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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


1) Mit Namen der Verfasser versehene 
Aufsätze, Vorträge u. dergl. 
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—, Versuche über die tatsächliche Widerstandsfähig- 
keit von Trägern mit [-förmigem Querschnitt . . 382” 
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Beyer, Benzol-elektrische Triebwagen . . . . 898 
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Blaum s. Paulmann. 
Bock, Fr., Streekenmotorwagen von H. W. Jacobs . 117° 


Bökenkamp s. Behrendt. 
Borden, H. P., Das Wehr in den St. Andrews-Strom- 


schnellen . >  417¥ 
Briling, N., Verluste in den Schaufeln von Freistrahl- 
Dampfturbinen 265, 352, 389, 474 
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bau für "schwere Betriebe . . 320 
Bürner, Die volkswirtschaftliche "Entwicklung und 

Lage der deutschen elektrotechnischen Industrie . 184 
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(Arg o entinien) . 449* 


— ‚Die Verladeanlage der Radzionkaugrube in Ober- 
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anlagen Ernst Heckel m. b. H., Saarbrücken . . 748 
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Textbl. 6 


Dierfeld, Der Wright-Motor der Neuen Automobil-Ge- | 
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516, 556, 7 SE 
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Dubbel, H., Der Kraftmaschinenbau auf der Weltaus- 


ausstellung in Brüssel 1910 . , 1005* 
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. 377, 438° 
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Gänßlen, H., Das Prüfen von Pressen mit Hülfe von 

Stauchzylindern . 882 * 
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1909. Taf. 3a’ i 209, 271* 
Gutermuth, M. F. Versuche mit einer Schulz- Tur- 
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Haedicke, Die Reaktionen beim Schraubenantrieb. 

Ein Beitrag zur Aviatik . . 560 
Hartmann, H., Apparat zum richtigen Einstellen der 

Exzenterscheiben . 690* 
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der Italienischen Staatsbahn . . (EIER 
Heller, A., Bestand an Motorfahrzeugen - im "Deutschen 

Reich 1909 . R SEENEN 608 
—, Gleislose elektrische Bahnen u a , 7087 


—, ' Kleine Motorwagen . ; . 916, 969, 1020* 
Herb st, Fr., Die Gesteinbohrmasehinen und ihre neuere 


Entwicklung . 297, 345, 431, 468, 509, 587, 671* 
Hermanns, H., Die Kohlen- und Kokstransportanlage 

des Gaswerkes der Stadt München in Moosach . . 667% 
Herner, Die Schifisvermessung und ihre wirtschaft- 

liche "Bedeutung 237 


Hopfer, Die Selbstherstellung von Wasserstoff und 
Sauerstoff durch Elektrolyseure für autogene 


Schweißung . . . . . 279 
Hottinger, M, Eine moderne Fabrikheizung . 501, 642 * 
Hülle, Fr. W., "Neue Schnelldrehbänke . . . . . . 337" 
— Die neuen Wanderer -Fräsmaschinen . . 387 
Hurlbrink, E., Berechnung zylindrischer Druckfedern 

auf Sicherheit gegen seitliches Ausknicken . . 133, 181* 
Jakoby s. Räuber. 

John, W., Die ostdeutsche Industrie . . 1053 


J osse, E. Untersuchung einer 1000 pferdigen Dampf- 
turbine der Sächsischen Maschinenfabrik, insbeson- 
dere über den Einfluß von Bandagen und Schaufel- 
teilung EE . 121, 167* 


Kaemmerer, W., Die Eisenbahnfährschifie »Deutsch- 
land« und »Preußen«, erbaut von der Stettiner Ma- 
schinen-A.-G. Vulcan. Taf. 1und?2. . E 
—, Vorschau auf die Weltausstellung in Brüssel 1910. 396* 
Klein, G., Der Genauigkeitsgrad von Hochdruck- 
messern . . vr ER 
Klingenberg, G., Versuche mit Hubschrauben . . 1009* 
Körner, K. und F. Lösel, Neuere Konstruktionen 
von Dampfturbinen . 740, 832* 


Körting, E., Die Entwicklung” des Gasmotors von 


Gebr. Körting A.-G. in Hannover . . 69 
Kohlmann, W., Die neuere Entwicklung des lothrin- 

gischen Erzbergbaues . ge eet d Fe EE 
Koll, Kabel-Luftbahnen . . . , 769% 
Kr ätzer, Neuere elektrolytische Elektrizitätszähler . 603 
Kübler, W, dech ee von ner 

leitungen i 38 


Lewicki, E., Rationelles NEN als all- 
gemeines Bildungsmittel. Anregungen und Erfah- 
TÜnBen.-.. 5 Ze ie re ee ee ee 208 
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Anlage Kinloch-Leven mon 837, 9767 
Lösel s. Körner. | Schönberger, F., Saughöhe und Ansaugen der Kol- 
Lorenz, H., Theorie des hydraulischen Widders . . 88" benpumpen . . . 363 * 


Lüssenhop,R., Neuere Sonderformmaschinen der Ver- 
einigten Schmirgel- und Maschinen-Fabriken A.-G., 
Hannover-Hainholz. Textbl. 13. . . . 877* 

Lukomski, Holzträger für Gerippe von Luitschiffen 1026* 


Macco, Volkswirtschaftliche Fragen der Gegenwart . 10% 
v. Mangoldt, Längen- und Zeitmessung in der Rela- 

tivitätstheorie . . 681 
Matschoß, C., Zur Geschichte der Revolverdrehbank 287° 
—, Paul Haenlein, ein deutscher Pionier auf dem Ge- 

"biete des lenkbaren Luftschiftes . . 570 
Meiser, Selbstkostenberechnung industrieller Betriebe 1028 
Metzeltin, Die ?/s-gekuppelten Schnellzuglokomotiven 

Serie 210 der K. k. österreichischen Staatsbahnen. 


Textbl. 7 und 8. . .... Je, a wie OS 

, Ventillokomotiven . . 601 
Meyer: K., Die elektrische Schnellbahn Dortmund- 

Düsseldorf Gd g 76 

, Der Edison- Akkumulator für Straßenbahnwagen = 5097 
— ` Wechselstrom- Güterzuglokomotiven der New York, 

"New Haven und Hartford-Bahn . . . Tio” 
—, Das Kraftwerk der Hudson and Manhatten- Bahn in 

` Jersey City . DE z . . 98397 
—, Der Fortschritt der Flugtechnik e oi 1098 


Mey ers, L., Warmwasser-Fernheizung unter Ausnut- 
zung der Abdampiwärme einer 100pferdigen Kon- 


densationsmaschine . . . 244° 
Michenfelder, C., Transportanlage für das Stabeisen- 

lager der Burbacher Häer, o. ee SE 
— Verladebrücken . . . 486* 
Mitter, H., Versuche an einem "Turbinengebläse der 

Bauart C. H. Jaeger . . x 218 
Mosig, C., Unsre Eisenbahnen in 1 Togo. Textbl.ı . 18: 
Mühlschleg el, Reiseerlebnisse in Nordamerika . . 26 
Müller-Breslau, H., Zur Berechnung von Kranträ- 
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Naske, C., Neuere Fortschritte in der Zement-, Kalk-, 

Phosphat- und Kaliindustrie 5, 59, 137, i73 
—, Müllerei und Hartzerkleinerung auf der Weltaus- 

"stellung in Brüssel. . . > eu. 1008 
Paulmann und Blaum, Der Saugbagger »Leviathan« 371° 
—, Neuere Baggerkonstruktionen. Forts. Taf. 5 bis7 657, 707* 
Pfleiderer, C., Die Berechnung der Sch sbenkölben 317* 
—, Der Einfluß von Löchern oder Schlitzen in der 

` Neutralschicht gebogener Balken auf ihre Trag- 
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— Das Lohnwesen in amerikanischen Eisenbahnwerk- 
stätten, unter besonderer Berücksichtigung des Bo- 
nus- -Lohnsystems der Santa-F6-Bahn. Von B. 
Schwarze. 
eh Lokomotive s. a. Indikator, Steuerung, Unfall. 
ug — Lokomotive der Togoküstenbahn j 
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Sachverzeichnis. 


Xii 
Seite 

Luftschiffahrt. Der heutige Stand der Fliegekunst in 
Theorie und Praxis 1 143 

— Die Flugmaschinen, Theorie "und Pr axis, Berechnung 
der Drachenflieger und Schraubenflieger. Von G: 
Wellner. B.. 238 

— Luitschifimotor der Wolseley Tool and Motor Car Co. 332 

— Le navire aérien (architecture, Saure, EE 
Von L. Marchis. B.. e e 8 367 

— Der Eindecker von Grade . . 375 

— Die Internationale Luftschiffahrt- Ausia in 
Frankfurt a. M. Von A. Vorreiter, Schluß . 409, 6557 
=— 50pferdiger und 75pferdiger Luftschiffmotor der 

Adlerwerke, Rotationsmotor von Bucherer . 409 * 

— Erfolgreiche Fahrt des »Parseval V« . 453 

— Der zweite Lenkballon der englischen Heeresver- 
waltung . . 453 

— Das Sport- -Luftschiff »Parseval V«. Von A. Simon 472* 

— Das Luftschiff von Schütte . 534 

— Die Reaktionen beim Schraubenantrieb. Ein Be itrag 
zur Aviatik. Von Haedicke 560 

— desgl. Z. 719 

— Neuer Farman- “Doppeldecker 575 

— Der Zweidecker von August Euler . . 655 

— Ueberlandflug von 110 km und Höhenflug von1520m 655 

— Neues englisches Luftschifi 693 

— Betrachtungen über das Flugproblem. Ven Kg 
Prandtl. DEENEN 

— Flüge der Flugmaschine von Etrich 735 

— Bedeutende Veberlandflüge e 776 

— Der heutige Stand der Flugtechnik in Theorie und 
Praxis. Von F. Bendemann 786, 851, 888, 933° 
— Flugmaschinen von Wright, Voisin, Farman, Cur- 

tiss, Bleriot und Antoinette 934* 

— Luftschiffe für Italien . ; 822 

— Luftfahrt von London nach Manchester . . S65 

— Der Wright-Motor der Neuen Automobil- Gesellschaft 
in Oberschöneweide bei Berlin. Von Dierfeld EI 

— Aerodynamik. Von F. W. Lanchester. B. 900 

— Die lenkbaren Luftschiffe Englands . . 907 

— Die Militär-Luftschiffhalle auf dem Polygon bei Straß- 
bug ... 986 

— Versuche mit Hubschrauben. Von G. Klingenb erg 1009* 

— Holzträger für a von Luftschiffien. Von Lu- 
komski. ; 1026 * 

— Flugmaschine von J. W. Dunne mit selbsttätiger 
Stabilisierung . . ge dë A a A EEN 

— Das Luftschift LZ VI. . . 103 

— Der Fortschritt der Flugtechnik. Von K. Meyer . 1098 

— Neue deutsche Lenkballons 1098 

Luftwiderstand. Der Luftwiderstand auf Grund der 
neueren Versuche. Von W. Schüle. 12, 54, 94* 

M. 

Mangan s. Materialkunde. 

Manometer s. Messen. 

Markthalle s. Schlachthof. 

Maschinenbau s. Aesthetik, Elastizität. 

Maschinenteil s. Bremse, Feder, Kolben, Kreuzkopf, 
Lager, Nieten, Normalien, Regulator, Riemen, Rohr, 
Schmieren, Stopfbüchse, Transmission, Ventil, Zahn- 
rad, Zylinder. 

Maß. Einführung des metrischen Maßes in China. - 655 

Maßeinheit s. Elektrotechnik. 

Massengüter s. Eisenbahn, Lager- und Ladevorrichtung. 

Massenherstellung s. Werkzeug. 

Mast s. Telegraphie. 

Materialkunde s. a. Versuchsanstalt. 

— Die Eigenschaften von ee 
Legierungen . ee euer ee, 280 

— Metallographie. Von W. Gürtler B.. 325 

— Einfluß der Verbesserung des Materiales (Eisen) 
und der Herstellverfahren auf den Fabrikbetrieb. 

Von C. Prinz 457* 

— Versuche über das Wärmeleitvermögen von elektro- 
lytisch verkupfertem Kupferblech 490 

— Zerreißversuche an Probestäben aus dem Eisen alter 
ausgewechselter Ueberbauten . . 611 

— Elemente der technologischen Mechanik. Von P. 
Ludwik. B. 813 

— Maschine von Stanton für Dauer- Schlagbiegepro- 
ben an eingekerbten Stäben . . 864 

— Versuche mit Zusatz von Titan zum Stahl. 865 


Zeitschrift. des Vereines 


deutscher Ingenieure. 


— Untersuchung der Mineralöle und Fette. Von D. 
Holde B. Ä 

Mathematik s. a. Rechnen, 

— Herausgabe der Werke Leonhard Eulers 

— Symposium on mathematics for E stu- 
dents: B. è > å 

Mechanik s. a. Elastizität, Luftwiderstand, Material- 
kunde, Pumpe, Statik, Wärme. 

— Allgemeine Theorie über die veränderliche Bewe- 
gung des Wassers in Leitungen. Von L. Alliévi. B. 

— Hydraulisches Rechnen. Von R. Weyrauch. B. 

Messen s. a. Dampfmesser, Indikator, Maß, Pyrometer, 
Walzwerk. 

— Grenzlehrensystem der Deutschen Nileswerke 

— Neuere elektrolytische Elektrizitätszähler. 
Krätzer. 

em Kontaktspannungsmesser von Brown, Boveri & Cie. 

— Längen- und aan in der Relativitätstheorie. 
Von v. Mangoldt. 

— Der EECH von Hochdruckmessern. Von 
G. Klein 
= Wagemanometer von "Stückrath, Martens-Mano- 

meter, Differentialkolbenwage von Schäffer & 
Budenberg, Wage von Stanton . 

— Unterirdische Messungen und Orientierungen. Von 
Hohenner i : 

— Nobelsches Druckmanometer . 

Metall s. a. Kunstgewerbe, Wolfram. 

— Lagermetall aus Blei und Eisen 

Metallbearbeitung s. a. Pressen, Schweißen, Werkzeug, 
Werkzeugmaschine. 

— Stahl mit Kupferüberzug 

— Verfahren von Schoop zum Herstellen von Metall- 
überzügen . Be a faire E 

Metallographie s. Materialkunde. 

Mischer s. Eisenhüttenwesen. 

Motorboot s. Geht, | 

Motorwagen s. a. Feuerspritze. 

— Einführung von Akkumulator- Motorwagen auf den 
belgischen Staatsbahnen . . 

— Streckenmotorwagen von H.W. Jacobs. Von Fr. Bock 

— Triebwagen auf den Preußisch-Hessischen Staats- 


Von 


bahnen g i . . 413, 
— Untersuchung von Automobilkühlern. Von W. 
v. Doblhoff 464, 516, 556, 


— Bestand an Motorfahrzeugen ‘im Deutschen Reich 
am 1. Januar 1910. Von A. Heller. 
— Der neue Vertrag der Stadt Paris mit der Compagnie 
Generale des Omnibus 
— Personen-Motorwagen für ` gleislose "Bahnen von 
Schiemann und Stoll . . 
— Erhöhung der zulässigen Geschwindigkeit im Kraft- 
wagenverkehr in Berlin . 
— Beförderung von Eisenbahnwagen durch Büssing- 
Motorlastwagen s WM 
— Benzol-elektrische Triebwagen. Von Beyer. 
— Kleine Motorwagen. Von A. Heller. 
— ?/,;,pferdiger Motorwagen der Adlerwerke, 0 
PS-Motorwagen der Daimler -Motoren-Gesellschatt, 
13/,, PS-Kardanwagen der Gasmotoren - Fabrik 
Deutz, Dia PS-Motorwagen der Berliner Motor- 
wageen-Fabrik, Motorfahrrad und kleiner Motor- 


Seite 


901 


. 916, 969, 1020 * 


wagen der Neckarsulmer Fahrradwerke 920, 970, 1020 * 


— Verbreitung elektrischer Motorfahrzeuge in ameri- 
kanischen Städten ., . We, dë ee ae De e E 

Müllerei s. a. Zement. 

— Müllerei und Hartzerkleinerung auf der Weltausstel- 
lung in Brüssel. Von C. Naske Doeg 

Museum. Der Kreiselkompaß im Deutschen Museum 

— 20 mg Radium-Bariumchlorid für das Deutsche Mu- 
seum ; RESCH WEE : 


N. 


Nachruf. Dr. Ludwig Mond 
— Robert Peschke F 
— Albert Frank . 

— Alfred Schöne. 

— Rudolph Haack 

— Karl Benduhn 

— Hanns Jencke . 

— Carl Uhlenhuth 

— Hans Richter . 


955 


Jahrgang 1910. 


Band 5 Fr Sichverzeichnis. E i XIII 
| Seite Seite 
— Ernst Behrens. S30 # Rohr. s. a. Elastizität, Mechanik. 
— Albert Schneider . . 2 2 22 nn nn ra DOG — Verbindung von Dampfleitungen mit verschieden 
— Eduard Locher. Von W. Weißenbach-Griffin. 1085” hohem Druck . + 536 
Naturgesetz s. Physik, | — EH einer Hochdruck-Gasleitung unter Wasser 655 
Nieten.. Zur Frage der ee der Maschinen- — 322 km lange Robölleitung in Kalifornien . 823 
© nietung. Von C. Bach. . ; 962 — Die Rohrleitungen der hydroelektrischen Anlage 
Normalien s. a. V. d. I. (Normalien u. dergl.). Kinloch-Leven. Von E. Liersch i y 957" 
— Normalien der Deutschen Niles-Werkzeugmaschinen- -—— Futterrohre für Spülversatzleitungen . 994 
Fabrik . 2... 165° Rost s. Feuerung. | 
©. S. 
Oel s. Materialkunde. Sachverständige s. Gebühren. 
Oelfeuerung s. Lokomotive, Sauerstoff s. Wasserstofi. 
Organisation s. Fabrikorganisation. Schablone s. Zeichnen. 
Ozon s. Wasserreinigung. Schacht s. Bergbau. 
Schaufel s. Dampfturbine. 
Scheider s. Aufbereitung. 
P. Schieber s. Ventil. 
Papier. Die Oberbayerischen Zellstoff- und ES Schiene s. Eisenbahnoberbau, Straßenbahn. 
fabriken A.-G. in Redenfelden 97 Schiff 5. a. Ausstellung, Bagger, Fabrik, Prahm, Werft. 
Patentwesen. Die Tragweite und der Umfang ainos — Die Eisenbahnfährschiffe »Deutschland« und »Preu- 
Patentanspruches . i 907 Ben«, erbaut von der Stettiner Maschinenbau-A.-G. 
Petroleum. Erdölquellen. in "Aegypten 955 Vulcan. Von W. Kaemmerer Taf. 1 und 2 . KS 
Pfahl s. Gründung. — Probefahrten der amerikanischen Linienschiife »North 
Pfeiler s. Gründung. | Dakota« und »Delaware« 38 
Phosphat s. Zement. — Der deutsche Ueberseedampfer »Answald« mit, einer 
Physik s. a. Wärme. Heißdampi-Ventilmaschine . 79 
— The theory of electrons and its application to the — Probefahrten der neuen EE Lintenschiffe und 
phenomena of light and radiant heat. Von H. A. Kreuzer 118, 489 
Lorentz. PB, dä 72 — Ursache der Anfressungen an den Schrauben der 
— Einheitliches Naturgesetz. Von R. Grisson. B. 283 neueren schnellgehenden Turbinendampfer . 200 
Pleuelstange. Pleuelstange des Wright-Motors 887° — Die Schiffsvermessung und ihre wirtschaftliche Be- 
Prahm. Selbstentladender Prahm von A. F. Wiking . Däi? deutung. Von Herner. . 237 
Preisausschreiben. Preisausschreiben des Vereines zur — Der Umfang der Schittbautätigkeit nen deizten 
Beförderung des Gewerbfleißes, betreffend die un- 5 Jahren . 246 
mittelbare Umsteuerung von Verbrennungsmaschinen 247 — Verkürzung der "Banzeitan:. dar EE E E 
— Preisaufgabe der Akademie des Bauwesens Berlin Kriegschifie . . 2.946 
über die Ausnutzung zeitweilig geringer Gefälle für — Probefahrten des Torpedobootes S 166 . 247, 332 
Wasserkraftanlagen 975 — Probefahrten des Panzerkreuzers »Ibuki« : 290 
— Preisausschreiben des Vereines der Deutschen Zucker- — Geschwindigkeit der Linienschiffe »Nassau« und 
Industrie für eine mechanische Vorrichtung zum »Westfalen« 290 
Entladen von Rüben . 395 — Der Tunnel-Schraubendampier »Gebr. Page Ed 323 
Pressen. Das Prüfen von Pressen mit Hülfe von Stauch- — Die im Jahre 1909 vom- Stapel gelaufenen ba: 
zylindern. Von H. Gänßlen. 882 mit mehr als 10000 Brutto-Reg.-Tons . 332 
Pumpe s. a, Feuerspritze. — Das englische Linienschiff »Vanguard« e . 413, 776 
— Theorie des men Widders. Von H. Lorenz sg — Probefahrten der deutschen Kriegschiffe West 
— desgl. Z... . | 291, 490 falen« und »Mainz« . 489 
= Gaspumpe von H A. Humphrey . 199 — Neue französische Linienschiffe von 23467 t . . 489 
= raten der Maschinenfabrik F. A. Hartmann | — Probefahrten des englischen Linienschiffes »St. 
& Co... o" OTOS Vincent«.. . 489 
— Selbsttätige "elektrisch betriebene Entwässerungs- — Der englische Torpedobootzerstörer ot 489 
anlagen an der Maasmündung 289 — Ergebnisse der bisherigen Fahrten der »Mauretania« 
— Saughöhe und Ansaugen der Kolbenpumpen. Von and EE A 489 
F. Schönberger re 368° — Felsenbohrschiff für die k. k. Seebehörde in Triest, 
— desgl. Z. 735 Von C. Stromek. Taf 4. .. 497 * 
— Die Berechnung der Luftpumpen für Oberflächen- — Probefahrten des Torpedobootes »G 173« 535 
kondensationen (unter besonderer Berücksichtigung: — Die Torpedoboote »Voltigeur« und »Tirailleur« nit. 
der Turbinenkondensationen). Von K. Schmidt. B. 765 Kolbenmaschinen und Turbinen . 535 
— Dreistufiger Schaufler. Von G. Räuber und E. — Linienschifie der Vereinigten Staaten von 27 000 t 
Jacoby . 72" We verdrängung | 535 
— Dampipumpe, Bauart Roberts, für stark wechselnde — Englische Linienschiffe mit Geschützaufstellung in 
Druckhöhen WEN ‚der Mittellinie des Schiffes . 535 
— Die neuen Dreifach- Expansions- Pumpmaschinen des — Schnellfahrt der »Mauretania« 535 
=- Hamburger Wasserwerkes. Von R. Schröder. — Umbau eines Personendampfbootes auf dem Zürich- 
Textbl. 11 und 12 . - SO, 964° see für Dieselmotorenbetrieb, ausgeführt von Ge- ` 
Pyrometer. Verbessertes elektrisches Widerstandspyro- brüder Sulzer in Winterthur . . 559 * 
meter der Leeds-Northrup Co. re . 378 — Stapellauf des englischen Torbedobootes »Savage« 575 
Ä — Das amerikanische Schlachtschiff »Vermont« mit 
einer Gießerei an Bord . . 575 
R. — Der Torpedobootzerstörer »Zulu« und das Hochsee- 
Radium s. Museum. Torpedoboot »Ghurka« der englischen Marine. 613 
Rauchverhütung. Die Rauchschädenkommission des — Der japanische Turbinendampfer »Umegaka Marg, 613 
Königl. Sächs. Finanzministeriums . . 295 — Die argentinischen Linienschiffe »Morena« und 
Rechnen. Die Rechenmaschine Euklid. VonMehmke 526 »Rivadavia« Bl er 1 613 
Rechtsschutz s. Kongreß. — Motorrettungsboote der Royal National Lifeboat In- 
Regulator s. a. Fördermaschine. stitution.. . ; ©.. 654 
— Regler nach Rice für Dampfturbinen . . 745* — Die Gefechtkreuzer »Moltke« und »J« 654 
Riemen. Das Riemengetriebe und die Gehrekenssche — Stapellauf des englischen Kreuzers zs Bristol, . 654 
Theorie. Z. 159 — Neubauten der deutschen Kriegsmarine . 692 
— Das englische Linienschiff »Colossus«. 692 


— Ersatz von Lederriemen durch mit Zellhorn ge- 
tränktes Gewebe. Von Greiner en 
Robeisen s. Eisenhüttenwesen. 


— Die neuen englischen Linienschiffe der »Orionc- 
Klasse 


IV Sachverzżeićhnis. Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenienre. 
l Seite Seite 
Schiff. Die brasilianischen Späherkreuzer »Bahia« und Selbstgreifer s. Lager- und Ladevorrichtung. ` 
»Rio Grande: `, . . s ai a 692, 954 Selbstkosten s. Buchführung. 
— Probefahrt des englischen Zerstörers »Viking« 693 Sicherheitsventil s. Ventil. 
— Die Kriegschiff-Neubauten aller Staaten 1909 732, 775, 866 Silo s. Lager- und Ladevorrichtung. 
— Das flachgehende Flußkanonenboot »Makau« . 1776 Spannungsregler s. Elektrotechnik. 
— Die Torpedobootzerstörer »Parramatta«, »Yarra« und Speicher s. Lager- und Ladevorrichtung, Gründung, 
»Warrego« der australischen Marine . 776 Speisewasser s. Wasserreinigung. 
— Sauggasschlepper und der neue Brons-Motor. Von R. Sprengstoff s. Bergbau. 
Brenneke. S11 Spülversatz s. a. Lager- und Ladevorrichtung, Rohr. 
— Das deutsche Flußkanonenboot »Otter« e ER 907 — Ausdehnung der Spülversatzanlagen in Oberschlesien 39 
— Verbessertes französisches Unterseeboot»Gay-Lussac« 822 Stahl s. Eisenhüttenwesen, Gießen, Materialkunde, Me- 
— Probefahrten des Torpedobootzerstörers »Tirailleur« 822 tallbearbeitung. 
— Ueberhitzter Dampf auf Schiffen 822 Stahlwerk s. Eisenhüttenwesen, Walzwerk. 
— Geschwindigkeit des amerikanischen Torpedobootzer- Statik. Ein neues graphisches Verfahren zur Bestim-. A 
störers »Beid« . 823 mung der größten Stabkräfte im T a ` 
— Turbinendampfer für “die Kanalstrecke der Great Von H. Weidemann SE ee Hz? 
Eastern Railway. 866 — desg]. Z. 694 
— Der Rheindampfer »Kronprinzessin Cecilie« . 907 — Neue Methoden der "Berechnung 'ebener und räum- 
— Stapellauf des englischen Linienschifies »Hercules« 907 licher Fachwerke. Von H. Egerer B. 239 
— Zunahme der Geschwindigkeit der deutschen Krieg- — Vorlesungen über Ingenieur- Wissenschaften. 1. Teil: 
schiffe . e 955 Statik und Festigkeitslehre. Von G. C. Mehrtens. B. ` 367 
— Die Steigerung der Wasserverdrängung der Linien- — Zur Berechnung von Kranträgern. Von H. Müller- 
schiffe in den letzten Jahren . 955 Breslau EECHER 733% 
— Das englische Torpedokanonenboot »Rattler« mit Staub s. Straßenbau. 
Sauggasmaschinen 955 Staubbeseitigung. Perfection-Staubsammler der Prinz 
— Das Linienschif »Florida« der Vereinigten Staaten 955 & Rau Mie, Co., Staubabscheider, Bauart Winkel- 
— Boote aus Eisenbeton . 994 müller . . . . . 66, 1389 
— Probefahrt des deutschen Gefechtkr euzers »von der en Staubfänger für Bohrhämmer, "Staubabsaugung bei 
Tann« . . vr >. Jet Bohrhämmern mittels Injektors, Bauart Korfmann . 509* 
— Probefahrt des Linienschiffes »Sao Paulo« . 1038 Staudamm s. Talsperre, Wehr. 
— Das französische Unterseeboot »Pluviose« 1038 Steuerung. Einlaßsteuerung für Gasmaschinen . . . 305* 
— Der englische Gefechtkreuzer »Princess Royal« . 1038 — Apparat zum richtigen Einstellen der Exzenter- 
— Maste aus Gitterwerk . 1033 scheiben. Von H. Hartmann 690' 
Schiffahrt s. a. Kanal, Wasserkraft. Stickstoff. Verfahren von F. Haber zur Gewinnung 
`. — Elektrische Treidelanlage der Bremen-Hastedter von Ammoniak: aus Stickstoff und Wasserstoff 774 
Schleusenwerke . 230 Stiftung. Belgische Stiftung für elektrotechnisch-wissen- 
— Die ne der Schleppschitfahrt auf den en schaftliche Arbeiten 776 
deutschen Strömen. Von Düsing. . 4 ; 
— Der Verkehr auf der ao ne ecke Sat, E Stopfbüchsen, Tür Dampiturbinen der 194: 
nitz-Trelleborg . . 320 — Gelenkstopibüchse für Saugrohre von Baggern . 710° 
Schiffbau s. Schiff, Werft, — Stopfbüchse einer Curtis- Turbine mit Kohlendich- 
Schifiskessel s. Dampikessel. tungsringen . 0 947* 
Schiffsmaschine s. a. Dampiturbine, Zahnrad. Straßenbahn s. a. Akkumulator, Tanne 
— Backbordmaschine der Fährschiffe »Deutschland« S — Verlegung von Straßenbahnechlonen in Biserpeion: Zi 
und »Preußen« 4“ Straßenb y h Bekämpfune des Straß 
— 150pferdiger umsteuerbarer Schitfs-Dieselmotor von Sr E SE a En 
DT staubes in Berlin 413 
Gebr. Sulzer G De Streckenförderung s. Lager- und Ladevorrichtun 
Schlachthof. Schlachthöfe, Viehmärkte und Markthallen. Studienreise s-a. a a a g 
Von F. Moritz und Ed. Schmidt. B.. 1099 — Reiseerlebnisse in Nordamerika. Von Mühlschle- 
Schlacke s. Zement. gel. op 
Schlämmen s. Zement. 
Schleifmaschine s. Werkzengmasehine. — Eine Reise nach Ostindien und Ceylon. Von J. Klein 403 
Schleifscheibe. Die Fabrikation der künstlichen Schleit- 
scheiben. Von K. Voigt . 90 
Schleppschiffahrt s. Schiffahrt. T. 
Schleuse. Die Schleusen für den ROLE NER 
Berlin-Stettin . . . 954 Talsperre. Vergrößerung der Ennepe-Talsperre . 39 
Schmelzflußelektrolyse S. Elektrolyse. — Die Talsperre in Mauer. Von Winterschladen.. 109 
Schmieren s. a. Elektrizitätswerk. — Bau der Edertalsperre 375 
— Die Zylinderschmierung der Dampfmaschinen und — Die Shoshone-Talsperre . | 571* 
Verbrennungsmotoren. Von L. Weiß . 144 — Die Ashokan- Talsperre der Catskill- Wasserversor- 
— desgl. Z.. . . . . . 415, 656* gung in New York. . 653 
— Schmieren von Turbinenlagern mit Druckwasser — Die Talsperre und das Ueberland -Kraftwerk bei 
und Oel. , 747* Straschin-Prangschin, Kreis Danziger Höhe. Von 
— Schmiervorrichtung für Kreuzkopf- und Kurbelzapfen 874* A. Behrendt, H. Bökonkamp und G. Rößler. 
Schneebeseitigung. Schleuderradschneepflug der Hoch- Textbl. 18 . . . , OUER 
gebirgsbahn von Kristiania nach Bergen ,  665¥ Technik s. Geschichte. 
Schnelldrehbank .s. Werkzeugmaschine. Technische Lehranstalt s. a. Unterricht. 
Schrämmaschine Die Verwendung von Schrämma- — Besuch der technischen Hochschulen Preußens 1888 
schinen im britischen Bergbau 1908 38 bis 1909 . . 331° 
Schraube s. Luitschiffahrt, Schiff. — Besuch der technischen Hochschulen des Deutschen 
Schriftschablone s. Zeichnen. . Reiches im Winterhalbjahr 1909/10. 452 
Schulwesen s. Unterricht, V. d. I. (Schulwesen). — Ernennung von R. Veith zum Doktor- - Ingenieur | 
Schwebebahn s. Seilbahn. ehrenhalber durch die Technische Hochschule Darm- 
Schweißen s. a. Wasserstoff. stadt . . 575 
— Autogene Schweißung .... 762 — Die Technische Hochschule zuDanzig. VonG. Rößler. 
— Versuche mit autogen geschweißten Blechen und Textbl. 14 . . A 1061? 
Kesselteilen. Von C.. Bach. Textbl. 9 und 10 . 831 Technologie s. a. Materialkunde. 
Schwelle s. Eisenbahnoberbau. ! — Die staatswirtschaftliche Senn, der a 
Schwimmdock. Stapellauf des großen Schwimmdocks Von W. Exner. =. bl 
für die brasilianische Marine . f 1099 Teer s. Dampfkessel, Lokomotive. 
Seilbahn. Schwebebahn auf den Mont Blanc . , 489 Telegraphie. Funkentelegraphischer Verkehr zwischen 
Selbstentlader s. Eisenbahnwagen, aa und Lade- den Inseln Angaur und Jap der West-Karolinen 38 
vorrichtung, Prahm. — Anlage für drahtlose Telegraphie in Pola . 289 


J Le Sachverzeichnis. XV 
Seite Seite 
— Verlängerung des Kabels Emden-Teneriffa bis Mon- — Neuerungen an Hochhub-Sicherheitsventilen mit | 
rovia . . 694 vollem Kegelhub. Von P. H. Rosenkranz. . 594* 
— Funkentelegraphie »Tönende Funken« über eine — Hebelbelastung durch Blatt- und Schrauben- 
Strecke von 3330 km . . 735 federn, durch Gewichte und En Roll- 
— Oeffentlicher Funkenteleeraphen- -Verkehr zwischen gewichtbremse : ; 995° 
. Europa und Amerika . 776 — Bodenventile für Pumpenbagger 712* 
— 80 m hohe Holzmaste als Antennenträger 864 * — Selbsttätiges Umlaufventil für Dampfturbinen. 819* 
— Telegraphenlinien durch das tropische Brasilien 907 — Sicherheitsventil und Luftsaugeventile für Loko- 
— Funkentelegraphie »Tönende Funken« auf deutschen motivzylinder .. 847* 
Handelsschifien 1039 — Saug- und Druckventil der neuen Pumpen für das 
— Abgabe von Zeitsienalen für die Schiffahrt mittels Hamburger Wasserwerk . 875” 
Funkentelegraphie . 1099 Verbrennungsmaschine s. a. Luftschiffahrt. Preisane- 
Textilindustrie. Kraftbedari von Webstühlen 1038 schreiben, Schiff, Schifismaschine, Schmieren, Zy- 
Thermit s. Brücke. linder. 
Titan s. Materialkunde. — Die Entwicklung des Gasmotors von Gebr. Körting 
Torpedoboot s. Schiff. A.-G. in Hannover. Von E. Körting 69 
Träger s. Elastizität, Statitk. — Der Großgasmaschinenbau in Amerika . E i 143 
Transmission. Graphische Tabellen für Transmissions- — Konstruktive Einzelheiten an doppeltwirkenden 
berechnungen. Von.Dörffurt. B. 948 EE t EE . 260, 302° 
f d i — Gasmaschine, Bauart Ehrhar ehmer, von 
ne A a A 1300 mm Zyl-Dmr, und 1400 mm Hub | 306% 
Trockendock s. Dock. — nn an a ’ 
Trocknen s. Gießen, Holz. un as- un elmasc inen. on J. Ferry. Se 45 
Tunnel s. a. Eisenbahn, Elektrische Bahn, Messen. — Der Großgasmaschinenbau in Amerika. Z. ut "ES 
Der Pan des Lotschber gtunnels. . 413, 652 — Der Kraftmaschinenbau auf der Weltausstellung in S 
— Das Tunnelnetz für den Güterverkehr in n Chicago . 451 Prusse RS DE un 
— Die Tunnel unter der Elbe zwischen St. Pauli und nn > a Kongreß. = EE E E 
Steinwärder . , 452 — Die Jahresverversammlung des Verbandes deutscher 
— Der Bau des Tunnels für die Jungfraubahn 489 Elektrotechniker 1910 . 3) 
— Der Haversting- und der Gravehalstunnel der Hoch: | — Die Hauptversammlung des Vereines deutscher Eisen- 
gebirgsbahn von Kristiania nach Bergen 620* an ie a... am 5. en a Ge T 
— Bevorstehende Vollendung des Hamburger Doppel- — verein tur Zusenbahnkunde , ; KK 
tunnels unter der Elbe e r S oppel- 655 — Die Hauptversammlung des Vereines deutscher 
— Neue Straßenbahntunnel in Chicago 775 Eisenhüttenleute am 1. Mai 1910 zu Düsseldorf 200, 1033* 
— Die Lüftanlage am Südeingange des Tauerntunnels 1100 — Frühjahrs- und Herbstversammlung des Iron and 
Turbine s. a. Dampfturbine. Steel Institute im Jahre 1910 . 200 
— Die 18000 pferdigen Franeis-Turbinen des Wasser- zu an tversamrulung des D eutschen Beton-Vereines 290 
kraftwerkes Oroville in Kalifornien ; 535 mon i u 
a Pelionturbiren. von oe am Beddurchmerer 5 — Hauptversammlung des Vereines deutscher Eisen- 
Neca s 994 gießereien . 490 
Turbinengebläse s s Gehie. E — Verein deutscher Maschineningenieure Si . 644, 947 
Turbodynamo s. Elektrizitätswerk. — 21. Wanderversammlung des Deutschen Gewerbe- Se 
schul-Verbandes . FE E el ën, ën Ze G 
— 18. Jahresversammlung des Verbandes deutscher 
U. nn S 823, 1034 
| WE — Bau eines neuen ereinshauses für die nstitution of 
Ueberhitzer s. a. Dampfkessel, Lokomotive, Schiff. Civil Engineers e 995 
— Neuer Wirbelstrom-Ueberhitzer von E. H. Kopplin 822 — Die 51. Jahresversammlung 1910 des deutschen Ver- 
— Rauchröhrenüberhitzer, Bauart Schmidt, für Loko- eines von Gas- und Wasserfachmännerrn 1039 
motiven . . i E SÄI" Verkehrswesen s. a. Elektrische Bahn, Kanal. 
Ueberschwemmung s S. Unfall. — Der Straßenverkehr in London . 246 
Umiormer s. Elektrizitätswerk. Versicherung. Darstellung und Kritik der neuen 1 Reichs- 
Unfall. Unfall im Wasserkraitwerk Lac du Bonnet 158 versicherungsordnung. Von Wiedemann 184 
— Die Explosion der Hamburger Gasanstalt. Von Versuchsanstalt. Das physikalische, chemische und 
Herzfeld . 481 metallographische Laboratorium von Dr. L. Kruft 281 
— Unfall an einer Lokomotive der Berliner Ringbahn — Errichtung eines Kokerei-Laboratoriums an der Tech- 
auf dem Bahnhof Beusselstraße . 488 nischen Hochschule in Breslau . . 453 
— Der Brand auf dem Gaswerk Grasbrook. Von Go eb el 643 — Die Tätigkeit des König]. Materialprüfungsamtes in 
— Der Einsturz der Pugh’s Fork-Brücke ; 655 Groß-Lichterfelde 1908/09 a 572 
— Dammzerstörungen auf der Salt-Lake- Eisenbahn Viehmarkt s. Schlachthof. | 
durch Ueberschwemmungen . 693 Volkswirtschaft s. a. Industrie, Unternehmer. | 
— Ueberschwemmung der Untergrundbahn in Paris 734 — Volkswirtschaftliche Fra en dem Gesenwärt.. Von 
Unlauterer Wettbewerb s. Gesetz. Macio 5 e i 102 
Untergrundbahn s. Elektrische Bahn. y a eg EE S 
Unternehmer. Das gewerbliche Unternehmertum in u ee eei pau r 
ei art Sulzer, für eine Heizanlage . . 507° 
Volkswirtschaft und Staatsleben . a — Speisewasservorwärmer mit angebautem Konden- 
Unterricht s. a. Ausstellung, Mathematik, V. d. I. (Schul- sator im Hamburger Wasserwerk 874* 
wesen), Zeichnen. Ska l 
— Kursus über wirtschaftliche Fragen. veranstaltet 
vom Niederrheinischen Bezirksverein deutscher In- 
genieure und der Handelskammer zu Düsseldorf 247 WwW 
— Dozentur für Geschichte der Maschinentechnik an ` SC 
der Technischen Hochschule Berlin 776 Wärme s. a. Brennstoff. 
— Vorlesungen über Luftschiffahrt an den deutschen — Der Entropiesatz oder der zweite Hauptsatz der 
technischen Hochschulen R 955, 1039 mechanischen Wärmetheorie. Von H. Hort. B. 815 
— Ferienkursus für Gießereitechniker : 995 Wärmedurchgang s. Dampikessel, Materialkunde. 
Wärmeregler s. Vorwärmer. 
Wärmeschutz. Versuche mit Isoliermitteln . 635 * 
v 
j Wage s. Messen. 
Ventil. Handventil und vom Regler beeinflußter Kol- Walzwerk. Großes Panzerplatten-Walzwerk mit elek- 
benschieber an einer Schulz-Dampfturbine . 537 trischem Antrieb in Terni . 199 
— Gutermuthsche Klappenventile für Kompressoren 213* — Bestimmung des Kraftbedarfes von Walzenstraßen 
— Auslaßventile für Gasmaschinen . e, éi. 306* mit dem Torsionsindikator . . . 2. 2 202. 247 


XVI 


Walzwerk. Halbkontinuierliches Vorwalzwerk der Kal- 
ker Werkzeugmaschinenfabrik Breuer, Schumacher 
& Co... . 

— Das neue Stahl- und Walzwerk der Witkowitzer 
Bergbau- und Eisenhütten-Gewerkschaft 

Wasserbau s. a. Bagger, Dock, Hafen, Kanal. Wehr. 

— Arbeiten der Emscher-Regulierung. Von Steckhan 

— Der Gehängebau. Von F. Leiner H, 

— Handbuch der Ingenieurwissenschaften. 3. Teil: Der 
Wasserbau. Von L. Franzius und E. Sonne. B. 

Wasserkraft s. a. Elektrizitätswerk, Preisausschreiben, 
Turbine, Unfall. 

— Die Ausnutzung des Rheines für Industrie und 
Schiffahrt. Von F. Kretz. ; , 

— Studiengesellschaft für Wasserkraftausnutzung 

— Wasserkräfte in Costa Rica , A a 

— Die bayerischen Wasserkräfte 

Wasserleitung sa Rohr. ` 

— ie E für Feuerschutz in San 
Francisco 

— Wasserleitungen i im Kraftwerk der Hudson and Man 
hattan-Bahn in’ Jersey City 

Wasserreinigung. Behandlung des Kesselspeisewassor 
mit Tageslicht. Von Reintgen . 

— Die Zersetzung der Soda im Dampfkessel in Koh- 
lensäure und Aetznatron. Von Grünewald. 

— Speisewasserreiniger einer Schnellzuglokomotive 

— Die Wasserreinigung und das Permutitverfahren., 
Von H. Drawe . 

— Verwendung von Ozon zur Trinkwasserreinigung 
in den Vereinigten Staaten 

Wasserstandzeiger. Wasserstandsregler. Von Heubold 

Wasserstoff s. a. Stickstoff. 

— Die Selbstherstellung von Wasserstoff und Sauerstoff 
durch Elektrolyseure für autogene Schweißung. 
Von Hopier . ; 

Wasserversorgung s. a. geng 

— Die EEN von Wasserwerken. 
Weyl. B. ; 

>= Gruppenwasserwerk zur Versor gung - der Ortschaften 
auf der Hochebene von Aumetz und im oberen 
Fentschtale . 

Wasserwerk s. Pumpe, "Wasserversorgung. 

Webstuhl s. Textilindustrie. 

Wehr. Das Wehr in den St. Andrews-Stromschnellen. 
Von H. P. Borden E er ch 

— Staudamm der Shoshone- "Talsperre . a ; 

— Wiederaufbau des Austin-Dammes in Texas. . 

— Whitesche Klappenwehre mit selbsttätigem Auftrieb 

Weltausstellung s. Ausstellung. 

Werft s. a. Dock. 

— Die Hellinganlage des Stettiner Vulcan, Zweignieder- 
lassung Hamburg, gebaut von Hein, Lehmann & Co. 


Von Th. 


in Düsseldorf-Oberbilk. Von A. Cyr an. Textbl. 6 377, 


— Die Tätigkeit der deutschen privaten Schifisweriten 
von 1898 bis 1909 . . vr A E g 

Werkstatt s. a. Bahnhof, Heizung. 

— Betriebseinrichtungen und Arbeitsverfahren bei der 
Deutschen Niles-Werkzeugmaschinen-Fabrikin Ober- 


schöneweide. Von G. Schlesinger Textbl.3 bis 5 161, 


— desgl. Z.. . . 

— Einfluß der Verbesserung “des Materiales (Eisen) 
und der Herstellverfahren auf den Fabrikbetrieb. 
Von C. Prinz. j ur 

— desgl. . . 

Werkzeug. Die Herstellung von Werkzeugen "und die 
Massenfabrikation nach amerikanischem System. 
Von J. V. Woodworth. B. . 

Werkzeugmaschine s. a. Bohren, Dampfhammer, Pres- 
sen, Schleifscheibe. 

— Unmittelbarer elektrischer Antrieb von Hobelma- 
schinen. Von O. Pollok . . 

— Hobelmaschinen für 3,7 m Hobelbreite "der Deut- 
schen Niles- Werkzeugmaschinen- Fabrik in Ober: 
schöneweide GEES 


Sachverzeichnis. Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure.‘ 
Seite Seite 
-— Zur Geschichte der Revolverdrehbank. Von C. Mat- 
schoß . . a ee, Sean er DB 
288 — Neue Schnelldrehbänke. Von Fr. W. Hülle . 337* 
— Schnelldrehbank von Schreiber & Beuster, Dreh- 
488 bank von Heidenreich & Harbeck . 337° 
— Die neuen Wanderer-Fräsmaschinen. VonF. W. Hülle 387* 
188 — Schnellstahl und Schnellbetrieb im Werkzeugma- 
191 schinenbau. Von Fr. W. Hülle. B. ; . 1029 
— Große selbsttätige Rundschleifmaschine von ge E. 
239 Reinecker in Chemnitz a e A 1099 *¥ 
Wertverminderung s. Buchführung. 
Wettbewerb s. Gesetz. 
Widder s. Mechanik. 
643 Winde s. Hebezeug. 
652 Windgeschwindigkeit. Die in Deutschland auftreten- 
$65 den Windgeschwindigkeiten 655 
1036 Wörterbuch. Illustrierte technische Wörterbücher in 
sechs Sprachen. Bd. 5: Eisenbahnbau und -Betrieb. 
Bd. 6: Eisenbahnmaschinenwesen. Von A. Boshart. 
331 B. e 282 
Wolfram. Die Gewinnung v von , Wolfram 1909. 694 
GEN 
399* 1. 
Zähler s. Messen. 
402 Zahnrad. Einbau des Zahnradgetriebes von Westing- 
542° house in eine 1000 pferdige Schifisturbinenanlage 332, 992. 
Zeichnen. Werkzeichnungen der Deutschen Niles- 
764 Werkzeugmaschinen-Fabrik ,  164* 
— Schriitschablonen für die Ueberschriften technischer 
907 Zeichnungen . . DEE 199* 
478° — Rationelles Gedächtniszeichnen als allgemeines Bil- 
dungsmittel. Anregungen und Erfahrungen. Von 
DEER a 280. Bee ee ee EE 
Zellhorn s. Riemen. 
279 Zellstoff s. Papier. 
Zement. Neuere Fortschritte in der Zement-, Kalk-, 
Phosphat- und Kaliindustrie. Von Ü.Naske 5,59, 137, 173* 
190 — Diekschlämmereianlage von G.Polysius, Trocken- 
rad (Patent Mehlhuba), Matchamsche Brennerei- 
einrichtung, Drehofen mit erweiterter Sinterzone, 
450 Bauart G. Polysius, Kühler »Folax« von F. L. 
Smidth & Co., Molitor-Kugelmühle von Hermann 
Löhnert A.- Oo. Kugelmühle »Cementor« von G. 
Polysius, Fasta-Mühle von F. L. Smidth & Co., 
417 Orion-Mühle der Alpinen Maschinenfabrikgesell- 
571" schaft, Molitor-Rohrmühle von Hermann Löhnert 
822 A.-G., Verbund-Kugelmühle von Fried. Krupp- 
952 Grusonwerk, Molitor-Verbundmühle von Hermann 
Löhnert A.-G., Dreiwalzenmühle der Bradley 
Pulverizer Co., Rollenmühle der Raymond Bro- 
thers Impact Pulverizer Co., Mühlenanlage mit 
6 Bradley-Mühlen, Vierrollenmühle mit Wind- 
438° scheider, Exhaustor, Zyklon und Staubsammler, 
Fuller- -Lehigh- -Mühle, Fabrik der Seabord Port- 
652 land Cement Co., Kent- Mühle, Maxecon-Mühle, 
Anlagen zur Vermahlung von Drehofenklinkern, 
Selektor von Gebr. Pfeiffer, Clarke-Mühle, Ver- 
bund-Windsichter der Alpinen Maschinenfabrik- 
227° gesellschaft, Wickingsche Portland-Zement- und 
536 Wasserkalkwerke Lengerich, Vorrichtung zur 
mechanischen Entleerung von Superphosphat- 
Aufschlußkellern, Phosphatmahlanlage mit Kent- 
457 Mühlen, Steinbrecher mit geteiltem Gehäuse, Salz- 
858 mühlenanlage von der A.-G. G. Luther _ 6, 60, 138, 173* 
— Die Portland-Zementwerke EE Mannheim 
in Leimen . DEER 28 
s14 — Körnen der Hochofenschlacke im Luftstram 994 
Zeuge s. Gebühren. | 
Ziegelei. Leitfaden für den Ziegeleimaschinenbetrieb. 
Von R. Pantzer und R. Galke. B.. . 901 
195° Zugsicherung s. Eisenbahn, Elektrische Bahn. 
Zylinder s. a. Schmieren. 
— Ein- und mehrteilige Gasmaschinenzylinder 261* 
230° — Gasmaschinenzylinder aus Aluminium 


907 


Jahrgang 1910. 
Band 54. 


Sachverzeiehnis. 


XVII 


Anhang. 


Verein deutscher Ingenieure. 


Seite 
Satzungen. Entwurf einer neuen Vereinssatzung. Ver- 
handlungen und Beschluß des Vorstandsrates 250 
— Verhandlung und Beschluß des Vorstandes . 491, 997 
— Ankündigung . e 696 
Vorstand und Vorstandsrat. Veran: des Vor- 
standes am 14. und 16. November 1909 im Park- 
Hotel zu Düsseldorf 160 
— Versammlung des Vorstandsrates am 15. und 16. No- 
vember 1909 zu Düsseldorf. . . . . 201, 248 
— Ersatzwahl des Vorsitzenden. Verhandlungen und 
Beschluß des Vorstandsrates . . 202 
— Verhandlungen und Beschluß der außerordent- 
lichen Hauptversammlung 1909 . 292 
— Verbleib des Vorsitzenden-Stellvertreters im Vor- 
standsrat nach Ausscheiden aus dem Vorstandsamt. 
Verhandlungen und Beschluß des Vorstandsrates 202 
— Verhandlungen und Beschluß der außerordent- 
lichen Hauptversammlung 1909. . 292 
— Vorstand, Vorstandsrat, Vorstände der Bezirksver- 
eine . . ; 334, 416, 456, 576 
— Versammlung des Vorstandes am 24. und 25, Januar 
im Vereinshause zu Berlin. . . .. . . . 491, 576 
— Sitzung des Vorstandes am 12. März 1910 im Ver- 
einshause zu Berlin . 696 
— Sitzung des Vorstandes am 18. April 1910 im Ver- 
einshause zu Berlin 996, 1040 
— Wahl zweier Beigeordneten im Vorstand. Verhand- 
lungen des Vorstandes 997 
Hauptversammlung. Antrag des Bezirksvereines 
Rheingau betr. Aufnahme der Verhandlungen der 
Hauptversammlung durch zwei Stenographen. Ver- 
handlungen und Beschluß des Vorstandes . 160 
— Außerordentliche Hauptversammlung 1909. Bericht 
über die Sitzung e 291 
— 51. Hauptversammlung. Ankündigung . 456 
— Verhandlungen und Beschluß des Vorstandes 492, 996 
— Tagesordnung . . s.e 2 22202020... 697, 913 
— Festplan ar 737, 912, 914 
— 52, Hauptversammlung. "Verhandlungen des Vor- 
standes u a a Ta re Ser E 997 
Verleihung der Grashof-Denkmünze. Verhand- 
lungen des Vorstandes `. e A8 e "ën e e 36 
Geschäftsbericht und Verwaltung. Rechnung 
des Jahres 1909. an und Beschluß des 
Vorstandes . . . 0.491, 997 
— Aufstellung e een ` 826 
— Geldverhältnisse des Vereines. Verhandlungen und 
Beschluß des Vorstandes SÉ 491 
— Geschäftsbericht über das Jahr von der 50. bis zur 
51. Hauptversammlung 1909 bis 1910. Abdruck. 780 
— Verhandlungen und Beschluß des Vorstandes 996 
— Haushaltplan für das Jahr 1911. Aufstellung . 825 
.— Verhandlungen und Beschluß des Vorstandes 999 
— Wahl zweier Rechnungsprüfer und ihrer Stellver- 
treter für die Rechnung des Jahres 1910. Verhand- 
lungen des Vorstandes ; ; . 997 
Mitglieder. Mitgliederstand. T des Vor- 
standes . . 491 
— Führung des Titels »Dipl.- Ang. « durch Mitglieder. 
Verhandlungen und Beschluß des Vorstandes 696 
— Ausgestaltung des Mitgliederverzeichnisses. Ver- | 
handlungen und Beschluß des Vorstandes . 696 
— Anregungen des Hrn. Fehlert: Bedingungen für die 
Aufnahme in den Verein. Verhandlungen und Be- 
schluß des Vorstandes EEE EEE A 1042 
— Aufnahme eines Mitgliedes. Verhandlungen und 
Beschluß des Vorstandes SEENEN EE 1043 
Hilfiskasse. Rechnung des Jahres 1909 und Bericht 
des Kuratoriums. Aufstellung 7 910 
— Verhandlungen und Beschluß des Vorstandes 997 


l Seite 
Vereinshäuser und Geschäftsräume. Bau eines 
neuen Vereinshauses. Verhandlungen und Beschluß 
des Vorstandes Së 160, 996 
— Verkauf der Häuser in der Dorotheensir abe. Ver-: 
handlungen und Beschlüsse des Vorstandes 492, 494, 696, 996 


Zeitschrift. Neuverpachtung des Anzeigenwesens. _ 
Verhandlungen über die von Hrn. Lux in der 50. 
Hauptversammlung zu Mainz eingebrachten dring- 
lichen Anträge . s . 202, 292 


— Verhandlungen und Beschluß des Vorstandsrates EI? 
248, 493 

— Verhandlungen und Beschluß der außerordent- . 
lichen Hauptversammlung 1909 . . . 292 


— Stand der Zeitschrift. Verhandlungen des Vorstandes 491 
— Technik und Wirtschaft. Verhandlungen des Vor- 
standes . . KR EE ee A 
— Bezugsquellenverzeichnis. Verhandlungen des vor 
standes . . . 491 
— Aufgabe der vierteljährlichen Zeitschriftenschau. 


Verhandlungen und Beschluß des Vorstandes 494, 1041 
— Frei- und Tauschexemplare. Verhandlungen und 

Beschluß des Vorstandes DCH 494, 1043 
— Sonderabdrücke. Ankündigung . ; . 496 


— Mitteilung des Thüringer B.-V. betr. Veröftentlichun- 
1045 


gen in der Zeitschrift. Verhandlungen. des Vorstandes 
Andre literarische Unternehmungen. Jahrbuch 

für die Geschichte der Technik und Industrie. An- 

kündigung . . Re en A 

— Verhandlungen des Vorstandes . . , , 491 
— Mitteilungen über Forschungsarbeiten Heft 79. . 80 
San Elte RER, u, e ee ee ee Beer due 60 
let 81 Le 2 & 882 nu wen re 202 
— Heft 82 . . Éis vi E u a N OO 
— Heft 83 und 84 . nn. 736 
a Heth 2 er ee d e a ee LEE 
— Heft 8&6 . . 956 
— Denkschrift über die Entwicklung des Vereines, aus 

Anlaß der Weltausstellung in Brüssel. Verhandlun- 

gen und Beschluß des Vorstandes .....1042 


Vereinsbeamte und Dienstordnung. Zuschuß 
zum Frühstück der Beamten. Verhandlungen und 
Beschluß des Vorstandes. . 491 
— Pensionskasse der Beamten. "Verhandlungen und 


Beschluß des Vorstandes | 495, 1000 

— Rechnungsaufstellung BER . 828 
— Eintritt des Hrn. Diyl.-Sng. Hellmich in die Dienste 

des Vereines. Verhandlungen des Vorstandes . . 495 


— Bewilligung von Geldmitteln an Vereinsbeamte zum 
Besuch der Weltausstellung Brüssel. Verhandlun- 


gen und Beschluß des Vorstandes . 1042 


Normalien und dergl. Normalbedingungen für die 
Lieferung von Eisenkonstruktionen für Brücken- 
und Hochbau. Verhandlungen und Beschluß des 
Vorstandes . . 160, 493, 997 
— Normen für Leistungsversuche an Ventilatoren und 
Kompressoren. Verhandlungen und Beschluß des 
Vorstandes . . 999 
— Normen für Bewertung elektrischer Maschinen. Ver- 
handlungen und Beschluß des Vorstandes. . . . 999 
— Metrisches Gewinde für Durchmesser unter 6 mm. 
Verhandlungen und Beschluß des Vorstandes IER 
Technisch-wissenschaftliche Versuche. Mit- 
glieder des Technischen Ausschusses . . 336 
— Anträge des Technischen Ausschusses auf Geldbewil- 
ligungen. Verhandlungen und Beschlüsse des Vor- 
standes . . 493 
— Bildung eines Wissenschaftlichen Beirates des Vor- 


standes Verhandlungen und Beschluß des Vor- 

standes ; . 493, 998 

F Verhandlungen und Beschluß des Technischen 
Ausschusses . . 2 2 2 2 een ee. 616 


XVII Sachverzeichnis. Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 
ee a EE Eeer TO MEN E 


Seite 


Seite 
Technisch-wissenschaftliche Versuche. Sitzung Dampikesselgesetze und -verordnungen. An- 

des Technischen Ausschusses am 24. Januar 1910 im trag des Württembergischen B.-V. betr. Vorschriften 

Vereinshanse zu Berlin ae Er a a für Dampfkessel. Verhandlungen und Beschluß des 

— Lynen: Regulierfähigkeit der wichtigeren Re- Vorstandes . nennen. 104l 
gulatoren a ee a a a an E — Schreiben des Vereines der Fabrikanten landwirt- 

— Gutermuth: Ungleichförmigkeit des Ganges bei schaftlicher Maschinen und Geräte und Antrag von 
Dampfmaschinen innerhalb der einzelnen Um- Heinrich. Lanz, Mannheim, betr. Denkschrift von 
drehungen . 2 2 oo GI R. Wolf zu den Vorschriften für Dampikessel. Ver- 

— Gutermuth: Geschwindigkeit des überhitzten handlungen und Beschluß des Vorstandes . > 1041 
Dampfes in Rohrleitungen . ee in Zu G13 — Vertreter des V. d. I. in der Deutschen Dampfkessel- 

— Ministerium der öffentlichen Arbeiten: Ermitt- Normenkommission. Verhandlungen des Vorstandes 1041 
lung des Winddruckes . Be re. OA es 

E ; S | ' SE e Gewerbliche Gesetzgebung. Antrag des Aache- 

K e GEN en Weg E una „pP ag Ge 2 ner B.-V. betr: gesetzlichen Schutz elektrischer Stark- 

"ei Bestimmung des Wassergehaltes im stromanlagen. Verhandlungen und Beschluß des 
Kesseldampf . . . en ee E 614 Vorstandes . e ar er e e , 160, 495 

— Knoblauch: Versuche über die spezifische Wärme — Eingabe des deutschen Vereines für den Schutz des 
des überhitzten Wasserdampfes bei Tempera- gewerblichen Eigentums betr. Zuständigkeit des 
turen von 350 bis 550 een. 614 Reichsgerichtes in Streitfragen betr. gewerblichen 

— Knoblauch: Versuche über den Wärmedurch- Rechtsschutz. Verhandlungen des Vorstandes 1042 
durchgang (Erwärmung von Dynamomaschinen, 

Wärmeabgabe g eheizter Körper an Luft, Wärme- Schulwesen. Hochschulvorträge und Uebungskurse 
abgabe von Rohrwänden an strömendes Wasser, für Ingenieure. Ankündigung . . . .... 40 
Bestimmung der Wärmeleitzahlen von Isolier- — Verhandlungen und Beschluß des Vorstandes 160 
stolen bei tiefen Temperaturen) `. ee OH — Deutscher Ausschuß für den mathematischen und 

— Groß: Einwirkung der Stromart auf die elektro- naturwissenschaftlichen Unterricht. Verhandlungen 
lytischen Vorgänge . 2 . 22 2 2 nn. 614 und Beschluß des Vorstandes. . . . . . . . 160, 998 

— v. Koch und Andrée: Auftreten von Ueberspan- — Deutscher Ausschuß für technisches Schulwesen. 
nungen bei elektrischen Schaltanlagen . . 614 Verhandlungen des Vorstandes "160 

— Camerer: Bestimmung der Regulierwiderstände — Abdruck des zweiten Berichtes ee ee Eet 
bei Turbinendrehschaufeln ea . G14 — Anregung des Hrn. Dr. Friedrich Lange zur Schul- 

— Gerlach: Untersuchung zylindrischer Schrauben- reform. Verhandlungen und Beschluß des Vorstandes 496, 
ee TOR Bezirksvereine. Neujahrsgrüße des Ostpreußischen ge 

u on a Se ES Ree EE 614 Bezirksvereines und des Bodenseevereines. ¿s a 120 

Prandi Des Sen ae IR ; diok m — Anträge des Hamburger und des Westfälischen Be- 
in Drack 5 e Mëttes en zirksvereines auf Aenderung ihrer Satzungen. Ver- 
ee Re ee ar ae GE handlungen und Beschlüsse des Vorstandes . . . 49 

Ss Josse: Leistungsversuche an rotierenden Pumpen 614 — Anträge des Bodensee-Bezirksvereines und des 

— Hundeshagen: Untersuchung der chemischen und Oesterreichischen Verbandes wegen Verminderung 
physikalischen Vorgänge in Dampfkesseln 614 der Kosten für die Versendung der Zeitschrift an 

— Bantlin: Beanspruchung von federnden Aus- ihre Mitglieder. Verhandlungen und Beschluß des 
gleichröhren . . 2. 2 2 2.2 2 2 0. 614 Vorstandes . EENEG 

— Seyrich: Vorgänge beim Drahtziehen . . . . 6a — Geldbewilligung an den Braunschweiger Bezirksver- 

— v. Hanfistengel: Bewegungswiderstände bei der ein. Verhandlungen und Beschluß des Vorstandes 696 
Förderung von Massengütern . 2 2.2 2.222614 — Einladung der Teilnehmer an der 51. Hauptver- 

— Rüdenberg: Messung der drehenden. Hysteresis sammlung durch den Posener B.-V. . . . . . . 956 
bei der Magnetisierung von Eisen. a e "ST — Antrag des Pfalz-Saarbrücker B.-V. betr. Anferti- 

— Deutscher Ausschuß für Eisenbeton: Versuche gung eines Formulares für Meldungen über den Mit- 
über die Festigkeit von Stampfbeton . sw Eh gliederstand. Verhandlungen des Vorstandes . . 998 

— Tammann: Verhalten der Stoffe bei hohem Druck 614 — Die Tätigkeit der Bezirksvereine im Jahre 1909 bis 

— v. Bach: Versuche mit Kesselblechen bei normaler 1910 e E a Br Ne a 1000, 1043 
und höherer Temperatur . . 2 2 2 2 2 2.2614 — Satzungen des Bodensee-B.-V. Verhandlungen und 

— v. Bach: Widerstandsfähigkeit ebenerWandungen 615 Beschluß des Vorstandes ae 1043 

— v. Bach: Spannungen in Kesselblechen durch Nje- 
ten und Wärmestauung. . . 2 2 2 2.2.2. DIS Andere Vereine. Schreiben des Oesterreichischen 

— v. Bach: Spannungen in Kesselblechen durch Verbandes betr. Ehrenmitgliedschaft Exner. Ver- 
Aufnieten starker Verstärkungsflanschen 615 handlungen des Vorstandes . . 2. 2 2 ..202.160 

— v. Bach: Autogene Schweißung . ERRE — Verhältnis des Vereines zum Oeėsterreichischen Ver- 

— V. Bach: Untersuchung von [-förmigen Profilen. 615 band. Verhandlungen und Beschluß des Vorstandes 495, 

— v. Bach: Tragfähigkeit von Mauerpfeilern . 615 | | 998 

— Walther: Arbeitsbedarf und Widerstände beim — Einladung der American Society of Mechanical En- 
Blechbiegen ` . . . 22. 2 2 2 2 DIE gineers durch den V.d.I. Verhandlungen und Be- 

— Bayerischer Revisions-Verein : Versuche an Dampf- schluß des Vorstandes . . 2. 2 2 2222. 496 
entölern . Be re en en ee a OID — Verein für Schulreform. Verhandlungen und Be- 

— Grabe: Energie- und Liehtänderungen bei Neben- schluß des Vorstandes . 496 
schluß-Bogenlampen für Gleichstrom. . 615 

— Frölich: Versuche an Fördermaschinen . . 65 Verschiedenes. Verwaltungsingenieure. Verhand- 

— Ausschuß zur Aufstellung von Normen für Ven- lungen ünd Beschluß des Vorstandes . . 160, 494, 1040 
tilatoren und Kompressoren: Eichung von Düsen 615 — Eingabe an den preußischen Minister des Innern 909 

— Knoblauch: Wärmeübergang von Heizgasen an — Plan einer deutschen Akademie und Versuchsan- 
gesättligten und überhitzten Dampf 615 anstalt für Luftschiffahrt und Flugtechnik. Eingabe 

— Prandtl: Ventilatormessungen . . . . . . . 615 an den Reichskanzler. . . 2. 2. 2 2 2 200 

— Geschäftstelle für Flugtechnik in Lindenberg: — Verhandlungen und Beschluß des Vorstandes 492,576, 696 
Hubschrauben für aeronautische Zwecke < 619 — Antrag des Hrn. v. Oechelhaeuser betr. Bildung 

— Dieckmann: Untersuchungen aus dem Grenz- einer besondern Kommission für Flugtechnik. Ver- 
gebiete der atmosphärischen Elektrizität und handlungen und Beschluß des Vorstandes . . . . 492 
Wellentelegraphie . . . 2. 2.22.20. 615 — Verhandlungen und Beschluß des Technischen 

— Scheit: Forschungen am Zweitaktmotor. .. 615 Ausschusses . . 2 2 2 2 vn nn. . 616 

— Coehn: Elektroosmotische Vorgänge . 2. 22. 628 — Antrag des Hrn. v. Bach betr. Feststellung des Be- 

— Schreber: Einführung verdampfender Flüssig- griffes »Explosion«. Verhandlungen und Beschluß 
keiten in Explosionsmotoren . e ee ee EE des Vorstandes da dee me a . 492, 999 

— Miersch: Strömvorgänge in einem neuen Strahl- — Verhandlungen und Beschluß des Technischen 
propeller . Be ët at Geen S eu SIS Ausschusses N | 616 


Jahrgang 1910. 
Band 54. 


Sachveizeichnis. 


— Internationales Institut für Technobibliographie. 

. Verhandlungen und Beschluß des Vorstandes 

— Allgemeine deutsche Maschinenbauausstellung in 
Dresden. Verhandlungen und Beschluß des Vor- 
standes 

_ Ingenieurausstellung bei der Weltausstellung in 
Brüssel. Vertretung des Vereines. Verhandlungen 
und Beschluß des Vorstandes. ER ER Te 
— Ankündigung. 

— Unterstützung der Witwe Haenlein. "Verhandlungen 
und Beschluß des Vorstandes. 

— Gebühren für Zeugen und Sachverständige vor 
Gericht Eingabe an den Reichskanzler 
— Verhandlungen und Beschluß des Vorstandes . 

— Ausschuß für Einheiten und en... 
Abdruck der Sätze I bis III ’ 

— Einheitsbezeichnungen . 

— Stiftung der Büsten von Zeuner und Grashof für 
das Deutsche Museum. Verhandlungen und Be- 
schluß des Vorstandes . 

— Antrag des Pialz- Saarbrücker 
I. T. W. durch die Mitglieder. 
Vorstandes . 

— Antrag der wissenschaftlichen Kommission in Frank- 
furt a.M. auf Unterstützung des Lufttechnischen In- 
stitutes. Verhandlungen und Beschluß des Vorstandes 


B.-V. betr. Bezug der 
Verhandlungen des 


— Besuch der Weltausstellung in Brüssel durch den 


V.d.I. Verhandlungen des Vorstandes 
— Eingabe des Hansabundes betr. Submissionswesen. 
Verhandlungen und Beschluß des Vorstandes 
— Trauerfeier zum Andenken an Julius von Schütz. 
Verhandlungen und Beschluß des Vorstandes 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine: 


Seite 


494 


998 


1042 
1042 
1043 


1043 


Aachen . 141, 399, 524, 725, 982 
Bayern \ 26, 235, 320, 478 
Berg . FRE 184, 363, 561, 761, 896, 1094 
Berlin ` 105, 143, 320, 56L 642, 761, 896, 1028 


XIX 

Seite 
Bochum . ; . 28, 143, 562, 642, 809, 986 
Bodensee . 2 2 22222020. 524, 601, 762, 858 
Braunschweig 320, 562, 809, 896 
Breslau . ‚235, 399, 862, 601, 810, 986 
Chemnitz . . 108, 279, 562, 762, 897, 1028 
Dresden . 67, 184, 322, 535, 642, 681, 897, 1094 


Elsaß-Lothringen 68, 143, 322, 478, 562, 601, 810, 897, 986 


Emscher . j . 441 
Franken- -Oberpfalz 28, 143, 236, 279, 441, 525, 562, 643, 

681, 810, 987 
Frankfurt . . 399, 601, 643, 810, 897 
Hamburg . 108, 236, 441, 525, 643. 810, 897 
Hannover 69, 144, 936, 478, 601, 681, 811 


Karlsruhe 108, 144, 399, 525, 563, 643, 681, 811, 943, "1094 


Köln . 28, 184, 363, 525, 602, 762, 897, 1095 
Lausitz . un ; 236, 400, 525, 764, 897 
Leipzig. . .:. . . 279, 400, 564, 602, 811 
Lenne . 144, 322, 480, 564, 644, 897 
Magdeburg . . l 322, 400, 564, 602, 811, 1028 
Mannheim 28, 108, 323, Sa 525, 564, 602, 811, 897, 1029 
Mittelrhein . De f . 363 
Mittelthüringen . 481, 564, 811, 897, 943 
Niederrhein ; , 70, 324, 811, 987 
Oberschlesien p EE 564, 897, '943, "1029 
Pfalz-Saarbrücken 144, 236, 324, 564, 602 , 812 , 897, 1029 
Pommern EE 441, 535, "644, "813, 1029 
Posen ns ki . 109, 394, 525, 602, 858, 898 
Rheingau . . . . . 71, 237, 403, 603, 681, 899, 1095 


Niedere Ruhr . 188, 403, 603. 728, 812, 899 


Schleswig-Holstein . 109, 237, 403, 564, 604, 681, 812 
‚ Siegen . . . 29, 325, 526, 604, 644, 899, .1095 
Thüringen . 190, 366, 481, 644, 765, 900, 1095 
Unterweser 325, 526, 604, 681, 900, 1095 
Westfalen . e A 366, 564, 602, 814 
Westpreußen . er. 681, 728, 858 
Württemberg. . 190, 481, 526, 644, 728, 900 
Zwickau 


281, 366, "764, "987, 1095 


Oester reichischer Verband 561 


XX 


Nr. 


Patentverzeichnis. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Patentverzeichnis. 


Seite 


Klasse 1. Aufbereitung von Erzen und Brennstoffen. 


211475. 
217076. 


210912. 
212291. 


210736. 


764. 
211299. 


667. 
736. 


212171. 
172. 


201. 
213702. 


210246. 

820. 
211748. 
212176. 


213704. 
705. 


209730.. 
210014. 
740. 
211478. 
212052. 
333. 
659. 
707. 


213832. 
937. 


212935. 


211134. 


F. Baecker, Entwässerungssiebtrommel 


Klasse 4. E 
A. Kloenne, Gasbehälter 


Klasse 5. Bergbau. 
Svante Edvard Kafvelström, Bohrerkopf. 
Rud. Meyer A.-G. für Maschinen- und 
Bergbau, Schrämwerkzeug . d 


Klasse 7. Blech- und Drahterzeugung. 


Benrather Maschinenfabrik A.-G., Walz- 
werk . : ; 

Haniel & Lueg, Blechwalzwerk 

Rombacher Hüttenwerke, 
I -Trägern . 


Walz en von 


Haniel & Lue e, Bloekkant- und Verschiebe- 


vorrichtung.. . 
Fried. Krupp A.- G Grusonwerk, Mehr- 
fachwalzwerk . . . 
F. Dahl, Warmbett 
Märkische Maschinenbauanstalt Lud- 
wig Stuckenholz A.-G., Blockkant- und 
-verschiebevorrichtung . ; 
P. Hyppa, Bockgerüst für Blechwalzwerke 
Duisburger Maschinenbau- A.-Ġ. vorm. 
Bechem & Keetman, Blockkipper 


Klasse 10. Brennstoffe. 


R. Schmid, Verankerung für Koksöfen . 

R. Schmid, Einebnungsmaschine für Koksöfen 

Dr.C. Otto & Co., GmbH, Koksofenfundament 

Franz Mé guin & Co. A. -G., Koksausdrück- 
maschine. . ai A 

F. Collin, Koksofen 

L. Cr ooke, Kohlenstampfvorrichtung. 


Klasse 13. Dampfkessel. 


Mannesmannröhren-Werke, Schifiskessel 
W. Platz, Röhrenkessel mit Ueberhitzer 

E. Pielock, Heizröhrenkessel 

J. Walter, Wasserröhrenkessel . 

G. Hofmann, Ueberhitzer . 

J. Eidens, Flammrohrkessel . 
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V. Andrioli, Dampikessel . 


Klasse 14. Dampfmaschinen. 


Röhl, Dampimaschine 

Cramp, Dampiturbine 

Willner, Dampiturbine. 

Parsons, Stopfbüchse 

Stein, Ventilsteuerung A 
W.Nußbaumer und G. Schüb eler, Schaufel- 
befestigung für Dampiturbinen . : : 
Merian & Lüthy, Entlastungsäruckregler 
Gadda & Co., Stopfbüchse . i 
C. Hülsmeyer, Dampfturbine 

A. Dahme, Dampfturbine 


groom 
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Maschinenfabrik Grevenbroich, Schleu- 
derrad-Kondensator . SC 
Klasse 18. Eisenerzeugung. 


E. Grönwall, A. Lindblad und O. Stål- 
hane, Eisengewinnung : ; . 
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490. 
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731. 
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219648. 


209279. 
215983. 
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652. 
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217041. 
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Felten & Guilleaume-Lahmeyerwerke 
A.-G., Herstellung von Qualitätsstahl . 

P. Schmidt & Desgraz, ne 
Gaswärmofen . 


J. Pohlig A.-G., Zubringerw wagen für Hochöfen 5 


Märkische Mäschinenbananstalı Lud- 
wig Stuckenholz A.-G., Kippvorrichtung 
für Roheisenmischer ee: 

Maschinenfabrik Augsburg- Nürnberg 
A.-G., Hochofengichtverschluß 

H. Gwyer Bamber, en flüssiger 
Hochofenschlacke I e 

A. Vogel, Bessemerbirnenböden. 

Gewerkschaft Deutscher Kaiser, 


Hoch- 
ofengichtverschluß . T5 
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A. Busse, Rillenschiene n . 
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M. Barsch all, Schienenstoßverbindung . 
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A-G Brown, Boveri E Es ee 
nehmer . . 

A. Ziehl, Selbstentlader. . 

B. Snoyek, Wagenkupplung . 

H. Klever, Kupplung 


W.Köhler, Stromabnehmer für gleislose Bahnen 


W. Köhler, 
Bahnen 

C. Uruh, Kurbelantrieb . . 

Orenstein E Koppel- Arthur Koppel A.- G; 
Rückstellvorrichtung für Drehgestelle . 

Schaerer & Co., Kupplung 

A. Ferme, Gleitschutzvorrichtung für Fahr- 
zeuge. . u er 

J. Tobisch, Sandstreuvorrichtung . 

H. Meier, Längenänder ung von Kurbelstangen 
an Lokomotiven . 

Norddeutsche Maschinen- und Armatu- 
renfabrik, Aufnahme des Längsdruckes 
bei Eisenbahnwagen Be 

J. Pohlig A.-G. und W. Ellingen, Hängebahn 

Waggon-Fabrik A.-G., Wagenrahmenver- 
steifung . . 

Orenstein & Koppel- "Arthur Koppel A- G, 
Achsenrückstellvorrichtung . . 

C. Heinrichsdorff und R. Zimpel, 
entlader . Lë 

F. Buchli, Ausgleichvorrichtung für Zahn- 
radlokomotiven E a A na G Tape sn 

W. Vollmer, Achslager . 


SD für gleislose 


Selbst- 


A.M. Leinwather, achsloses Lenkrad . 


Klasse 21. Elektrotechnik. 


W. Menzel, Schmelzsicherung . 
P. Triquet, Kohlenelektrode . 
Siemens-Schuckert Werke, 
tung für Rotoren . 
Siemens-Schuckert Werke, Bürstenhalter 
Regina- Bogenlampenfabrik, Bogenlampe 
A.-G. Brown, Boveri & Co, Kollektor 
Allgemeine Elektricitäts-Gesellschaft, 
Elektrodenführung ; 
Akkumulatorenfabrik A. G., ‚ Sitierträger 
für Akkumulatoren . 


Kühlvorrich- 


Straßen- und Brückenbau. 
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Et brik vormals Friedr. Fischer A.- G., Ku- 
= oO = 
Klasse 27. Gebläse- und Lüftungsmaschinen. 406. W. Seike EC sek E 
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selpumpen e 200 Wechselgetriebe . GN 333 
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212055. G. Müller, Kompressor . u 454 2lloıu. W. Schmied, Reibkupplung für Wechselge- 
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Bechem & Keetman, Druckregler für 174. P. Cullough, Kugellager 454 
Kompressoren u. dergl. . 575 364. D. Grove, Mischventil 490 

596. Allgemeine Elektricitäts- ‚Gesellschaft, 138. Deutsche Waffen- und Munitionsfabri- 
Stufenverdichter . . e TTN ken, Kugellager. ; 824 
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tung zum Umsetzen von Kranen BER selgetriebe 1100 
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Aufzüge . 576 schinenteilen 778 
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A.-G., Ausgleichbelastung für Förderanlagen 454 ren-Fabrik G. m. b. H., Rollendrucklager 775 

S44. H. und T. Aumund, Hochofenaufzug . 778 213421. Maschinenfabrik Augsburg- Nürnberg, 

212077. E. Becker, Kransteucrung ; s TTS A.-G., Abbringen von Riemenscheiben usw. 

353. Schindler & Co., Paternosterfahrstuhl 824 von Wellen . 908 

s01. C.Tobler, Lüftvorrichtung für Sperradbremsen 866 522. Allgemeine Elektriecitäts- Gesellschaft, 

s18. A. Bleichert & Co., verfahrbarer Kran mit Wellenkupplung . 996 
Ausleger . 908 216152. C. und H. Gimmy, Drachentlieger.. 201 

986. Maschinenfabrik Augsburg- Nürnberg, 

213181. R. A e ee a te Klasse 49. Metallbearbeitung, mechanische. 
189. ©. Eigen, Seilaufhängune für Förderkorb- 209989. A. Kreuser, Hammer und Presse . . 80 
Zwischengeschirre 905 211219. Rheinische Metallwaren- und Maschi- 
nenfabrik, Gesenk i an o d I 
Klasse 36. Heizungs- und Lüftungsanlagen. SE C. Huber, Schmiedemaschine. 201 
ra p ie: 537. J. Wyler, Drehbank . 490 
211859. F. Baumann, Dampfofen S24 761. Berlin- a Maschinenfabrik Henry 
Pels & Co., Trägerschneidmaschine 576 
EE EE i 871. J. Uemminghaus, RE von Geschütz- 
217906. Breest & Co., Schiebetor für Luftschiffhallen 655 rohren, Zylindern u. dergl. . 778 
2 213020. Magdeburger Werkzeugmaschinenfa- 
Klasse 40. Hüttenwesen. brik, Reibkupplung N en 778 
212590. E. Dor Delattre, Beschiekvorrichtung 735 217015. E. Wien, Stahlhalter ` 396 
704. K. Peiseler, Herstellung von "Zähnen 1100 
Klasse 46. Luft- und Gasmaschinen. 797. Eisenwerke Reisholz, Einzugsvorrichtung 
für Stauchmaschinen . . . . 1100 
209246. Th. und W. Moss, Umstcuerung für Verbren- S68. Schulze & Naumann, Rollenbock ir Trä- 
nungskraftmaschinen e 79 gerscheren . PER ENEE 956 

837. Deutsche Saduyn- Gesellschaft München 

m. b. H., Aus ufftopf 159 R 
210715. H. Holzwarth nd È Jun ghans, Gasturbine 333 Klasse 55. Papierherstellung. 

751. H. Pecheur, Gasturbine 454 217174. K. Schurz, Kreismesser zum Schneiden von 

792. Gasmotorenfabrik Deutz, Gemischbildung Lumpen 291 
bei Viertaktmaschinen. . . 454 

733. C. und O. Hult, Umsteuerung von Explosions- 
kraftmaschinen . . 415 Klasse 58. Pressen. 

906. Gasmotorenfabrik Deutz, Gasturbine 247 210153. W. Astfalck, Druckwasserpresse 159 


XXII 
Nr. 
Klassse 59. Pumpen. 
192805. G. Dickers & Co., Anordnung von Pumpen 
und Strahlapparaten zwischen Leitungen 
213094. H. Pfeiffer, Abführung des Schlabberwassers 
217075. O. Schwade & Co. a für Schleu- 
derpumpen . i À 
. KI. 60. Regler für Kraftmaschinen. 
210461. R. Trenck, Maschinenfabrik und Eisen- 
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218417. F. Steffen, Umlaufgetriebe 
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A.-G., Antriebvorrichtung . 
Klasse 65. Schiffbau. 
216713. W. Beedle, Schifischraube. 
Klasse 70. Schreib- und Zeichenwaren. 
210313. F. Schwetter, Zeichengerät . . . . . 
221507. G. Ismer, Schreibfeder . 
Klasse 77. Luftschiffahrt. 
214559. F. Scherrer, Luftschifi . 
215324 J. Jung II, Luftschiffanker . 
960. F. Hennebique, Antriebvorrichtung für Luft- 
schifie . . 
216150. F. Weber, Erhaltung der Längsstetigkeit v von 
Luftschiffen . 
181. H. Tießen, Gleitflieger er 
182. C. und H. Gimmy, Drachentlieger. 
217110. N. Schmitt, Ballonstoff . . 
235. H. Koppers, Leuchtyas für Luftschifie . 
262. J. Rignon, Luftschift . ër 
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H. Wilke, Fallschirm. . . 
W. Kri üger, Luftschiffantrieb . : 

J. Cohen, Baustoff für Luftschifie . . Gi 
Allgemeine Elektricitäts- Gesellschaft, 
Maschinenfundament für Luftfahrzeuge . 

R. Wagner und C. Edler v. Radinger, Ge- 

rüst für Luitschifie . 
W. Eisenlohr, Aufspeicherung von Wasser- 
stoff. . Em 
H. Mauk, Landungsvorrichtung . 


Klasse 81. Transport und Verpackung. 


M. Küper und J. Beißel, Fördervorrichtung 

Berlin-Anhaltische Maschinenbau-A. -G., 
Wagenkipper . . WE 

J. Schilhon, Zellenrad . . 

Adolf Bleichert & Co., Beschickvorrichtang 

H. Hülsermann, Verladevorrichtung 

A. Matthes, Förderrinne e e dë 

Alpine Maschinenfabrik vorm. Holz- 
häuersche Maschinenfabrik, Schütt- 
vorrichtung . . 

Berlin-Anhaltische Maschinenbau-A.- Le 
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Gesellschaft für Förderanlagen Ernst 
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Merian & Lüthy, Wagenkipper 


Klasse 82. Trocknerei. 
Gebr. Heine, Schleuder mit Siebtrommel . 


Klasse 88. Wind- und Wasserkraftmaschinen. 


C. Biel und A Bursch, Wasserkraftanlage 


Schneider, Jaquet & Cie., G. m. b. H., Tur- 
binenregelung E fen A E E 
D R. G. M. 
J. N. Eberle & Co., Sägeblätter 


A. Lüderitz, Gasventil . . 
H. Schulenburg und A. Hohnholt, Zement- 
platte 
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Inhalt der im ersten Halbjahr 1910 herausgegebenen 
Mitteilungen über Forschungsarbeiten. 


Heft 80. Aichel: Experimentelle Untersuchungen über den Abiluß des Wassers bei vollkommenen schiefen Ueberiallwehren. 
» 81. Kármán: Untersuchungen über Knickfestigkeit. 
> 82. Schuster: Experimentelle Untersuchung der Strömungsvorgänge in einer Schnelläufer-Franeis Turbine, unter An- 
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Stribeck: Kaltbearbeitung und Zugversuch. 
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» BN, Krüger: Untersuchungen über die Anstrengung diekwandiger Hohlzylinder unter Innendruck. 
» 87. Kirner: Optischer Interferenzindikater. 
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A Tafel. L und 2. und Textblatt e 


Die Eisenbahnfährschiffe „Deutschland“ und. „Preußen“, 


erbaut von der Stettiner Maschinenbau-A.-G. Valcan: '). 


Von W. Kaemmerer. 


. (hierzu Tafel 1 und 2) 


Die beiden Schiffe dienen dem dürchgehenden Eisenbahn-: 


verkehr zwischen Deutschland und Schweden über die beiden 
Hafenorte Saßnitz und Trelleborg. Vor’ der Einstellung der 
Schiffe liefen auf dieser Linie nur gewöhnliche Personen- 
dampfer, von denen die deutschen. emer Privatfirma in Stettin 
gehörten, und die Reisenden waren gezwungen, in den Hafen- 
orten aus der Eisenbahn in den Dampier umzusteigen, was 
besonders zur Nachtzeit wenig angenehm war. Seitdem die 
neuen Fährdampfer Mitte des Sommers in Betrieb genommen 
worden sind, braucht nühmehr der Reisende zwischen Berlin 
und Stockholm seinen Platz im Eisenbahnwagen nicht zu’ ver- 
lassen. 

Der Schnellverkehr von größeren Cara aus 
Mitteldeutschland nach Schweden ging bisher‘ hauptsächlich 
über die Linie Warnemünde-Gjedser-Kopenhagen-Malmö, wo 
infolee des. hier schon seit längerer Zeit eingeführten Ver- 
kehrs von. Dampffähren?) kein Umladen erforderlich war. 
Nunmehr können auch Güter ohne Umladung auf dem kür- 
zeren Wege. über Saßnitz-Trelleborg nach Schweden. gelan- 
sen, was Zeit: und‘-Frachtersparnis bedeutet. 

Von dem bisher bei den meisten ähnlichen internationalen 
Verbindungen üblichen Grundsatz der Gegenseitigkeit. aus- 
gehend, haben für die neue Linie die. preußische und 
die schwedische -Regierung ` 
Das neue Unternehmen brachte es außerdem mit. sich, 
die Häfenanlagen in’ den beiderseitigen Ausgangshäfen einem 
umfassenden Ausbau unterzogen wurden, der sich insbeson- 


dere auf die Erweiterung. und Vertiefung der Häfen und auf. 


die Herstellung von sicheren und schnell zu bedienenden 
Landungsvorrichtungen bezog. Für das ganze Unternehmen 
‘einschließlich der Fährschiffe wurden von Preußen 3810000 AN, 
von. Schweden rd. 13.150000 A ausgegeben. Der letztge- 


je zwei Schiffe bereitgestellt. 
daß 


Die beiden preußischen, von der Stettiner Maschinenbau- 
AO Vulcan erbauten Fährschiffe »Deutschland« und 
»Preußen«, s. Fig. 1, sind in bezug auf Abmessungen und 
Einrichtung völlig gleichartig. Jedes Schiff ist über alles 


..113,s m und zwischen. den Loten 108 m lang; die größte 
Breite über den Scheuerleisten beträgt 16,26 m, die Seten: 


j geben die Querschnitte auf Tafel 1 und 2 


nannte höhere Betrag rührt hauptsächlich davon her, daß in 


dieser Summe der Ankaufpreis einer bis dahin privaten An- 
schlüuß-Eisenbahnlinie einbegriffen ist. 


ID Sonderabdrücke dieses 'Aufsatzes (Fachgebiete: 
wesen) werden an Mitglieder postfrei für 55 Pig gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. 
scheinen der Nummer. 
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Lieferung etwa. 2 Wochen nach Er- 


Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis.. 


Schiffs- und See- 


höhe von Oberkante Kiel bis zum Wagendeck 7 7,26 m. Die 
Schiffe verdrängen 4200 t und gehen beladen 4,9 m, leer 


etwa’ 4,3 m tief; die- Geschwindigkeit ist vertraglich auf 
16,5- Knoten festgesetzt. 
Der Schiffskörper ist auf 169 Gren aufgebaut; ein 


Doppelboden zieht sich vom Stevenrohrschott bis zum Kolli- 
sionsschott. hin, und ‘neun: besonders. verstärkte Querschotte, 
die bis zum Wagendeck (Hauptdeck) reichen, erhöhen die 
Sicherheit bei Zusammenstößen. Der Bug des Schiffes ist- 
besonders gegen Eisdruck verstärkt, da gerade an der 
Rügenschen Küste, in der Saßnitzer Bucht, im Winter des 
öfteren Eisfelder zusammentreiben, welche normal geban- 
ten Schiffen die Durchfahrt völlig unmöglich machen. An 
den senkrechten mit einem Eiswulst' versehenen Vordersteven 
schließt sich der aus einer durchlaufenden Mittelkielplatte 
mit flachen Schienen an der Unterkante bestehende Kiel an. 
Ueber die Anordnung der einzelnen Decks und Deckaufbauten 
Aufschluß. 

Mit Rücksicht auf den im Winter ‘recht bedeutenden Sec- 
gang, der auf der Ueberfahrt nach Schweden auf der Ostsee 
auftritt, hat man die Vorschiffe der Fähren nicht, wie sonst 
bei derartigen Fahrzeugen üblich, stumpf ausgestältet, sondern 
zum Schutz des Wagenraumes mit einer Back versehen, die nach 
hinten zu in einen Wellenbrecher endet. Da die Eisenbahn- 
wagen infolgedessen nur vom Heck aus ein- und. abrollen 
können, sind die Schiffe genötigt, in die Fährbetten rück- 
wärts einzufahren. Zur Erhöhung der Sicherheit beim Rück- 
wärtsfahren, und zugleich, um "den Schiffen beim Wenden 
einen möglichst kleinen Drehkreis zu sichern, ist außer dem 
Heck- noch ein kleineres Bugruder angeordnet; beide Ruder 
werden durch Dampfsteuervorrichtungen bewegt. 
Bemerkenswert ist die Konstruktion des Vorderstevens, 
Fig. 2 bis 6, dessen unterer Teil in Rahmenform zur Auf- 
nahme des Bugruders ausgestaltet is. Um’ den Wider- 
stand im Wasser zu verringern, schließt sich die Form 


Í 
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des Ruders genau der Unterwasser-Schiffsforrm an. Das 
Ruder selbst besteht aus einem Rahmen aus Stahlguß von 
2t Gewicht, auf den beiderseits Platten aufgesetzt sind. Der 
Vordersteven ist aus 2 Teilen zusammengesetzt, von denen 
der untere 5,2 t schwere aus Stahlguß, der obere 1 t schwere 


Fig. í 


aus Schmiedeisen besteht. Die Konstruktion des sehr kräftig 
ausgeführten Hinterstevens und des Heckruders ist aus den 
Figuren 7 bis 10 ersichtlich. Zwischen die Ruderarme. des 
Heckruders ist eine 27 mm dicke Stahlplatte von 10,6 qm Fläche 


Fig. 2 bis 6. 


Maßstab 1: 100. 


Vordersteven und Bugruder. 


eingeschoben. Die Ruderspindel ist mit einer gekröpften Lasche 
an dem Ruderrahmen befestigt, und das Ganze ruht mit 
zwei Fingerlingen und einem Spurzapfen in den Oesen des 
Stevens. Der ganze aus Stahlguß angefertigte Hintersteven 
wog roh 11,3, bearbeitet 9,9 t, der Wellenboek mit zwei 


| 


Shni durch 
Mite Spindel Zait e d Schnitt a-b 
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Wellenhosen, ebenfalls aus Stahlguß, 8,3 bezw. 7,7 t, das 
Ruder nebst Spindel aus Siemens-Martin-Stahl rd. 8,7 t. 
Den Uebergang zwischen Hintersteven und Kiel bildet 
ein Schleusenkiel aus Siemens-Martin-Stahl. 
Wegen der Einteilung der Räume sei auf die auf Taf. 1 


Das Eisenbahnfährschiff »Preußen«. 
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und 2 dargestellten Längsschnitte und Deckpläne verwiesen. 
Das Wagendeck kann auf zwei Gleisen von zusammen 160 m 
nutzbarer Länge 8 D-Zugwagen oder 16 bis 18 Güterwagen 
aufnehmen. Ueber diesem Deck befindet sich ein Ueberbau, 
so daß die zu befördernden Eisenbahnwagen vollständig 
gegen Unbilden der Seereise geschützt sind. 

Für die Befestigung der Wagen auf dem Schiffe galt es 
besondere Sicherheitsvorrichtungen zu treffen, um jede Be- 
wegung derselben selbst bei starkem Seegang auszuschließen. 
In welcher umfassenden Weise hierfür vorgesorgt ist, zeigt 
Fig. 11. Zunächst werden die Wagen mittels der gewöhn- 
lichen Kupplungshaken an Schäkeln, die in der Mitte der 
Gleise in das Deck eingelassen sind, befestigt. Außerdem 

wird jeder Bufferschaft mit den 
Schienen gekuppelt und überdies 
noch jeder Wagen seitlich durch 
Kupplung mit Schäkeln auf bei- 
den Seiten der Gleise verbun- 
den. An den Stellen, wo die 
Wagen unter dem Schutzdeck 
stehen, sind außerdem noch wei- 
tere Kupplungen vorgesehen, die 

einerseits mit Ankern, die durch 
die Laternen der Wagen hin- 


durchgezogen sind, anderseits 
seitlich am Deckaufbau befestigt 
sind. 


Neben den Gleisen sind nach 

den Bordseiten zu breite Gänge 

angeordnet, auf denen sich Sitzbänke für Reisende befinden, 

und an die sich die Zugänge zu den übrigen Schifisräumen 
anschließen. 

Zum Unterschied von ähnlichen Fährschiffen ist die Weiche 

der Gleisanlage nicht auf dem Schiffe selbst, sondern auf 


mes Google 
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den Landungsbrücken in Saßnitz und Trelleborg angeordnet, 
wodurch eine wesentlich bessere Raumausnutzung der Schiffe 
erreicht wurde. Um Wagen jeder Bauart bei allen Wasser- 
ständen auf die Schiffe überführen zu können, sind die Lan- 
dungsbrücken in den beiden Häfen als Klappbrücken ausge- 
bildet, die alle Bewegungen des Schiffes mitmachen können. 


Fig. T bis 10. 


Hintersteven, Ruder und Wellenbock. 


Maßstab 1: 100. 
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Das Brückenende auf der Landseite dreht sich um ein fest 
verankertes Zapfenkipplager, während das Brückenende auf 
der Wasserseite an einem Rahmen aufgehängt ist, der auch die 
Gegengewichte zum Ausgleichen der Brückenlast aufnimmt, 
so daß beim Anlegen des Schiffes nur die Verkehrlast auf 
das Schiff selbst drückt. Zur weiteren Entlastung besteht 


EN 
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ji / 
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N 
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rechter und seitlicher Richtung folgen kann. Wenn nur 
eines der beiden Gleise belastet ist, würde eine seitliche Nei- 
gung des Schiffes bis etwa 5° eintreten. Um dem entge- 
genzuwirken, kann das Schiff durch Aufnahme von Wasser- 
ballast auf der entgegengesetzten Seite wieder in eine gerade 
Trimmlage gebracht werden. In ähnlicher Weise dienen beim 
Auf- oder Herunterfahren der Eisenbahnwagen die 
Wasserballastbehälter in der Vor- und Achterpiek zum 
Ausgleichen der Lage des Schiffes. Zum Lenzen die- 

. ser Behälter ist im Maschinenraum eine Kreiselpumpe 
von 1000 cbm stündlicher Leistung aufgestellt. Auf 

der Außenseite ist jedes Schiff mit einer kräftigen 
Scheuerleiste versehen, die als Fender beim Einfahren 

in die Fährbetten dient, deren Wandungen wiederum 
durch den Einbau von Puffern hinter, in und vor den 
Führungspfählen elastisch ausgebildet sind, damit der 

Anprall der Schiffe aufgefangen werden kann. 

ı Von der inneren Einrichtung der Schiffe ist die 
außerordentlich geschmackvole und gediegene Ein- 
richtung der zum Aufenthalt der Fahrgäste bestimm- 

ten Räume hervorzuheben. Es wird daher wohl kaum 

ein Reisender die Zeit der Ueberfahrt in den Eisen- 
bahnwagen zubringen, um so weniger, als auch für 

das leibliche Wohl in jeder Beziehung auf den Schiffen 

bestens gesorgt ist. 


Auf dem Promenadendeck hängen auf beiden Seiten je 
3 Rettungsboote in Welin-Davits sowie 2 Arbeitsboote in 
gewöhnlichen Davits. Um das Schiff beim Rückwärtsein- 
fahren in die Häfen besser übersehen zu können, ist außer 
der Hauptkommandobrücke auf dem Vordeck des Schiffes 
noch eine zweite Kommandobrücke mit einem kleinen Steuer- 


Fig. 11. 


Befestigen der Eisenbahnwagen auf Deck. 
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Hauptaeck 


LU 


die Landungsbrücke aus zwei je 25 m langen Teilen, die 
in der Mitte außerdem noch in einem Rahmen in Schrauben- 
spindeln aufgehängt sind, die je nach dem Wasserstande ge- 
hoben oder gesenkt werden Können. 

Der Brückenarm auf der Wasserseite ist derartig ge- 
lenkig, daß er allen Schwankungen des Schiffes in senk- 


haus auf dem hinteren Deckaufbau des Promenadendecks 
angeordnet. Beide Kommandobrücken sind durch Telemotoren 
zum Betätigen der Dampfsteuerapparate für das Bug- und 
das Heckruder und mit den sonstigen Vorrichtungen zur 
Befehlsübermittlung ausgerüstet. ` 

Zur Beleuchtung des Schiffes dienen rd. 600 Glühlampen 
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und zwei Scheinwerfer aut den Kommandobrüeken, die von 
zwei im Maschinenraum aufgestellten Dynamomaschinen ge- 
speist werden. Zur Speisung der Notlampen ist eine Akku- 
mulatorenbatterie auf dem Wagendeck vorgesehen, die auch 
zum Aufladen der Akkumulatoren in den Eisenbahnwagen 
benutzt werden kann. 

Sämtliche Räume des Schiffes werden durch Dampf ge- 
heizt; an die Heizleitung kann auch die Heizung der Eisen- 
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Fig. 12 bis 14. 


Naßstab 1: 530. 
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bahnwagen angeschlossen werden, damit während der Ueber- 
fahrt die Temperatur in ihnen nicht sinkt. 

Zur weiteren Sicherung gegen Seegefahr sind sämtliche 
Querschotten des Schiffes mit Druckwasser-Schließvorrich- 
tungen nach dem Verfahren von Lloyd-Stone versehen. Die 
Orientierung bei Nebel erleichtern Unterwasser-Schallappa- 
rate, die in ähnlicher Weise wie bei den großen transatlan- 
tischen Schnelldampfern angeordnet sind. 
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Jedes Schiff wird von 2 Dreifach-Expansions- 
maschinen von je 2700 PS; angetrieben; in den 
Figuren 12 bis 14 ist die Backbordmaschine eines 
Schiffes dargestellt. Die Maschinen haben 590, 
970 und 1600 mm Zyl.-Dmr. bei 900 mm Kolben- 
hub; sie arbeiten mit 14 at Dampfüberdruck und 
135 Uml./min. Die Ständer auf der hinteren 
Seite der Maschine umschließen einen gußeiser- 
nen ÖOberflächenkondensator von 300 qm Kühl- 


fläche. Unmittelbar von der Maschine werden 
eine Luftpumpe von 520 mm Zyl-Dmr., eine 
Lenzpumpe von 150 mm Zyl.-Dnmr. und eine 


Differential- Klosettpumpe von 106 und 150 mm 
Zyl.-Dmr. mit einem gemeinsamen Kolbenhub von 
400 mm angetrieben. An der Außenseite des 
Kondensators ist eine Brownsche Umstenerma- 
schine von 2850 mm Dmr. des Dampfzvlinders, 
170 mm Dmr. des Bremszylinders und 270 mm 
Kolbenhub befestigt. Die Drehvorriehtung der 
Hauptmaschine wird durch eine kleine Dampf- 
maschine von 120 mm Zyl.-Dmr. und 120 mm 
Hub bewegt. Die übrigen Hülismaschinen sind 
im Maschinenraume verteilt und werden durch 
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besondere Dampfmaschinen angetrieben. 

Jede der beiden Hauptmaschinen eines Schiffes 
treibt mittels einer 43 m langen Wellenleitung 
eine vierflügelige Schraube von 3,8 m Dmr. Die 
Naben der Schrauben bestehen aus Gußeisen, die 
Flügel aus Bronze. Die Steigung der Flügel ist 
von 4050 bis 4750 mm verstellbar. Sämtliche 
Schraubenwellen sind aus Siemens-Martin-Stahl 
eeschmiedet. 


Umsteuermaschine. 


Der Danıpf wird in zwei Doppel- und drei 
Einfachkesseln erzeugt, die mit natürlichem Zug 
betrieben werden. Die beiden Doppelkessel im 
hinteren sowie zwei FEinfachkessel im vorde- 
ren Kesselranm dienen als Hauptkessel, während 
der kleine Einfachkessel zur Aushülfe, insbe- 
sondere auch während des Liegens im Hafen 
zum Betrieb der Hülfsmaschinen benutzt wird. 
Die Gesamtrostfläche aller Kessel beträgt 44,15, 
die Gesamtheizfläche 1470 qm. Die Abgase jeder 
Kesseleruppe münden in einen ovalen Schorn- 
stein, der über dem Kiel gemessen rd. 27 m 
hoech ist. 


Neuere Fortschritte in der Zement-, Kalk-, Phosphat- und Kaliindustrie.” 


Von Zivilingenieur C. Naske in Berlin. 


Seit dem Erscheinen des ersten gleichnamigen Berichtes?) 
sind knapp drei Jahre verflossen, die, wie aus dem vorlie- 
eenden zweiten Bericht zu ersehen sein wird, als eine Pe- 
riode kräftigen Vorwärtsschreitens auf den genannten Sonder- 
gebieten der industriellen Tätigkeit angesehen werden müssen. 
In erster Reihe gilt dies von der Portlandzementfabrikation, 
deren mit der Einführung des Drehofens beginnende Ameri- 
kanisierune unaufhaltbar geworden ist und erst mit dem voll- 
kommenen Ersatz der Handarbeit durch mechanisch-selbst- 
tätige Hülfsmittel, die von einer ganz geringen Anzahl zu 
Spezialisten ausgebildeter Arbeiter gehandhabt werden, zu 
Ende gekommen sein wird. Die Beschreibung und Darstel- 
lung der ausschließlich der rastlosen Tätigkeit der Maschinen- 
ingenieure zu verdankenden neuesten Errungenschaiten in 
der Zementindustrie wird daher naturgemäß hier den breitesten 
Raum einnehmen. Wie ich jedoch schon in der Einleitung 
zu meinem ersten Aufsatz bemerkt habe, ist eine strenge 
Scheidung der zu bespreehenden Maschinen nach den vier 


Der Preis 
wird mit der Veröffentlichung des Schlusses bekannt gemacht werden. 
2) Z. 1906 S. 1586. 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes werden abgegeben. 


hier in Betracht kommenden Gewerbzweigen aus dem Grunde 
nicht überall möglich, weil einzelne von ihnen nicht aus- 
schließlich nur in der einen Industrie, sondern ebenso oft 
auch in verwandten Betrieben Anwendung und Verbreitung 
gefunden haben. 

l. Zement. 

Von den drei Aufbereitungsarten des Portlandzementes: 
Trocken-, Halbnaß- und Naßverfahren, ist das letztere bis 
vor kurzem nur da geübt worden, wo es sich um die Ver- 
arbeitung weicher, leicht zerreiblicher Rohstoffe (Kreide, 
Wiesenkalk, Ton) handelte, während man harte, steinige 
Stoffe ausschließlich trocken behandelte und das Halbnab- 
verfahren nur in ganz besondern Fällen (z. B. bei hartem 
Kalkstein und sandigem Ton) zur Anwendung brachte. Diese 
scheinbar feststehende Regel ist indessen vor einiger Zeit in- 
sofern durchbrochen worden, als man angefangen hat, die 
nasse Aufbereitung, und zwar in der Unterform des Diek- 
schlämmverfahrens, auch auf härtere Rohstoffe anzu- 
wenden, was selbstverständlich nur mittels einer den verän- 
derten Arbeitsbedingungen angcepaßten Umgestaltung der Zer- 
kleinerunges- und Mahlvorriehtungen durchführbar war. Die 
Veranlassung hierzu bildete vorwiegend der Umstand, daß 
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trocken arbeitende, inmitten einer Umgebung mit hochent- 
wickelter Bodenkultur (Obstplantagen, Wein- und Gemüse- 
gärten) belegene Zementwerke stets in Gefahr waren, mit 
ihrer Nachbarschaft wegen der nicht unbedeutenden Staub- 
entwicklung ihrer Drehöfen in ernsthafte Meinungsverschieden- 
heiten zu geraten. Die Menge des mit den Abgasen der 
Drehöfien durch den Schornstein entweichenden feinen Staubes 
ist in der Tat nicht gering, und es ist durchaus nicht leicht, 
seiner Herr zu werden. In diesem Punkte vermag nun das 
Diekschlämmverfahren dort, wo die Rohstoffe sich überhaupt 
dazu eignen und wo die örtlichen Verhältnisse darauf hin- 
weisen, sehr erfolgreich einzusetzen, während es in bezug 
auf Kohlenverbrauch und Ofenleistung etwas ungünstiger als 
die trockene Aufbereitung dasteht. 


Ueber die erste deutsche, nach dem System von Pape, 
Henneberg und Gröndal eingerichtete Dickschlämmerei 
für harten Rohstoff hat W. Haberland der Generalver- 
sammlung des Vereines deutscher Portland-Zementiabrikanten 
1905 berichtet?). Seither wurde das Verfahren von F. L. 
Smidth & Co., Kopenhagen, G. Polvsius, Dessau, und Amme, 


Fig. 1. 


Dickschlämmerei 


SE E 


sind auch die Vorratbehälter mit Rührwerken versehen, um 
das Absetzen des Schlammes zu verhindern und ihn vor 
Eintritt in den Ofen ständig durchzumischen. 

Die Drehöfen oy, o: sind solche mit erweiterter Sinterzone 
(s. w. nl haben eine Brenntrommellänge von 43 m bei 2,1 
bezw. 2,5 m Dmr. und werden mit Kohlenstaub beheizt, zu 
dessen Trocknung und Mahlung eine mit einer besondern 
Feuerung versehene Trockentrommel £, eine Vorschrotmühle 
»Cementor« (s. w. u.) c und eine Rohrmühle r; vorgesehen 
sind. Die Trockentrommel mündet in eine geräumige Staub- 
kammer, auf die ein Blechschornstein zum Abzug der Brüden 
aufgesetzt ist. Diese Vorkehrung in Verbindung mit einer 
ausreichend bemessenen Filteranlage bewirkt ein vollkommen 
staubfreies Arbeiten der Kohlenstation. 

Der Kohlenstaub wird zusammen mit der an den glühenden 
Klinkern vorgewärmten Verbrennungsluft mittels eines Hoch- 
druckventilators in die Brenntrommeln eingeblasen und dort 
zur Entzündung gebracht. Ein Zuteilapparat besonderer 
Bauart gibt den Heizstoff gleichmäßig auf, während dessen 
Menge durch einen vom Brennerstand aus zu bedienenden 


Dickschlämmerei-Anlage, erbaut von G. Polysius. 
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Giesecke & Konegen, Braunschweig, weiter entwickelt und 
in zahlreichen Ausführungen auf eine sehr beachtenswerte 
Stufe der Vollkommenheit gebracht. 


Eine derartige, von G. Polysius, Dessau, entworfene 
und ausgeführte Anlage ist in Fig. 1 im Grundriß dargestellt. 
Die Rohstoffe, die hier zur Verarbeitung gelangen, sind 
harter Kalkstein und Ton. Ersterer wird in Naß-Vorschrot- 
mühlen vorgemahlen, letzterer in Schlämmaschinen aufge- 
schlämmt. Die gemeinschaftliche Feinmahlung geschieht in 
zwei Stahlkugel-Rohrmühlen pp mit Hartgußauspanzerung 
(»Finitoren«), deren Erzeugnis einen Schlamm von etwa 35 vH 
Wassergehalt und mit etwa 10 vH Rückstand auf dem Sieb 
von 5000 Maschen darstellt. Dieser Schlamm wird drei mit 
je zwei Rührwerken ausgestatteten Behältern m, bis ams, deren 
Inhalt so bemessen ist, daß der Schlammvorrat für den Aus- 
gleich etwaiger Unterbrechungen in der Rohstoffzufuhr oder 
von Störungen in der Rohmühle genügt, zugeführt und mit- 
tels der Schnecke sı, der Kettenschlammpumpe k und zweier 
weiterer Schnecken 3 und s3 in die Vorratbehälter ou, v2 
über den Drehöfen geleitet. Gleich den Sammelbehältern 


1) a Protokoll der Verhandlungen des Vereines deutscher Portland- 
Zementfabrikanten 1905 und des Verfassers »Die Portland-Zementfabri- 
kation«, 2. Aufl. S. 33. 


Sraubkammer 


el 


Umdrehungsregler (Patent Polysius) nach Bedarf 
Grenzen verändert werden kann. 

Die Abgase der Oefen streichen vor ihrem Eintritt in den 
Schornstein durch eine Staubkammer, die so groß ist, daß 
die bei Dickschlämmverfahren ohnehin nicht sehr be- 
deutenden — Staubmengen sich mit Sicherheit absetzen; sie 
werden durch Förderschnecken gesammelt und dem Rohschlamnı 
wieder beigemengt. 

Zwei Vorschroter (» Cementoren«) in Verbindung mit zwei 
Rohrmühlen rı, ra dienen der Klinkervermahlung. Schnecke sı 
fördert das fertige Zementmehl, das vorher über eine selbst- 
tätige Wage gegangen ist, unter dem Anschlußgleise hindurch 
nach dem in Eisenbeton ausgeführten, aus sechs runden 
Kammern bestehenden, mit Abzug- und Füllapparaten ausge- 
rüsteten Speicher. 

Hervorzuheben ist noch, daß eine aus Reibkupplungen 
und Hohlwellen bestehende Einrichtung an der Hauptvor- 
gelegewelle entweder ein gemeinschaftliches oder ein ge- 
sondertes Arbeiten der beiden Betriebsdampimaschinen ge- 
stattet und daß Roh- und Klinkermühle unmittelbar von der 
Hauptvorgelegewelle, dagegen Mischerei, Oefen, Kohlenmühle 
und Speicher von je einem Elektromotor angetrieben werden. 

Während die beschriebene Anlage eine durch örtliche 
Verhältnisse bedingte getrennte Vorvermahlung mit nach- 


in weiten 


Band 54. Nr. I. 
1. Januar 1910. 


folgender gemeinschaftlicher Endvermahlung zeigt, wird man 
im allgemeinen eine gemeinsame Vor- und Endvermahlung 
vorziehen. Richtet man dann noch die Rohstoffzufuhr in 
einer solchen Höhe ein, daß der Vorschroter über der Fein- 
mühle und diese unmittelbar über den Mischbehältern zu 
liegen kommt, so fallen alle Zwischenfördereinrichtungen weg, 
und zwischen Anfuhr und Oefen bleibt als einziges Förder- 
mittel nur noch die Schlammpumpe. Eine solche Anordnung 
ist dann in bezug auf Einfachheit, Uebersichtlichkeit und 
Betriebsicherheit nicht mehr zu übertreffen. 


Ich wende mich nunmehr den Einzelheiten der Betriebs- 
einrichtungen zu, die als fortschrittliche Neuerungen mehr 
oder weniger Anerkennung und Eingang in die zeitgemäße 
Portland-Zementfabrikation gefunden haben, und beginne mit 
der Seele des Zementfabrikbetriebes, dem Brennofien. 
eœ Der Umwälzung, die der Drehofen hervorgebracht hat, 
vermochten viele der älteren Werke aus naheliegenden 
Gründen nicht zu folgen. Die Oefen älterer Bauart sind 
daher noch in zahlreichen Ausführungen anzutreffen, und es 
ist nur natürlich, daß man sich bemüht hat, auch an ihnen 
Verbesserungen anzubringen, sei es um ihren Brennstoff- 
verbrauch noch zu verringern, sei es um eine Verminderung 


| 
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Die Handhabung ist also, wie ersichtlich, sehr einfach und 
bequem. 

Die Vorteile des Trockenrades zeigen sich hauptsächlich 
dort, wo die Rohmasse mittels Schneckenpressen unter hohem 
(20 vH und darüber) Wasserzusatz verformt wird, wo also 
das Ofensystem einen durchaus festen Ziegel verlangt, wie 
z. B. der Dietzsch-Etagenofen. Erlauben dagegen die Natur 
der Rohstoffe und das Ofensystem, z. B. von Schneider, 
die Verziegelung auf Halbtrockenpressen (mit 8 bis höchstens 
10 vH Wasserzusatz), so wird jegliche Art von künstlicher 
Trocknung meist entbehrlich sein. Der Fortiall der letzteren 


vereinfacht die Anlage natürlich in erheblichem Maße. Wird 
dann noch — wie an einigen Stellen geschehen ist — der 
Brennstoff — Koksgries — dem zu verformenden Rohmehl 


unmittelbar zugesetzt, so ist damit ein weiterer nicht un- 
wesentlicher Vorteil erreicht. Endlich hat man noch ver- 
sucht, auch die Beschiekung der Schneider-Oefen selbsttätig 
durchzuführen — ob mit Erfolg, ist mir allerdings nicht be- 
kannt geworden. 

Wie bei allen Oefen, einerlei welchen Zwecken sie dienen 
mögen, spielen auch bei den Zementbrennöfen die Zugver- 
hältnisse eine die Höhe der Ausbeute und die Güte des Er- 
zeugnisses mitbestimmende Rolle. Um nun in diesem Punkte 


Fig. 2 und 3. 


Trockenrad (Patent Mehlhuba), gebaut vom Eisenwerk (vorm. Nagel & Kaemp). 


Maßstab 1: 60. 


der großen Arbeiterzahl, die ihre Bedienung erfordert, zu 
erzielen, sei es endlich in beiden Richtungen. 

Eine Konstruktion der letztgenannten Art ist das durch 
Fig. 2 und 3 veranschaulichte Trockenrad (Patent Mel- 
huba) des Eisenwerkes (vorm. Nagel & Kaemp), Ham- 
burg. Zweck dieser Einrichtung ist, die nicht nur in der 
Anlage, sondern mehr noch im Betriebe kostspieligen künst- 
lichen Trockenanlagen entbehrlich zu machen, die dazu da 
sind, um die mit einem Zusatz von 12 bis 20 vH Wasser 
hergestellten Preßlinge bis zur Einsatzfähigkeit für die Schacht- 
öfen zu trocknen. Dieses Ziel wird dadurch erreicht, daß 
man die Trocknung der zu Ziegelsteinen verformten Roh- 
masse nicht in besondern Trockenkanälen, sondern im 
Vorwärmerschacht des Ofens selbst vornimmt. Zu diesem 
Behuf ist im Schacht v ein mittels Schnecken-Zahnradvor- 
geleges und Handkurbel drehbares Zellenrad r angeordnet 
und nur durch eine verschließbare Oeffnung a zum Füllen 
zugänglich gemacht. Nach erfolgter Füllung einer Zelle mit 
den zu trocknenden Rohmassezieseln wird die Klappe s 
geschlossen und das Rad um eine Zellenteilung weitergedreht, 
sodann die Klappe geöffnet, die nächste Zelle gefüllt, die 
Klappe geschlossen, das Rad weitergedreht, und so fort. 
Die durch die Abhitze des Ofens getrockneten Formlinge 
gleiten auf der der Füllöffnung entgegengesetzten Seite des 
Rades in den Vorwärmer und von da in den Sinterraum. 
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von den bekannten, in ihrer Wirkung wechselnden, bald 
hemmenden bald fördernden Einflüssen der Atmosphäre un- 
abhängig zu sein, hat man eine große Zahl von Schachtöfen 
verschiedener Bauart mit Unterwindeinrichtungen ver- 
sehen, die ihren Zweck im allgemeinen ganz vortrefflich er- 
füllen. Bei Ringöfen ist man sogar noch weiter gegangen 
und hat da und dort — allerdings mit sehr verschiedenartigem 
Erfolge — den Schornstein ganz beseitigt und an seine Stelle 
den Ventilator treten lassen, während das Matchamsche 
Brennverfiahren für Drehöfen, das von der Lehigh 
Portland Cement Co. befürwortet und von der Fuller 
Engineering Co. in Catasauqua (Pa., U. S. A., Vertre- 
ter Cl. Peters, Hamburg) zu fördern gesucht wird, das 
umgekehrte Bestreben verfolgt, die künstliche Verstärkung 
des Schornsteinzuges durch Hochdruckventilatoren, die bisher 
beim Drehofien die Regel bildete, überhaupt nicht mehr an- 
zuwenden. Zur Begründung seines von der sonst üblichen 
Anschauung abweichenden Standpunktes führt Matcham an, 
dab der natürliche Zug im Drehofen eine dem künstlich ver: 
stärkten Zuge gegenüber längere und gleichmäßiger erhitzte 
Sinterzone erzeuge, die ein Arbeiten mit niedrigeren Tempe- 
raturen gestatte. Letztere bewirke, daß die feuerfeste Aus- 
kleidung der Brenntrommel weniger leide und längere 
Lebensdauer habe als im andern Falle, wo die Flamme ge- 
wöhnlich auf einen bestimmten Punkt in der Sinterzone kon- 
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zentriert werde. Weitere Vorteile seien die durch den Fort- 
fall der Ventilatoren sich ergebenden geringeren Anlage- und 
Betriebskosten, die vollkommene Verbrennung des Kohlen- 
staubes, Verringerung der Ansatzbildung, Verhütung jeglicher 
Staubentwicklung und als Folge der außerordentlichen Gleich- 
mäßigkeit des Brandes auch eine Erhöhung der Güte des 
Erzeugnisses bei unverminderter Leistungsfähigkeit der An- 
lage. Um diese Vorteile mit Sicherheit zu erreichen, sei 


Fig. 4 bis 6. 


Maßstab 1:50. 
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allerdings ein aus- 
reichender  Schorn- 
steinzug erforderlich 
und daher jeder 
Drehofen mit einem 
Schornstein von 30 m 
Höhe und 2m 1. W. 
zu versehen. 

Die überaus einfache Matechamsche Brennereinrichtung, 
die sich in verschiedenen amerikanischen Anlagen wohl be- 
währt haben soll und u.a. auch in der weiter unten beschrie- 
benen neuen Seabord-Portland-Zementfabrik zur An- 
wendung gelangt ist, lassen Fig. 4 bis 6 erkennen, wo a die Zu- 
fuhrschneceke für den Kohlenstaub, b den Einlauftrichter, ce den 


Matchamsche Brennereieinrichtung. 
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vom Auslanf an im Durchmesser zu erweitern; doch ist diese 


Neuerung bis vor kurzem auf einige amerikanische Zement- 
werke beschränkt geblieben. Besseren Erfolg erzielten 
G. Polysius in Dessau und F. L. Smidth & Co. in Kopen- 
hagen mit der Flaschenform der Brenntrommel, bei der die 
Sinterzone erweitert, das Auslaufende aber auf den Durch- 
messer der Trommel in der Kalzinierzone wieder zusammen- 
gezogen ist. 

In Fig. 7 ist ein derartiger Drehofen mit 
erweiterter Sinterzone (Bauart G. Poly- 
sius, Dessau) dargestellt. Die 35 m lange 
Brenntrommel hat in der Kalzinierzone und 
gegen den konisch zusammengezogenen Aus- 
lauf hin einen Durchmesser von 2m, in der 
Gegend der Flammenentfaltung auf eine Länge 
von 7m dagegen einen solchen von 2,4 m. 
Diese Form bewirkt eine Anstauung des Brenn- 
gutes im erweiterten Teil der Trommel, die 
nach Dr. Bruhn!) einen sicheren Brand er- 
möglicht, ohne daß die Flamme ängstlich 
ständig auf der Höchsttemperatur erhalten zu 
werden braucht. Ein weiterer Vorteil ist die 
geringere Gefahr für das Umschlagen in 
Schwachbrand und die langsamere Sinterung. 
Jedenfalls wirkt der größere Durchmesser in 
der Sinterzone der Ring- und Ansatzbildung 
erfolgreich entgegen, vermindert dadurch die 
Betriebstörungen und erhöht somit die Leistung. 
In Fig. 7 bezeichnet e den Einlauf, v die Vor- 
wärme-, k die Kalzinier-, s die Sinterzone und 
a den Auslauf der Brenntrommel, an die sich 
die Külhltrommel ¢ anschließt, an deren Auslaufende z der 
bis auf etwa 100°C und darunter abgekühlte Klinker die 
Brennmaschine verläßt. 

Bei der beschriebenen Kühleranordnung streicht die vom 
Exhaustor angesaugte Verbrennungsluft durch die Kühl- 
trommel hindurch, erhitzt sich an den glühenden Klinkern 
und wird von dem ersteren in die Brenntrommel gemein- 
schaftlich mit dem Kohlenstaub hineingeblasen. Abweichend 
davon führen F. L. Smidth & Co, Kopenhagen, ihre Küh- 
ler »Folax« nach Fig. 8 derartig aus, daß sie die Trom- 
mel d wagerecht legen und mit Doppelmantel versehen. 
Die aus a durch 5 und c einfallenden Klinker bewegen 
sich der durch Pfeile angedeuteten Luftrichtung entgegen 
und fallen durch im äußeren Zylinder angebrachte Spalten 


Fig. T. 


Drehofen mit erweiterter Sinterzone, Bauart G. Polysius. 


Maßstab 1: 50. 
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fahrbaren Ofenkopf und d das Auslaufende der Brenntrommel 
bedeutet. e ist die Klinkerausfallöffnung, durch die gleich- 
zeitig die Verbrennungsluft angesaugt wird, die sich vorher 
in der ‘unterhalb der Brenntrommel liegenden Kühltrommel 
vorerhitzt hat. Die Rutsche f, .über die der Kohlenstaub 
hinabgleitet, um sich mit der aus e kommenden. Verbrennungs- 
luft zu mischen, erhält Wasserkühlung. 

Die Erwägung, daß die heißeren Gase der Sinterzone 
des Drehoiens einen größeren Raum beanspruchen als die 
kühleren der Kalzinierzone, hat schon vor längerer Zeit dazu 
geführt, die Brenntrommel auf eine Länge von 9 bis 10 m 
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in den Auslauftrichter % heraus. Der Ventilator f hält die 
Kammer e unter Druck und bewirkt die in der Abbil- 
dung veranschaulichte Luftbewegung. Ein Teil der Luft 
tritt durch den Hohlraum zwischen dem Zylindermantel und 
der Auskleidung m in die Kammer k und aus dieser teilweise 
durch enge Oefinungen in den Trichter c und Hals b und 
teilweise durch dıs von dieser Kammer ausgehende Rohr l 
in (as Innere des Ofens ein. Zwecks Regelung der Luft- 


1) Protokoll der Verhandlungen des Vereines deutscher Portland- 
Zementfabrikanten 1907 S. 168. 
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Fig. 8. Koloß schon ganz beträchtlich (50 bei 3m gegen 45,6 bei 

2 2,736 m). In der Tat wachsen Brennstoffökonomie und Leistung 

Kühler »Folax« von F. L. Smidth & Co. : Mi 

des Drehofens mit dessen zunehmender Länge und Durch- 

ri messer ganz beträchtlich. Während beispielsweise ein 

AR 25 Xx 1,8 m-Ofen in 24 Stunden — bei Trockenaufbereitung 

e z — 50t Klinker mit 26 vH Kohlenverbrauch ausliefert, be- 
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zufuhr ist k mit der Außenluft durch einen Schornstein ver- 
bunden, der ebenso wie das Verbindungsrohr l mit einem 
Schieber versehen ist. Durch diese Einrichtung wird erreicht, 
daß der Ventilator nur kalte Luft anzusaugen und in den 
Kühler. hineinzudrücken hat. 


Ueberblickt man den gegenwärtigen Stand der Drehofen- 
technik, so zeigt sich, daß die auf diesem Gebiete zu ver- 
zeichnenden Neuerungen, von denen die weniger ins Auge 
fallenden hier keine Berücksichtigung finden konnten, auch 
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Fiq. 9 bio 11. 


Molitor-Kugelmühle von Hermann Löhnert A.-G. 
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fast durchweg wirkliche Verbesserungen zu nennen sind. Als 
eine solche ist im vollsten Maße auch die Vergrößerung der 
Abmessungen anzusehen, die gegenwärtig so weit gediehen 
ist, daß uns in dieser Hinsicht von dem seinerzeit allgemein 
als abenteuerlich bezeichneten Mammutofen Edisons vielfach 
nur noch wenige Meter Länge trennen, während sein Durch- 
messer bereits erreicht ist. Ja die neuen Oefen des Port- 
landzementwerkes Dycekerhoff & Söhne in Amöneburg 
bei Biebrich a. Rh. (die von Fellner & Ziegler in Frank- 
furt a. M. geliefert wurden) übertreffen den. Edisonschen 


ziffert sich die Ausbeute des Edison-Ofens auf 125 t bei nur 
22,6 vH Kohlenbedarf. Wenn nun auch der Rückgang im 
Heizstoffverbrauch zu einem guten Teil auf Rechnung der 
vermehrten Aufmerksamkeit zurückzuführen ist, die man jetzt 
überall der Kohlenmüllerei zuwendet, so ist doch die höhere 
Wirtschaftlichkeit des größeren Ofens gegenüber dem kleineren 
ganz unbestreitbar. Freilich muß man mit ersterem den 
Nachteil in den Kauf nehmen, daß bei Störungen des Ofen- 
betriebes gleich zu große Ausfälle entstehen, die bei öfterer 
Wiederholung leicht empfindlich werden können. Immerhin 
ist nicht daran zu zweifeln, daß die Zukunft dem großen 
Ofen gehört. 

Ist also von den beiden dem Drehofenbetrieb anhaftenden 
hauptsächlichsten Nachteilen: dem großen Brennstoffverbrauch 
und der schweren Mahlbarkeit der Klinker, der erstere in 
merkbarem Rückgange begriffen, so hat die Hartzerkleine- 
rungstechnik es inzwischen gleichfalls dahin gebracht, die 
zweite der beiden genannten Schwierigkeiten auf ein erträg- 
liches Maß herabzumindern und gleichzeitig damit der Forde- 
rung nach einer wesentlich erhöhten Mahlfeinheit des Roh- 
mehles zu genügen. Aeltere Bauarten der Mühlen sind im 
Hinblick auf die stark 
gewachsene Inanspruch- 
nahme der arbeitenden 
Teile bedeutend verbessert 
worden, und neben diesen 
sind neue Typen entstan- 
den, bei deren Schaffung 
die veränderten Arbeitsver- 
hältnisse von vornherein 
als Richtlinie dienten. 
Beide sollen in der nach- 
folgenden Darstellung Be- 
rücksichtigung finden. 

Bei der Beliebtheit 
und großen Verbreitung 
der Kugelfallmühle er- 
scheint es ganz natürlich, 
daß man an diesem Müh- 
lentypus noch festzuhalten. 
suchte, als sich die Un- 
brauchbarkeit der älteren 
Bauarten mit gelochten 
Mahlplatten schon längst 
herausgestellt hatte. Das 
war selbstverständlich nur 
dadurch möglich, daß man vor allen Dingen den schwächsten 
Teil der Konstruktion: die Lochung, beseitigte und an deren 
Stelle Austrittöffinungen anbrachte, die der Einwirkung des 
Kugelschlages entzogen waren. Nach diesem Grundsatze ist 
die Molitor-Kugelmühle (Name und Konstruktion [D. R. P.| 
von Hermann Löhnert A.-G. in Bromberg) gebaut, s. 
Fig. 9 bis 11. Sie stellt eine Kugelfallmühle dar mit nach 
Bedarf veränderlicher, geschlossener Mahlbahnlänge, welche 
ohne jegliche Siebe arbeitet. Das Mahlgut tritt nach der dem 
Einlauf a gegnüber liegenden Seite hin durch in ihrer Spalt- 
weite leicht zu ändernde Roste r,r, Fig. 11, aus, die zwischen 
den Fallplatten 9,p.... angeordnet sind und bis in die 
Nähe der Einlaufkopfwand in kürzester Zeit nach Bedari 
durch Deckbleche auf- oder zugedeckt werden können. Es 
sind also bei dieser Mühle die Spaltweiten und Spaltlängen 
der gegen Kugelschläge geschützt liegenden Austragroste 
veränderlich einstellbar. Hierdurch ist es ermöglicht, bei 
weithin abgedeckten Rosten, mithin durch künstliche Ver- 
längerung des geschlossenen Teiles der Mahlbahn und gleich- 
zeitige enge Stellung der offenen Schlitze, ein mehlreiches 
Erzeugnis untermischt mit Griesen von beschränkter Korn- 
größe zu erhalten, während umgekehrt bei möglichst weit 
gestellten und gleichzeitig möglichst vielen offenen Schlitzen 
ein mehlärmeres und grob griesiges Mahlgut entfällt. Die 


3 


SS 


N 
Q RIIIJ E 
À NDA 
J LE 
N7 


10 | Naske: Neuere Fortschritte in der Zement-, Kalk-, Phosphat- und Kaliindustrie. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


in der Regel dahinter geschaltete Flintsteinrohrmühle verar- 
beitet das Produkt zu Mehl, und das in sie aufgegebene Gut 
wird durch richtige, von der Mahlbarkeit abhängige Einstel- 
lung der Roste mittels der Molitor-Kugelmühle soweit vorge- 
schrotet, daß die Flintsteinmühle es bequem verdauen kann. 
Die Molitor-Kugelmühle, deren Austrittsprodukt ohne vor- 
herige Absiebung oder Sichtung entfällt, eignet sich ganz 
besonders zum Vermahlen von Rohstoffen in großen Mengen, 
wie z.B. Mergel, bei welchem Betriebsleistungen bis zu 
15000 kg/st mit Leichtigkeit erzielt werden, ebenso auch für 
Schachtofenklinker mit Betriebsleistungen bis zu 12500 kgist. 


Fig. 12 umd 13. 


Panzerung der Molitor-Mühle. 


Die Molitor-Kugelmühle ist eine Vorsehrotmühle; da 
ihr mangels jeglicher Bespannung die für die in meinem 
ersten Auisatz schon erwähnte Kominor-Mühle und die 
noch zu beschreibende Cementor-Mühle kennzeichnende 
Rückführung der Griese fehlt, so ist ihr Verwendungsgebiet 
auf nicht allzu harte Stoffe beschränkt. Besondere Erwäh- 
nung verdient. aber noch die sehr | 
eigenartige Panzerung (D. R. P.) die- 
ses Mahlgerätes, die durch Fig. 12 
und 13 dargestellt ist. Der grund- 
legende Gedanke der Konstruktion 
ist, die auf Grundplatten ruhenden 
Panzerstücke nur in einem Punkt auf 
diesen festzuhalten, während sie sich 
nach allen Richtungen hin dehnen 
können. Auf diese Weise wird ver- 
mieden, daß die von Kugelschlägen 
ständig gehämmerten und dabei eine 
Formveränderung erleidenden Platten 
Spannungen in die Beiestigungsbolzen 
bringen können. Während es früher 
üblich war, die Panzerstücke mittels 
mehrerer Bolzen fest auf Grundplatten 
aufzuschrauben, werden sie jetzt nur 
in einem Punkte festgehalten, während 
in einem zweiten, gegen die Grund- 
platte verschiebbaren Punkte nur eine 
gewissermaßen elastische Aufhängung 
stattfindet, die nur dazu dient, das 
Abkippen der Platte von der Grund- 
platte, während sie bei der Drehung 
der Mühle den oberen Teil durchläuft, o | 
zu verhindern. Wie aus den Abbildungen hervorgeht, ist der 
eine Bolzen db, am dünneren Ende der Platte der feste, der 
andre Bolzen b ist in einem Schlitze der Grundplatte ge- 
führt und kann somit der Ausdehnung der Platten folgen; 
zugleich sitzen bei diesem zwischen Mutter und Grundplatte 
zwei starke Stahlfederscheiben u, so daß der Bolzen einer 
etwaigen Ausbuckelung. der Platten infolge Streckung der 
oberen Faserschichten in den Panzern durch die Kugelschläge 
in seiner Achsenrichtung etwas nachgeben kann. Der kugel- 
förmige Teil k des Kopfes von bı, der die Platte in einem 
kegelförmigen Loche festhält, gestattet zugleich ein senk- 
rechtes Einstellen des Bolzens. zur ‚Grundplatte, wenn die 
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Panzerplatte sich von dieser beim Ausbeulen abhebt. Die 
freie Formveränderung der Platte innerhalb der vorkommen- 
den Grenzen ist also gewährleistet. Es läßt sich nicht 
leugnen, daß diese Panzerungsart, welche sich in jeder Be- 
ziehung gut bewährt hat, große Vorteile bietet, indem die 
Panzerplatten bis zur Erneuerung fast vollständig abgenutzt 
werden können, ohne daß die Befestigungsorgane vorher er- 
setzt werden müssen; denn der tragende Konstruktionsteil 
für das oft sehr große Gewicht des Mühleninhaltes sind die 
unter den Panzern liegenden Grundplatten. Neue Panzer- 
stücke auf diese aufzuschrauben, ist nicht schwierig. Bei An- 
wendung von einzelnen großen Stahlguß-Panzerstücken, 
welche über die ganze Mühlenbreite reichen, tritt, abgesehen 
davon, daß es schon nicht leicht ist, bei Stahlguß die erforder- 
liche gleichmäßige Härte zu erzielen, der Nachteil ein, daß 
diese Platten nicht genügend abgenutzt werden können, weil 
sie zugleich Tragkonstruktionsteille für den Mühleninhalt 
bilden. Es muß daher, falls nicht vorher schon Risse und 
Brüche auftreten, ein großer Teil des teuern Materiales ins 
alte Eisen wandern. Aus diesem Grunde bietet die Löhnert- 
sche Konstruktionsweise nicht zu verkennende Vorteile, die 
sich im wesentlichen auf Sicherheit und Billiekeit des Be- 
triebes erstrecken. | 

Wie an andrer Stelle schon erwähnt, ist die Rückführung 
der Griese von der Austrag- zur Einlaufseite hin als ein vor- 
zügliches Mittel zur Erhöhung der Kugelmühlenleistung bei 
Vermahlung sehr harten Aufschüttgutes befunden worden. 
Die Konstruktive Ausgestaltung desselben kann in verschie- 
dener Art erfolgen, beispielsweise durch Anwendung eines 
kegelförmigen Außensiebes oder durch eine aus Fig. 14 und 
15 ersiehtlicehe zweckmäßige Ausbildung der Siebe, wie sie 
G. Polysius, Dessau, seinem »Cementor« (D. R. P.) ge- 
geben hat. Innen- und Außensiebe sind hier mit schrauben- 
förmig verlaufenden Leisten c aus Winkeleisen besetzt, die 
als Fördermittel dienen und das aus den vor Kugelschlägen 
geschützten Austragöffnungen a austretende Mehl- und Gries- 
gemenge zu einer rückläufigen Bewegung — nach der Ein- 
laufseite zu — zwingen. Die Siebflächen werden dadurch 


Fiq. 14 und 15. 


Kugelmühle »Cementor« von G. Polysius. 
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sehr intensiv ausgenutzt, und da die Mahlplatten p über ihre 
ganze Länge geschlossen sind, so ist die Mahlwirkung gleich- 
falls sehr ausgiebig. Absiebung und Mahlung halten, viel 
besser miteinander Schritt, als das bei Kugelmühlen älterer 
Bauart je zu erreichen war. Das abgesiebte Gut verläßt die 
Mühle durch den Auslauf o des nach unten trichterförmig 
zusammengezogenen Gehäuses g. Die Ueberschläge gelangen 
mittels an der Stirnwand w angeordneter gekrümmter 
Schaufeln s in den Mahlraum zurück, um einer erneuten 
Bearbeitung unterzogen zu werden. Die Anordnung dieser 


Schaufeln an der Innenseite der Stirnwand ist deswegen 


vorteilhaft, weil dadurch die Mahlbahn bei gleichen äußeren 
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Abmessungen der Mahltrommel größer wird. Die Feinheit 
des Erzeugnisses wird durch Weiter- oder Engerstellen der 
Schieber k an den Austragschlitzen geregelt. 

Auf eine Erhöhung der Siebwirkung geht auch die in 
Fig. 16 schematisch im Grundriß dargestellte Fasta-Mühle 
(Patent J. S. Fasting) von F. L. Smidth & Co., Kopen- 
hagen, hinaus, bei der zwei oder mehrere Siebtrommeln © 


ganz außerhalb des in g und A gelagerten und durch f 


angetriebenen Mahlgehäuses a angebracht 
und mit diesem durch die Sammelkanäle k 
und LI verbunden sind. Das Mahlgut wird 
bei c aufgegeben, durch die Schnecke d in 


Fig. 16. 


Fasta-Mühle von F. L. Smidth & Co. 
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den Mahlraum hineinbefördert, durchwandert 
diesen in seiner ganzen Länge und tritt 
durch die Schlitze b in den Kanal l, der es 
unter dem Einfluß der Schwerkraft in die 
jeweilig untere Siebtrommel leitet. Das ` 
Gemisch aus Mehl und Griesen durchstreicht die Siebtrommeln 
in der Richtung nach der Einlaufseite zu und wird abgesiebt. 
Das Mehl wird in üblicher Weise durch eine Oeffnung des 
trichterförmig gestalteten Gehäuses abgezogen, während der 
Ueberschlag durch den K 
geleitet wird. - E | 

Die Fasta-Mühle, bei der die Unabhängigkeit des sieben” 
den Teiles von dem mahlenden Teil des Systemes in ge- 
wissen Grenzen zum Ausdruck kommt, leitet über zu den 
»sieblosen Kugelmühlen«, die nur in Verbindung mit beson- 
dern Siebeinrichtungen meist Windsichtern gedacht 
werden können, bei denen also Mahlarbeit' und Siebarbeit in 
räumlich vollkommen getrennten Vorrichtungen durchgeführt 
werden. Außer der in meinem ersten Bericht beschriebenen 
Pfeifferschen Hartmühle ist als weitere Vertreterin dieser 
Gattung die »Orion-Mühle« der Alpinen Maschinen- 
fabrikgesellschaft in Augsburg zu nennen, deren Ein- 
richtung durch Fig. 17 und 18 dargestellt wird, während die 
schematische Skizze Fig. 19 der Veranschaulichung des Kon- 
struktionsgedankens dienen soll. In letzterer bedeutet a den 
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anal k in den Mahlraum zurück- 


Einlauf, h die Mahltrommel, b die Austrittöffnung der Mahl- 
platte, d den Staubgehäusetrichter, c das — nur ausnahms- 
weise (wenn die Orion-Mühle als Vorschroter für die Rohr- 
mühle dienen soll) anzuwendende — Vorsieb, das in der 
Regel fehlt, g und e das Rücklaufrohr und die Rücklauf- 
schaufel für die Griese und f Aussparungen in der hinteren 
Nabe, durch die die Griese zu nochmaliger Vermahlung in 
das Mahlgehäuse eintreten. Die Wirkungsweise der: Ein- 


Fig. AT und 148. 


Orion-Mühle Nr. 8 der Alpinen Maschinenfabrikgesellschaft. 
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richtung dürfte ohne weitere Er- 
läuterungen klar sein; es sei nur 
noch bemerkt, daß die Austrittöff- 
nungen b durch Schieber verstellbar 
gemacht sind, um die wirksame 
Mahltrommellänge der Mahlbarkeit 
des Gutes anpassen zu können. 


Durch den Fortfall der Platten- 
lochung nähern sich die vorbe- 
schriebenen Kugelmühlen, die sämt- 
lich als Vorschrotmüblen zu be- 
trachten sind (mit Ausnahme der 
sieblosen Kugelmühlen, die gleich- 

- zeitig vorschroten und ausmahlen), 
der bekannten Rohrmühle, bei der 
aber die Länge der (ungelochten) 
Mahlbahn stets ein Vielfaches des 
Trommeldurchmessers sein muß, was bei den genannten Kon- 
struktionen nicht der Fall ist. Verkürzt man also die Rohrmühle, 
so wird ihre Wirkung um so mehr nur vorschrotendrsein, je 


Fig. 19. 


Schema der Orion-Mühle. 


Fig. 20 und 21. 


Molitor-Rohrmühle von Hermann Löhnert A.-G. 
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weiter man in der Verringerung der Trommellänge gegangen 
ist. Auf diese Erwägung gründet sich die Konstruktion der 
Molitor-Rohrmühle (D.R.P. von Hermann Löhnert 
A.-G. in Bromberg), Fig. 20 und 21, die als eine derartige 
verkürzte Rohrmühle anzusehen ist. Sie dient dazu, besonders 
harte Stoffe (Drehofenklinker) vorzuschroten und das Mahl- 
gut ohne Rückführung der Griese soweit vorzubereiten, daß 
die Ausmahlung mittels der dahinter geschalteten Feingries- 
mühle in einem Durchgang erfolgen kann. Die mit Fall- 
platten ausgestattete und zu einem Teil mit Stahlkugeln ge- 
füllte Mahltrommel a läuft in zwei Zapfen und wird in üb- 
licher Weise durch ein Zahnräder-Riemenscheiben-Vorgelege 
angetrieben. Die Länge der Mahlbahn ist gegeben, fest, und 
von ihr und der Kugelfüllung hängen Menge und Feinheit 
des durch die Schlitzwand s entiallenden Erzeugnisses ab; 
durch entsprechende Einstellung der Aufgabevorrichtung b 
kann das letztere so in seinem Feinheitsgrade beeinflußt 
werden, daß die darauf folgende Feingries-(Rohr-)Mühle die 
beabsichtigte Endfeinheit zu liefern vermag. Um nun einzelne 
grobe Stücke abzufangen, wie solche bei allen derartigen 
Mühlen entfallen, und deren Menge erfahrungsgemäß etwa 
2 bis 3 vH der Aufschüttmenge beträgt, geht das Mahlgut 
dureh ein grob gelochtes starkes Umlaufschlitzsieb u, durch 
dessen Oeffnungen das fertige Erzeugnis leicht durchfällt, 
während die wenigen groben verirrten Stücke am Ende des 
Siebes der Mühle am Umfange wieder zugeführt werden. Ist 
für ein bestimmtes Mahlgut die Mühle durch Regelung der 
Zufuhrmenge mittels der Aufeabevorrichtung einmal richtig 
auf den gewünschten Feinheitsgrad eingestellt, so arbeitet sie 
fortlaufend und in jeder Beziehung selbsttätig. 
Die in den vorstehenden Ausführun- 
gen dargelegten wesentlichen Fortschritte 
im Kugelmühlenbau haben es. nicht nur 
nicht verhindert, sondern im Gegenteil 


mittelbaren Verbindung der Kugelmühle 
mit der altbewährten Rohrmühle in einem 
einzigen Mahlgerät näher zu treten oder, 
richtiger gesagt, da er an sich schon lange 
nicht mehr neu ist, ihn in eine zeitge- 
mäße Form zu bringen. Aus diesem Be- 
streben entstanden die Verbund-Kugel- 
mühle (D. R. P. von Fried. Krupp- 
Grusonwerk, Magdeburg) und die 
Molitor-Verbundrohrmühle (D. R. P. 


N 
dazu beigetragen, dem Gedanken der un- f 
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von Hermann Löhnert A.-G. in EE EE 


Bromberg). 

Die Einrichtung und Wirkungsweise der ersteren geht 
aus Fig. 22 hervor. Das Mahlgut gelangt hier durch a in 
den Mahlraum b und fällt nach erfolgter Zerkleinerung durch 
die Oefinungen c der Mahlplatten auf das kegelförmige Vor- 
sieb d Die von diesem zurückgehaltenen Ueberschläge 
kehren durch den Hebestern e und Oefinungen f der Stirn- 
seite in den Mahlraum zu erneuter Bearbeitung zurück, 
während das Durchfallende von einem zweiten Hebestern A 
den hohlen Armen 2 der Einlaufnabe und durch diese der 
im Rohr k angeordneten Schnecke l zugeführt wird, die es 
in den Mahlraum der anschließenden Ausmahl-Rohrmühle n 
befördert. 

Die Molitor-Verbundmühle, Fig. 23, ist eine Ver- 


bindung der Molitor-Rohrmühle mit der Flintstein-Rohrmühle 
in einem Rohr, welches zu einem Zweikammersystem ausge- 
bildet ist. In ihrem vorderen Teil a arbeitet die Mühle genau 
wie die vorhin beschriebene Molitor-Rohrmühle, in dem hin- 
teren Teile b wie eine gewöhnliche Flintstein-Rohrmühle. 
Das aus der Vorschrotmühle entfallende Erzeugnis wird auf 


Verbund-Kugelmühle von Fried. Krupp-Grusonwerk. 
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einem mit Förderleisten versehenen Umlaufmantel u in die 
gepanzerte Zwischenkanımer k übergeführt, hier nach der 
Mitte befördert und durch eine in die Feinmühle einmündende 
Nabe n dieser zugeleitet, an deren Ende das fertige Fein- 
mehl in üblicher Weise austritt. Die Mühle läuft am vorderen 
Ende in einem Zapfenlager mit Kugelbewegung, am hinteren 


Fig. 93, Molitor-Verbundmühle von Hermann Löhnert A.-G. 
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Ende auf in wagerechter Richtung verstellbaren Rollen. Der 
Feinheitsgrad des Mehles wird wie bei der Molitor-Rohrmühle 
durch die in den Zapfen hineinragende einstellbare Aufgabe- 
vorrichtung c geregelt. 

Die Verbundmühlen lösen die Aufgabe der unmittelbaren 
Feinmahlung in größeren Stücken aufgegebener, besonders 
harter Stoffe in befriedigender Weise und bieten gegenüber 
der üblichen Vermahlung durch Vorschrot- und Feinmühle 
den Vorteil geringeren Raumverbrauches, einfacherer Fun- 
damente sowie ferner geringerer Anlagekosten und Wartung, 
da eine Anzahl Lager und ein Antrieb fortfallen, und damit 
auch den Vorteil des geringeren Krafitverbrauches, bezogen 
auf die Leistungseinheit. (Fortsetzung folgt.) 


Der Luftwiderstand auf Grund der neueren Versuche. " 


Von Professor W. Schüle in Breslau. 


Zahlreiche Versuche sind ausgeführt worden, um den 
Bewegungswiderstand zu ermitteln, den in fortschreitender 
Bewegung befindliche Körper verschiedener Gestalt durch die 
Lufi erleiden. Eine ganze Reihe von Formeln ist aufgestellt 
worden, um diesen Widerstand im einfachsten Falle, dem 


D Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Mechanik) werden 
abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlusses 
bekannt gemacht werden. 


einer ebenen gegen die Bewegungsrichtung unter dem Win- 
kel oe geneigten Platte, zu berechnen). Versuche sowohl 
wie empirisch oder theoretisch abgeleitete Formeln lieferten 
zum überwiegenden Teil weit voneinander abweichende Werte!). 
Bisher ist es nicht einmal gelungen, die wesentlichen Ein- 
flüsse, die den Luftwiderstand der ebenen Platte bedingen, 
wenigstens ihrer Größenordnung nach voneinander zu son- 


1) vergi, Eiffel, Resistance de Pair, S. 69 u. 73 Fig. 16 u. 17. 
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dern, geschweige daß es eine mechanisch wohl begründete 
und mit den Versuchen übereinstimmende Theorie des Luft- 
widerstandes gäbe. 

Durch die neuere Entwicklung der Luftschiffahrt ist die 
praktische Bedeutung dieser Frage erheblich gewachsen; wird 
doch die Antriebarbeit der lenkbaren Luftfahrzeuge in erster 
Linie durch den Luftwiderstand bedingt. Bei denjenigen 
Fahrzeugen, die ohne Ballon fliegen sollen, muß der Luft- 
widerstand außerdem das Mittel zur Hebung von Maschinen- 
gewicht und Nutzlast bieten, und eine ähnliche, sehr bedeu- 
tungsvolle Rolle spielt der Luftwiderstand bei den Höhen- 
steuern der neuesten Ballon-Luftschiffe. 

In den letzten Jahren sind zwei Versuchsreihen bekannt 
geworden, die von vornherein das größte Vertrauen ver- 
dienen, nämlich die Versuche von G. Eiffel, dem Erbauer 
des Eiftel-Turmes, die von 1903 bis 1905 ausgeführt und 
1907 in einem besondern, prächtig ausgestatteten Werk !) 
veröffentlicht wurden; zweitens die Versuche von Prof. A. 
Frank in Hannover, die in dieser Zeitschrift 1906 8. 593 und 
1908 S. 1522 mitgeteilt sind. 

Eiffel ließ Platten mit Oberflächen bis 1 qm aus 115 m 
Höhe einem senkrechten Drahtseil entlang vom Eiffelturm 
frei herabfallen; Frank führte seine Versuche mit Körpern 
von Jon bis °/ıoo qm Stirnfläche durch, die an einem 13 m 
langen Pendel unter dem Einfluß ihres Eigengewichtes 
Schwingungen ausführten. Bei dieser großen Verschieden- 
heit sowohl in der ganzen Versuchsanordnung als auch in 
der Größe der verwendeten Oberflächen und der Geschwindig- 
keiten dürfte es ein erhebliches Interesse, bieten und für die 
Erkenntnis der Vorgänge von Nutzen sein, beide Versuchs- 
reihen einem eingehenden kritischen Vergleich zu unter- 
ziehen. Dieser Vergleich und die daraus zu ziehende Nutz- 
anwendung für die Berechnung der Luftwiderstände ebener 
Platten ist die Aufgabe der vorliegenden Arbeit. 

Von ganz besonderm Interesse und für die Erkenntnis 
vom Wesen des Luitwiderstandes von ausschlaggebender Be- 
deutung sind die Frankschen Versuche aus 1908, die den 
Reibungswiderstand der Luft an den zur Bewegungs- 
richtung parallelen Flächen betreffen. Es liegt nahe, die 
Ergebnisse dieser Versuche zu vergleichen mit dem, was 
über die Strömungswiderstände von Gasen und Dämpfen 
in Rohrleitungen bekannt ist. Sichere Unterlagen nach 


Schüle: Der Luftwiderstand auf Grund der neueren Versuche. 13 


Der Grundgedanke dieser Versuche 
besteht darin, daß der Körper A (meist 
eine ebene Platte), Fig. 1, dessen Luft- 
widerstand gemessen werden soll, mit 
einem andern, schwereren Körper von 
verhältnismäßig nicht zu großem Luft- 
widerstand verbunden wird. Beim ge- 
meinsamen freien Fall bewegt sich die 
ganze Masse im Anfang fast mit der 
natürlichen Beschleunigung der Schwere 
(g = 9,81 m/sk?). Selbst in tieferen La- 
gen, bei erheblicher Geschwindigkeit, 
vermochte der Luitwiderstand W, der 
gemessen werden sollte, im Verein mit X 
demjenigen des übrigen Körpers die $ 
Fallbewegung innerhalb des verfügbaren 
Fallraumes von 95 m nicht erheblich zu 
verzögern. Am Ende des Fallweges be- 
trug die Fallgeschwindigkeit fast stets 
gegen 40 m/sk, während dem Fall im 


luftleeren Raum Ha, 9,8195 = 43,3 m/sk 
entsprechen würden. 

Der Widerstand W konnte auf dem 
größten Teil der Fallstrecke bei Ge- 
schwindigkeiten von 15 bis 40 m/sk in folgender Weise ge- 
messen werden. Aus dem Schema Fig. 1 ist ersichtlich, daß 
der Widerstandskörper A am Ende einer gerade geführten 
lotrechten Stange befestigt ist. Die Stange trägt am oberen 
Ende zwei geeichte Spiralfedern (je nach der Größe der 
Platten A von verschiedener Stärke), die durch den Luft- 
widerstand auf Zug in Anspruch genommen und gedehnt 
werden. Ihre elastische Verlängerung f wird mittels eines 
fest mit ihnen verbundenen Schreibstiftes (S) in wahrer 
Größe auf eine rotierende Trommel 7 aufgezeichnet, die mit 
berußtem Papier bespannt ist. Aus f läßt sich in gewisser 
Weise (s. unten) W berechnen. 

Der zu einer bestimmten Durchbiegung f gehörige Fall- 
weg und die Fallzeit werden auf der Trommel durch den 
gleichen Stift verzeichnet: der Weg dadurch, daß die Trom- 
mel mittels einer Schneckenradübersetzung s von einem Räd- 
chen aus angetrieben wird, das sich beim Fall auf dem Kabel 
abrollt (das Rädchen wird durch eine starke Feder an das 
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dieser Richtung bieten die bekannten Versuche des Bayeri- 


schen Dampfkessel-Revisionsvereines und diejenigen von 


Fritzsche an der Dresdener Technischen Hochschule. 
Hinsichtlich der Anordnung, Durchführung und Berech- 
nung der Frankschen Versuche kann auf diese Zeitschrift 
verwiesen werden. Dagegen ist es, um sich ein Urteil über 
die Eiffelschen Ergebnisse bilden zu können, unumgänglich, 
das Wesentliche der Versuchseinrichtungen Eiffels zu kennen’). 


1) Recherches expérimentales sur la resistance de lair, exécutées à la 
tour Eiffel, par G. Eiffel, Paris 1907; vergl. auch Z. 1908 S. 463, 1039. 

2) Bezüglich der weiteren Einzelheiten muß ich auf das Eiffelsche 
Werk verweisen. 
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_Fallzeit. 


Ha, mama — 
Fallwege 


Kabel angedrückt); die Fallzeit"fdadurch, daß der Schreib- 
stift an dem einen Zinken einer Stimmgabel befestigt ist, 
deren Schwingungszeit '/ıoo sk beträgt. Auf dem berußten 
Papier wird so während des Falles eine schraubenförmig 
ansteiscnde Linie verzeichnet, die in der Abwicklung wie 
Fig. 2 aussieht. Die Abszissen ergeben die Fallwege, die 
ÖOrdinaten die Federdurchbiegungen, die Zahl der Wellen die 
Die augenblickliche Fallgeschwindigkeit kann ein- 
fach als Mittelwert aus der Zahl der Wellen, die in einer 
kurzen Strecke um den betreffenden Punkt herum enthalten 
sind, bestimmt werden. Der Luftwiderstand ergibt sich nun 
wie folgt. Für den beweglichen Teil vom Gewichte @ allein 
gilt nach Fig. 3 gemäß dem Beschleunigungsgesetz: 
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mit p als Augenblickswert der Beschleuni- 
gung. Daraus: 


w=f+6 (1-2). 


Der Luftwiderstand W ist also nicht 
mit der Federspannung identisch, sondern 
stets größer als diese, da immer p < g 
ist. Dies rührt daher, daß der Luftwider- 
"stand nicht nur die Federn zu spannen, 
sondern auch denjenigen Teil des Gewich- 
tes @ zu heben hat, der durch die Massen- 
beschleunigung nicht aufgebraucht wird. Dies ist eben der 
p 


Betrag G E ges 2) Dieses Glied stellt für die Versuche eine 
g š 


umständlich zu ermittelnde Berichtigung dar. 

Um seinen Wert zu erhalten, muß nämlich die Beschleu- 
nigung der Fallbewegung ermittelt werden. Man könnte 
zu diesem Zweck das Diagramm der Geschwindigkeiten und 
zugehörigen Zeiten benutzen, in dem bekanntlich die Nei- 
gung der Kurventangente der Beschleunigung entspricht 
( =.) Eiffel hat es vorgezogen, sie aus den Fallwegen 
(h) und den zugehörigen Fallzeiten zu bestimmen, gemäß 

den 
ar 

Zu diesem Zweck ersetzt Eiffel die wirkliche Zeit- 
Wegkurve durch eine angenäherte Kurve mit der Gleichung 


h= thg t— at — bit. 


Daraus wird 


GN —=g9—6t(a+2bi), 
dt“ 
oder d’n | 
ze za), 


a ee: 
g 

Es gilt sonst als bedenklich, aus einer Ersatzkurve 
durch Differentiation, und wie hier gar durch doppelte, 
weitere Schlüsse zu ziehen. Eiffel hat indessen diesem Um- 
stande dadurch Rechnung getragen, daß nur solche Versuche 
zur Berechnung verwertet wurden, bei denen die Ersatz- 
gleichung mit erheblicher Genauigkeit 
zutraf. Zur Prüfung dieses Umstandes 
wurde ein graphisches Verfahren verwen- 
det, dessen Erläuterung hier zu weit 
führen würde. 

Fig. 4 zeigt die Gesamtanordnung 
im Schema. Jeder Kegel enthält eine 
gesonderte Meßvorrichtung. Die Ver- 
suche wurden fast ausnahmslos mit nur 
einem Widerstandskörper A ausgeführt, 
um gegenseitige Beeinflussungen zu ver- 
hindern. Das durch diese einseitige An- 
ordnung entstehende Kippmoment muß 
indessen zu Querdrücken auf das Kabel 
geführt haben, deren ungleichmäßiger, 
verzögernder Einfluß (infolge der Reibung 
in den Führungen BB) in manchen Ver- 
suchsergebnissen deutlich erkennbar ist. 
Die Blattfedern F sind zur Bremsung 
am Ende des Fallweges bestimmt; ihre 
Enden enthalten die Kabelführungen. 

Die Körper, deren Widerstand ermittelt wurde, bestanden 
zum größten Teil aus ebenen Platten von quadratischer, 
rechteckiger und kreisförmiger Gestalt (die Rechtecke in den 
Verhältnissen von Fig. 5). Sie wurden entweder nach Fig. 6 
senkrecht zur Fallrichtung oder nach Fig. 7 schief dazu, 
unter dem Neigungswinkel o gegen die Lotrechte, angeordnet. 
Im letzteren Falle waren immer zwei Flächen nötig, um 
Querdrücke von. der Führungsstange fern zu halten. Die 
geneigten Flächen wurden entweder mit einer Kante zu- 
sammenstoßend, Fig. 7 (Winkel- oder Keilstück), oder wie in 
Fig. 8 mit einem größeren Zwischenraum verwendet. Der 
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letztere Fall ist sowohl für die Luftschiffahrt als auch für 
das Gesetz des Widerstandes als solches von größtem Inter- 
esse. 
Schließlich wurden auch Zylinder, Kegel (60°) und 
Kugelschalen untersucht, s. die spätere Figur 23. | 
Die Ergebnisse seiner Versuche stellt Eiffel durch die 
übliche Formel W-KFe 


dar, worin F die Projektion der 
verdrängenden Oberfläche auf 
Fu, eine zur Bewegungsrichtung 
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richtung und K eine Konstante ist, die aus dem Versuch zu 
ermitteln ist. | 
Für eine und dieselbe Fläche wurde K bei Geschwindig- 
keiten von 15 bis 40 m/sk in allen Fällen so gut wie un- 
veränderlich gefunden, womit die Abhängigkeit des Luft- 
widerstandes vom Quadrat der Geschwindigkeit in dem unter- 
suchten Gebiete bewiesen ist. (Ueber eine geringe Abwei- 
chung vergl. weiter unten.) Den gleichen Beweis hat Frank 
für die Geschwindigkeiten bis zu 6 m/sk erbracht, so daß 
man das Gesetz von kleinen Geschwindigkeiten bis zu sol- 
chen von 40 m/sk als experimentell sehr gut begründet an- 
sehen kann. Frank stellt seine Versuche durch die Formel 


W = kF e 
g 


dar, worin F und c die gleiche Bedeutung wie oben haben 
und y das Gewicht von 1 cbm Luft im jeweiligen Zustand 
ist. Die Eiffelschen Konstanten beziehen sich auf Luft von 
15°C und 760 mm Druck. Dafür ist 

273 


a Sera 
Somit gilt: N rd 
1,226 


Man hat also die Eiffelschen Konstanten mit 8 zu multi- 
plizieren, um sie mit den Frankschen vergleichbar zu machen. 


Zur Bewegungsrichtung senkrechte, ebene 
Flächen. 


Zahlentafel 1 enthält die Konstanten k (bezw. 8 K) von 
Eiffel für kreisförmige, quadratische und rechteckige Platten, 
sowie diejenigen von Frank für Prismen von quadratischem 
und rechteckigem und Zylinder von kreisförmigem Querschnitt 
mit senkrecht abgeschnittenen Stirnflächen. In Fig. 9 sind 
die gleichen Werte als Ordinaten zu den Inhalten der ver: 
drängenden Flächen als Abszissen aufgetragen. 
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Zahlentafel 1. 
Widerstandskoeffizienten k gemäß W = KEZ c 
nach Eiffel und Frank. 


Kreis Quadrat Rechteck Rechteck 
Go ES SET 1:2 1:4 
| | 
dÉ 0,544 | 0560 , 0,582 S 
Li 0,560 0,573. 0,586 0,595 ns 
i e E 
1/4 0,590 0,597; 0,600 E 
dÉ 0,614 0,618 | ı 3 
1 0,631 | | D 
—9d | H M 
1 o Lo 
8/100 0,582 E = 
l=d EN O 
4 
I u i 
0,570 TE Baug 
Is 0,550 zz d E sa 
0,406 (?) | Z= 1,5đ tt 
Aus Fig. 9 geht zunächst allgemein hervor, daß der 


Widerstandskoeffizient und damit auch der Luitwiderstand auf 
die Flächeneinheit der Verdrängungsfläche bei gegebener 
Geschwindigkeit um so größer ausfällt, je größer, absolut ge- 
nommen, der Inhalt der Fläche ist. Bei 1 qm Verdrängungs- 
fläche scheint der größte spezifische Widerstand noch nicht 
erreicht zu sein. Dieses Ergebnis ist von wesentlicher Be- 
deutung, wenn auch die Widerstandswerte bei kleinen und 
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großen Flächen nicht so verschieden sind, daß man nicht, wo 
es erwünscht erscheint, mit einem Mittelwert rechnen könnte. 
Es ist ausschließlich den Eiffelschen Versuchen zu verdanken 
und widerlegt in unaniechtbarer Weise gewisse gegenteilige 
Anschauungen (als ob der spezifische Widerstand um so klei- 
ner sei, je größer die Fläche). 

Die Frankschen Werte für sehr kleine Flächen bestätigen 
dieses Gesetz, insofern sie merkbar kleiner sind als die Eiffel- 
schen für größere Flächen. Eine später anzubringende Be- 
richtigung macht die Uebereinstimmung auch zahlenmäßig zu 
einer fast vollkommenen, indem die Frankschen Werte, beson- 
ders beim Kreis, fast genau in die Verlängerung von Eiffels 
Kurven fallen. 

Die Gestalt der Fläche (ob Kreis, Quadrat usw.) ist 
ebenfalls von Einfluß auf den spezifischen Widerstand, der 
beim Kreis am kleinsten, beim langen Rechteck am größ- 
ten ist. 


Winkel- und Keilflächen. 


Die Seitenflächen der Winkel, Fig. 7, waren bei Eiffel 
quadratisch, von 357 mm Seitenlänge, also je rd. t/s qm In- 
halt. Sie waren an der gemeinsamen Kante gelenkartig, ver- 
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stellbar verbunden. 
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Untersucht wurden die Winkel 
oz DD 950 140°, 
ad — 28° 471/90 70°. 


In Fig. 10 sind die Winkel «œ (also die halben Flächen- 


winkel) 


als Abszissen, die auf die Flächenprojektion F be- 
zogenen Widerstandskoeffizienten als Ordinaten auf- 
getragen. Der Wert bei «œ —= 90° ist der frühere 
für die quadratische Platte von !/; qm. 

Versuche mit seitlich und oben geschlos- 
senen Winkelstücken (Keilstücken) ergaben nur sehr 
geringe Unterschiede. 

In die gleiche Figur sind auch die Frankschen 
Werte für keilförmig zugeschärfte Prismen eingetra- 
gen. Wie man sieht, stimmen die Werte in Anbe- 
tracht der sehr verschiedenen Größe der Flächen 
gut überein. Die Frankschen Werte ergänzen außer- 
dem die Eiffelschen nach dem Gebiet der kleineren 
Winkel zu. 


Geneigte Einzelflächen (Fig. 8). 


Diese Flächen bestanden aus quadratischen 
Platten von 0,5 m Seitenlänge, also !/, qm Fläche. 
In Fig. 11 sind die Versuchsergebnisse in gleicher 
Weise wie für die Winkelflächen aufgetragen (höchste 
Kurve). Zum Vergleich sind auch die letzteren auf- 
genommen (tiefste Kurve). Der überaus große Un- 
terschied zwischen den Einzelflächen und den Win- 
kelflächen bei gleichem Winkel (o) gegen die Be- 
wegungsrichtung fällt ins Auge. Man hätte Grund, 


Fig. 11. 
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zu erwarten, daß beide Werte wenigstens annähernd von 
gleicher Größe wären. Der spezifische Widerstand (bezogen 
auf die Projektion) ist z. B. bei œ = 30° für die Einzelfläche 
1,67 mal so groß wie für die Winkelfläche. Bei der Fläche 
erreicht der Widerstand den höchsten Wert (nämlich den der 
normal gerichteten Fläche, o = 90°) schon bei œ = 30°, wäh- 
‚rend er bei den Winkelstücken von 30° aufwärts bis 90° noch 
um 67 vH seines Wertes zunimmt. Nirgends sind die beiden 
Widerstände auch nur annähernd von gleicher Größe. 

Für die Flächen hat Eiffel das Ergebnis dahin zu- 
sammengefaßt, daß der Widerstandskoeffizient von 0° bis 30° 
Neigung gegen die Bewegungsrichtung proportional mit 
dem Winkel bis zum Höchstwert anwächst und von da an 
bis 90° unverändert bleibt, wie dies aus Fig. 11 hervorgeht. 

Für den großen Unterschied zwischen Flächen und Win- 
keln gibt Eiffel eine einleuchtende Erklärung, auf die ich 
später zurückkommen werde. 

Indessen erhebt sich ein Bedenken andrer Art gegen die 
von Eiffel aus seinen Versuchen mit den Flächen abgeleiteten 
Koeffizienten. Um die Befestigung der Platten an der Meg- 
stange sicher und starr zu machen, waren eine Anzahl Kon- 
struktionsglieder, bestehend aus Blechplatten von 4 bis 5 mm 
Stärke, erforderlich. Fig. 12 und 13 zeigen die Konstruktion 


Fig. 12 und 13. 


nach den Angaben des Eiffelschen Werkes. Der Luftwider- 
stand dieser Teile, der ebenfalls auf die Meßfedern 
übertragen wird, ist von Eiffel bei der Berechnung 
der Widerstandskoeffizienten der schrägen Flächen 
nicht berücksichtigt worden. Die Federspannungen der 
Diagramme sind unverändert in die Zahlentafeln der Koeffi- 
zientenberechnung eingeführt, wie ein Vergleich der Zahlen 
ergibt. Nirgends in dem Eiffelschen Werke konnte ich eine 
Andeutung über diesen Widerstand finden. 

In der Tat ist sein Einfluß nicht erheblich, solange die 
Platte noch wenig von der normalen Richtung abweicht. 
Denn in diesem Falle wird erstens ein großer Teil der Ver- 
bindungsglieder durch die Platten selbst verdeckt, und ander- 
seits ist der Plattenwiderstand wegen der großen Flächen- 
projektion so bedeutend, daß der noch übrig bleibende schäd- 
liche Widerstand dagegen klein ausfällt. 

Ganz anders wird dies bei stärkerer Neigung der 
Flächen. Die Verbindungsteile werden bloßgelegt, beteiligen 
sich also mit größeren Beträgen am Luftwiderstand; aber ihr 
verhältnismäßiger Einfluß wird auch darum viel bedeutender, 
weil sowohl die Flächenprojektion der Platten als auch der 
auf sie bezogene Widerstandskoeffizient der Platten viel 
kleiner wird. | 


Die Flächen (a,b,c usw., Fig. 12 und 13), welche den schäd- 
lichen Luftwiderstand ergeben, bestehen aus langen schmalen 
Rechtecken, für die nach Frank (in Uebereinstimmung mit Eiffel) 
k = 0,575 gesetzt werden kann. Wenn nun die ganze Stoß- 
fläche bekannt ist, so kann auch ihr Einfluß auf das End- 
ergebnis leicht rechnungsmäßig bestimmt werden. Nach 
Fig. 12 und 13 berechnet sich die Summe der Stoßflächen a,b,c 
(einschließlich der Schrauben- und Nietköpfe) auf einer 
Hälfte, also für eine Platte, zu 101,5 qem. (Die Blechdicken 
sind aus der Eiffelschen Zeichnung zu 5 bezw. 4 mm abge- 
messen). Dazu kommen nun bei den steileren Lagen Teile 
der Kanten d und die Projektion der unteren Plattenkanten 
selbst, die letzteren beiden Flächen mit etwas kleineren 
Koeffizienten als 0,575. 

Bezeichnet man mit A den (zu ermittelnden) Widerstands- 
koeffizienten der Platte allein, so gilt mit F} als Oberfläche 
der Platte 


W'—k F, sin e ei (Nutzwiderstand). 
g 
Ist F, die Summe aller schädlichen Stoßflächen mit dem 


Koeffizienten 0,575 (worin die schrägstehenden Stoßflächen in 


entsprechend verminderter Größe eingehen), so ist der schäd- 
liche Widerstand 


W” = 0,575 F, Lgs 
g 


Der ganze (gemessene) Widerstand W entspricht der 
Summe W’-+ W”. Setzt man 


klo 
g 


oder A 
= k Fo SIn & A €, 
9 
wobei k der von Eiffel errechnete Koeffizient ist, so hat man: 
i LEE ER : Y 22 Y 2 
k Fo sin « — c? = k' Fy sin « — c? + 0,575 F, — ¢?, 
g g g 
als Fs 1 
j k =k + 0,575 — —, 
Fo, sin o 
mit F: 1 
> MH =k — 0,575 — ’ 
Fo, sin a 


Das zweite Glied rechts stellt die Berichtigung dar, die 
von Eiffel nicht in Rechnung gestellt ist. 


Platte unter 30°; sina=0,5; Fo = 0,5:0,5 = 0,25 qm. 


Stoßflächen . . 101,5 gem (a + b + c + Schrauben 
Plattenkante rd. 19,5 » [+ Niete) 
Winkel . . > 2 » 
Fläche d. . » 20 » 
143 qcm = 0,0143 qm. 
Somit: Ze er 0,0143 1 
0,25 0,5 
= ke — 0,066. 


Nun ist nach Eiffel 
k = 8-.0,073 = 0,584, 
daher ' — 0,518. 

Der Koeffizient des Luftwiderstandes der Platte er- 
scheint also hier nach der Eiffelschen Berechnung um 
0,066-100 
0,518 


= 12,7 vH zu groß. 


Platte unter 20°; sin œ = 0,342. Stoßflächen rd. 150 gem. 


Daher: 
k' = k— 0,10 und mit k = 8: 0,049 = 0,392: 
k' = 0,292. 


Der Eiffelsche Koeffizient ist um 34,3 vH zu groß. 


Platte unter 10°; sin« = 0,1736. Stoßfläche rd. 150 gem. 
0,015 | 
0,25 - 1736 
Nach Eiffel ist k= 8: 0,024 = 0,192, daher X = — 0,007. 

Für den Plattenwiderstand bleibt also nach Abzug des schäd- 


lichen Nebenwiderstandes nichts mehr übrig. Dieses Ergeb- 
nis der Berichtigung mag bedenklich erscheinen. Indessen 


k' = k— 0,575: 


= k — 0,199. 
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beträgt die Plattenprojektion nur 0,25:0,1736 = 0,0434 qm, 
während die Stoßflächen 0,015 qm groß sind. Die letzteren 
haben aber den höchsten Widerstandskoeifizienten 0,575, die 
ersteren dagegen einen kleineren, jedenfalls erheblich weni- 
ger als 0,19, schätzungsweise 0,15. Der nutzbare und der 
schädliche Widerstand stehen also etwa im Verhältnis von 
0,0434:0,15 zu 0,015°0,575 oder von 0,0065 zu 0,0086 (gleich 
1:1,3). Der schädliche Widerstand ist allein größer als der 
Plattenwiderstand, den man ermitteln will. Daß unter solchen 
Umständen, wenn man noch die unvermeidlichen Versuchs- 
fehler dazurechnet, das Ergebnis nicht mehr zuverlässig 
werden kann, ist begreiflich. Dieser Versuch muß daher 
gänzlich ausscheiden. 


Platte unter 70°; sin œ = 0,94. Stoßfläche rd. 90 gem. 
k' = k— 0,022. 
Mit k = 8:0,074 wird 
k' = 0,570. 
Der schädliche Einfluß beträgt hier nur noch 3,9 vH. 


Platte unter 50°; sin œ = 0,766. Stoßfläche rd. 110 gem. 
k = k— 0,033; k= 0,576; E ss 0,543. 

Die in dieser Weise berichtigten Werte ÄM des Platten- 
widerstandes sind nun ebenfalls in Fig. 11 eingetragen 
(zweite Kurve von oben). Zwischen 30° und 90° tritt an die 
Stelle des wellenförmigen Verlaufes eine stetig ansteigende, fast 
gerade Linie. Von der Strecke zwischen 0° und 30° bleibt 
leider nur das Stück zwischen 20° und 30° übrig. Der Punkt 
für 20° fällt nahe an den Frankschen Wert für das Keilstück 
mit dem gleichen Winkel. Das für die Tragflächen der Flug- 
maschinen äußerst wichtige Stück zwischen 0° und 20° fällt 
ganz aus. 

Sämtliche von Eiffel errechneten Widerstandswerte sind 
zu groß, in dem Gebiet der Winkel unterhalb 30° um recht 
erhebliche Beträge. 

Die Sätze von Eiffel über die Proportionalität mit dem 
Winkel zwischen 0° und 30° und über das Gebiet zwischen 
30° und 90° werden hinfällig. Bestehen bleibt dagegen die 
Tatsache, daß der Widerstand bis 30° sehr rasch, von da ab 
viel langsamer ansteigt. | 


Vergleich des Widerstandes geneigter Platten 
mit dem der Winkelstücke. 


Wenn man neben einer einfachen schrägen Platte, 
Fig. 14, eine zweite symmetrisch zur Bewegungsrichtung an- 
bringt, Fig. 15, so kann man erwarten, daß der Gesamtwider- 
stand verdoppelt wird, während der spezifische Widerstand 
gleich bleibt. Nach den Versuchen gilt dies jedoch nur so- 
lange, als der kürzeste Ab- 
stand der Kanten hinreichend 
groß ist. Verschwindet dieser 
Abstand ganz, wie bei Fig. 15 
(gestrichelt), so wird nach den 
Versuchen der Gesamtwider- 


| Ae? S stand weniger als doppelt so 
| N | groß, der spezifische Wider- 
| N | stand also kleiner als bei der 
| N einfachen Platte. Beide Plat- 


Fiq. 14 und 15. 


ten beeinflussen sich demnach 

gegenseitig im Sinne einer 

Herabsetzung des Widerstan- 
des. Nach Fig. 11 ist dieser Einfluß am größten und sehr 
erheblich in dem Gebiet zwischen œ = 25° und 60° Bei 90° 
verschwindet er naturgemäß, da in beiden Fällen dann eine 
normale Ebene vorliegt. Bei 20° wird er ebenfalls klein, und 
es ist sehr wahrscheinlich, daß dies für das ganze Gebiet 
zwischen 20° und 0° gilt. 

Der fast plötzliche Umschlag im Widerstandsgesetz bei 
30° Plattenwinkel in Verbindung mit dem letzteren Umstand 
läßt es als wahrscheinlich erscheinen, daß durch die bis 30° 
steil ansteigende Kurve das Widerstandsgesetz der einfachen 
Platte rein zum Ausdruck gelangt, während es von da ab 
durch eine ähnliche Ursache abgeändert wird wie bei den 
Winkelstücken schon von 20° ab. 

Welches diese Ursache sein wird, erkennt man, wenn 


man die Art und Weisc, wie die Luft durch die normale 
Fläche (o = 90°) verdrängt wird, mit dem Verdrängungsvor- 
gang bei kleinem Winkel (etwa o = 20°) vergleicht. Im letz- 
teren Falle, Fig. 16, wird die Luft ungefähr normal zur 
Oberfläche der Platte abgedrängt; gleichzeitig strömt sie relativ 
zur Fläche in paralleler Richtung nach außen, gemäß dem 
Strömungsbild Fig. 16. Bei der normalen Fläche ist dies so 


Fig. 16. 


nicht möglich. Eine relative Gleitbewegung parallel zur 
Fläche kann hier nicht eintreten. Das Strömungsbild erhält 
vielmehr den Charakter der Figur 17. Unmittelbar über der 
Fläche bildet sich eine in relativer Ruhe oder richtiger in 
unregelmäßiger wirbelnder Bewegung befindliche Luftmasse, 
die von der Platte in der Bewegungsrichtung mitgeführt wird. 
Ueber die (wohl nicht scharf begrenzte) Oberfläche dieser 
Luftmasse (Stauhügel, Bug) strömt 
die Luft in krummen Bahnen rela- 
tiv nach außen. Im Endergebnis 
gleicht dieser Vorgang demjenigen 
bei einem Winkel- oder Keilstück, 
wie Eiffel sagt: ... »la proue d’air 
immobile, qui se forme audevant 
d'un plan normal et équivaut jus- 
qu’à un certain point à une proue 
solide«. 

Ein solcher Lufthügel bildet 
sich nun sicher nicht erst bei 90°, 
sondern in geringerem Maße auch 
schon bei kleineren Winkeln. Bei 
30° scheint er aber fast plötzlich 
zu verschwinden, wie die scharfe 
Wendung in der Widerstandskurve 
der Platte andeutet. Von da an abwärts ist der Ver- 
drängungsvorgang offenbar nur durch den Rich- 
tungswinkel der Fläche selbst bedingt. 

Neigt man umgekehrt eine Fläche, die ursprünglich der 
Bewegungsrichtung parallel läuft, mehr und mehr, so ist die 
Zunahme des Luftwiderstandes zunächst nur von derjenigen 


des Flächenwinkels o abhängig. Hat sich die Platte bis 30° 
aufgerichtet, so bildet sich ein Lufthügel, der immer steiler 
wird, je steiler die Platte selbst zu stehen kommt, wie z. B. 
Fig. 18 für &=50° zeigt. Der Widerstand wird daher von 
da ab in einer ganz andern Weise vom Neigungswinkel ab- 
hängen und jedenfalls nicht mehr im gleichen Maße wie zu- 


- 


d 
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vor mit o anwachsen. Die Widerstandskurve über 30° bildet 
also nicht die natürliche Verlängerung derjenigen unter- 
halb 30°. 

Ein ähnliches Verhalten zeigen auch die Keilflächen. 
Noch bei 20° fällt ihr Widerstandswert nahe zusammen mit dem 
der Platte vom gleichen Winkel. Die Widerstandskurve biegt 
aber schon bei diesem Winkel nach rechts ab, das Wider- 
standsgesetz unterliegt also von hier ab einem neuen Einfluß. 
Schon hier scheint sich ein mit dem Winkel wachsender 
Lufthügel zu bilden, der einen geringeren Widerstand be- 
dingt, als ihn der Kantenwinkel für sich allein ergeben 
würde. | 


Fig. 19. 


Um ein wenn auch nicht genau zutreffendes Bild zu be- 
kommen, kann man nach Fig. 11 in die Strömungsfiguren 
Fig. 17, 18 und 19 diejenigen Keilwinkel eintragen, die dem 
tatsächlichen Widerstand entsprechen würden, wenn sich kein 
Stauhügel bildete. Für «= 50° (halber Keilwinkel), Punkt a 
Fig. 11, erhält man so einen Plattenwinkel mit gleichem Wi- 
derstand von rd. 27°, Punkt o Fig. 11. In gleicher Weise 
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sind die Stauwinkel für den Keilwinkel œ = 30° sowie für 
die ebene Platte, œ = 90°, ermittelt und in Fig. 19 und 17 
eingetragen. 

Ein gleiches Verfahren kann man auch für die einfachen 
Platten oberhalb 30°, wo sich Stauhügel bilden, anwenden 
und erhält z. B. für Plattenwinkel von « — 50° aus dl einen 
Stauwinkel von 31°, Fig. 11. Dieser Winkel ist (gestrichelt) 
in Fig. 18 eingetragen. 

Daß sich übrigens die Stauungen bei Keilen viel früher 
ausbilden als bei Platten, ist erklärlich. Die vorandringende 
Plattenkante, Fig. 16 und 18, läßt einen Teil der verdräng- 
ten Luft seitlich (nach unten) abströmen, während sich bei 
dem Keil zwei solche Ströme kreuzen müßten; anstatt dessen 
bildet sich eine Stauung aus. 

Als wichtigste Folgerung , ergibt sich aus dem Vorste- 
henden, daß sich zu Untersuchungen über das Luftwider- 
standsgesetz, insoweit als es von dem Einfluß der Stau- 
ungen frei ist, nur solche Versuche eignen, die mit Platten 
von weniger als 30° Neigung gegen die Bewegungsrichtung 
oder mit Keilen von weniger als 20° halbem Keilwinkel an- 
gestellt sind. Von sämtlichen Eifelschen Versuchen bleiben 
daher für diesen Zweck nur zwei übrig, diejenigen mit 
Platten von 20° und 30° Neigung, von den Frankschen Ver- 
suchen mit Keilen nur ein Wert, derjenige für 20° halben 
Keilwinkel!). Dies erscheint wenig. 

Sofern aber diese Werte wirklich sicher sind, was man 
annehmen darf, genügen sie, wie weiter unten gezeigt ist, in 
Verbindung mit den Frankschen Versuchen über den Rei- 
bungswiderstand an parallelen Flächen zur Aufklärung des 
Gesetzes für den Luftwiderstand ebener Flächen in den Ge- 
bieten, wo keine Luftstauungen auftreten, also zwischen 0° 
und 30°. | (Fortsetzung folgt.) 


1) Zur Vermeidung von Mißverständnissen sei betont, daß selbst- 
verständlich auch alle übrigen Versuche dieser Forscher für diesen 
Zweck von hohem Wert sind, aber nur mittelbar, wie im Vorangehen- 
den gezeigt ist. 


Unsre Eisenbahnen in Togo.” 


Von Ingenieur Carl Mosig in Berlin. 


(hierzu Textblatt 1) 


Allgemeines. 


Lange Zeit hat verstreichen und schwere Erschülterungen 
haben erst eintreten müssen, che in breiteren Schichten des 
deutschen Volkes Verständnis für koloniale Fragen und Freude 
an unserm Kolonialbesitz sich Eingang verschaffte und die 
Taisache zur Erkenntnis reifte, daß wir unsre Kolonien nur 
erschließen, halten und für uns nutzbar machen können, 
wenn wir Verkehrswege, im besondern Eisenbahnen bauen. 

Schüchterne Versuche begannen zwar schon in den 
Jahren 1894 und 1897/98, als man die Usambara-Eisen- 
bahn von Tanga in Ostafrika mit 1,0 m Spurweite und die 
Regierungsbahn von Swakopmund nach Windhuk in Südwest- 
Afrika mit 60 cm Spurweite in Angriff nahm. In Ermange- 
lung genügender Vorkenntnisse und Erfahrungen im Kolonial- 
bahnbau und bei ersterer auch in Ermangelung genügender 
Geldmittel dauerte die Fertigstellung der beiden Bahnen 
etwas lange. So konnte die Usambarabahn bis Mombo, 
km 1,29, erst im Jahre 1905 und die andre im Jahre 1902 
vollendet werden. Kräftiger setzte der Kolonialbahnbau erst 
seit dem Jahre 1904 ein. 

In Ost Afrika wurde der Bau der Zentralbahn Dares- 
salam-Morogoro (1 m Spurweite, 222 km lang) begonnen, in 
Südwest-Afrika die Otavibahn Swakopmund-Tsumeb (60 cm 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Eisenbahnen) werden 
an Mitglieder postfrei für 45 Pig gegen Voreinsendung des Betrages 


abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für 
Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen der 
Nummer. 


Spurweite, 578 km lang) und die Südbahn Lüderitzbucht- 
Keetmanshoop (Kapspur 1,067 m, 370 km lang), in Kamerun 
die Nordbahn von Duala nach den Manenguba-Bergen (1 m 
Spurweite, 160 km lang), in Togo die Küstenbahn von Lome 
nach Anecho (45 km) zunächst mit 75 em Spur und die In- 
landbahn Lome-Palime (119 km) mit 1m Spurweite. 

Weitere Bahnbauten wurden vom Reichstag im Jahre 1908 
bewilligt: in Ost-Afrika Morogoro-Kilossa-Tabora (700 km), 
die Verlängerung der Usambara-Eisenbahn über Mombo bis 
zum Pangani (45 km) mit 1,0 m Spur; in Südwest-Afrika 
Seeheim-Kalkfontein (1,057 m Spurweite, 185 km); in 
run Duala-Edea-Njongfluß (1 m Spurweite, 360 km); in Togo 
T.ome-Atakpame (1 m Spurweite, 180 km). Ueber diese 
neueren Bahnbauten hat Geh. Baurat F. Baltzer in Berlin 
eingehend im Archiv für Eisenbahnwesen Jahrg. 1908 (Heft 4) 
berichtet. 

In den nachfolgenden Zeilen will ich nun aus eigener 
Anschauung eine Skizze über die schon vorhandenen Eisen- 
bahnen in unserm westafrikanischen Schutzgebiet Togo geben. 

Togo, Textfig. 1, ist ein schmaler Landstreifen, einge- 
zwängt zwischen französische und englische Kolonien, von 
57200 qkm Flächenausdehnung, also etwas größer als das 
Königreich Bayern mit 75865 qkm, 560 km lang und in der 
Mitte rd. 180 km breit; die Küstenlinie ist nur etwa 50 km lang. 
Im Verhältnis zu den andern deutschen Kolonien hat nun 
Togo in bezug auf Flächeninhalt, im besondern nach Bewil- 
ligung der Linie Lome-Atakpame, bei weitem die größte 
Streckenlänge an Eisenbahnen. 


Es war die höchste Zeit geworden, daß man in Togo 
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mit dem Bahnbau begann, um hinter den Nachbarkolonien 
nicht zurückzubleiben und der stetig gestiegenen Entwick- 
lung des Küstenbezirkes auch die des Hinterlandes im 
schnellerem Schritt folgen zu lassen. In dem französischen 
Dahomey und der englischen Goldküsten-Kolonie war schon 
vor uns mit dem Bau von Eisenbahnen von der Küste aus 
ins Innere begonnen worden, und dieser hatte schon erheb- 
liche Fortschritte gemacht. 

Der Aufschwung des Handels in Togo mußte einen 


Bahnbau auch geradezu herausfordern. Im Jahr 1896 be- 


Fig. dÉ Lageplan. 
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trug die Einfuhr 1651417 AM, die Ausfuhr 1309753 A, 1904 
aber 6898323 M bezw. 3551358 A. Im Jahre 1906 war 
die Einfuhr wohl auf 6433000 Al zurückgegangen, die Aus- 
fuhr aber auf 4199000 M angewachsen. 

Der erste kräftige Schritt zur Erschließung der Togo- 
Kolonie wurde im Jahre 1903 durch die Erbauung der Lan- 
dungsbrücke getan, die 1904 dem Betrieb übergeben wurde!). 


1) Vergl. Z. 1904 S. 1503: Die Landungsbrücke in Lome, von 
K. Preiß. | 
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Vordem mußten die Güter durch die äußerst heftige Brandung 
hindurch verschifft werden, die viel Gut und auch Menschen- 
leben forderte. Etwa 5 vH der Güter gingen ganz verloren, 
und ein sehr bedeutender Verlust entstand durch die Be- 
schädigung der Güter durch Seewasser. 

An den Bau der Landungsbrücke schloß sich der der 
Küstenbahn von Lome nach Anecho. Diese Eisenbalhnver- 
bindung war geboten, um die Reede in Anecho schließen zu 
können, da die wirtschaftliche Ausnutzung der Landungs- 
brücke in Lome nur möglich war, wenn sie als einziges 
Eingangs- und Ausgangstor der Kolonie in Betracht kam. 
Der Bau der Küstenbahn, ebenso wie der der Landungsbrücke 
in Lome von der Brückenbauanstalt Gustavsburg (Maschinen- 
baugesellschaft Nürnberg) ausgeführt, wurde im Jahre 1904 
aufgenommen; am 18. Juli 1905 wurde der Betrieb eröffnet. 

Für diese beiden Anlagen waren vom Reich 2,4 Mill. A 
zur Verfügung gestellt worden. Am 16. Juni 1904 bewilligte 
dann der Reichstag 7,8 Millionen A für den Bau einer 
Inlandbahn von Lome nach Palime. Während man für die 
Küstenbahn zunächst eine Spurweite von 75 cm gewählt 
hatte, entschloß man sich, die Inlandbahn mit 1,0 m Spur- 
weite auszuführen und die Küstenbahn für letztere Spurweite 
umzubauen. Die Ausführung des Bahnbaues wie der Um- 
bau der Küstenbahn wurde der G. m. b. H. Lenz & Co. über- 
tragen und von ihr sofort in Angriff genommen. Die neue 
Linie konnte schon am 27. Januar 1907 auf ihrer ganzen 
Länge dem Betrieb übergeben werden. Für die ungewohnten 
Schwierigkeiten und besondern Umstände, die ein Bahnbau 
in den Tropen in ungenügend bekannten und dürftig aufge- 
zeichneten Gebieten mit ungeübten, unzuverlässigen einge- 
borenen Arbeitern mit sich bringt, ist eine Bauzeit, ein- 
schließend die Vorarbeiten, von knapp 2'/ Jahren gewiß 
kurz zu nennen. 


Arbeiter, Angestellte. 


Zu den eigentlichen Bahnarbeiten wurden ausschließlich 
Eingeborene verwendet, das zahlreiche weiße Beamtenpersonal 
diente nur zur Aufsicht. Anfangs standen die ersteren den 
Bahnarbeiten vollständig fremd gegenüber. Sie mußten erst 
lernen, mit europäischen Werkzeugen umzugehen und in 
größeren Gruppen zusammen zu arbeiten. Erschwert wurde 
die Verständigung mit ihnen dadurch, daß die Arbeiter ver- 
schiedenen Stämmen angehörten, deren Sprachen zum Teil 
sehr voneinander abwichen. Es war zuweilen eine mehr- 


fache und umständliche Verdolmetschung notwendig. Was 
dabei manchmal herauskam, kann man sich denken. Aber 


im Laufe der Zeit lernten die Arbeiter die sich wieder- 
holenden Arbeiten willig und auch ohne besondere Anregung 
selbständig ausführen. Besonders kluge und geschickte Ein- 
geborene konnten in verhältnismäßig kurzer Zeit zu Vorar- 
beitern herangebildet werden, denen eine gewisse Selbstän- 
digkeit in der Arbeitsausführung eingeräumt werden durite. 
Die Arbeiter entstammten anfangs den Küstenbezirken, kamen 
auch aus der englischen Kolonie Lagos und waren freiwillig 
angeworbene Leute. Erst später mit dem Vordringen des 
Bahnbaues wurde es nötig, die Regierung in Anspruch zu 
nehmen, damit die Hinterlandbezirke zwangsweise und für 
einen gewissen Zeitraum verpflichtete Arbeiter stellten. Die 
Rechte und Interessen derselben wahrten regierungsseitig 
ernannte Arbeiterkommissare, Beamte des Kaiserlichen Gou- 
vernements. 

Sehr hindernd für den Fortschritt der Bauarbeiten waren. 
auch die ungesunden klimatischen Verhältnisse, unter denen 
die europäischen Angestellten zu leiden hatten. Ein großer 
Teil derselben mußte in Ermangelung andrer Wohnungs- 
gelegenheit Monate, ja selbst Jahre in Zelten wohnen und 
ein richtiges Busch- und Lagerleben führen, das eines ge- 
wissen Reizes nicht entbehrte, aber gesunde und kräftige 
Naturen erforderte. Eine ganze Anzahl Beamte erlagen dem 
mörderischen Klima. Viele mußten, weil sie das Rlima nicht 
ertrugen, vorzeitig die Heimreise antreten. Malaria war noch 
die unschuldigste Krankheit, die in den weitaus meisten 
Fällen nicht tödlich verläuft; aber Gelbfieber, Schwarzwasser- 
fieber und Dysenterie forderten ihre Opfer; "zs B. erlagen 
innerhalb weniger Tage drei weiße Angestellte einer aus vier 
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‚Europäern bestehenden Bohrkolonne, die für die Wasserer- 
schließung an der Bahnlinie arbeiteten, dem Gelbfieber. 


Für den Bauunternehmer war es nicht immer leicht, 
bei dem großen Bedarf an weißem Personal die richtige 
Auswahl zu treffen, da die Angebote nicht gerade zahlreich 
‚waren. Es kamen außer der Oberleitung vornehmlich in 
Betracht: Vorarbeiter, Schachtmeister, Baugehülien, Strecken- 
ingenieure, ferner Lokomotivführer und Schlosser. Der un- 
gewohnte Umgang mit den schwarzen Arbeitern und ihre 
Behandlung erfordert ausdauernde Energie und Ruhe zu- 
gleich mit dem Talent, ungeübten Leuten methodisches Ar- 
beiten beizubringen. Es kommt hinzu, daß unter den tropi- 
schen Einflüssen und der großen Hitze die Tatkraft der 
Europäer in den meisten Fällen allmählich mit der Schwä- 
chung des Körpers nachläßt. 

Die Ernährung der Arbeiter bereitete in Togo keine 
Schwierigkeiten. Die Eingeborenen sind seit langen Zeiten 
Ackerbauer; sie brachten die Erzeugnisse ihrer Landwirt- 
schaft an die Arbeitstellen, damit Handel treibend. Ihr gut 
ausgeprägter Erwerbsinn veranlaßte sie bei der gesteiger- 
ten Nachfrage sofort, größere Flächen zu bebauen. Es bil- 
deten sich auch von den Eingeborenen selbst so genannte 
»Shop-Frauen« (deutsch: Essenfrauen) aus, die gegen Ent- 
gelt die Versorgung einer größeren Anzahl Arbeiter über- 
nahmen. | 
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Die größten Steigungen betragen 1:60, darunter ist eine 
von 5 km Länge. Das Agu-Gebirge muß die Bahn dabei in 
zahlreichen Kurven, deren kleinster Halbmesser 200 m be- 
trägt, überwinden. 

Die Bahn geht nur in geringer Länge über sandieen 
Boden, im übrigen über Laterit (eisenhaltiger Löß), Eisenkies 
und schwarzen Boden. 

Das Gelände zeigt an der Küste niedrigen Busch und 
zahlreiche Eingeborenenpflanzungen. Zwischen km 25 und 
etwa 30 durchschneidet die Bahn einen dichten Gürtel wilder 
Oelpalmen. Weiter hinauf stehen die Oelpalmen seitlich der 
Bahn nur in lichteren Gruppen in Savanne und dichlem 
Busch. Bei Gadja — km 95 — befinden sich hohe Baum- 
bestände, die zum Teil Urwaldcharakter zeigen. Dieser 
größere dichte Baumbestand kann sich daselbst wegen der 
reichlichen Niederschläge entwickeln. Größere Flüße werden 
nicht überschritten. 


Strecke. 

Während auf der Küstenbahn die Erdarbeiten äußerst 
gering waren, es vielmebr nur nötig war, die Strecke von 
niedrigem Buschwerk zu säubern und das Gleis einfach in 
die von Natur vorhandene oder durch Seitenentnahme auf- 
geworfene Sandbettung zu legen, waren auf der Inlandbahn 
größere Erdbewegungen notwendig. Auch auf dieser wurde 


Sig 2: Längsprofil der Strecke Lome-Palime. 
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Die Linienführung (Fig. 1). 

Die Küstenbahn zieht sich, wie ihr Name besagt, an 
der Küste auf der von der Lagune und dem Meer gebildeten 
Landenge in ziemlich gerader östlicher Richtung hin. Sie 
geht von Lome aus, berührt einige kleine Dörfer, darunter 
den größeren Platz Porto Seguro (früher cinmal portugie- 
sische Niederlassung), durchschneidet die europäisch geleitete 
Pflanzung Kpeme und endet in dem großen Handelsplatz 
Anecho, der europäische Faktoreien besitzt und bedeutenden 
Handel hat. 

. Die Bahn geht fast wagerecht durch sandiges Gelände, 
das mit niedrigem Gestrüpp und Buschwerk bewachsen ist 
und vereinzelte Gruppen von Palmen aufweist. Brücken 
und Durchlässe waren auf der ganzen Strecke nicht er- 
forderlich. 

Die Inlandbahn (s. das Längsprofil Textfig. 2) dringt 
in nördlicher Richtung vor. Sie berührt mit vorläufig 13 Sta- 
tionen größere Marktplätze wie Noepe und Assahun, größere 
Dörfer, wie Towega, Gadja, Avhegame und Abessia und den 
wichtigen End- und Hauptplatz Palime mit europäischen 
Niederlassungen. Die Bahn führt über welliges, allmählich 
ansteigendes Gelände und überwindet im letzten Teil einen 
aus der Ebene ziemlich unvermittelt aufsteigenden Höhen- 
zug, das Agu-Gebirge, das sich bis etwa 900 m N. N. erhebt. 

Von Lome mit einer Höhe von 10,35 m ausgehend, er- 
reicht die Bahn bei km 97 149 m Höhe; darauf steigt sie 
stark bis km 105 auf 243m, also auf 8 km um rd. 103m, so 
daß die dürchschnittliche Steigung auf dieser Länge rd. 1:80 
beträgt. Alsdann fällt die Bahn bis km 110 auf 178,39 m, 
um wieder bis Palime — km 119 — auf 229 m zu steigen. 


als Bettungsmaterial Sand verwendet, der aber von der Küste 
oder aus einer an der Linie bei km 78 aufgefundenen Sand- 
schicht entnommen und herangefahren werden mußte. In 
nassen Einschnitten und zum Teil in Kurven wurde Schotter 
verwendet. Material hierzu wurde erstmals bei km 56 ge- 
funden. 

Als Schiene fand ein Profil von 97,5 mm Höhe bei 
20 kg/m Gewicht Verwendung. Auf eine 10 m-Schiene 
kommen 12 Schwellen (auf der Küstenbahn nur 11), und zwar 
eiserne Querschwellen von 14,8 kg/m. Holzschwellen zu ver- 
wenden, war aus dem Grunde nicht ratsaın, weil die Ter- 
miten das ungeschützt auf der Erde liegende Holzwerk in 
ganz kurzer Zeit zerstören. Die Gleisanlage der Inlandbahn 
genügt für einen Raddruck bis 3,5 t. 

Größere Bauwerke sind an der Strecke nicht vorhanden. 
Durchlässe wurden im unteren Teile der Bahn in geringerer 
Anzahl, im oberen dagegen wegen der größeren Nieder- 
schläge häufiger verlegt. Hierzu wurden Zementröhren von 
60 cm 1l. W. verwendet, die im Schutzgebiet von der Bau- 
leitung selbst angefertigt wurden. Im ganzen sind auf der 
Strecke 11 eiserne Ueberbauten, Fig. 3 und 4, Textblatt 1, 
vorhanden, deren einzelne eine größte lichte Weite von 
12,0 m haben. Ä 

Größere Schwierigkeiten machte die Wassererschlie- 
Bung an der Strecke. 

An der Küstenbahn und in Lome hatte man durch Flach- 
brunnen in geringerer Tiefe brauchbares Wasser für den Be- 
trieb finden können. An der Strecke aufwärts mußten je- 
doch Tiefbrunnen angelegt werden; denn in der Trockenzeit, 
also für einen Zeitraum von 5 bis 6 Monaten, sind die we- 
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nigen Flüsse und Bachläufe öfter leer. Die Tiefbrunnen wur- 
den in üblicher Weise erbohrt, Fig. 5 Textbl. 1, indem das Fall- 
werk durch eine besondere Dampfmaschine, die Dampf von 
einem Lokomobilkessel erhielt, angetrieben wurde. Das Bohr- 
loch bekam 180 bis 200 mm Durchmesser und verengte sich 
je nach der Tiefe nach unten. Tiefbrunnen wurden bei 
Akepe (km 24), bei Badja (km 43), Assahun (km 54,5) und 
Glekovhe (km 84) angelegt. Die Brunnen haben der Reihe 
nach folgende Tiefen: 27m, 

43m, 75m und 35 m; ihr Fiq. 9, 
Wasserspiegel befindet sich 
durchschnittlich etwa 10 m 
unter Erdoberfläche. 

Auf der Endstation 
Palime (km 119) konnte 
bei einer Tiefe von 123m 
kein Wasser erschlossen 
werden, so daß die Boh- 
rung aufgegeben werden 
mußte. In die Bohrlöcher, 
die bis zum Gestein aus- 
gerohrt sind, wurden ein- re e Ze 
zylindrige Tiefpumpen von Jee "iR 
75 mm Zylinderdurchmes- 
ser eingehängt. Die Steig- 
rohrleitung hat 52mm Dmr. 
Das Antriebgestänge befin- 
det sich innerhalb dieser Rohre. Die Pumpen werden durch 
cin besonderes Triebwerk vorläufig mit der Hand betätigt. 
Zum Betriebe sind 2 bis 3 Eingeborene nötig. Die Leistung 
einer Pumpe beträgt etwa 1 bis 2 cbm/st und hängt natürlich 
von der Betriebsamkeit der Pumpmänner ab. Das Wasser wird 
in runde, 25 cbm fassende abgedeckte Behälter gepumpt, die 
auf einem eisernen Gerüst von 5 m Höhe über S.-O. aufge- 
stellt sind. Aus den Behältern fließt das Wasser den Loko- 
motivkranen zu. 

Es ist vorgesehen, im Bedarfs- 
falle die Tiefpumpen auch durch 
motorische Kraft antreiben zu lassen. 

Auf der Station Lome wird das 
Wasser maschinell durch eine in 
der Werkstatt aufgestellte, von der 
Transmission angetriebene Kolben- 
pumpe in den zugehörigen Wasser- 
behälter gefördert. Das Wasser der 
einzelnen Wasserstationen ist nicht 
gleichwertig. Zum Beispiel setzt 
das Wasser aus dem Tiefbrunnen 
in Badja (km 43) mehr Kesselstein 
an als das aus dem Flachbrunnen 
in Lome an der Küste gewonnene. 
In der Trockenzeit wird Wasser, 
soweit Ueberiluß vorhanden, an die 
Eingeborenen abgegeben. 

Die wichtigsten Stationen: auf 
der Küstenbahn Porto Seguro, auf 
der Inlandbahn der Marktplatz 
Noepe, die Kreuzungsstation Badja, 
der Marktplatz Assahun und die 
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Station Avhegame bei einem grö- ER SOKH N 
ßeren Dorf und einer europäischen SN N 
Pflanzung am Aguberg sind mit A X HN 


steinernen einfachen Stationsgebäu- 7 WE 
den, Fig. 6 Textbl. 1, ausgerüstet. 

Größere Empfangsgebäude sind 

auf den Zugbildungsstationen Lome und Palime errichtet, 
Fig. 7 und 8, Textblatt 1. 

Die dem Aufenthalt von Europäern dienenden Gebäude 
sind den Tropen entsprechend ausgebildet. Umlaufende 
breite überdachte Veranden sind für den Aufenthalt bei Tage 
bestimmt, während die inneren Zimmer nur als Schlaf- und 
Aufbewahrungsräume dienen. Die ganze Bauart der Ge- 
bäude, s. Textfig. 9, ist luftig und geräumig, um den Aufenthalt 
der europäischen Angestellten möglichst angenehm zu machen. 
Man darf nicht vergessen, daß die Temperatur im Schatten, 
also auch in den Innenräumen, am Tage durchschnittlich 28 
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bis 30°C beträgt und sich in der Nacht, mit Ausnahme we- 
niger Tage im Jahr (Dezember bis Februar), so gut wie gar 
nicht abkühlt. 

Auf den Hauptstationen Lome, Noepe, Assahun, Palime 
haben zur Verladung von schweren Gütern, wie Oelfässern, 
Baumwollballen, Maissäcken usw. Stationskrane der Firma 
Fried. Krupp mit 1t Ladefähigkeit, Textfig. 10 und 11, Auf- 
stellung gefunden. 

In Lome ist für die 
Ansammlung von Ausfuhr- 
gütern ein 788 qm großer 
massiver Güterschuppen 
mit Dach in Eisenkon- 
struktion und Holzabdek- 
kung mit Dachpappe auf- 
geführt worden. Die lich- 
ten Maße des Schuppens 
sind 15,3 x 5l,5m. Der 
Schuppen, der besonders 
für die Lagerung von Mais 
und » Baumwolle dienen 
sollte und als recht ge- 
räumig angesehen war, er- 
wies sich bald bei dem 
Aufschwung des Verkehrs 
als viel zu klein, so daß 
er bedeutend erweitert 
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werden muß. 

Der Bahnhof in Lome ist so angelegt, daß sich eine Er- 
weiterung, insbesondere auch die Errichtung von Ausfuhr- 
schuppen für den fernerhin wachsenden Verkehr, leicht durch- 
führen läßt. 

Die Bahn ist mit den üblichen Streckenzeichen und 
Läutetafeln versehen. Wegeschranken sind nicht vorhanden. 
Diese waren, wie auch Zentral-Weichen- und Signalsiche- 


Fig. 10 und 11. 


Feststehender Standdrelikran von 1t Tragkraft, 3 m Ausladung, 5 m Hub. 


Maßstab 1: 100. 
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rungsanlagen auf den Bahnhöfen, bei den einfachen Ver- 
kehrsverhältnissen bisher nicht notwendig. Zur Verständi- 
gung der Stationen untereinander dient das Telephon. Im 
unteren Teil der Strecke bis etwa km 27 hat man zur Lei- 
tung Bronzedraht verwendet, um dem Einfluß der Seebrise 
zu begegnen, die alle Eisenteile stark angreift. Auf dem 
übrigen Teil der Strecke kam verzinkter Eisendraht von 4 mm 
Dmr. zur Verwendung. Die doppelte Leitung ist an Säulen 
aus J-Eisen mit Hülfe von Porzellanisolatoren in üblicher 
Weise befestigt. Von der Verwendung von Holzmasten ist 
wegen der jedes Jahr entstehenden großen Buschbrände und 
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wegen der Termitenplage Abstand genommen worden. Bei 
der Telephonanlage hat sich herausgestellt, daß die elektri- 
schen Spannungen der Atmosphäre sich durch starkes Ge- 
töse in den Hörern viel mehr bemerkbar machen als bei uns 
und besonders in den Nachmittagstunden heftiger auftreten. 
Tropische Gewitter können in überaus kurzer Zeit entstehen 
und mit einer Wucht niedergehen, die die stärksten Gewitter 
in unsern Breiten in den Schatten stellt. Die elektrischen 
Entladungen sind von gewaltiger Heftigkeit und Häufigkeit. 
Schon bei Anfängen der Gewitterbildung machen sich die 
Spannungsschwankungen der atmosphärischen Elektrizität 
äußerst störend in der Telephonanlage bemerkbar. 


Betriebsmittel. 


In den Betrieb sind vorläufig 6 Stück 2 x ?/s-gekuppelte 
Mallet-Tenderlokomotiven von Orenstein & Koppel und 2 Stück 
“;s-gekuppelte Zwillines-Tenderlokomotiven von Henschel & 
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Die ?/,-gekuppelten Lokomotiven von Henschel & Sohn, 
Textäg. 12 bis 14, wurden für die Küstenbahn beschafft 
und laufen fast nur auf dieser, wo sie den Anforderungen 
für die wagerechte Strecke vollkommen genügen. 

Die Hauptabmessungen dieser Lokomotiven sind fol- 
gende: 


Zylinderdurchmesser . soe po g doa w a An 
Kolbenhub `, . a e ne e 00 >» 
Treibraddurchmesser . 2. 2 2 nn .0.0.800 > 
Radstand . 2 2 2 m m 0 a aa 1800 > 
Heizfläche 22 um 
Rostfläche 0,54 > 
Wasservorrat eh ee 1,6 ebm 
Kohlenvorat . . 2 2 2 m m nn nn. lun » 
Leergewicht e Hunt 
Dienstgewicht . e, 192» 
größte Geschwindigkeit 30,0 km. 


Siq. 12 bis 14, Lokomotive der Togoküstenbahn. 


Maßstab 1:50. 
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Sohn in Kassel eingestellt. Die Hauptabmessungen der Mallet- 
Lokomotive, Fig. 3 Textbl. 1, sind: 


Zylinderdurchmesser KE . 270 und 425 mm 
Kolbenhub . . & u a... & stm. era 4508 
Treibraddurchmesser e, 1000 » 
Radstand be A Er u: 1500/4700 » 
Heizlläcke . . 2. 2. 2 nn nenn... 54,87 qm 
Kostllache: c- -ad 2. E ee E a 1,0.» 
Wasservorrat 3,0 cbm 
Leergewicht ee ee STE 
Dienstgewicht `, . 2.0 nn nn 2803 
größte Geschwindigkeit 45 km 


Auf der Inlandbahn darf man die Lokomotiven im dau- 
ernden Betriebe höchstens mit 36 Achsen belasten, was einem 
Zuggewicht von etwa 200 t entspricht. Eine größere Aus- 
nutzung ist wegen der häufigen großen und langen Stei- 
gungen nicht möglich. | Ä í 


Von der Mallet-Lokomotive ist man bei 
den Kolonialbahnen im übrigen abgekommen, 
da ihre Bauart für die Verhältnisse im tropi- 
schen Afrika, wo man mehr oder minder auf 
Eingeborene angewiesen ist, zu verwickelt ist 
und die Unterhaltung recht schwierig und kost- 
spielig wird. Man verwendet jetzt */;-gekup- 
pelte Zwillings- oder Verbundlokomotiven. Die 

. Firmen A. Borsig und Orenstein & Koppel in 
Berlin haben solche bereits mehrfach mit gutem 
Erfolge für die Kolonialbahnen geliefert. 

Die Lokomotiven werden mit Kohlen (Bri- 
ketts) geheizt, die an Ort und Stelle rd. 52 Mit 
kosten, was den Betrieb natürlich erheblich ver- 
teuert. Da Togo waldarm ist, so konnte Holz 

für die Feuerung nicht verwandt werden, wie esin Kamerun 
und Ost-Airika beispielweise zum Teil geschieht. 

Für den Fall, daß die Pumpenanlage einer Wassersta- 
tion versagt oder Wassermangel an der Strecke eintritt, sind 
3 Schlepptender von 8 cbm Wasserinhalt vorhanden, die im 
Bedarfsfall in den Zug eingestellt werden. Die Mitnahme 
eines Wasserwagens von der Wasserstelle Glekovhe (km 84) 
bis zur Endstation ist zudem aus Sicherheitsgründen geboten, 
da bei den andauernden langen und starken Steigungen und 
vielen Kurven. bei schweren Zügen ein erheblicher Dampf- 


verbrauch eintritt und die Tenderfüllung der Lokomotiven 


nicht ausreichen könnte. 


Die Personenwagen der Togobahn sind von der Maschi- 
nenbaugesellschaft Nürnberg geliefert. Es sind 3 Wagen 
I. und II. Klasse, 7 Wagen III. Klasse und 3 Post- und Ge- 
päckwagen vorhanden. Die Wagen sind sämtlich zweiachsig; 
ihre Bauart ist dem tropischen Klima und den dortigen Ver- 
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Fig. 15 Bis 17. 
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Personenwagen I. und IL Klasse. 


Maßstab 1:50. 
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Die Wagen I. und II. Klasse, Textfig. 15 bis 17, haben 
in beiden Abteilen gepolsterte Längssitze, die auch als 
Schlafsofas benutzt werden können. Für jeden Abteil ist 
vorläufig ein besonderer Abort vorgesehen, um dem Europäer 
auf jeden Fall gegenüber dem etwa die zweite Klasse be- 
nutzenden Eingeborenen einen getrennten Raum zu sichern. 
Die dritte Klasse, Textfig. 18 bis 20, hat keine Sitzbänke. 


kehrsverhältnissen angepaßt. 


Fig. 18 bis 20. 


Maßstab 1: 80. 
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Diese sind auch nicht angängig, da die Eingeborenen die 
Bahn mit großen Traglasten benutzen. 

Die Wagen I. und II. Klasse haben neben herablaßbaren 
Holzjalousien noch herablaßbare Fenster, die Wagen III. Klasse 


sind nur mit ersteren versehen. Seitlich sind an den Wagen 
jalousieartige, über die ganze Wagenlänge gehende Klappen 
angeordnet, die das Eindringen der Sonnenstrahlen bei ge- 
öffneten Fenstern verhindern. Diese Klappen sind zum Hoch- 


Personenwagen TTI. 
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drehen eingerichtet, 
um die ganze Fen- 
steröffnung für das 
Durchreichen von 

Traglasten freizuge- 
ben. Zum Schutz 
gegen (die Sonnen- 
strahlen haben sämt- 
liche Personenwagen 
ein doppeltes Dach; 
auch sind die Wände 
mit Teakholz verklei- 
det, da Blechverklei- 
dung der Wärme- 
strahlung Vorschub 
leisten würde. 

Für den Güter- 
verkehr wurden an- 
fangs 40 Stück G- und 50 Stück O-Wagen 
eingestellt, deren Zahl sich aber für den 
gesteigerten Verkehr schon als zu gering 
erwiesen hat. Die Wagen sind von Beu- 
chelt & Co. in Grünberg i. Schl. und von der 
Maschinenbaugesellschaft Nürnberg geliefert. 
Sie sind sämtlich zweiachsig und "haben Tt 
Ladegewicht bei 7,5 t Tragfähigkeit. 

Die verhältnismäßig große Zahl der 
G-Wagen gegenüber den O-Wagen erklärt 
sich daraus, daß es sich als wünschens- 
wert herausgestellt hat, die Ausfuhrprodukte, wie Mais, Palm- 
kerne usw., wegen der plötzlich einsetzenden starken Regen- ` 
güsse in G-Wagen zu befördern, da O-Wagen mit Segeltuch- 
decken nicht sicher genug sind und letztere unter den tro- 
pischen Einwirkungen schnell verschleißen. 

Die Kastengröße der Wagen beträgt 5700 x 2200 mm 
bei den G-Wagen und 5300 x 2400 mm bei den O-Wagen. 
Die anfängliche Klappenkonstruktion an den ÖO-Wagen hat 
man verlassen, weil 
sie sich als umständ- 
lich und hinderlich 
erwiesen hat, und ist 
zu nach außen schla- 
genden Türen über- 
gegangen. 

Außer diesen Wa- 
gen sind 1 Kranwa- 
gen für 1,5 t Bela- 
stung und 4 kleine 
Bahnmeisterwagen 
vorhanden. 

Als Kupplung 
kommt eine zentrale 
Zug- und Stoßvor- 
richtung, wie sie auf 
Kleinbahnen vielfach 
eingeführt ist, zur 
Verwendung. 

Alle Personen- und die Hälfte der 
Güterwagen sind mit Spindelbremse und 
Hardy-Luftsaugbremse ausgerüstet. Die Ein- 
führung einer selbsttätigen Bremse ist bei 
dem häufigen Gefällwechsel sehr erwünscht. 
Für die Unterhaltung dieser Bremse ent- 
stehen aber insofern Schwierigkeiten, als es 
nicht umgangen werden kann, daß die Wa- 
gen bei der Verschiffung der Güter längere 
Zeit auf der Landungsbrücke und an der 
Küste stehen müssen, wo sie den Spritzern 
der Brandung und der Einwirkung der zerstörenden Seebrise 
ausgesetzt sind. 


Klasse. 
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Werkstattanlagen. 


Die Werkstatt, Textfig. 21 und 22, in Lome zur Aus- 
besserung der Betriebsmittel und der sonstigen Verkehrsan- 
lagen ist 30x30 m groß und gut ausgestattet; mit Rück- 
sicht auf die tropischen Verhältnisse ist sie luftig und ge- 
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stattet der Brise den Durchzug. Die Fensteröffnungen sind 
dementsprechend nur teilweise durch Glasscheiben verschlos- 
sen, im übrigen durch Drahtgitter. Weit vorspringende 
Dächer und Vordächer verhindern das Eindringen von Son- 
nenstrahlen und Regen. Die Umfassungswände sind massiv. 
Innenwände und Dach sind aus Eisenkonstruktion und Well- 
blech ausgeführt. 

In den Schuppen sind 4 bezw. 5 Aufstellgleise einge- 
führt, die auf eine Drehscheibe ausmünden. 


Fig. 91 und 99. 


Lokomotivschuppen und Werkstättengebäude auf Bahnhof Lome. 
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An großen Werkzeugmaschinen sind vorläufig aufgestellt: 
2 Räderdrehbänke 
Leitspindeldrehbänke 
Feilmaschine 
Hobelmaschine 
Ständerbohrmaschine 
Bandsäge 
1 hydraulische Räderpresse; 
sie werden von einer ortiesten 1Spferdigen Lokomobile von 
Heinrich Lanz, Mannheim, angetrieben. 

Durch den Bau der Atakpamebahn muß die Werkstatt- 
anlage in Lome aber nunmehr eine sehr erhebliche Erwei- 
terung erfahren. 

Neben der Werkstatt ist ein offener Schuppen zur Unter- 
stellung und Ausbesserung von Wagen errichtet. 

Auf der Endstation befindet sich ein zweiständiger Lo- 
komotivschuppen in massiver Bauart, der mit Werkzeugen 
und Maschinen für Handbetrieb zur Vornahme von einfachen 
Ausbesserungen ausgerüstet ist. 


N 


= = Fi kä bit 


Dienst. 


Der Streckendicnst ist in gleicher oder ähnlicher Weise 
wie in Deutschland eingerichtet. Die Unterhaltungsarbeiten 
an der Strecke unterstehen der Aufsicht und Leitung eines 


curopäischen Bahnmeisters. Die Arbeiten selbst werden nur 
von Eingeborenen ausgeführt. Die Strecke ist in Bezirke 
eingeteilt, die das Arbeitsfeld je eines schwarzen Rottenführers 
mit den nötigen Mannschaften bilden. Dem Rottenführer ist 
ein schreibkundiger Dolmetscher beigegeben, der die An- 
wesenheitslisten zu führen hat. Auf 1 km Strecke kommt 
ungefähr 1 Arbeiter. Mittlerweile ist cin gut ausgebildeter 
und ausreichender Stamm von Arbeitern herangezogen worden. 
Zum Teil haben diese Arbeiter, sofern sie nicht aus den an 
der Bahn liegenden Dörfern kommen, an der Bahn eigene 
Niederlassungen gegründet. 

Die Streckenarbeiten werden von den Leuten mit einer 
anerkennenswerten Geschicklichkeit ausgeführt. Auch ein 
gewisses Interesse am Betriebe kann man ihnen nicht ab- 
sprechen. Allerdings muß dieses durch sorgfältige Anleitung, 
Sträife Zucht und im Notfalle durch gerechte Strafe, aber 
anderseits auch durch vereinzelte Belohnungen wach ge- 
halten werden. So lief ein Arbeiter, weil das Telephon ver- 
sagte und er eine Betriebstörung vermutete, 43 km durch 
die Nacht, um am Morgen bei der Betriebsleitung in Lome 
aus eigenem Antriebe die Beschädigung seiner Wasserstation 
zı melden. 

Ohne besondre Aufforderung setzen Rottenführer mit 
ihren Arbeitern bei plötzlich niedergegangenen Regengüssen, 
die den Bahnkörper zerstört haben, diesen, so gut sie es im 
Augenblick vermögen, wieder instand. 

Eines der Hauptziele der Betriebsleitung einer tropischen 
Bahn muß es sein, möglichst mit Eingeborenen zu arbeiten 
und zu diesem Zweck solche auszubilden. Nur da, wo es 
unbedingt notwendig ist und die Betriebsicherheit es erfordert, 
ist weißes Personal zu verwenden. 

Es wird durchaus möglich sein, im Laufe der Jahre für 
den größten Teil der mittleren Bahnbeamten Eingeborene 
einzustellen. Für verantwortungsvolle Posten, die ein aus- 
geprägtes Pflichteefühl erfordern, muß allerdings noch auf 
lange Zeit hinaus, wenn nicht für immer, der Neger ausge- 
schlossen bleiben. So werden im Fahrdienst bei den deut- 
schen Kolonialbahnen wohl schwarze Zugführer, aber nur 
weiße Lokomotivführer verwendet, die die volle Verant- 
wortung für den fahrenden Zug haben. Bei den Nachbar- 
bahnen, z. B. in Dahomey, hat die Regierung schwarze Lo- 
komotivführer zugelassen. Die Folge ist eine zum großen 
Teil dadurch bedingte augenfällige Vernachlässigung der 
Lokomotiven. Ohne dauernde Aufsicht verbummelt eben der 
Schwarze ganz sicher, während er unter Aufsicht auch in 
mittleren Stellen gut Verwendung finden kann und den 
Europäer ersetzt. Die Hauptzwischenstationen der Bahn sind 
mit schwarzen Stationswärtern besetzt. 

Die Fahrscheine werden vorläufig nicht auf den Sta- 
tionen, sondern nur im Zuge ausgegeben. Der schwarze 
Schaffner und der Stationswärter besorgen aber die Zugab- 
fertigung allein. 

In der Werkstatt sind europäische Schlosser bezw. Lo- 
komotivführer unentbehrlich, die durch eine große Anzahl 
von eingeborenen Handwerkern und Arbeitern ergänzt werden. 
Es hat sich bisher noch ein Mangel an brauchbaren schwarzen 
Handwerkern fühlbar gemacht, der natürlich auf die Lohn- 
verhältnisse zurückwirkt; z. B. werden für schwarze gelernte 
Schlosser 2,50, 3 bis 3,50 AM für den Tag gezahlt. Die Ar- 
beiter erhalten im allgemeinen 75 Die, Dolmetscher und Rot- 
tenführer 1,50 bis 2 M und mehr. 

Europäische Bahnangestelle, wie Lokomotivführer, 
Schlosser, Stationsassistenten, erhalten außer freier Hin- und 
Rückreise und freier Wohnung 4000 bis 5000 A jährlich. 
Die Lokomotivführer bekommen im Fahrdienst außerdem 
noch Fahrzulagen. 

Für das leibliche Wohl der europäischen Angestellten 
wird in ausreichender Weise gesorgt. Jeder Angestellte er- 


‚hält mindestens ein geräumiges, gut ausgestattetes Zimmer 


nebst Veranda zur unentgeltlichen Benutzung, außerdem freie 
ärztliche und Krankenhausbehandlung, allerdings mit der 
nötigen Finschränkung, daß kein Angestellter aus seiner 
Krankheit pekuniären Nutzen ziehen soll. 

Die Betriebspächterin Lenz & Co. bezw. deren Nach- 
folgerin, die Deutsche Kolonial-Eisenbaln-Bau- und Betriebs- 
gesellschaft, hat in entgegenkommender Weise eine Selters- 
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Fig. 3. Brücke bei km 94. Fig. 4. Brücke bei km 114. 


Fig. 5. Weasserbohrung bei km 54,5. Fig. 6. Station Noepe (km 27). 


Fig. 7. Eınpfangsgebäude in Lome. Fig. 8. Bahnhof Palime (km 119). 
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‚ wasserfabrik für den Bedarf der eigenen Beamten angelegt 
und gibt das aus destilliertem Wasser hergestellte Selters- 
wasser zum Selbstkostenpreis an ihre europäischen Ange- 


stellten ab. Dies ist eine große Wohltat für die Beamten, 


da Brunnenwasser wegen der Dysenteriegefahr nicht ge- 
trunken werden darf, und weil es auf die Dauer nicht gut 
durchgeführt werden kann, abgekochtes Wasser seines faden 
Geschmackes wegen täglich zu trinken; der Genuß des teuern 
Sauerbrunnens würde aber den Haushalt des einzelnen mit 
mindestens rd. 30 A monatlich belasten, während für das 
selbstgefertigte Selterswasser im gleichen Falle nur etwa 6 M 
aufgewendet zu werden brauchen. 

Als eine sehr nötige Vorsichtsmaßregel hat sich auch 
erwiesen, die Beamten im Anstellungsvertrage zu verpflichten, 
prophylaktisch Chinin zu nehmen, da eriährungsgemäß die 
Prophylaxe den Europäer für Malariafieber bedeutend weniger 
empfänglich macht. 

Bei all diesen Einrichtungen und in gesundheitlicher 
Beziehung getroffenen Vorkehrungen ist das Leben für die 
Beamten draußen durchaus erträglich und ängenehm, und 
die meisten Unter- und Mittelbeamten führen ein — auch 
berechtigtes — bequemeres Leben als unter heimischen Ver- 
hältnissen. Immerhin lassen sich die Gefahren des Tropen- 
klimas, für die der eine mehr als der andre empfänglich ist, 
nicht ganz beseitigen. 

Die Sterblichkeit unter den Beamten wie Europäern 
überhaupt ist natürlich größer als in gemäßigtem Klima, 
auch muß ein großer Teil der Beamten krankheitshalber vor- 
zeitig heimgeschickt werden. Mit der vorschreitenden Kultur 
bei, verständiger Lebensweise werden sich aber die Gefahren 
auch weiter verringern. Es ist selbstverständlich, daß ver- 
sucht werden muß, mit der geringsten Zahl von "Europäern 
auszukommen; gegenwärtig beträgt die Anzahl der im Be- 
triebe der beschriebenen Verkehrsanlage erforderlichen Euro- 
päer rd. 25, die des ständigen schwarzen Beamtenpersonals 
und der Arbeiter dagegen 300 bis 350. 


Verkehr. 


Man wird vermuten, daß sich die Eingeborenen den 
neuen Verkehrseinrichtungen gegenüber vielleicht ablehnend 
oder fremd verhalten hätten. Nichts von dem ist der Fall. 
Ueberraschend schnell lernten die Eingeborenen die Eisen- 
bahnen als Beförderungsmittel schätzen, weil sie bald die 
Vorteile erkannten. An dem sehr regen Personenverkehr 
sind auch die Eingeborenen in der Hauptsache beteiligt, da 
die Anzahl der in Togo anwesenden Europäer 300 nicht viel 
übersteigt. 

Dem fremden Europäer fällt als eigentümliche Erschei- 
nung der große Traglastenverkehr sofort ins Auge, ohne 
welchen ein Eingeborenenverkehr im tropischen Afrika nicht 
zu denken ist. Mit großen Kopflasten aller möglichen Handels- 
gegenstände kommen die Eingeborenen zur Bahn, um jene 
nach den Markt- und Handelsplätzen zu bringen. Um den 
Kleinhandel und dadurch den Personenverkehr zu fördern, 


wurde den Eingeborenen im Tarif zugebilligt, 30 kg Trag- 


lasten frei im Wagen mitnehmen zu dürfen. Für das über- 
schießende Gewicht ist ein bestimmter Tarifsatz vorgesehen. 

Der Fahrpreis für die III. Klasse beträgt 2 Pig, für die 
Il. Klasse 10 Pig und für die I. Klasse 15 Pig/km. 
I. Klasse würde also eine einfache Fahrt von Lome nach Pa- 
lime (120 Tarifkilometer) 18 M kosten. Gegenüber den heimi- 
schen Preisen erscheint dieser Satz sehr hoch. Angesichts der 
Reisekosten, die Europäer früher auf derselben Strecke haben 
aufwenden müssen, ist aber der Fahrpreis nur gering zu 
nennen. Eine einfache Reise zwischen Lome und Palime, 
die in der Hängematte ausgeführt werden mußte und 3 bis 
4 Tage dauerte, kostete nämlich 80 bis 100 A. 

Mit den hohen Preisen der II., besonders aber der 
I. Klasse ist auch die Absicht verbunden, die Eingeborenen 
von diesen Klassen fernzuhalten. Man wollte vermeiden, die 
Eingeborenen durch besondere Bestimmungen geradezu von 
der Benutzung einer bestimmten Wagenklasse auszuschließen. 

Der Güterverkehr hat sich auf beiden Bahnen, Küsten- 
bahn und Inlandbahn, sehr lebhaft entwickelt. Besonders in 
den Erntezeiten werden tagtäglich große Massen der Landes- 
erzeugnisse, wie Mais, Palmkerne, Baumwolle und Oel, zur 
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Verschiffung nach Lome gebracht. Der Güterverkehr .auf 
der Inlandbahn nimmt stetig zu, weil seit dem Bahnbau: die 
Eingeborenen längs der Bahn früher unbebaute Flächen jetzt 
für die Landwirtschaft nutzbar machen, größere Pflanzungen 
anlegen, und sie nun die von der Küste entfernter gewonnenen 
Güter im Wettbewerb mit denen der Küstenbezirke auf den 
Markt bringen können. 

Der Verkehr erfordert vorläufig täglich einen u a 
Zug in jeder Richtung. In der Erntezeit wird die Einlegung 
von Sonderzügen nötig. 

Die Einnahmen im Betriebsjahre 1907/8, gerechnet vom 
1. Februar 1907 bis 31. März 1908, betrugen auf der Küsten- 
bahn 62971,25 M, auf der Inlandbahn 327839,70 A Der 
Frachtverkehr auf der Küstenbahn bringt nur im Lokalverkehr 
eine Einnahme, nicht bei einem Verkehr von oder über See. 
Um die Anecho-Firmen gegenüber den Lome-Firmen nicht 
zu schädigen, war bei Eröffnung der Landungsbrücke und 
der Küstenbahn nach Schließung der Reede in Anecho den 
ersteren die frachtfreie Beförderung von Gütern im Ueber- 
gangsverkehr von und nach Lome und derselbe Tarifsatz für 
die Verschiffung über die Landungsbrücke eingeräumt. worden 
wie den Lome-Firmen. Dieser Satz beträgt 9 Mit. 

Die Einnahmen aus der ganzen Berk hans betrugen 


im Betriebsjahre 1907/08 rd. 809617,61 M. 


. Als Hauptgüter für die Verfrachtung und Verschiftung 
kommen vor allem Mais, dann Palınkerne, Baumwolle, Oel 
und ein wenig Gummi und Elfenbein in Frage. Einfuhr- 
gegenstände sind Baustoffe, Salz, Zucker, Tabak, Baumwoll- 
waren, Branntwein und alle möglichen Bedarfartikel. 

Die Verkehrsentwicklung auf den Bahnen in Togo und 
den ganzen zugehörigen Anlagen hat bisher einen durchaus 
günstigen Verlauf genommen und die Erwartungen bei weitem 
übertroffen. Die Regierung konnte auf Grund dieser Ent- 
wicklung mit der Kolonial-Eisenbahnbau- und Betriebsgesell- 
schaft einen recht günstigen Pachtvertrag abschließen, indem 
diese als Pächterin und Betriebsführerin der Verkehrsanlage 
das gesamte Anlagekapital mit 306000 A jährlich verzinst. 

Die ungeahnte Entwicklung der Verkehrsanlage hat be- 
wirkt, daß kurze Zeit nach Vollendung der Inlandbahn der 
Reichstag die Mittel zum Bau einer weiteren Bahn von Lome 
nach Atakpame mit rd. 10 Millionen A bewilligte und die 
Bauunternehmerin, die Deutsche Kolonial-Eisenbahnbau- und 
Betriebsgesellschatt, Berlin, noch im vergangenen Jahre mit 
dem Bau dieser Bahn beginnen konnte. Die Weiterführung 


der Bahn über Atakpame nach Banjeli wird sich hoffentlich 


anschließen, so daß wir nicht allzu weit hinter unserm fran- 
zösischen Nachbar zurückbleiben werden. 


Zusammenfassung. 


Der Eisenbahnbau in unsern afrikanischen Kolonien wird 
seit einigen Jahren energischer betrieben, im besondern auch 
im westafrikanischen Schutzgebiete Togo, das im Verhältnis 
zu seiner geringen. Flächenausdehnung bisher das größte 
Eisenbahnnetz hat. Die Linien sind: die Küstenbahn Lome- 


 Anecho (45 km); die Inlandbahn Lome-Palime (119 km), beide 


fertig und im Betriebe; die Hinterlandbahn Lome-Atakpame 
(180 km) im Bau und Atakpame-Banjeli geplant. Der Auf- 
schwung des Handels und die stetig steigende Entwicklung 
des Landes begünstigten die Bahnbauten und Pläne. Für 
die ungewohnten Schwierigkeiten: durchaus ungenügend oder 
gar nicht aufgezeichnete Gelände, ungeschulte eingeborene 
Arbeiter, tropische Krankheiten, unter denen das Personal zu 
leiden hatte, war die Bauzeit von 2'!/a Jahren für die fertig- 
gestellten und in Betrieb befindlichen Bahnen verhältnismäßig 
kurz. Die Küstenbahn geht fast eben über Sand und ver- 
bindet den bedeutenden Küstenhandelsplatz Anecho mit der 
Hauptstadt Lome; gar keine Geländeschwierigkeiten. Die 
Inlandbahn durchschneidet welliges, ansteigendes Gelände 
und überwindet größere Schwierigkeiten bei Ueberschreitung 
des Agu-Gebirges. Sie geht durch Busch, Savannen, Einge- 
borenen-Pilanzungen, größere Oelbaumbestände und Urwald 
und überbrückt eine Anzahl kleinerer Wasserläufe mit ein- 
fachen eisernen Ueberbauten, berührt größere Marktplätze 
und Dörfer und endet in der Europäer-Ansiedelung und dem 
Handelsplatz Palime. An der Küste Flachbrunnen, an der 
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Inlandbahn Wassererschließung durch 4 erfolgreiche Tief- 
bohrungen. Haupt- und Kreuzungsstationen sind mit steinernen 
Stationsgebäuden versehen. Größere Empfangsgebäude wurden 
auf den Zugbildungsstationen Lome und Palime errichtet. 
Luftige, bequeme Beamten-Wohnhäuser für die weißen An- 
gestellten; großer Ausfuhrschuppen in Lome. -Signaleinrich- 
tung einfach: übliche Streckenzeichen, Verständigung durch 
Fernsprecher mit Doppelleitung an eisernen Gestängen. An Be- 
triebsmitteln vorläufig vorhanden: 8 Lokomotiven, 12 Personen- 
und Postgepäckwagen und 90 Güterwagen, die den tropi- 
schen Verhältnissen entsprechend ausgebildet sind. Ge- 
räumige ausdehnungsfähige Werkstattanlagen mit allen ma- 
schinellen Einrichtungen für gründliche Ausbesserung an 


Betriebsmitteln usw. Streckendienst wie bei uns, aber nur 1 
bezw. 2 weiße Bahnmeister. Rottenführer-Streckenläufer, Ar- 
beiter sind Eingeborene, die sich verhältnismäßig gut anstellen. 
Im Zugdienst die Verantwortung tragende weiße Lokomotiv- 


führer (nur deutsche Reichsangehörige) mit schwarzen Heizern 


und schwarzen Zugführern bezw. Schafinern. Zwischen- 
stationen durch schwarze Stationswärter besetzt. Löhne für 
eingeborene Handwerker sehr hoch, für eingeborene Arbeiter 
im Gegensatz zu heimischen Verhältnissen bescheiden. Ver- 
kehrsentwicklung durchaus gut zu nennen. Die Einge- 
borenen wissen das neue Verkehrsmittel wohl zu schätzen. 
Auf Grund der glänzenden Ergebnisse konnte mit dem Bahn- 
bau Lome-Atakpame alsbald begonnen werden. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 26. Juli 1909. 
Bayerischer Bezirksverein. 
Am 5. März 1909 sprach Hr. Mühlschlegel über 


Reiseerlebnisse in Nordamerika. 
Als Ergebnis einer Studienreise nach Nordamerika wird 


bei einem technischen Beobachter immer der Wonsch ent- 


stehen, in unsern Ländern möchte sich eine Reihe von indu- 
striellen Unternehmungen auf ähnlich großzügiger Grundlage 
bilden, wie sie sich in Nordamerika zum allgemeinen Volks- 
wohl entwickelt haben. Ä 

New York und mit ihm ein Teil der andern amerikanischen 
Großstädte können allgemein als im Zeichen der Elektrizität 
stehend bezeichnet werden. »Das Haus ohne Kamin« ist ein 
sehr beliebtes Schlagwort geworden. In San Francisco hat 
die Elektrisierung einen solchen Umfang erreicht, daß die 
Kabelständer schon als Landplage angesehen werden und für 
jeden Leitungspfosten, der nach Ablauf einer festgesetzten 
Frist noch steht, eine ziemlich bedeutende Strafe zu bezahlen 
ist. Die elektrischen Stark- und Schwachstromleitungen sollen 
in den Boden verlegt werden. i 

Das bedeutendste Unternehmen New Yorks, das in den 
letzten Jahren fertig gestellt wurde, ist wohl die elek- 
trische Untergrundbahn. Ihre Geschichte ist eine. Wider- 
legung des Ausdruckes »Land der unbegrenzten Möglichkei- 
ten«, der wohl besser als »Land der zwingenden Notwendig- 
keiten« wiederzugeben ist. Daß in Amerika viele Verhält- 
nisse sich anders als bei uns entwickelt haben, liegt nicht 
nur daran, daß dort vieles möglich wäre, was hier unausführ- 
bar ist, sondern daß die Notwendigkeit dort Ausführungen 
zeitigte, die bei uns umgangen werden können. 

Bis 1865 genügte als Verkehrsmittel die Straßenpferdebahn. 
1868 wurde die New York City Central Underground Railway 
Company gegründet, um eine Untergrundbahn von City Hall, 
dem Mittelpunkt der Stadt, nach Norden durch ganz New 
York zu führen, ohne Erfolg. 1872 wurde eine neue Gesell- 
schaft begründet, 1881 wieder eine. So sind nacheinander 
8 große Unternehmungen ins Leben getreten, ohne der Auf- 
gabe gewachsen zu sein. Die dringende Notwendigkeit führte 
dann zu einem eigenartigen Schritt: Die Bevölkerung New 
Yorks sollte durch allgemeine Volksabstimmung entscheiden, 
ob ein Untergrundunternehmen als städtisches Unternehmen 
zustande kommen solle. 

1891 ergab die Wahl als Wunsch der New Yorker Bürger: 
Bau einer Untergrundbahn als städtisches Eigentum, mit der 
Ermächtigung zur Ausgabe einer 200 Millionen-Anleihe für 
den Bau und einer 20 Millionen-Anleihe für den Erwerb von 
Eigentumsrechten bei einer Verzinsung von 3!/a vH. 

Me Donald übernahm den Bau gegen eine Sicherstellung 
von rd. 30 Mill. an die Stadt für Einhaltung des Vertrages 
mit der weiteren Bestimmung, daß bei Fehlschlagen die be- 
reits fertigen Bauten Stadteigentum seien. Noch einmal kam 
eine Krisis, die das Ganze in Frage stellte, bis August Belmont 
eine genügend kapitalkräftige Gesellschaft zusammenbringen 
konnte. 

Ueber den Umfang des inzwischen größtenteils vollendeten 
Unternehmens gibt die tägliche Beförderungszahl Auischluß, 
die für alle Fahrgelegenheiten New Yorks zusammen etwa 
2 Mill., für die Untergrundbahn allein etwa 600 000 beträgt. 

1900 tat der Mayor von New York den ersten Spatenstich 
zu diesem Unternehmen, dem von vielen berufenen und be- 
fähigten Geldleuten und Ingenieuren ein Fehlschlagen vor- 
ausgesagt wurde. Heute gehören die Kioske, welche die 
Zugänge zu den Stationen bilden, zum typischen New Yorker 
Straßenbild. 


von 160 t Gewicht. 


Die Rechte früherer Gesellschaften sind abgefunden wor- 
den, auch die aus den bloß 2 Jahre dauernden Wahlperioden 
sich ergebenden Schwierigkeiten sind überwunden worden, 
und, was hier besonders interessant ist, die technischen Schwie- 
rigkeiten konnten gelöst werden, die beim Bau vor allem von 
den im Boden liegenden Leitungen für Kanalisation, Wasser 


und Gas, Telegraph und Telephon, Kraftübertragung, Unter- 


stromzuführung der Straßenbahn verursacht wurden. Kon- 
struktiv interessante Lösungen bietet auch die Abstützung' der 


Gebäude, unter denen die Tunnel geführt sind. 


Das Krafthaus mit einer Leistung von rd. 100000 PS') 
enthält 6 Einheiten. Jede Einheit umfaßt 12 Sicherheits- 
Wasserröhrenkessel von je 500 qm Heizfläche, einen Kamin 
und zwei 8 bis 11000pierdige Kondensationsmaschinen mit 
liegendem Hochdruck- und stehendem Niederdruckzylinder 
in Verbundwirkung; diese tragen zwischen sich einen 11000 V- 
Drehsiromerzeuger mit einem Läuferdurchmesser von rd. 6,5 m 
Dazu kommen 3 Dampfturbinen von rd. 
1700 PS. 8 Unterstationen formen auf Gleichstrom um, der 
dem Wagen mit Hülfe der dritten Schiene zugeführt wird. 

Die Wagen sind zuerst zu schwer ausgefallen und mußten 
dann leichter konstruiert werden. Die Sicherung besteht in 
einer elektrischen Luftblockung, wie sie auch in Boston ver- 
wendet ist, mit sogenannter Ueberdeckung, wobei die Signale 
durch elektrisch getriebene Kompressoren bedient werden. 

Ueber die gegenwärtig in Arbeit befindliche Untertunne- 
lung?) der Flüsse East-, Hudson- und Harlem-River, die im 
Anschluß an die verschiedenen Eisenbahnlinien ausgeführt 
werden, bemerkt der Redner: 

12 Tunnel sind unter diesen Flüssen gegenwärtig geplant 
und teilweise bereits in Betrieb genommen; dabei haben sich 
insbesondere zwei Schwierigkeiten herausgestellt: 1) In dem 
schwimmenden Sand ist eine sichere Lagerung der Eisen- 
tunnel schwer zu erreichen. Es ergaben sich Senkungen und 
Tunnelbrüche. Um dem abzuhelfen, wurden die Tunnelröhren 
nachträglich angebohrt und Pfähle in den Sand getrieben 
und die Verschlußkappen der Bohrlöcher als Auflager benutzt. 
2) Die Lüftung der Tunnel mußte durch Aufstellen von eigenen 


Kühlanlagen und Ventilatoren an den Tunnelstationen ver- 


bessert werden. Die freie Wassertiefe ist vom Kriegsministe- 

rium zu 20 Fuß für Ebbe festgesetzt. | 8 
Ein bemerkenswerter Bau in New York ist der Singer- 

Turm). Das Kraftwerk dieses Gebäudes enthält 7 Dampima- 


 schinen, 5 Dynamos, 36 Elektromotoren, 28 Dampipumpen so- 


wie einige Kompressoren und Luftpumpen. 

Die Hauptschwierigkeiten solcher unterirdischer Krait- 
werke sind die Platzfrage und die Lüftung. Sehr oft werden 
diese Anlagen auch noch auf die unterkellerte Straße ausge- 
dehnt, wobei die Bürgersteige aus Eisenrosten bestehen, mit 
Glasaugen in Form von Bienenwaben von 3 cm Dmr. Vor 
allem fehlen die Schornsteine, da die Rauchgaskanäle in die 
Mauern gelegt sind, so daß das flache Dach außer den rot- 
gestrichenen Hochdruck-Wasserbehältern noch die Trichter 
für Abdampf- und Rauchgasleitungen aufweist. Der Zug wird 
z. B. im Regins-Hotel an jedem Kessel durch eine kleine Laval- 
Turbine erzeugt, die einen Ventilator treibt. 

Der Bau des Singer-Hauses ist auch noch insofern bemer- 
kenswert, als bei etwa 14 m Tiefe Quellen angeschlagen 


. wurden, gegen die das Schaltbrett gesichert werden mußte. 


Die Gesamtanlage ist eine der sparsamst arbeitenden New 
Yorks, worauf die eigenartige Behandlung der Arbeiter gro- 
ßen Einfluß üben soll. Auf Anordnung der Direktion erteilt 


1) vergl. Z, 1905 S. 341. 
2) Vergl. Z. 1909 S. 714. 
3) Vergl. Z. 1906 S. 1685. 
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der Oberingenieur den Arbeitern dauernden Unterricht, wo- 
bei ein jeder soweit gebracht wird, daß er im stande ist, den 
Einfluß seiner Tätigkeit auf die Wirtschaitlichkeit der Anlage 
und die Aenderungen, die durch Verbesserungen erzielt wer- 
den, zu bewerten. Der Oberingenieur hält auch Vorlesungen 
an der Columbia-Universität, an deren Abendkursen seine 
Arbeiter teilnehmen. u 
. Eine weitere große Öffentliche Arbeit ist die im Bau be- 
findliche Brücke über den East River an der 59. Straße, die 
erste Fachwerkbrücke New Yorks von solcher Größe, da die 
übrigen Hängebrücken sind; sie erhält 350 m Spannweite. 
Das Material ist Nickelstahl und gewöhnlicher Flußstahl, bei 
etwa 50000 t Gewicht; zur Montage wurden zum Teil eiserne 
Lehrgerüste verwendet. Eine interessante Arbeit war das 
Einbringen der Bolzen in die in Amerika sehr gebräuchlichen 
Gliedaugen, was mit Hülfe von wagerecht geschwenkten Holz- 
rammen geschah. 

Die großzügigen öffentlichen und geschäftlichen tech- 
nischen Unternehmungen New Yorks und der übrigen Groß- 


städte machen einen bedeutenden Eindruck, und so erklärt 


es sich, wie sich die Anschauung entwickeln konnte, daß 
sich durch ähnlich geartete Unternehmungen in Europa 
der Volkswohlstand heben ließe. Dies ist aber eine Ver- 
kennung von Ursache und Wirkung. Der Reichtum Ame- 
rikas ist nicht eine Folge dieser bedeutenden geschäft- 
lichen Unternehmungen, wie sie Chicago, New York, Boston, 
. Philadelphia vor Augen führen, sondern diese Riesenunter- 
nehmungen sind eine Folge des Reichtums im Hinterlande, 
aus dem ständig neue Mittel zufließen. Die Vereinigten 
Staaten haben in erster Linie landwirtschaftliche und in 
zweiter Linie bergbauliche Interessen. Die vorjährige Ernte, 
eine Durchschnittsernte, wird vom Ackerbauamt etwa mit 
81 Milliarden X veranschlagt. Eine Fahrt durch das Land, 
die vom Redner zum Besuch der Inland-Wasserkraftwerke 
ausgeführt wurde, hat ihn diesen Reichtum erkennen lassen. 

Ein neues billiges Verfahren des Baues von Kraftwerken !) 
für große Wassermengen und mittlere Gefälle von 6 bis 10 m, 
wie es vor allem die großen Flüsse in Zentralamerika bieten, 
ist der Ausbau der Kraftstätion als Ueberfallwehr, indem man 
die Turbinen und Dynamos in das Wehrinnere legt und die 
Hochwasser über das Dach des Maschinenhauses weglauien 
läßt. 

Die für Westamerika, insbesondere Kalifornien, wichtigsten 
Licht- und Kraftwerke sind wohl die Zentralanlagen der 
Pacific Light and Power Co sowie der Edison Light and 
Power Co., Los Angeles. 

Trotzdem infolge der großen Oelfelder der Preis des Brenn- 
stoffes (3 Barrels, ungefähr gleich dem Heizwert von 1 t Weich- 
kohle, kosten nur 1,20 $) sehr niedrig ist, sind die Wasserkraft- 
werke infolge der hohen Gefälle imstande, die Kilowattstunde 
billiger zu liefern als die Dampfanlagen. Die Preise sind für 
europäische Verhältnisse hoch, sollen aber in Kalifornien die 
billigsten Kraftquellen darstellen: 40 $ für das Kilowattjahr 
für Straßenbahnen bei Entnahme von etwa 10000 KW, und 
100 $ für Lichtbetrieb. 

Da die Wasserkräfte nicht ausreichen, sind von der Los 
Angeles Gas and Electric Power Co. noch 3 Dampfanlagen 
gebaut worden, darunter das Kern River-Werk, das 20000 KW 
bei 75000 V auf rd. 200 km Entfernung liefert. 

Wie weit die Witterung dort den Arbeitsverhältnissen ent- 
gegenkommt, läßt sich z. B. daraus ersehen, daß in San Ber- 
nardino für die Pacific Light and Power Co eine Anlage auf- 
gestellt wurde, bei der die Maschinen zuerst in Zelten liefen, 
während erst nachher das Maschinenhaus dazu gebaut wurde. 
Bei dem hohen Zinsfuß, der in Kalifornien seit dem großen 
Erdbeben für Industriebauten aufzubringen ist, ist in besonderm 
Maße darauf zu sehen, daß die Anlagen rasch in Betrieb 
kommen, so daß die nicht unbedingt nötigen Teile erst nach- 
träglich gebaut werden. Ein großer Teil der kalifornischen 
Peltonräder läuft im Freien. 

Arbeitermangel führt dazu, daß Schützen, Absperrschieber, 
Regler in Wasserwerken in der Weise betrieben werden, daß 
in einiger Entfernung vom Kraithaus oder dem Kanaleinlaß 
ein hölzerner Druckbehälter in 15 bis 20 m Höhe aufgestellt 
wird. 

Die früher fast ausschließlich verwendeten Führungen in 
Rotholzkanälen von viereckigem oder halbrundem Querschnitt 
werden mehr und mehr, wo angängig, durch Tunnel ersetzt, 
da deren Unterhaltungskosten kleiner als die von Holzleitun- 
gen sind, Tunnel längere Dauer haben und vor allem größere 
Sicherheit gegen Erdbeben bieten. Dazu kommt noch ein 
besonderer Umstand: - 


D vergi Z. 1908 S. 862 u. f.; 1909 S. 929 u: f. 


In Deutschland liegt der Wert, einer Wasserkraft vor allem 
im Gefälle. Wasser ohne Gefälle hat verhältnismäßig wenig 
Bedeutung. Anders ist das in Kalifornien, wo etwa von April 
bis November kein Regen fällt, so daß das fruchtbare Flach- 
land nur auf das wenige Wasser angewiesen ist, welches die 
Flüsse führen. Bei den hohen Lufttemperaturen sind die Ver- 
dunstungsverluste in offenen Kanälen sehr bedeutend, bis 
25 vH. Durch Führung des Wassers in Tunneln werden so 
beträchtliche Wasserersparnisse erzielt, daß in den Tälern der 
Mehrbetrag an Wasser, der für Bewässerungszwecke verkauft 
werden kann, die Tunnelkosten verzinst. Eine Zweigstelle 
der Edison Co. hat in Azusa eine Anlage errichtet, in der 
das Recht zur Kraftausnutzung unter der Bedingung, daß 
keine Wasserverluste entstehen, nicht nur wie in den meisten 
andern Fällen kostenlos gewährt wird, sondern dafür, daß die 
Fassung des Wassers in Kanälen weniger Versickerungsver- 
luste und Verdunstung ergibt und somit für Bewässerung: 
mehr Wasser zu Gebote steht, noch eine Vergütung gezahlt 
wird. 

Die Freiläufe bei Wasserkraftanlagen werden in einer 
in Europa nicht gebräuchlichen Weise ausgeführt. Im Frei- 
lauf soll das Wasser auf einem möglichst kurzen Wege vom 
hohen Oberwasser zum Unterwasser entweichen können, wo- 
bei die frei werdende Energie in möglichst unschädlicher 
Weise zu vernichten ist. Dies wird in Europa meist dadurch 
erreicht, daß auf der ganzen Länge Hindernisse eingebaut 
werden, die stufenweise die lebendige Kraft des Wassers ver- 
nichten. Ein andrer Weg ist der, das Wasser auf sehr glatter 
Bahn, wozu sich das kalifornische sehr weiche Holz eignet, 
seine dem Höhenunterschied entsprechende Geschwindigkeit 
annehmen zu lassen, dann aber nicht einen feststehenden 
Gegenstand, sondern das Wasser selbst zur Vernichtung der 
lebendigen Kraft zu benutzen. Zu dem Zweck ist am Eintritt 
des Wasserschusses ins Unterwasser ein großer tiefer Fang- 
kessel ausgehoben, in dem die Geschwindigkeit durch Wirbel- 
bildung vernichtet wird. Es ist dabei nur darauf zu achten, 
daß der Wasserbehälter im Vergleich zur Massenwirkung die 
richtige Größe hat, so daß die Wandungen nur gering be- 
ansprucht werden. In noch höherem Maße gilt dies für die 
Vorrichtungen an den Turbinenreglern, deren Grundgedanke 
eine umgekehrte Anwendung der Peltonschaufel mit Ver- 
nichtung der Geschwindigkeit durch Stoßwasser ist. 


Sitzung vom 26. März 1909. 
Vorsitzender: Hr. Lynen. Schriftführer: Hr. Boshart. 


Hr. F. Schmeer spricht über Drucklufiterzeugung 
und -verwendung. 


Am 3. Juli wurden die Neuanlagen der Oberbayeri- 
schen Zellstoff- und Papierfabriken A.-G. in Reden- 
felden besichtigt. ` 


Zweck der Fabrik ist, aus Holz auf chemischem Wege 
Zellstoff zu gewinnen und diesen dann teils selbst zu Papier 
zu verarbeiten, teils im Handel weiter zu vertreiben. Die 
Möglichkeit der Sulfitzellstoffabrikation gründet sich darauf, 
daß die die Holzzellen umgebenden harzigen Bestandteile 
unter erhöhter Temperatur bei mehrstündigem Kochen in 
einer Kalziumbisulfitlauge löslich sind, somit als Enderzeugnis 
die beinahe chemisch reinen Holzfasern gewonnen werden. 


Die Fabrikation zerfällt in drei Teile, in die vorbereiten- 
den Arbeiten in der Holzputzerei, in das eigentliche Kochen 
und in die Nach- und Fertigstellarbeiten in der Aufberei- 
tung. 

In der Holzputzerei durchlaufen die normal etwa 2 m 
langen Stämme von 25 cm Dmr. die Schälmaschinen und wer- 
den dann durch die umlaufenden Messerscheiben der Hack- 
maschinen in etwa handgroße, 1 bis 2cm starke Scheiben 
zerhackt. Auf zwei weiteren Mäschinen werden diese Schei- 
ben zertrüimmert und -gelangen in vier Sortiertrommeln, in 
denen Holzmehl, Splitter, Aeste und gutes Holz voneinander 
geschieden werden. Letzteres wird durch Förderbänder un 
ein 35 m hohes Becherwerk in das Kocherhaus gehoben und 
dort in die vier über den Kochern angeordneten Holzsilos 
verteilt. 

Zum Kochen dienen 4 stehende zylindrische Kocher von 
14,250 m Höhe, 5,5 m Dmr. und einem Fassungsvermögen von 
je 250 cbm. Jeder Kocher wiegt gefüllt 36 t. Vom Holzsilo 
aus wird der Kocher in rd. 20 min mit Holz gefüllt, dann wird 
Lauge zugesetzt und der Kocherinhalt durch eingelassenen 
Dampf auf die erforderliche Temperatur gebracht. Einige 
Stunden wird gekocht, worauf der ganze Inhalt in große Ab- 


‚setzkasten entleert wird. Von hier aus wird der abeetropfte 


Stoff durch Becherwerke in den ersten Stock gehoben und 
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gelangt in die dritte Abteilung des Fabrikationsganges, in 
die Aufbereitung. 

Hier werden die Holzstücke, die durch das Kochen ihren 
Zusammenhalt noch nicht verloren haben, sondern nur weich 
und schwammig geworden sind, in vier Oeffnern zerfasert 
und aufgelöst. Auf Sandfängen und in Reinigern wird der 
Stóff gewaschen und sortiert, auf Eindicktrommeln der größte 


Teil der überflüssigen Waschflüssigkeit wieder abgeschieden. 


Nun trennt sich der Fabrikationsgang des Zellstoffes. Wird 
' der letztere im eigenen Werk verarbeitet oder in der Nähe 


verkauft, so gelangt er auf die Abpreßmaschine I, um bis auf 


rd. 45 vH getrocknet zu werden; wird er in die Ferne ver- 
frachtet, so wird er auf der Maschine II weiter getrocknet, 
um als lufttrockner Zellstoff in den Handel zu kommen. 

Für die Fabrikation sind verschiedene Energieströme nö- 
tig, vor allem Wärmeenergie und chemische Energie zum 
Kochen, ferner elektrische Energie zum Antrieb der Vor- und 
Aufbereitmaschinen. Außerdem verbraucht die Fabrik große 
Mengen Wasser zum Waschen. Diese Anforderungen erfüllen 
das Heiz- und Kraftwerk, die chemische und die Was- 
serwerkanlage. 

Jm Kesselhaus sind 8 Dürr-Kessel mit insgesamt 2416 m 
Heizfläche aufgestellt, und zwar drei Kessel für 13 at mit 


Ueberhitzung auf 350° C für Kraft- und fünf für 7 at für Koch- 


dampf. Den abziehenden Rauchgasen wird ferner, bevor sie 
in den 75m hohen Schornstein entweichen, in einem Green- 
schen Vorwärmer mit 768 Röhren Wärme für das Speise- 
wasser entzogen. Ein Bredascher Wasserreiniger entkalkt 
das frisch zugesetzte Speisewasser. 

` In der elektrischen Anlage befinden sich 2 Brown- 
Boveri-Parsons-Turbinen von 1000 und 1250 KW, die je mit 
einem Drehstromgenerator gekuppelt sind. Auf beste wärme- 
technische Ausbildung der Anlage ist besonders geachtet. So 
sind die ‚Turbinen mit Anzapistellen versehen, um Dampf 
von 2,5 at zum Heizen der Trockenzylinder in der Papier- 
fabrik abgeben zu können, das Kondensat der Turbinen wird 
wieder in die Kessel gespeist, das erwärmte Kühlwasser wird 
teils gereinigt und ebenfalls gespeist, teils als Warmwasser 
im Kocherhaus verwendet. 

In der chemischen Anlage wird zur Bereitung der 
Kalziumbisulfitlauge Schwefel bezw. Schwefelkies verbrannt. 


Die dabei entstehenden heißen SO,-Gase werden gereinigt, 


gekühlt und dem Laugenstrom zugeführt. Dieser besteht aus 
6 Holzschläuchen von 2,5 m Dmr. und 30 m Höhe, die mit 
Kalksteinen gefüllt sind. Die Gase ziehen in diesen Schläu- 
chen von unten nach oben, Wasser rieselt im Gegenstrom da- 
zu von oben nach unten. Dabei bildet sich die Sulfitlauge, 
während frei werdende Kohlensäure durch den 75 m hohen 
Fabrikschornstein ins Freie entweicht. Die Lauge sammelt 
sich in dem unteren Teil der Holzschläuche und wird in Blei- 
leitungen ins Kocherhaus in 4 Holzbottiche von je 200 cbm 
Inhalt geleitet, von wo sie im Bedarfsfalle durch Pumpen in 
die Kocher gehoben wird. Die beim Kochen frei werdenden 
Abgase werden gekühlt und abermals verwendet. 

Die Bewässerungsanlage schließlich hat einerseits der 
Fabrik das nötige Frischwasser zuzuführen und zweckmäßig 
an die Verbrauchstellen zu verteilen, anderseits die Abwässer 
unschädlich zum Inn abzuführen. Zur Frischwassergewin- 
nung dienen 15 Filterbrunnen, die ihr Wasser dem vom Ge- 
birge zum Inn ziehenden Grundwasserstrom entnehmen; eine 
700 mm weite Heberleitung bringt das Wasser in den Sammel- 
schacht des Pumpenhauses, von wo es drei verschieden große 
Schleuderpumpen, die einzeln bis 15 cbm/min fördern, in den 
40 m hoch gelegenen 500 cbm fassenden Hochbehälter im 
Kocherhause drücken. Von hier aus verteilt sich das Wasser 
durch ein ausgedehntes Rohrnetz nach den Verbrauchstellen 
in die Fabrik. Die Abwässeranlage umfaßt im wesentlichen 
7 große Behälter von zusammen rd. 11000 cbm Inhalt und zwei 
2 km langen Tonrohrleitungen von 600 mm 1. W. Die Ab- 
wasserbehälter sind so groß, um die aus der Fabrik kommen- 
den Abwässer 22 st lang aufstauen zu können. Würde man 
diese Vorsichtsmaßregel nicht gebrauchen, so fänden Algen- 
keime vorzügliche Lebensbedingungen vor und würden sich 
ebenso wie in andern Zellstoffabriken schnell entwickeln; 
22 Stunden genügen, um diesen Keimen die Nahrung und damit 
die Lebensfähigkeit zu nehmen und so den erwähnten Uebel- 
stand zu vermeiden. | 


ori. 
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Eingegangen 21. Oktober 1909.. 
Bochumer Bezirksverein. | 
Sitzung vom 25. September 1909. 
Vorsitzender: Hr. Hoffmann. Schriftführer: Hr. Sauter. 
Anwesend 43 Mitglieder und Gäste. 


Hr. L. Mintrop spricht über die wissenschaftliche 
Erdbebenforschung und ihre technische Anwendung. 


Eingegangen 23. Oktober 1909. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 8. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Bogatsch. Schriftführer: Hr. Gereke 
Anwesend 46 Mitglieder und 16 Gäste. 

Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Vorsitzenden 
des Gesamtvereines E. Heller!) und des Mitgliedes W. 
Scherf, zu deren Ehren sich die Anwesenden erheben. 

Hr. Geh. Regierungsrat Professor Kammerer aus Char- 
lottenburg (Gast) spricht über Entwicklungslinien der 
Technik. 

Der Vortrag wird in »Technik und Wirtschaft« in etwas 
veränderter Form veröffentlicht werden. 

. In dem sich anschließenden Meinungsaustausch wendet sich 
Hr. Lippart gegen die vielfach ausgesprochene Meinung, daß 
die Verbesserung der maschinellen Hülfsmittel die mit ihrer 
Bedienung betrauten Menschen mechanisiere und abstumpfe. 
Gerade das Gegenteil ist der Fall, da zur Bedienung und 
richtigen Ausnutzung der modernen maschinellen Hülfsmittel 
die gewöhnliche Handfertigkeit nicht mehr genügt, sondern 
dazu ein gutes Teil geistiger Fähigkeiten von den Arbeitern 
verlangt werden muß. Auch ist es nicht richtig, daß die In- 
telligenz dadurch herabgedrückt wird, daß mehr ungelernte 
Arbeiter verwendet werden. Jene gelernten Arbeiter, die z. B. 
durch Einführung von Automaten frei werden, werden an 
andern Stellen verwendet. Gerade die Herstellung von so 
hochwertigen Maschinen wie z. B. Automaten erfordert wieder 
eine große Zahl gelernter Arbeiter von hoher Intelligenz. So 
wird die Intelligenz durch die Entwicklung des Maschinen- 
baues nicht geschädigt, sondern weiter entwickelt. 


Eingegangen 6. September 1909. 
Kölner Bezirksverein. 


Sitzung vom 9. Juni 1909. 
Vorsitzender: Hr. Meyer. Schriftführer: Hr. Neumann. 
Anwesend 63 Mitglieder und 7 Gäste. 
Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 


H. Beenke und G. Braune, zu deren Ehren sich die Ver- 
sammelten erheben. 

Hr. Neumann berichtet über den Kongreß für ge- 
werblichen Rechtsschutzin Stettin. 

Hr. Prof. Brockmann (Gast) spricht über die Umwand- 
lung von Wärmein elektrischen Strom. 


Eingegangen 29. Juli und 24. September 1909. 
Mannheimer Bezirksverein. 


Am 4. Juli 1909 wurde das vierzigjährige Bestehen des 
Bezirksvereines gefeiert. 


Am 30. Juni 1909 wurden die Neubauten der Rheini- 


schen Gasmotoren-Fabrik A.-G. Benz & Co. besichtigt. 


Die 1863 von Carl Benz begründete Firma befaßt sich 
mit dem Bau von Sauggasmotoren und vor allem von Auto- 
mobilen. Die beiden Fabriken am Luzenberg und an der 
Waldhoistraße umfassen 365 ha, von denen 46 ha überbaut 
sind. Die Werke beschäftigen 1950 Arbeiter; die 835 Arbeits- 
maschinen werden in der neuen Fabrik größtenteils elektrisch, 
teils in Gruppen, teils einzeln angetrieben. Das elektrische 
Kraftwerk der neuen Fabrik wird durch Benzsche Sauggas- 
maschinen betrieben, die ihre Leistungen durch Stahlbänder 
auf die Dynamos übertragen. Besonderes Interesse erregten 
die Prüfstation für Automobilmotoren und die vielen voll- 
kommen selbsttätig arbeitenden Werkzeugmaschinen, vor 
allem die Stirnradfräs- und Kegelradhobelmaschinen. 


Am 6. August 1909 wurden die Portland-Zement- 
werke Heidelberg-Mannheim in Leimen besichtigt. 

Hr. Dr. Schott erläuterte im Laboratorium die allgemeine 
Herstellung des Portlandzementes und die besondere Arbeits- 
weise des Leimener Werkes. Der unmittelbar bei Leimen in 
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Kalksteinbrüchen gewonnene und durch eine Drahtseilbahn 
nach dem Werk geführte Rohstoff, der alle Eigenschaften für 
einen guten Portlandzement in sich vereinigt, verlangt nur 
eine je nach Befund der in gewissen kurzen Zeiträumen vor- 
genommenen Untersuchung festgestellte trockne Mischung, 
um eine stets gleichmäßige Zusammensetzung zu erhalten. 

Der Rohstoff wird vorzerkleinert, vermahlen und in die 
Silos abgefüllt. Aus diesen wird das Rohmehl entnommen 
und nach gründlicher Mischung in die Drehöfen befördert. 
Diese arbeiten durchaus selbsttätig und erhalten mittels Ge- 
bläses den in einer besondern Kohlenmühle hergestellten Koh- 
lenstaub als Brennstoff zugeführt. Am einen Ende tritt das 
Zement-RohmeHl selbsttätig in den Ofen ein, am andern Ende 
verläßt es ihn als fertig gebrannter Klinker, nachdem es noch 
durch eine Kühltrommel gegangen ist. Es wird dann selbst- 
tätig gewogen und mittels Schüttelrinnen nach der Zement- 
mühle gebracht. Die vielfach großstückig zusammengebrannte 
Klinkermasse wird in dieser Fertigmühle auf Kollergängen 
vor- und auf Griffin-Mühlen fertig gemahlen. Von hier wird 
das fertige Zementmehl nach den Silos übergeführt, wo es in 
Säcke oder Holzfässer abgefüllt wird. Die ganze Arbeit von 
der Aufgabe des Rohstoftes in die Rohmühle bis zur Ent- 
nahme des fertigen Zementmehles aus den Silos vollzieht 
sich selbsttätig. 

Ferner wurden die Faßfabrik, das Kraftwerk und die Wohl- 
fahrteinrichtungen, besonders das Bad und die im Bau be- 
findliche Festhalle, besichtigt. 


An die Besichtigung schloß sich eine Sitzung an. 


Vorsitzender: Hr. Liebing. Schriftführer: Hr. Heintz. 
Anwesend 24 Mitglieder und 2 Gäste. 


Hr. Heilig berichtet über eine Vorrichtung zum Dampf- 
kesselabschlämmen von Meuter & Co. in Krefeld. Bei mehr 
als 90 vH aller Dampikessel ist eine solche Vorrichtung wich- 
tiger als Wasserreinigungsanlager, und wenn diese vorhan- 
den sind, ist jene erst recht wichtig; denn die mikroskopischen 
Tier- und Pflanzenleichen, die sich schließlich als Schlamm 
bemerkbar machen, wenn sie unter Hitze und Druck zu 
Millionen abgestorben sind, werden von den Wasserreinigern 
nicht, oder doch nur zum geringsten Teil entfernt; außerdem 
sind in vielen Wässern auch Salze enthalten, die nicht zu 
den Kesselsteinbildnern zählen und in dem Zustande, in dem 
sie im Speisewasser vorkommen, völlig ungefährlich sind, die 
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dagegen in größerer Dichte die Armaturen angreifen. Die 
schädlichen Wirkungen des Natriumsulfates, das bei Verwen- 
dung von Soda bei gipshaltigen Wässern im Kessel entsteht, 
sind bekannt. 


Eingegangen 21. Oktober 1909. 
Oberschlesischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 23. September 1909. 
Vorsitzender: Hr. Heil. Schriftführer: Hr. Schulte. 
Anwesend 68 Mitglieder und 35 Gäste. 

Der Vorsitzende berichtet über die Hauptversammlung 
in Wiesbaden und Mainz). 

Hr. Dipl.-Ing. G. von Hanffstengel aus Leipzig (Gast) 
spricht über die Fortschritte im Bau von Transport- 
einrichtungen’). 


Eingegangen 12. Oktober und 4. November 1909. 
Siegener Bezirksverein. 


Am 4. Juni 1909 sprach Hr. C. Huck über die Her- 
stellung und Verarbeitung des Eisens. 


Sitzung vom 10.September 1909. 
Vorsitzender: Hr. Lindner. Schriftführer: Hr. Meyer. 


Hr. H. W. Klein berichtet über einen Vortrag von Dr. 
Tille: Das gewerbliche Unternehmertum in Volkswirtschaft 
und Staatsleben?). 

Hr. Lindner erstattet Bericht über die Hauptversamm- 
lung in Wiesbaden und Mainz. 


Sitzung vom 8. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Lindner. Schriftführer: Hr. Strathmann. 
Anwesend 40 Mitglieder und Gäste. 
Hr. Oberlehrer Dipl.-Ing. J. Schiefer aus Dortmund 


(Gast) spricht über die Berner Alpenbahn und den Bau 
des großen Lötschbergtunnels‘). 


1) s, Z. 1909 S. 1647. 

2) Vergl. Z. 1908 S. 313 u. 1755 u. f.; 1909 S. 1036. 
3) s. Z. 1909 S. 2012. 

t) Vergl. Z. 1909 S. 316 u. f. 
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Hilfstabellen zur Berechnung von Warmwasser- 
heizungen, mit Beispielen. Herausgegeben von H. Reck- 
nagel, Diplom-Ingenieur, München. München und Berlin 
1909, R. Oldenbourg. 33 Tabellen mit zwei Rechnungsbei- 
spielen. Preis 3 A. 

Der Inhalt dieses nach neuesten wissenschaftlichen For- 
schungsergebnissen zusammengestellten. Tabellenwerkes ist 
kurz der folgende: 

Die Tabellen 1 und 2 enthalten Wärmetransmissions- 
koeffizienten schmiedeiserner und gußeiserner Heizkörper für 
Nieder- und Mitteldruck-Warmwasserheizungen (nach Rietschel 
1909 IL S. 34) 

Tabellen 3 bis 6 dasselbe nach den Normen des Ver- 
bandes Deutscher Zentralheizungs-Industrieller; 

Tabellen 7 und 8 geben Wärmetransmissionskoeffi- 
zienten von Radiatoren (nach Zyka) und glatten Rohrheiz- 
flächen bei sekundlichen Luftgeschwindigkeiten von 0 bis 
2,5 m bezw. 1,0 bis 15,0 m/sk; 

Tabelle 9 liefert Angaben über die Wärmeabgabe 
nackter und isolierter Rohrleitungen von 1 m Länge bei ver- 
schiedenen Temperaturunterschieden zwischen Heizwasser und 
Luft; 

Tabellen 10 und 11 solche über die Wärmeabgabe 
eiserner und kupferner Dampf- und Wasserheizspiralen an 
bewegtes Wasser bei Wassergeschwindigkeiten bis zu 2,0 m/sk 
und 

Tabelle 11 die Temperaturen des Wasserdampfes bei 
Dampfüberdrücken von 0,05 bis 17,0 at. 

Im übrigen enthält das Werk in 

Tabelle 13 das Gewicht von 1 cbm Wasser bei ver- 
schiedenen Temperaturen (nach der »Hütte« 1909 bear- 
beitet); 


| 


Tabelle 14 die verfügbaren Druckhöhen in mm Wasser- 
säule bei 1 m Zirkulationshöhe und verschiedenen Tempe- 
raturunterschieden im Vor- und Rücklauf einer Wasserhei- 
zung; 

Tabellen 15 und 15a die Widerstandskoeffizienten / 
für einmalige Widerstände bei Wasserheizungen sowie die 
Widerstandshöhen in mm Wassersäule von Radiatoren und 
Gliederkesseln beim Durchfiuß des Heizwassers; 

Tabellen 16 bis 22 Anhaltspunkte zur genauen Be- 
messung der Rohrleitungen (für Gewinde- und Flanschen- 
röhren) von Schwerkrafit-Wasserheizungen nach den zu lie- 
fernden stündlichen Wärmemengen und den zu überwindenden 
Reibungsdruckhöhen bei 20, 25 und 30°C Temperaturunter- 
schied im Vor- und Rücklauf; 

‘ Tabellen 23 bis 26 die geförderten Wassermengen und 
auftretenden Widerstandshöhen in schmiedeisernen Fern- 
Wasserheizleitungen verschiedener Durchmesser von 100 m 
Länge bei Wassergeschwindigkeiten von 0,10 bis 3,0 m/sk; 

Tabellen 27 bis 30 Abmessungen, Oberflächen, Inhalte 
und Gewichte von Radiatoren (der Deutschen Radiatoren- 
Verkaufstelle in Wetzlar), von Federrohren für Betriebsdrücke 
bis 5 at Ueberdruck und von Gasröhren sowie Verbands- 
Muffen- und -Flanschröhren bis zu einem entsprechenden 
Innendurchmesser von 79, 65,5 bezw. 302 mm; 

Tabelle 31 die Wasserinhalte für 1 qm Heizfläche von 
Kesseln und Heizkörpern für Ueberschlagsrechnungen; 

Tabelle 32 Inhalt und Abmessungen der Expansions- 
gefäße nach Maßgabe des Wasserinhaltes und Wärmebedarfes 
der Warmwasser-Heizanlagen; 

Tabelle 33 Farbenbezeichnungen bei Wasserheizungs - 
plänen. | 
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In der Mappentasche sind sodann auf getrennter Beilage 
zur Erklärung der Anwendung der Tabellen zwei Rechnungs- 
beispiele durchgeführt. 


Gleichzeitig mit der Veröffentlichung dieses Tabellen- 
werkes hat Recknagel in den Nummern 36 und 37 des »Ge- 
sundheits-Ingenieurs« eine auch als erweiterter Sonderabdruck 
erhältliche Abhandlung erscheinen lassen: »Die Berech- 
nung der Rohrweiten beiSchwerkraft-Warmwasser- 
heizungen usw.« (25 S. mit 24 Tafeln und 6 Fig. Preis 
2 M.) Darin ist nicht nur die Wahl des in dem Tabellen- 
werk zusammengestellten Zahlenmateriales, wo nötig, begrün- 
det, sondern auch dessen Verwendungsgebiet eingehend dar- 
gelegt. 

Die Arbeit des Verfassers, das zerstreute Material sich- 
tend gesammelt und in einheitlicher Form der Oefientlichkeit 
dargeboten zu haben, ist gewiß sehr dankenswert. Das Ta- 
bellenwerk bildet nicht nur eine Ergänzung des bekannten, 
vom selben Verfasser herausgegebenen »Kalenders für 
Gesundheitstechniker«, sondern wird als unabhängiges 
Hülfsmittel jedem Heizungsfachmann nützlich sein. 

M. Hottinger. 


Grundriß über Aufschluß, Ausrichtung, Vorrich- 
tung und Abbau von Lagerstätten. Von Ludwig 
Kirschner, o. ö. Professor der Bergbaukunde und Aufbe- 
reitungslehre an der k. k. montanistischen Hochschule in 
Pribram. Mit 168 Abbildungen im Text und 31 lithographi- 
schen Tafeln in besonderm Bande. Leipzig und Wien 1909, 
Franz Deuticke. Preis 15 M. 

Der »Grundriß« leidet unter mehreren Fehlern. 

Der Hauptfehler wird bedingt durch die allzu beschei- 
denen Anforderungen, die Kirschner in wissenschaftlicher 
Beziehung an die Hochschulen stellt Im Vorwort heißt es 
nämlich: »Was die Abbaumethoden selbst anbelangt, so habe 
ich nur die Einteilung und das Wesen, nicht aber alle ihre 
Besonderheiten behandelt, da ich der Ansicht bin, daß die 
Hochschule nur jenes Maß von fachlicher Ausbil- 
dung zu geben hat, das den Studierenden befähigt, 
Fachzeitschriften mit Nutzen zu lesen.« 


Es wäre mehr als traurig, wenn unsre Hochschulen sich `" 


mit solch bescheidenen Lehrerfolgen zufrieden geben wollten, 
und schlimm stände es um unsre Ingenieure, wenn ihr ganzes 
geistiges Rüstzeug, das sie von der Hochschule mitbringen, 
nur dazu ausreichen würde! Wenn der Ingenieur in die 
Praxis nicht mehr mitbringt, so wird auch »diese große 
Lehrmeisterin« in ihrer Schule nicht viel aus ihm machen 
können. 

Ein zweiter Fehler liegt in der fast ausschließlichen Be- 
rücksichtigung von speziell böhmischen Verhältnissen. Man 
durfte nach dem allgemeinen Titel des Buches doch wenig- 
stens ein Eingehen auf die allerwichtigsten deutschen Berg- 
reviere erwarten. Es würden dann so wichtige Kapitel wie 
über das Abteufen von Schächten im schwimmenden Gebirge 
und manches andre nicht fehlen. | 

Andre Kapitel hätten ganz gut etwas mehr Ausführlich- 
keit vertragen; so sind z. B. dem Hereingewinnen von Ge- 
stein beim Abteufen der saigeren Schächte ganze 10'/, Zeilen 
gewidmet! 

Seltsam klingen Ausdrücke wie »Mineralniederlagen« für 
»Mineralablagerungen«. 

Ein Inhaltsverzeichnis fehlt sowohl beim Text als auch 
beim Atlas, und hier wäre es besonders erwünscht und nütz- 
lich gewesen. | F. Tannhäuser. 


Manuel theorique et pratique du constructeur en 
ciment arme. Von N. de Tedesco und V. Forestier. 


Paris 1909, Librairie polytechnique Ch. Beranger. 535 S. und 


242 Abbildungen. Preis gebunden 20 frs. 

Das Buch ist in erster Linie für Studierende und Inge- 
nieure geeignet, die genötigt sind, sich auf wissenschaftlicher 
Grundlage in die Theorie und Praxis des Eisenbetons einzu- 
arbeiten. Der Inhalt zerfällt in 2 Hauptabschnitte, deren 
erster sich mit der Theorie der Grundformen befaßt, während 
der zweite die mannigfachen Möglichkeiten der Anwendung 
des Eisenbetons im Tief- und Hochbau behandelt. Nach einer 


kurzen Besprechung der allgemeinen Eigenschaften und Vor- 
züge des bewehrten Betons sowie der Auswahl und Zube- 
reitung der einzelnen Baustoffe wird die Ermittlung der Biege- 
momente frei aufliegender, eingespannter und kontinuierlicher 
Balken besprochen. Dann erfolgt in ausführlichster Weise 
die Berechnung der Grundformen (Platten, Plattenbalken, 
Stützen) einschließlich der Berechnung der Schub- und Haft- 
spannungen, erläutert an einer größeren Zahl von Uebungs- 
beispielen. Es wird insbesondere auf den Runderlaß des 


französischen Ministeriums der Öffentlichen Arbeiten vom 


20. Oktober 1906 betreffend Bestimmungen über die Verwen- 
dung von Eisenbeton Bezug genommen. Der praktische Teil 
des Buches beginnt dann mit der Möglichkeit der Anwen- 
dung des Eisenbetons bei Platten- und Pfahlgründungen. 
Hieran reiht sich die Schilderung von Brunnengründungen, 
Tunnelbauten, Uferbefestigungen und Seebauten. Dann folgt 
ein etwas ausführlicher gehaltener Abschnitt über Balken- 
und Bogenbrücken mit Berechnungen und einem Sonder- 
kapitel von Prof. Lossier über Berechnung der Gewölbe. 
Sodann wird auf die zweckmäßige Verwendung des Eisen- 
betons für Wasserbehälter, Kanalisationsanlagen und Stütz- 
mauern hingewiesen, unter Darbietungen verschiedener Licht- 
bilder und Konstruktionszeichnungen ausgeführter Bauwerke. 
Nach Aufzählung der namentlich in Frankreich üblichen 
Deckenbauarten (Monier, Coignet, Hennebique, Matrai usw.) 
werden die Silobauten einer kurzen Besprechung unterzogen. 
Dann werden die Hohldecken behandelt und hieran an- 
schließend Wand-, Treppen-, Dachkonstruktionen und Aus- 
kragungen, sowie Schwellen, Telegraphenstangen und Ufer- 
bauten. Den Schluß des Buches bildet ein längeres Kapitel 
über den spiralumschnürten Beton (béton fretté). 

Tédesco und Forestier, schon durch mancherlei bemerkens- 
werte Veröffentlichungen bekannt, haben mit dem vorliegen- 
den Werk ein brauchbares Hülfsmittel für den Studierenden, 
namentlich den Tiefbau-Studierenden, geschaffen. Um das 
Buch nicht zu umfangreich und die Anschaffungskosten nicht 
allzu unangenehm werden zu lassen, war von vornherein 
eine gewisse Einschränkung des Planes geboten. So ist es 
auch nur zu erklären, daß nicht alle Gebiete mit derselben 
Ausführlichkeit behandelt wurden, ja manche Kapitel — z.B. 


Treppen und Dächer — eine. verhältnismäßig flüchtige Dar- 


stellung erfahren haben. Auch ist nicht zu leugnen, daß die 
Anordnung des Lehrstoffes teilweise recht willkürlich und 
unsystematisch ist; so wird beispielsweise die Besprechung der 
einzelnen Deckenkonstruktionen in unlogischer Weise durch 
einen Aufsatz über Silobauten unterbrochen. Schließlich 
würde das Buch auch noch mehr gewinnen, wenn die Kon- 
struktionseinzelheiten manchmal nicht allzu knapp behandelt 
wären, zumal die gebotenen Abbildungen zu einem großen 
Teile durch frühere Veröffentlichungen bereits bekannt sind. 
Immerhin kann das Buch trotz des verhältnismäßig hohen 
Preises zur Anschaffung empfohlen werden. C. Kersten. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Das Recht der Angestellten an ihren Erfiindun- 
gen. Von Dr. K. Goldschmidt. Halle a. S. 1909, W. Knapp. 
41 S. Preis 1,50 M. 

Die Entwicklung und Anlagen der Firma Deut- 
sche Elektrizitätswerke zu Aachen Garbe, Lahmeyer 
& Co. A.-G. 

Die kleine Druckschrift schildert den Werdegang der Fabrik vom 
Jahr 1886 an, den jetzigen Stand der Anlagen und Fiarichtungen 
und die wichtigsten Erzeugnisse, wie Gleich- und Drehstrommaschinen 
und Transformatoren. a , 

Beitrag zur Theorie und Praxis der Seilbahnen; 
die Hungerburgbahn (Tirol) und die Seilbahn auf 
die Tarajska (Ungarn). Von E. E. Seefehlner. Wien 
1909. Sonderabdruck aus »Elektrotechnik und Maschinenbaug, 
Zeitschrift des Elektrotechnischen Vereines in Wien 1909. 


Heft 31 und 32. 15 S. mit 19 Fig. 


Bestimmung der Durchmesser für unbekleidete 
Rohrleitungen der Niederdruck-Dampfheizungen. 
Von J. Kelling. 2. Aufl. Halle a. S. 1909, C. Marhold. 32 8. 
mit 8 Plänen. Preis 1 Æ. | 

Die Geometrie der Lage. Vorträge von Th. Reye. 
4. Aufl. Leipzig 1910, A. Kröner. 253 S. mit 3 Fig. Preis 10 M. 


Band 54. Nr 1. 
1. Januar 1910. 


Comprising a complete 
review of contemporary American and European practice 
together with a logical classification and explanation of the 
principles involved. By R.E.Flanders. First edition. First 


Gear-cutting machinery: 


thousand. New York 1909, Wiley & Sons. London 1909, 
Chapman & Hall, Limited. 319 S. mit 219 Fig. Preis 38. 


Encyclopédie industrielle fondée par M. C. Lechalas, In- 
specteur général des Ponts et Chaussées en retraite. Les 
combustions industrielles. Le controle chimique de la 
combustion. Par H. Rousset et A. Chaplet. Paris 1909, 
Gauthier-Villars. 263 S. mit 68 Fig. Preis 8 frs. 


Festschrift zur Feier des zweiundfünfzigsten Geburtstages 
Seiner Königlichen Hoheit des Großherzogs Friedrich II. Her- 
ausgegeben von der Großherzoglichen Technischen Hochschule 
Friderieiana unter dem Rektorate von Dr. Adolf Krazer. In- 
halt: Die Ausbildung der Ueberfälle beim Abfluß 
von Wasser über Wehre nebst Beschreibung der An- 
lage zur Beobachtung von Ueberfällen im Flußbau- 
laboratorium zu Karlsruhe. Von Th. Rehbock. 348. 
mit 12 Fig. und 3 Tafeln. 


Untersuchungen über Kalziumalkalisulfate. Ha- 
bilitationsschrift zur Erlangung der Venia legendi der Ab- 
teilung für Chemie an der Großherzoglich Hessischen Tech- 
nischen Hochschule zu Darmstadt. Vorgelegt von Dr.:Ing. 
Jean D'ans. Hamburg und Leipzig 1909, Leopold Voß. 48 S. 

Im eigenen Hause nicht teurer alsin einer Miets- 
wohnung. Rentabilität des Eigenhausbaues. Von F. Flur. 
2. Aufl. Wiesbaden 1909, Westdeutsche Verlagsgesellschaft 
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Im eigenen Heim. Illustrierte Monatsschrifit für Haus, 
Hof und Garten. Die Gartenstadt. Mitteilungen über Klein- 
wohnungsbau und über Gartenstadtbestrebungen. Wiesbaden 
1909, Westdeutsche Verlagsgesellschaft m. b. H. Nr.2. 108. 
mit zahlreichen Figuren. Erscheint monatlich zweimal. Preis 
halbjährlich 2 #. | 

Landhaus und Villa. Illustrierte Zeitschrift für Eigen- 
hauskultur und deutsche Wohnungskunst.. Unter Mitwirkung 
führender Männer herausgegeben von E. Abigt. Wieshaden 
1909, Westdeutsche Verlagsgesellschait m. b. H. Heft 13. 


13 S. mit zahlreichen Figuren. Jährlich 24 Hefte. Bezug- 
preis GA Preis des Einzelheftes 60 Pig. 
Technisch-volkswirtschaitliche Monographien. 


Herausgegeben von Prof. Dr. L. Sinzheimer. Leipzig 1909, 
Dr. W. Klinkhardt. Bd. V. Die volkswirtschaftliche 
Bedeutung der Zelluloidindustrie. Von J. Ertel. 139 S. 
Preis 3,50 A. 

Desgl. Bd. VI. Die wirtschaftliche und soziale Ent- 
wicklung der deutschen Ziegelindustrie unter dem 
Einflusse der Technik. Von B. Heinemann. 137 S. 
mit 3 Tafeln. Preis 3,50 M. 

Desgl. Bd. VII. Die volkswirtschafitliche Bedeu- 
tung der technischen Entwicklung der deutschen 
Wollindustrie. Von A. Wachs. 133 S. Preis 3 M. 

Desgl. Bd. VIII. Die volkswirtschaftliche Bedeu- 
tung der technischen Entwicklung iin der Schuhin- 
dustrie. Von F. Behr. 148 S. Preis 3,50 MH. 

Desgl. Bd. IX. Die volkswirtschaftliche Bedeu- 
tung der technischen Entwicklung in der Papier- 


m. b. H. 408. mit 48 Fig. Preis 1 Æ. fabrikation. Von F. Schaefer. 284 S. Preis 7 M. 
Zeitschriftenschau.') 
(* bedeutet Abbildung im Text.) 
Anzahl den Preis”) 
Abkürzung Titel Adresse ee für das 
im Jahr Jahr 
Am. Mach. . i American Machinist (European Edition). . || 6 Bouverie Str., Fleet Str., E.C. London . . 52 21,56 M 
Ann. Ponts Chauss. Annales des Ponts et Chaussées, (rg Partie tech- j 
nique (Mémoires et documents) .|| A. Dumas, 6 Rue de la Chaussée d’Antin, Paris 6 28,04 M 
Arm. Beton Armierter Beton Julius Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3 12 10 A 
Beton u. Eisen Beton und Eisen Be Tea ne E E ta W. Ernst & Sohn, Berlin W., Wilhelmstr. 90 . 16 16 M 
Bull. Soc. Ind. min. Bulletin de la Société de l'Industrie minérale. 19, Rue duGrand-Moulin, Saint-Etienne (Loire) 12 32 M 
Deutsche Bauz. Deutsche Bauzeitung . . . ; Berlin SW., Königgrätzer Str. 105. . . . 104 15,28 M` 
Dingler . Dinglers Polytechnisches Journal . Richard Dietze (Dr. R. Dietze), Berlin W., 
Mauerstr. 19 zu: u. 00 Ze re o‘ ‘s 52 24 M 
El. Kraftbetr. u. B. Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen, Zeitschrift 
für das gesamte Anwendungsgebiet elektrischer 
i Triebkraft. . 2 2 2 ee ee. UU R. Oldenbourg, München, Glückstr.8 . . . 36 16 M 
El. u. Maschinenb., Wien .|| Elektrotechnik und Maschinenbau, Zeitschrift des 
e? Elektrotechnischen Vereines in Wien . li Wien VI1, Theobaldgasse 121. . .». .. 52 18,75 M 
El. World | Electrical World ; 239 West, 39% Str., New York . . . .. 52 27,50 M 
ETZ . Elektrotechnische Zeitschrift Julius Springer, Berlin N., Monbijoupl.3. . 52 20 A 
Engineer The Engineer 33 Norfolk Str., W.C. London . . . .. 52 83,92 M 
Engng. | Engineering . . . Sp 35/36 Bedford Str., Strand, W.C. London . 52 36,80 M 
Eng. Magaz. The Engineering Magazine . 140/142 Nassau Str., New York, und Kean Str., 
Aldwych, W. C. London . . . . 0... 12 19,18 M 
Eng. News . Engineering News . 220 Broadway, New York. . . 2.2.2. 52 32 M 
Eng. Rec. Engineering Record 239 West, 39# Str., New York . . . . . 52 26 M 
Genie civ. . Le Genie civil 6 Rue de la Chaussee-d’Antin, Paris . . . 52 86,08 M 
Gesundhtsing. . Gesundheits-Ingenieur R. Oldenbourg, München, Glückstr.8 . . . 52 20 AM 
Gießerei-Z. . Gießerei-Zeitung . . 20.0. Rudolf Mosse, Berlin S.W. 19 ou A 24 16 M 
Glaser Annalen für Gewerbe und Bauwesen . Berlin S.W., Lindenstr. 80. 2 so au aea 24 20 A 
Glückauf Glückauf . Verein für die bergbaulichen Interessen im ||. 
Oberbergamtsbezirk Dortmund, Essen a/Ruhr 52 24 M 


International Marine Engineering . 
The Iron Age 


Int. Marine Eng.. 
Iron Age 


Journ. Am. Soc. Mech. Eng. 
Engineers . 
Journ. Am. Soc. Nav. Eng. 


Journ. Franklin Inst. . . The Journal of the Franklin Institute 


Journal of the American Society of Mechanical | 


Journal of the American Society of Naval Engineers 


17 Battery Place, New York . . .. 12 10,25 M 


David Williams Co., 14—16 Park Place, 


New York ee NN e e e e 52 30,50 M 
29 West 39!" Street, New York. . . . . 12 7,508. 
R. Beresford, 618 F Street, N.W. Washington, 

DO a ee ee EECNE d ` 25 M 
Dr. Wm. H. Wahl, 15 S. Seventh Str., Phila- 

19,75 M 


delphia, Pa. 2 2 0 rn 12 


D Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahresheften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben, und 
zwar zum Preise von 3 M für den Jahrgang an Mitglieder, von 10 A für den Jahrgang an Nichtmitglieder. 
2) Die Preise (ausschl. Bestellgeld) sind zumeist der Postzeitungsliste entnommen. 
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Zentralbl. Bauv. 


| Metallurgie 


-l Der Motorwagen. 


. | Institution of Mechanical Bees, 
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Titel 


Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure. 


Adresse 


Journal für Gasbeleuchtung und Wasserversorgung || R. Oldenbourg, München, Glückstr. 8 . 


The Journal of the Iron and Steel Institute 
Leipziger Monatschrift für Textilindustrie . 
Mémoires et Travaux de la Société des Ingénieurs 


Civils de France 


Mitteilungen über Forschungsarbeiten auf dem 
Gebiete des Ingenieurwesens 


et Mitteilungen aus dem Königlichen Materialprü- 


fungsamt zu Groß-Lichterfelde- West 


; | Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in 


technischer Beziehung . 


Proceedings of the American Institute of Electrical 
Engineers `, . . d o 8 
American Society of Civil ee Proceedings. 
Minutes of Proceedings of the Institution of Civil 
Engineers Be Co g EE 
“Proceedings 


Protokolle des St. Petersburger Polytechnischen 
Vereins. ui er as eai ee ee A e dal 1 


. | Revue generale des Chemins de Fer. 


Revue de Mecanique 


Schiffbau . 
Schweizerische Baussktung 


Sitzungsberichte des Vereines zur Beförderung des 
Gewerbfleißes . 
Sozial-Technik 


Stahl und Eisen . o s 2 a 2 2 00. 
Technische Blätter B ee ae ee Se en 


Verhandlungen des Vereins zur Beförderung des 
Gewerbfleißes. . : 2 202. 


Werkstatts-Technik ee en ee 


Zeitschrift für Architektur und Ingenieurwesen 

Zeitschrift für Bauwesen . Eos 

Zeitschrift des bayerischen Revisions- Vereins e a 

Zeitschrift für das Berg-, Hütten- und Salinen- 
Wesen 

Zeitschrift für Dampfkekbel und Maschinenbeirieh 


Zeitschrift der Dampfkesseluntersuchungs- und Ver- 
sicherungs-Gesellschaft a. G. S 
Zeitschrift für Mathematik und Physik ` 
Zeitschrift für das gesamte Turbinenwesen. . . 
Zeitschrift für die gesamte Kälte-Industrie . 
Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- 
Architekten-Vereines , e 
Zeitschrift des Vereines deutscher Angenfänre } 
Zentralblatt der Bauverwaltung . . . 2.2. 


und 


1) 50 Pig für Lehrer und Schüler technischer Lehranstalten. 


2) Wird nur für die vierteljährliche Zeitschriftenschau bearbeitet. 


28 Victoria Str., S.W. London . 


Leipzig, Brommestr. 9. . . .. 


19 Rue Blanche, Paris. . . e SE 


Wilh Knapp, Halle a S. Mühlweg 19 
Verein deutscher EE Berlin N. W., 
Charlottenstr. 48 


Julius Springer, Berlin N., Monbijoupl. 3. 


.|ı M. Krayn, Berlin W., Kurfürstenstr. 11 . . 


| ©. W. Kreidels Verlag, Wiesbaden 


33 West 39t? Street, New York 
220 West 57 Street, New York . 


9 Great George Str., Westminster, S.W.London 
Storey’s Gate, St. James’ Park, Westminster, 
S.W. London . soas 2 200000000. 


St. Petersburg, Postfach 117. . . . 


H. Dunod & E. Pinat, 49 Quai des Grands-Au- 
gustins, Paris . 

H. Dunod &E. Pinat, 49 ‚Susi des Grunde: An: 
gustins, Paris . D ee a e E Ce 


Carl Marfels A.-G., Berlin SW., Zimmerstr. 9 
Rascher & Co., Zürich II, Dianastr. 5 


L. Simion Nacht, Berlin S.W., Wilhelmstr. 121 
Polytechnische Buchhandlung A.Seydel, Berlin 
S.W., Königgrätzer Str. 31. 


. | Verlag Stahleisen m. b. H., Düsseldorf 15, Jas 


eobistr. 3/5 . s 2 2 2 20.0 
JO. Calvesche Kgl. Hofbuchhandlung, Prag 


L. Simion Nacht., Berlin S.W., Wilhelmstr. 121 
Jul. Springer, Berlin N., Monbijouplatz 3. 


C. W. Kreidels Verlag, Wiesbaden . . 
W. Ernst & Sohn, Berlin W., Wilhelmstr. 90. 
München, Kaiserstr. 14 . de ; 


W. Ernst & Sohn, Berlin W., Wilhelmstr. 90 . 
Verlag der Zeitschrift für Dampfk.- u. Maschi- 
nenbetr., Berlin SW., Jerusalemer Str. 46/47 


Wien I, Operngasse 6 
B. G. Teubner, Leipzig 
R. Oldenbourg, München, Glückstr. 8 


» >» > D >» 


Wien I, Eschenbachgasse 9 
Julius Springer, Berlin N., Monbijoupl. 3 


|!Anzahlder| Preis 
Nummern) für das 
im Jahr Jahr 
52 22 M 
2 bis 4 — 
12 16 M 
12 28,80 A 
24 20 M 
1 M 
rd. 16 |für 1 Heft!) 
. | 8 bis 10 16 M 
36 16 M 
24 36 M 
12 24,75 M 
10 6 $ 
4 See 
4 En 
8 pa 
12 24,10 M 
12 34,04 M 
24 16 A 
52 16,88 M 
36 15 A 
52 31,50 M 
4 12 Kr. 
10 30 A 
12 15 M 
6 22,60 M 
12 36 M 
24 9 M 
7 od. 8 25 M 
52 12 M 
12 7,64 M 
6 20 M 
36 18 A 
12 16 M 
52 22,18 M 
52 40 MÈ) 
104 15 M 


W. Ernst & Sohn, Berlin W., Wilhelmstr. 90. 


3) In diesem Preis ist die Monatschrift »Technik und Wirtschaft« einbegriffen. 


Bergbau. 
Ueber die Erfahrungen beim Spülversatz in neuerer 
Zeit. Von Buseh. (Stahl u. Eisen 15. Dez. 09 S. 1982/37*) Wesen 
und Ziele des Spülversatzes. Kosten. Der Verschleiß der Rohre. 


Ausfüttern mit schmied- 


und gußeisernen 


sowie Porzellaneinlagen. 


Darstellung einiger Rohrfutter. 


Ein neuer Schachtsignalapparat. 
Dez. 09 S. 1868/72*) 
Telephonwerke, Berlin, verbindet die Füllörter zweier Sohlen mit der 
Hängebank und dem Maschinenhaus auf dem Schacht Bergmannsglück 
Die eisernen gas- und wasserdichten Kasten der Zeichengeber 
-empfänger haben 2 Oeffuungen für einen Zeiger mit Kreisteilung, 


auf 18. 


bei Buer. 
und 


den Sohlenzeiger und eine Sirene. 


Von Mentzel. (Glück- 
Die Signaleinrichtung der deutschen 


Das an einem Füllort gegegebene 


Rev.-V. 15. Dez. 09 S. 227/28) 
rohrkessels für 5 at bei 


zen herum zurückzuführen, 
Packung des 
worden ist. 


Dampfkraftanlagen. 


Explosion eines Kessels in einer Stärkefabrik. 
Die Explosion des liegenden Zweiflamm- 
und 0,94 qm Rostfläche ist 
auf die Schwächung des hinteren Mantelbleches um den Ausblasestut- 
die durch die dauernde Undichtheit der 
ersten Feuerzuge liegenden Stutzens verursacht 


22 qm Heiz- 


im 


Zeichen wird am Füllort selbst sichtbar und hörbar, am andern Füll- 
ort siehtbar und an der Hängebank sichtbar und hörbar und wird von 
hier zur Maschine siehtbar und hörbar weitergegeben. 
zur Sicherung des Betriebes. 


EES 
Darstellung der Schaltungen. 


(Z. bayr. 


Band 54. Nr. 1. 
1. Januar 1910. 


Neuere Kondensatoren. (Z. f. Turbinenw. 10. Dez. 09 S. 
536/39*) Darstellung einer Oberflächenkondensation, einer Naßluft- 
pumpe, einer Gegenstrom-Mischkondensation mit teilweise barometrischer 
Absaugung und einer Gegenstrom-Mischkondensation mit barometrischem 
Fallrohr von Franeo Tosi in Legnano. Angaben über Kühlwasser- 
mengen und Luitleere. 

Vertical compound Corliss engine. (Engineer 17. Dez. 09 
S. 640/41*) Die von Hick Hargraves & Co. in Bolton gebaute Maschine 
von 432 und 762 mm Zyl.-Dmr. und 610 mm Hub treibt eine 400 KW- 
Gleichstromdynamo mit 150 Uml./min und dient zum Betriebe der 
Eisenwerke in Soho. 

Verfahren zur Bereehnung von Dampfturbinen, An- 
wendung auf eine Abdampfturbine von 800 PS, Bestimmung 
des mechanischen Wärmeäquivalentsauf Grund von Brems- 
versuchen. Von Rateau. Forts. (Z.f. Turbinenw. 10. Dez. 09 S. 
533/36*) Berechnung des Verbrauches einer 800 PS-Dampfturbine bei 
Betrieb mit Abdampf und mit Frischdampf. Versuche bei de la Brosse 
& Fouché in Nantes: Darstellung der Wasserbremse. Schluß folgt. 


Eisenbahnwesen, 


Die Umgestaltung der Eisenbahnanlagen bei Hannover. 
Schluß. (Zentralbl. Bauv. 15. Dez. 09 S. 650/53*) Erweiterung des 
Hauptbahnhofes. Uebersicht über den Stand der Bauarbeiten und den 
Betriebsplan nach Fertigstellung aller Bauten. 

Locomotive proportions and power. Von Wells. (En- 
gineer 17. Dez. 09 S. 628/29*) Vergleichende Uebersicht über die Ab- 
messungen und die Verhältniszahlen von Zwillingslokomotiven, Formeln 
für die Zugkraft. Entwicklung der Zwillingslokomotiven der Great 
Western Co. in bezug auf das Verhältnis von Zylinderinhalt zu Weg- 
einheit. Forts. folgt. 

Compound engines. Von Deeley. (Engineer 17. Dez. 09 S. 
623/24) Erfahrungen mit Schnellzuglokomotiven der Midland-Bahn. 
Vergleich der Betriebsergebnisse, die zugunsten der Verbundlokomotiven 
ausgefallen sind. 

The use of feed-water heaters for locomotives. (Eng. 
News 2. Dez. 09 S. 606/08*) Abdampfvorwärmer der Chicago, Burling- 
ton and Quincy Railway, der Central of Georgia Railway, der Chicago, 
Milwaukee and St. Paul Railway; Rauchkammervorwärmer der Lake 
Superior and Ishperning Railway. S.a.Z. 1909 S. 154. 

Electric railway equipment. (Eng. News 2. Dez. 09 S.600/03) 
Abdruck des in der Versammlung der American Street and Interurban 
Railway Association erstatteten Ausschußberichtes: Kosten der Erhaltung 
der Fahrzeuge, Einfluß des Wagengewichtes auf die Betriebskosten. 
Räder mit Stahlreifen und aus Stahl, Abnahmevorschriften für stählerne 
Achsen. Meinungsäußerungen. 

The New York tunnel extension of the Pennsylvania 
Railroad. Contraetor’s plant for East River tunnels. Von 
Japp. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Nov. 09 S. 1184/1260* mit 21 Taf.) 
Vorschriften der Bauleitung. Kompressoren, Kesselanlage mit künst- 
lichem Zug, Kondensatoren, Kohlenförderanlage, Kohlenverbrauch, Oel- 
abscheider, Kühlwasser, Hochdruckleitungen, Druckluftverteilung, Druck- 
wasserleitungen, elektrische Einrichtungen, Bauart der Tunnelschilde. 
Einrichtungen für den Vortrieb, Fördereinrichtungen, Luftschleusen, 
Betonanlage. 

Der elektrische Betrieb auf der Stadt- und Vorortbahn 
Blankenese-Ohlsdorf der Königlich Preußischen Eisen- 
bahnverwaltung. Von Freund. Forts. (ETZ 16. Dez. 09 S. 
1194/99*) Kraftwerk und Leitungsanlage. Forts. folgt. 

Neuere Betriebs- und Sieherheitseinrichtungen auf der 
elektrischen Hoch- und Untergrundbahn in Berlin. (El. 
Kraftbetr. u. B. 14. Dez. 09 S. 689/91*) Masten mit einem dem Gleis 
zugewandten Arm, der beim Ueberfahren eines Haltsignales eine 
Spreize auf dem Dach des Führerwagens herausschlägt und die Bremse 
auslöst. Darstellung der Vorrichtung sowie einer amerikanischen 
zwischen den Gleisen verlegten selbsttätigen Bremsvorrichtung. 


Eisenhüttenwesen. 


The New York State Steel Company’s plant. (Iron Age 
25. Nov. 09 S. 1623/29*) Die Anlage enthält einen Hochofen von 
450 t mit Schrägaufizug, einen birnenförmigen Mischer, in den das 
abgestochene Roheisen unmittelbar läuft, zwei Talbot-Oefen für je 50 t 
und ein Blockwalzwerk von 915 mm Walzendurchmesser. Der Mischer 
und die Stahlöfen werden durch Elektromotoren gekippt. Darstellung 
der Hochofenbeschickung, des Mischers und des Stahlwerkes. 

The Amsler hot blast stove. (Iron Age 25. Nov. .09 S. 1643*) 
Der Winderbitzer hat eine mittlere Verbrennkammer und drei Wege, die 
wegen der verschiedenen Ausdehnuug baulich voneinander getrennt sind. 

Einige Bemerkungen über das Martinverfahren mit 
flüssigem Roheisen. Von Schdanow. Schluß. (Stahl u. Eisen 
15. Dez. 09 S. 1987/91*) Arbeiten mit stark überhitztem und größten- 
teils geschmolzenem Erz. Wärmebilanzen der Gaserzeuger und der 
Martinöfen. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Ermittlung der durch Lastenzüge hervorgerufenen 
größten Auflagerdrücke für den Fall, daß die schwersten 
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Lasten vom Auflager entfernt liegen. Von Hassenbach. 
(Zentralbl. Bauv. 15. Dez. 09 S. 653/54*) Ableitung einer Formel, durch 
die das zeitraubende Aufsuchen der ungünstigsten Laststellung vermie- 
den wird. Anwendung auf ein Zahlenbeispiel. 

Die neuen Kanalbrücken der Oldenburgischen Staats- 
bahnen (Scherzer-Klappbrücken). Von Schmitt. (Organ 
15. Dez. 09 S. 425/27* mit 1 Taf.) Die Brücken befinden sich auf der 
Nebenbahnlinie Cloppenburg-Ocholt und auf der Hauptbahnstrecke 
Oldenburg-Leer und haben bei 7 m lichter Weite Handantrieb. Wir- 
kungsweise der Scherzer-Brücken. Ausführliche Darstellung von Einzel- 
heiten. | | 

Blackwells Island bridge, New York. Von Skinner. 
Schluß. (Engng. 17. Dez. 09 S. 816/20* mit 5 Taf.) Anfahrrampen 
auf der Manhattan-Seite und in der Queens-Straße. Aufstellung der 
Ueberbauten. Bericht über die Sicherheit der Hauptöffnungen. Kurze 
Uebersicht über die Baugeschichte. 

Die Form der Winkelstützmauern aus Eisenbeton mit 
Rücksicht auf Bodendruck und Reibung in der Fundament- 
fuge. Von Klein. (Beton u. Eisen 16. Dez. 09 S. 384/87*) Kurze 
Uebersicht über die Vorkehrungen gegen Gleiten. Stellung der senk- 
rechten Stirnmauer zur Grundplatte: Rechnerische Ermittlung der er- 
forderlichen Gesamtbreite der Grundplatte Zahlenbeispiel. Darstellung 
verschiedener Anordnungen von Stützmauern aus Eisenbeton, die für 
dieselbe Höhe den gleichen Bodendruck und dieselbe Sicherheit gegen 
Gleiten aufweisen. 

Der Einfluß der Temperatur auf Bogenbrücken aus 
Eisenbeton. Von v. Emperger. (Beton u. Eisen 16. Dez. 09 S. 
380/81*) Wiedergabe der Beobachtungen an der Wallnut Lane-Brücke 
in Philadelphia, die einen Bogen von 70 m Spannweite enthält. Schluß- 
folgerungen. S. a. Zeitschriftenschau vom 19. Juni 09. 


Elektrotechnik. 


Die Entwicklung der Starkstromtechnik in Deutsch- 
land und in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. Von 
Fellenberg. (ETZ 16. Dez. 09 S. 1199/1204*) Uebersicht der 
Elektrizitätswerke. Vergleich der Leistungsfähigkeiten der städtischen 
und privaten Werke, des Anlagekapitals, der Größe der Stromer- 
zeuger, der Betriebskosten, Einnahmen und Belastungsziffern. Schluß 
folgt. 

Die Erweiterungsbauten des Elektrizitätswerkes der 
Stadt Schaffhausen. Von Geiser. (Schweiz. Bauz. 18. Dez. 09 
S. 349/51*) Geschichtliches. Lageplan. Forts. folgt. 

Das Elektrotechnische Institut der Technischen Hoch- 
schule in Danzig-Langfuhr. Von Roeßler Schluß. (ETZ 
16. Dez. 09 S. 1206/10*) Hörsaal, Sammlungsraum, Laboratorium für 
Anfänger und Fortgeschrittene, Photometerzimmer, Eichzimmer. Werk- 
stätten. Hochspannungslaboratorium mit Transformatoren für 200000 V. 

Generating station of the Home Electric Light and 
Steam Heating Co. at Tyrone, Pa. (El. World 2. Dez. 09 
S. 1315/48*) Die Anlage enthält zwei Curtis-Turbodynamos für Dreh- 
strom von je 500 KW bei 2300 V, zwei Umformer für je 300 KW 
und drei Queceksilber-Gleichrichter für je 4 Amp. Ansichten der Ma- 
schinenräume. 

Wechselstromgeneratoren und Transformatoren mit 
geringem Kurzschlußstrom. Von Niethammer. (El. Kraftbetr. 
u. B. 14. Dez. 09 S. 681/85*) Die bei Kurzschluß in Wechselstrom- 
maschinen und Transformatoren auftretenden Ströme und mechanischen 
Kräfte. Sicherung der Stirnverbindungen dagegen. Ueberstromschalter 
zum Ausschalten der Maschinen und zum Einschalten von großen 
Widerständen und Drosselspulen bei Kurzschluß. Dynamos mit großer 
Ankerrückwirkung und hohem innerem Spannungsabfall für geringe 
Kurzschlußströme. Geeignete Formgebung der Pole. Gegenerregung 
von Walker. Schnellregler mit Hochstromausschalter. Vorteile der 
Asynehron-Maschinen. 

Spannungsregler für Wechselstrom und ihre auto- 
matischen Antriebe Von Rühle. (ETZ 16. Dez. 09 S. 1213/17*) 
Verfahren der Spannungsregelung durch Ab- und Zuschalten von 
Spulen und durch Drehen einer Spule im magnetischen Feld. Das 
erstere etwas verwickelte Verfahren ist mehr, das zweite, einfachere 
weniger geeignet für Parallelbetrieb. Schaulinien der Wirkungsweise. 
Schaltungen. Winke für den Betrieb. 

Shop testing of direct and alternating-current machi- 
nery. Von Rogers. (Engineer 17. Dez. 09 S. 646/48) Bestimmung 
der Eisenverluste, der Reibung und der Sättigung des Eisens. Rege- 


lung und Wirkungsgrad. Bestimmung der Erwärmung. Kurzschluß- 


versuche. Prüfung von Maschinen in der Werkstätte. Prüfung von 
Umformern. 

Die Verteilung der Ströme in parallel geschalteten 
Transformatorwicklungen, insbesondere im Kurzschluß- 
anker. Von Siemens. (ETZ 16. Dez. 09 S. 1191/94*) Nach einer 
Kritik der bisherigen Untersuchungen wird gezeigt, daß der Begriff des 
Streufeldes sowie der primären und sekundären Streuung beim Berechnen 
der Kurzschlußspannung von Transformatoren mit parallel geschalteten 
Wieklungen und von. Kurzschlußankern nicht verwandt werden kann 
und daß nur die Rechnung mit Induktionskoeffizienten zum Ziel führt. 
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Entwicklung von Formeln. Die relative Größe und Phasenverschiebung 
der Anlaufströme wird durch Versuche festgestellt. Beispiel. 

Neue Methode zur Prüfung des Durchhanges von Frei- 
leitungen. Von Dreisbach. (ETZ 16. Dez. 09 S. 1218*) Der 
Durchhang wird dadurch bestimmt, daß man die Leitung in seitliche 
Pendelschwingungen versetzt und die Schwingungen zählt, wodurch die 
Berechnung für manche Fälle einfacher als bisher wird. 


Erd- und Wasserbau. 

Das Problem des Baues langer, tiefliegender Alpen- 
tunnels und die Erfahrungen beim Bau des Simplontunnels. 
Von Brandau. Schluß. (Schweiz. Bauz. 18. Dez. 09 S. 351/54) Ver- 
suche, das Zerfallen fester Gesteinarten an der freigelegten Fläche 
beim Auffahren des Stollens zu erklären. Zahlenangaben über den Be- 
trieb beim Stollenbau mit Brandtschen Bohrmaschinen unter verschie- 
denen Verhältnissen und bei verschiedenen Gesteinüberlagerungen. 
Schlußbemerkungen. 

Ueber den Bau von Trockendocks auf feinsandigem 
oder tonsandigem Untergrunde. Von Franzius. (Zentralbl. 
Bauv. 18. Dez. 09 S. 662) Kurze Uebersicht über die Sehutzmaß- 
regeln bei der Bauausführung. Bedeutung von Schiebetorkammern und 
angebauten Pumpenkammern für die Sicherheit des Bauwerkes, 

Ueber Flußregime und Talsperrenbau in den Ostalpen. 
Von Singer. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 17. Dez. 09 S. 813/20*) 
Allgemeine Anlageverhältnisse für Talsperren in den Ostalpen. Tal- 
sperren in schmalen Felssehluchten und in schwach bewohnten Tälern. 
Darstellung einiger ausgeführter Anlagen beider Arten. 

The partial failure through undermining of the Zuni 
Dam, New Mexico. (Eng. News 2. Dez. 09 S. 597/600*) Der in- 
folge von Unterwaschungen an dem Südende zum Teil eingestürzte 
Staudamm von 21 m größter Höhe und 216 m Länge diente zu Be- 
wässerungszwecken und schloß ein Becken von 19,82 Mill. cbm In- 
halt ab. Lageplan, Querschnitt, Ursachen des Unfalles. Voraussicht- 
liche Kosten der Wiederherstellung. 

Das Schiffshebewerk mit Schraubenführung auf schie- 
fer Ebene mit Querneigung. Von Jebens. (Glaser 15. Dez. 09 
S. 218/23*) S. Zeitschriftenschau vom 22. Febr. 08. Darstellung von 
Einzelheiten. 

Feuerungsanlagen. 

Wirtschaftlichkeit und Kontrolle von Feuerungsbe- 
trieben. Von Dietz. Schluß. (Gesundhtsing. 11. Dez. 09 S. 329/33*) 
S. Zeitschriftenschau vom 25. Dez. 09. Ueber wachung der Zugstärke 
und des Luftüberschusses. Rauchgasanalyse. 


Gesundheitsingenieurwesen. 
Zur Frage derSchlammverzehrung in der Faulkammer. 
Von Spillner. (Gesundhtsing. 11. Dez. 09 S. 825/28*) Versuche 
hierüber an einem Eimscherbrunnen und Vergleich mit den Versuchen 
von Favre in Hamburg. 


Hebezeuge. 

Neuere elektrisch betriebene Hebezeuge Von Rief- 
stahl. Forts. (El. u. Maschinenb. Wien 19. Dez. 09 S. 1167/73*) 
Darstellung eines elektrischen Laufkranes für 80 t Last und 18,6 m 
Spannweite zum Bedienen einer Druckwasserpresse mit einer elektrisch 
betätigten Vorrichtung zum Wenden der Sehmiedestücke. Angaben über 
einige Laufkrane und Drehkrane für Hüttenwerke, Muldenkrane, Be- 
schickkrane und Hebemagnete Schluß folgt. 


Heizung und Lüftung. 
Notes on shop heating plants. Von Miller. (Am. Mach. 
18. Dez. 09 S. 899/901) Angabe einiger Faustregeln für die Bemes- 
sung von Abdampf-Luftheizungen, Prüfung der Regeln auf ihre Rich- 
tigkeit, andre Arten von Heizanlagen. 


Hochbau. 


Werkstättenbau der Herren Friedrich & Haaga, Wien XI. 
Von Belgrader. (Beton u. Eisen 16. Dez. 09 S. 376/78* mit 1 Taf.) 
Bei dem 365 qm bedeckenden Neubau ist über der 10,5 x 12 qm großen 
Schmiede ein freigespanntes Dach aus Eisenbeton mit aufgesetzter 
Laterne, über der Maschinenwerkstätte ein Sägendach aus Eisenbeton 
angeordnet. Die Dächer werden unmittelbar von 4,25 m hohen Säulen 
aus Eisenbeton getragen; die Zwischenräume zwischen den Säulen sind 
in den Außenwänden mit 30 cm dickem Mauerwerk ausgefüllt. Dar- 
stellung von Einzelheiten. 

Bootsmagazin auf der Kaiserlichen Werft zu Danzig. 
Von Röhlke. (Beton u. Eisen 16. Dez. 09 S. 373/76*) Das auf 
einem hölzernen Pfiahlrost gegründete, rd. 50 m breite und 28,5 m 
lange, ganz aus Eisenbeton gebaute Gebäude besteht aus einem 14,9 m 
hohen Mittelschiff und 2 zweistöckigen, nach der Mittelhalle zu offenen 
Seitenhallen. Die Boote der außer Dienst gestellten Kriegschiffe werden 
auf einem 18,5 m weit in die Mittelhalle bineinreichenden, 5,25 m breiten 
Kanal herangebracht und mit Hülfe eines elektrischen Laufkranes von 
18,4 m Stützweite, 14 m Hubhöhe und 20 t größter Tragkraft auf die 
in Höhe der einzelnen Stockwerke angeordneten Laufbühnen abgesetzt. 
Angaben über Gründung, Baustoffe und Berechnungsgrundlagen. Schluß 
folgt. | 


Holzbearbeitung. 


Die Erhaltung der buchenen Eisenbahnschwellen. Von 
Becker. (Organ 15. Dez. 09 S. 421/23) Der Verfasser hat Versuche 
angestellt, aus denen hervorgeht, daß das Kochen der Schwellen in Oel 
kein Wasser aus dem Innern des Holzes entfernt. Dagegen hat das 
Trocknen mit erwärmter Druckluft gute Ergebnisse geli-fert. Trock- 
nung in freier Luft. Tränken nach dem Rütgersschen Verfahren. 


Kälteindustrie. 

Ammoniakzersetzung in Eismaschinen und dadurch be- 
dingte Brand- und Explosionsgefahr Von Behr. (Sozial- 
Technik 15. Dez. 09 S. 464/65) Kurze Angaben über zwei Unglücks- 
fälle, die mutmaßlich durch die viel Wasserstoff enthaltenden Zer- 
setzungsgase verursacht worden sind. Vorschläge zur Abhülfe. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Ein neues Lösch- und Transportverfahren für Gaskoks. 
Von v. Feilitzsch. (Journ. Gasb.-Wasserv. 18. Dez. 09 S. 1119/21*) 
Uebersicht über das Illigsche Verfahren, wobei die aus den Retorten 
ausgestoßenen Koks von einem eisernen Kasten mit durchlochten Wänden 
aufgenommen werden. Der an einen Wagen der Elektrohängebahn an- 
gehängte Kasten steht während des Ausstoßens der Retorten in einem 
fahrbaren Wasserbehälter und wird nach dem Ablöschen nach dem 
Lagerplatz gefahren. Darstellung der Anlage auf dem städtischen 
Gaswerk in Braunschweig, 


Luftschiffahrt, 


Flugmotoren. Von Valentin. Forts. (Motore. 10. Dez. 09 
S. 886/91*) Schnittzeichnung des Seehszylindermotors der Adler-Werke 
mit Zylindern aus Schmiedestahl; Motoren von Palous & Beuse sowie 
von Schneeweiß; Motor mit umlaufendem Kolben. Forts. folgt. 

A government balloon house. (Eng. Rec. 4. Dez. 09 S. 
637/40*) Einzelheiten der Eisenkonstruktion der 25,6 x61aqam be- 
deckenden, 25 m hohen Militärluftschiffhalle in Fort Omaha, Nebraska. 


Maschinenteile. 

Notes on the design of shafts, with special reference 
to high-speed electric generators. Von Jeffcott. Schluß. 
(Engineer 17. Dez. 09 S. 623) Untersuchung einer durch Scheiben be- 
lasteten Welle. 

Die Spiralseile. Von Stephan. Schluß. (Dingler 18. Dez. 09 
S. 801/03*) Formänderung eines Seiles infolge des Biegungsmomentes. 


'Materialkunde. 


Ueber die Einwirkung von Strukturänderungen auf die 
physikalischen, insbesondere elektrischen Eigenschaften 
von Kupferdrähten und über die Struktur des Kupfers in 
seinen verschiedenen Behandlungsstadien. Von Gewecke. 
Forts. (Dingler 18. Dez. 09 S. 806/10*) Aufnahme von Erhitzungs- 
linien. Schluß folgt. 

Kontrolle des Kautschukmaterials für isolierte Lei- 
tungen. Von Martens. (ETZ 16. Dez. 09 S. 1204/06*) Zwischen 
den Vereinigten Fabriken von isolierten Leitungen und dem König- 
lichen Materialprüfungsamt in Groß-Lichterfelde ist eine Vereinbarung 
über die Prüfung der Kautschukisolation getroffen. Von den einge- 
sandten fertigen Drähten werden 30 g Kautschuk entnommen, in Würfel 
von 0,5 bis 1 mm Kantenlänge zerschnitten und auf Raumgewicht, Ge- 
halt von Mineralölen, Asphalten, in Azeton löslichen Teilen usw. unter- 
sucht. Nähere Angaben über die Analysenverfahren. 


Mechanik. 


Graphisches Verfahren für die Ermittlung der Span- 
nungsverteilung in zylindrischen Behälterwänden. Von 
Federhofer. (Beton u. Eisen 16. Dez. 09 S. 3387/88*) Darstellung eines 
zeichnerischen Verfahrens zur Ermittlung des Spannungszustandes bei 
gleichbleibender und beliebig veränderlicher Wandstärke. Schluß folgt. 

Ein Beitrag zur Theorie der Vierendeelträger Von 
Frandsen. Schluß. (Beton u. Eisen 16. Dez. 09 S. 381/84*) Zeich- 
nerische Ermittlung der Spannungen bei einem Vierendeelträger von 
12 m Spannweite mit parallelen Gurten. 

Die Wärmeleitzahl von Gasen und überhitzten Dämpfen 
(Dingler 18. Dez. 09 S. 803/06*) Versuche zur Ermittlung der Ab- 
hängigkeit der Wärmeleitzahl von der Geschwindigkeit. Darstellung 
der Versucheinrichtung und der Ergebnisse. 


Metallbearbeitung. 

A machine shop without eutting tools. (Am. Mach. 18. Dez. 
09 S. 893/97*) Vorgang bei der Herstellung einer runden Tür für 
einen Kassenschrank der Ely-Norris Safe Co. in Perth-Amboy, N. J. 
Da die Tür aus Mangan.tahl besteht, so kann sie nur mit Schleif- 
scheiben bearbeitet werden. Darstellung der einzelnen Arbeitsvorgänge. 
| High-speed 12-in centre lathe. (Engng. 17. Dez. 09 S. 826*) 
Die von Tangyes in Birmingham gebaute Drehbank hat 12,8 m Bett- 
länge und an jedem Ende einen Spindelstock, wovon einer für große, 
der andre für kleinere Schnittgeschwindigkeiten eingerichtet ist. 

The Leland high speed sensitive drill. (Iron Age 2. Dez. 
09 S 1699/1700*) Schwer gebaute Maschinen mit 1 bis 3 Bohrspindeln 
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für Schnellstähle und hohe Geschwindigkeiten, Ringschmier- oder Kugel- 
lagern und nachspannbaren Antriebriemen. Darstellung des Antriebes. 

The Colburn floating reamer holder for boring mills. 
(Iron Age 25. Nov. 09 S. 1638/39*) Darstellung des für senkrechte 
und wagerechte Bohrmaschinen bestimmten und in 2 Größen für Bohrer. 
bis zu 75 und bis zu 100 mm Dmr. gebauten auswechselbaren Werk- 
zeughalters und seiner einzelnen Teile. 

The Pryibil balanced elliptical chuck. (Iron Age 25. Nov. 
09 S. 1640/41*) Das in einer leichteren Ausführung für die Bearbei- 
tung von Gold, Silber, Aluminium usw. und in einer schwereren für 
Eisen und Messing bestimmte Ovalwerk ist für Handbetrieb und auch 
für Maschinenbetrieb bei größeren Geschwindigkeiten gebaut. Darstel- 
lung des Rädergetriebes. 

Moderne Schmirgelschleifmaschinen und Schleifmittel. 
Von Hutmacher. (Gießerei-Z. 15. Dez. 09 S. 742/44*) Darstellung 
einiger Schleifmaschinen von Mayer & Schmidt, bei denen der Staub 
durch einen von der Schleifwelle betätigten Ventilator in den als Filter 
ausgebildeten Hohlraum des Ständers gesaugt und hier niedergeschlagen 
' wird, worauf die Luft wieder in den Arbeitraum eintritt. 

Zwei Explosionen von Azetylen-Schweißapparaten. (Z. 
bayr. Rev.-V. 15. Dez. 09 S. 234/35*) Bei der Explosion des beim 
Schweißen von Schienen benutzten Gasentwicklers ist auscheinend in- 
folge der fehlerhaften Ausbildung des Wasserverschlusses die Flamme 
zurückgeschlagen. Kritische Besprechung der Konstruktionseinzelheiten. 
Schluß folgt. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Neuere Automobilkonstruktionen. Von Meitner. (Mo- 
torw. 10. Dez. 09 S. 877/81*) Vierzylindermotor von 30 PS, Wechsel- 
getriebe und Hinterachse des Wagens der Reichenberger Automobil-Fabrik. 

Amerikanische Feuerlöschautomobile. Von Eisner. 
Schluß. (Motorw. 10. Dez. 09 S. 875/76”) Darstellung der Pumpe und 
ihres Antriebes. 

Motorlastzüge und Lastenförderung mit Motorfahr- 
zeugen. Schluß. (Dingler 18. Dez. 09 S. 810/13*) Motorlastzüge 
von Renard und der W. A. Th. Müller, Straßenzug-Gesellschaft m.b. H., 
Berlin-Steglitz. Quellennachweis. 


Straßenbahnen, 
Die Dampftrambahnen auf Java. (Glaser 15. Dez. 09 S. 
226/28) Einfluß der Bahnen auf die Beförderungskosten von 1 tkm. 
Spurweite, Entwicklung des Schienennetzes, Anschluß an die Eisenbahn. 
Frachtsätze. Wirtschaftliche Verhältnisse. 


Unfallverhütung. 


Schutz- und Wohlfahrtseinrichtungen in den Betrieben 
der AEG, Berlin. Von Osenbrügge. (Sozial-Technik 15. Dez. 09 
S. 461/64*) Kurzer Ueberblick über die Schutzmaßregeln an Maschinen 
und Betriebseinrichtungen, die Wohlfahrteinrichtungen von allgemeiner 
Bedeutung sowie die bestehenden Stiftungen und Hülfskassen. 


Arbeiter-Schutzvorrichtung zur Verhütung von Fin- 
gerverletzungen an Exzenter- und ähnlichen Pressen, 
(Sozial-Technik 15. Dez. 09 S. 467/68*) Bei der dargestellten Schutz- 
vorrichtung kann die Presse nicht eingerückt werden, wenn ein außer- 
halb des Gefahrbereiches auf- und abgehendes Schutzgitter nicht völlig 
niedergehen kann. | 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Suction gas engine. (Engineer 17. Dez. 09 S. 646*) Schnitt- 
zeichnungen einer 45pferdigen Einzylindermaschine von Capel & Co. in 
London. Angaben über bauliche Verbesserungen. 


Wasserkraftanlagen. 


Die Wasserkraftanlage im Süden der Stadt München. 
Von Bosch. (Beton u. Eisen 16. Dez. 09 S. 369/72* mit 1 Taf.) 
Vorgeschichte der Anlage, deren bis jetzt ausgeführte erste Stufe bei 
Maria. Einsiedel ein Gefälle von 4,5 bis 5,5 m ausnutzt. Darstel- 
lung des 110 m langen festen Wehres aus Stampfbeton und des be- 
weglichen Wehres, das aus einer 10 m weiten und drei 6,5 m weiten 
Kiesschleusen und einer 10 m weiten Floßgasse besteht. Schluß folgt. 


Wasserversorgung. 


The pipe line of the Canon City water supply system. 
(Eng. Rec. 4. Dez. 09 S. 622/25*) Angaben über die Versorgung der 
7500 Einwohner zählenden Stadt mit Wasser aus dem Arkansas-Fluß. 
Das Wasser wird durch eine 457 m lange eiserne Leitung von 914mm 
Dmr. einem Absetzbecken, von hier durch eine 10,7 km lange hölzerne 
Leitung von 762 mm Dmr. einer aus einem Absetzbecken, 2 Sandfiltern 
und 2 Reinwasserbehältern bestehenden Reinigungsanlage und dann 
durch eine 1,5 km lange gußeiserne Leitung dem Verteilnetz zuge- 
führt. Darstellung von Einzelheiten. 


Werkstätten und Fabriken. 


The University of Leeds. Von Smith. Schluß. (Engng. 
17. Dez. 09 S. 813/16*) Laboratorien für Gastechnik, Brennstoffe und 
Metallurgie, für ‘Bergbau, Textilindustrie, Farbenchemie und Landwirt- 
schaft. 


Rundschau. 


Für die Herstellung von Kraftgas aus bituminösen Brenn- 
stoffen wird von Fielding & Platt in Gloucester ein Ver- 
fahren angewendet, das von dem üblichen wesentlich verschie- 
den jet", Während man nämlich den Teer- 
gehalt der aus bituminösen Kohlen erzeugten 
Kraftgase bis jetzt meist dadurch zu vermin- 
dern sucht, daß man die Gase durch die glü- 
hende Brennstoffschicht leitet und dabei hoch 
erhitzt, sei es, daß man sie von oben nach 
unten absaugt oder sie ein zweitesmal durch 
den Gaserzeuger streichen läßt, wird bei dem 
Gaserzeuger von Fielding & Platt die Erfahrung 
ausgenutzt, daB die meisten teerbildenden Be- 
standteile am Anfang der Vergasung erzeugt 
werden und die schwerer flüchtigen eigent- | 
lichen Kraftgase sich erst später, bei höherer EN 
Erhitzung der Kohle bilden. Der mit Ueber- 


Et 


druck arbeitende Kraftgaserzeuger von Fielding E: 


& Platt, Fig. 1, enthält daher einen zum Be- 
schicken dienenden, weit in den Schacht a hin- 
einreichenden Dom b, in dem jene ersten Er- 
zeugnisse der Brennstoffvergasung abgefangen 
und von dem im unteren Teil des Gaserzeugers 
hergestellten Kraftgase getrennt werden. Diese 
teerbildenden Gase werden unter einem klei- 
nen stehenden Feuerrohrkessel c verbrannt, der 
Dampf zum Betrieb des mit einer Dampfma- 
schine d gekuppelten Gebläses e liefert. Die 
Druckleitung f dieses Gebläses, in die der Aus- 
puffdampf der Dampfmaschine eingeleitet wird, 
wird durch das von dem Erzeuger abziehende 
- Kraftgas geheizt und mündet in die kegel- 
förmige Düse g am Grunde des Gaserzeugers. Das Kraftgas 
tritt auf seinem Wege zur Maschine durch ein Koksfilter A 
mit Wasserberieselung, einen Gaswäscher / und ein Sägemehl- 


!) The Engineer vom 24. September 1909. 


filter k. Die Anlage soll sich auch zum Vergasen von Torf 

und Holzabfällen eignen. Dadurch, daß die teerhaltigen Gase 

gesondert aufgefangen werden, wird erreicht, daß selbst leicht 
Fig. 1. 


Gasanlage für bituminösen Brennstoff. 


Dampfleifung 


zur Maschine 


ERBE 
Auspuff bi 


IER 


É 


backende Kohlen keine Stauungen der |Brennstoffschicht im 
Gaserzeuger verursachen und daß die Reiniger für das Kraft- 
gas nicht einmal so groß zu sein brauchen wie bei Anthrazit- 
betrieb. 
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Zusammenstellung der wichtigsten Arten von Drachenfliegern. 


Tragflächen 


Länge Längs- 5 ; 
Erbauer Spannweite des A ge: Be- teen . Seiten- ës Bedienung 
Fläche 8 i Fliesers | wieht lastung Schwanse Höhensteuer| stetigkeit eier der Steuer 
W onno i ä Anordnung en durch SE durch 
| Breite | Länge | | dächen 
qm m m | m | kg |kg/qm 
Zweidecker 
Gebrüder Wright, 50 | 12,5 2 ' 2 wagerechte 9,3 450 9 | Höhensteuer vorn Verwinden hinten 2 Hebel, 
2. Z. Daykomı: Ohio! Flächen, ` ohne 2 Flächen | der Hinter- | 2 Flächen | links Hebel 
|! Hintereeken b Schwanz- | 5,2Xx 0,8m | kanten der 1,8x0,5 m | für Höhen- 
| | abgerundet, | fläche | in 0,9 m | Tragflächen | in 0,5 m steuer, 
| | ‚2m Abstand | Abstand Abstand rechts für 
| | | —8,3qm | = 1,8 qm | Seitensteuer 
| | | und 
! | | Verwinden 
a E ERBEN : | E Al. T name ss zu er 
gebenaer Voisin, Paris d 50 12,5 2 2 wagerechte | 12 550 11 zweifache vorn senkrechte hinten 1 Handrad, 
a Flächen, Schwanz- 1 Fläche Flächen 1 Fläche drehen für 
| rechteckig, flächen 6 x 0,8 m zwischen 1,5x1m | Seitensteuer, 
N 2 m Abstand in 1,6 m =5 qm |Tragfläcken, = 1,5 axial ver- 
S | Abstand, | Seitensteuer schieben für 
N | | 2,5 m breit, Höhensteuer. 
S | | 2m lang, 
! | 10 um ; 
Henry Farman, Paris 40 10 2 2 wagerechte 12 | 520 13 zweifache | vorn bewegliche | `. hinten 1 Hebel für 
| Flächen, | | Schwanz- 1 Fläche Flächen 2 Flächen | Höhensteuer 
| rechteckig, I“ | flächen | 4,5x0,9 m an den und 
| 2 m Abstand | in 16m | =4gqm | Tragflächen Dämpfungs- 
| | Abstand, | flächen, 
| = 2 m breit, | | Fußhebel 
| 2 m lang, | | für | 
| 8 qm Seitensteuer 
Tas 8,9 1,4 2 wagerechte 8,5 250 10 | einfache | vorn bewegliche hinten 1 Handrad 
Flächen, Schwanz- 2 Flächen Flächen 1 Fläche | wie Voisin, 
rechteckig, | fläche 4,2%x0,5 m zwischen den Seitenstetig- 
1,4m Abstand | 2m breit, | = 4,2 qm | Tragflächen keit mittels 
| | 0,5 m lang, Gabel 
| | | | 1 qm | im Rücken 
Ä | | | des Führers 
! 
Eindecker 
Blériot, Paris-Neuilly 14 8,6 | 1,7 1 fast wage- H | 340 | 24 einfache hinten _ Verwinden hinten 1 Hebel für 
rechte Fläche, | Schwanz- | 2 Flächen | der 1 Fläche | Höhensteuer 
Ecken flächen zu beiden | Hinterkante und 
abgerundet Seiten der bezw. Verwinden, 
Schwanz- | Hinterrippe Fußhebel 
flächen | der für 
Tragflächen Seitensteuer 
Jevavasseur, „Antoinette“, 42 12,8 | trapez- 1 Fläche | 11,5 | 500 12 einfache hinten Verwinden hinten 2 Handräder, 
Paris-Puteaux förmig in einer | | | Schwanz- 1 Fläche der 1 Fläche links für 
außen stumpfen | | flächen Hinterkante Verwinden, 
schmaler V-Form bezw. rechts für 
3,4 m | Verdrehen | Höhensteuer, 
2,6 m i der Fußhebel 
| Hinterrippe | für 
| der | Seitensteuer 
| | | Tragfläche 
i | 
| E l 
Esnault-Pelterie, R. E. P., 20 10 trapez- | 1 wagerechte | 8,5 | 460 23 einfache | verschieden, | Verwinden hinten 2 Hebel, 
Paris-Billancourt förmig Fläche | Schwanz- |durch gleich- beider 1 Fläche links für 
außen flächen zeitiges Ver- |Kanten bezw. Höhensteuer 
schmaler stellen beider, Verdrehen und Verwin- 
2,25 m | Tragflächen- beider den, rechts 
1,35 m | seiten, oder Rippen für Seiten- 
| | , Schwanz- ' steuer; ein 
| | | fläche als besonderer 
| | | | . | Höhensteuer | | Hebel für 
| | | ausgebildet | . Höhens‘euer 
ID Fabrikanten für Deutschland: »Flugmaschine Wright G., m. b. H.«, Berlin W. 
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Mopot: ; S Uml./min 
Untergestell leistung in Bölasiung Sehraunen Flügel- der 
Federung PS und | zahl See 
Schrauben 
Motorbauart 
kg/PS 
Schlittenkufen 24 bis 29 | In 2 3 450 
ohne Federung Wright, ; aus Holz | von 2,5 m 
4 Zylinder hinter Dar. 
mit Wasser- den Trag- | Ketten- 
kühlung | flächen antrieb 
2 große, 2 kleine 40 bis 50. 11 | 1 2 | 1200 
Räder in beweglichen | Antoinette, aus Metall von äm: 
Gabeln. Spiralfedern oder hinter Dmr 
E. N. N. den Trag- | auf der 
8 Zylinder flächen Motor- | 
Wasser- welle | 
kühlung | 
| 
Schlittenkufen mit +40 bis 50 11 1 2 1200 
4 Rädern, hinten Gnome, aus Holz ! von 2,6 m 
2 kleine Rollen in 7 Zylinder hinter Dmr. 
beweglichen Gabeln. | umlaufend denTrag-; auf der 
Spiralfedern Luft- flächen Motor- 
kühlung | welle 
3 Räder, 40? 7 1 2 1200 
1 vorn, 2 unter Curtiss, aus Holz | von 2,6 m 
den Tragflächen. $ Zylinder hinter Dmr. 
Spiralfedern | Wasser- den Trag- auf der 
kühlung flächen Motor- 
welle 
3 Räder, 20 bis 25 13,5 1 2 1400 
2 vorn, 1 hinten. Anzani, aus Holz | von 2,1m 
Spiralfedern und 3 Zylinder vorn Dmr. 
Gummischnüre Lutt- auf der 
kühlung Motor- 
welle 
2 Räder auf einer 40 bis 50 10,5 1 2 1200 
Achse, Antoinette, ‚aus Metall; von 2,2 m 
vorn eine Landungs- | 8 Zylinder | ' vorn Dmr. 
kufe. Wasser- | auf der 
Pneumatische Fede- kühlung Motor- 
rung welle 
1 großes Rad vorn, 30 bis 35 13,5 1 4 1400 
1 kleines Rad hinten, R. E. P. aus Metall| von 2 m 
an den Enden der 7 Zylinder vorn Dmr. 
Flächen 2 Räder. Luft- auf der 
Pneumatische Fede- kühlung Motor- 
rung mit Oel- welle 
dämpfung 


ch 
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In Z. 1909 8.1516 dieser Zeitschrift berichtet Hr. Prof. 
Kübler über Versuche über einpolige Berührung von Hoch- 
spannungsleitungen. Als Folgerung aus diesen Versuchen 
wird empfohlen, Hochspannung führende Leitungsanlagen so 
zu verlegen, daß die Leitungen nach Polaritäten getrennt 
werden, um die Gefahr der gleichzeitigen Berührung von 
Leitungen verschiedener Polaritäten zu vermeiden. 

Versuche über das Berühren von Hochspannungsleitungen 
sind in Fachkreisen schon oft unternommen worden, so auch 
von mir, und zwar bis zu Spannungen, welche die des Hrn. 
Prof. Kübler weit übersteigen. 

Ich benutzte stets Wechselstrom von 50 Per./sk und ge- 
langte bis 24000 V. Die Anordnung war im wesentlichen 
dieselbe. Ein Pol des Hochspannungstransformators war ge- 
erdet, der andre isoliert befestigt. Dann konnte man, auf 
einem trocknen, etwa 1 m hohen hölzernen Stativ sitzend, 
diesen Pol anfassen. Das unmittelbare Ueberspringen der 
Funken auf die Hand ist schmerzhaft und verbrennt dieselbe, 
wie es ja selbst von Hochfirequenzströmen bekannt ist. Mit 
einem metallenen Gegenstand in der Hand aber konnte ich 
bis 24000 V gelangen. Bei dieser Spannung stellte sich 
schmerzhafites, krampfiartiges Gefühl in den Gelenken und 
auf der Oberfläche des ganzen Körpers, namentlich an den 
Beinen fühlbares Krabbeln (wie von Ameisen) ein. Noch 
höhere Spannungen wären wohl noch ungefährlich gewesen, 
wurden aber wegen des immerhin unangenehmen Gefühles 
nicht versucht. 

Welche Rolle hierbei die Frequenz des Wechselstromes 
spielt, ist nicht untersucht worden. Einesteils ist bekannt, 
daß die Schmerzwirkung mit steigender Frequenz abnimmt; 
andernteils steigt die Stromstärke bei gleicher Spannung mit 
der Frequenz, da es sich hier im wesentlichen um Kapazität- 
ströme handelt, und hiermit steigt die Wirkung auf den 
Körper. Auf alle Fälle halte ich die Berührung einer Leitung 
mit einer Wechselspannung von 10000 V gegen Erde bei 
50 Per./sk für ungefährlich, wenn man z.B. auf trocknem, 
mit Oelfarbe gestrichenem Holzboden mit darunter liegender 
trockner Balkenlage steht. Dabei soll man aber vermeiden, 
sich auf die eisernen Beiestigungsnägel der Bretter zu stellen. 

Trotzdem dürfte man sich nicht auf solche etwas primitive 
Isolation verlassen, sondern müßte den Fußboden mit Lino- 
leum oder Gummidecken belegen und wohl noch die Balken- 
lage auf Isolatoren setzen. 

Das ist aber nicht alles. 

Wenn man die Trennung der Polaritäten vornimmt, um 
das Berühren von Hochspannungsleitungen statthaft zu machen, 
so hat man auch dafür zu sorgen, daß nicht eine gleichzeitige 
Berührung einer Hochspannungsleitung und eines andern 
Körpers durch eine Person, welche sonst gut isoliert stehen 
kann, von üblen Folgen sein kann. Dieser Fall kann vor- 
liegen beim Berühren der Leitungen und der Befestigungs- 
konstruktionen der Isolatoren, wie lsolatorenträger, der Schalt- 
tafelgerüste oder auch abgeschalteter Leitungen. 

Um diese Gefahr zu verringern, müßte man wieder die 
Isolatorenträger isolieren, eine Maßnahme, welche gegen $ 3 
Abschn. ce der Verbandsnormalien verstößt, wenn man nicht 
auch hierin eine Ausnahme zulassen will. 

Die metallischen Tragkonstruktionen zu isolieren, na- 
mentlich, wenn es sich um Schalttafelgerüste handelt, dürfte 
aber erhebliche Schwierigkeiten machen, wenn nicht prak- 
tisch ganz unmöglich sein. 

Schließlich hat die Kapazität dieser Konstruktionsteile bei 
vollkommener Isolation gegen Erde in ihrer Gesamtheit min- 
destens die Größenordnung der Kapazität des menschlichen 
Körpers, so daß mit Rücksicht auf zufälliges Berühren der 
Leitung und dieser Teile die Spannung, deren Berührung 
als zulässig anzusehen ist, noch wesentlich heruntergesetzt 
werden müßte. | 

Die Trennung der Pole kann also wohl als ein Beitrag 
zur Erhöhung der persönlichen Sicherheit angesehen werden, 
es wäre aber gelährlich, die Anlage so auszuführen, daß eine 
Berührung leicht möglich ist, und das Personal von der Ge- 
fahrlosigkeit der Berührung zu überzeugen, obgleich, wie 
berichtet, unter günstigen Umständen eine einpolige Berüh- 
rung von Leitungen bis zu sehr hohen Spannungen tatsäch- 
lich noch ungefährlich ist. 

Der Wert der getrennten Polaritäten ist deshalb nicht 
hoch einzuschätzen, die erhöhten Anlagekosten aber sprechen 
dagegen. Schon für die Leitungen selbst ist ein Mchrauf- 
wand erforderlich, infolge erhöhter Gerüstkosten, Raum- 
bedarfes und Baukosten. Noch unangenehmer aber wird die 
Anlage der Schalter. Diese zu trennen, wie die Leitungen, 
führt zu mechanisch komplizierten Uebertragungen, da alle 
Pole doch gleichzeitig zu schalten sind. Vereinigt man aber 
wieder die Leitungen in einem Schalter, so wird der Vorteil 
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der Poltrennung zum größten Teil hinfällig. Die Poltren- 
nung bliebe also ein Privileg für Verteilungsleitungen. Dem 
aber steht der induktive Spannungsabfall entgegen, welcher 
bei der großen Fläche der Drahtschleife bedeutend sein wird. 

Es dürfte sich somit die von Hrn. Prof. Kübler vorge- 
schlagene Trennung der Polaritäten nur in seltenen Fällen 
anwenden lassen, und da, wo sie zur Anwendung kommt, 
wenn die Preisfrage keine Rolle spielt, sollte sie nicht dazu 
dienen, die Berührung als zulässig erklären zu können, son- 
dern nur, um einen erhöhten Schutz bei zufälliger Berührung 
zu haben. F. Blanc. 

Zu den Bemerkungen des Hrn. Blanc Stellung zu neh- 
men, möchte ich im wesentlichen einer voraussichtlich 
demnächst erscheinenden Veröffentlichung vorbehalten, in 
der ich die Schaltanlage einer neuen Umiormerei in 
Chemnitz zu beschreiben gedenke, die gegenwärtig aus- 
geführt wird. Verschiedener Meinung sind wir anschei- 
nend nur in solchen Fragen, bei denen weniger tech- 
nische, als menschliche Schwierigkeiten vorliegen. Gegen 
$ 36 der Errichtungsvorschriiten des Verbandes deutscher 
Elektrotechniker läßt sich glücklicherweise § 9b halten. 
Die metallischen Konstruktionsteile der Schalttafeln, mit 
denen etwas verschwenderisch umzugehen wir uns ge- 
wöhnt haben, lassen sich, wie die Ausführung in der Schalt- 
anlage der Dresdener Technischen Hochschule aus dem 
Jahre 1904 zeigt, leicht isolieren — soweit sie sich nicht 
ganz vermeiden lassen. Teurer wird die Poltrennung, 
wie ebenfalls die Ausführung lehrt, nicht. Ob sich nun die 
von mir empfohlene Ausführungsform durchsetzen wird oder 
nicht, das ist eine andre Frage; da ich nicht beabsichtige, 
für sie in andrer Form Propaganda zu machen, als durch 
Mitteilung von Tatsachen, und da sie weder unter Patent- 
schutz steht, noch für irgend einen Unternehmer geschäftliche 
Vorteile bringt, so wird ihr Erfolg den objektivsten Maßstab 
für ihre Beurteilung abgeben. Energisch verwahren möchte 
ich mich gegen die aus dem letzten Satz herausklingende 
Meinung, daß meinerseits dem Leichtsinn Vorschub geleistet 
werden könnte. Ich bitte Interessenten, genau zu lesen, was 
auf S. 1516 (Z. 1909) steht. 

Dresden. W. Kübler. 


Den vor kurzem veröffentlichten Angaben über die Probe- 
fahrten des amerikanischen Linienschiffes »North Dakota«, 
das von Curtis-Turbinen angetrieben wird’), sind die Probe- 
fahrtergebnisse des Schwesterschiffes »Delaware« gegenüber- 


zustellen, das wie jenes mit 14 Babcock & Wilcox-Kesseln, aber ` 


mit Kolbendampfmaschinen von 914, 1448 und 2x 1930 mm 
7vL-Dmr. und 1219 mm Kolbenhub ausgerüstet ist. Beide 
Schiffe haben bei vollen Bunkern mit rd. 2500 t Kohlen 
22060 t Wasserverdrängung. Die Kessel haben 134 qm Rost- 
und 5750 qm Heizfläche. Die Ergebnisse der Probefahrten 
sind nachfolgend zusammengestellt. 
zs Delaware« 
Kolbenmaschinen 


Vierstündige Probefahrt mit voller Leistung. 


»North Dakota« 
Turbinen 


Geschwindigkeit 21,56 Knoten 21,7 Knoten 
Leistung . . . . .» . 28578 PSi 31360 DR, 
Dampfverbrauch der Haupt- 

maschinen. . . 5,94 ke/PSi-st 6,16 kg/P8e-st 


Dampfverbrauch insgesamt . 6,65 » 6,53 » 


Vierundzwanzigstündige Probefahrt 
bei rd. 19 Knoten. 


Geschwindigkeit . . 19,23 Knoten 19,25 Knoten 
Leistung . . . . . - - - 23600 Dë — 
Dampfverbrauch der Haupt- 

maschinen. . . . 5,9 kg/PSi-st 6,4 kg/PS8e-st 


Dampfverbrauch insgesamt . 6,57 » 6,93 » 


Die Dampfverbrauchzahlen beider Schiffe lassen über die 
wirtschaftlichen Vorzüge der einen oder andern Antriebart 
allerdings kein vollkommen richtiges Bild zu. Der Dampf- 
verbrauch in einer Stunde müßte zunächst bei beiden auf 
gleiche Leistung — Nutzleistung oder indizierte Leistung — 
zurückgeführt werden. Damit würden nach den obigen Zahlen 
die Turbinen durchaus überlegen sein. Führt man aber den 
Dampfverbrauch auf die erreichte Schiffsgeschwindigkeit zu- 
rückführen, die bei »North Dakota« nur wenig größer als bei 
»Delaware« war, während die Turbinenleistung viel höher als 
die Kolbenmaschinenleistung war, so ergibt sich für »North 
Dakota« ein höherer Gesamtdampfverbrauch. Die Schrauben 
des Turbinenschiffes haben also in diesem Falle noch immer 
ungünstiger als die des Kolbenmaschinenschilfes gearbeitet. 


1) Z. 1909 S. 2026. 
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Da aber der Wirkungsgrad der Schrauben auch bei größeren 
Tarbinenschiffen sich neuerdings als sehr verbesserungsfähig 
herausgestellt hat und das Turbinenschiff überdies noch den 
Vorteil der höheren überhaupt erreichbaren Geschwindig- 
keit von 22,25 Knoten bietet, hat das Marineamt der Vereinig- 
ten Staaten auf Grund aller dieser Ergebnisse beschlossen, 
das nächste Linienschiff wieder mit Turbinen, und zwar mit 
Parsons-Turbinen auszurüsten. (Engineering 17. Dez. 1909) 


Am Schlusse einer sehr ausführlichen Darstellung der 
insgesamt 1135 m langen Blackwell Island Brücke!) über den 
East River bei New York, die zwei je 360 und 300 m weite 
von Kragträgern überspannte Oefinungen hat, gibt Frank 
W. Skinner in der Zeitschrift Engineering?) die nachfolgende 
sehr anschauliche Uebersicht über die Baugeschichte der ge- 
waltigen Brücke: 


Beendigung der Vorarbeiten . . . Juni 1899 
Vergebung der Unterbauten für die Haupt- 

öfinungen . re, a 2908 
Vollendung der Unterbauten für die Haupt- 

Öffnungen . . 2. 2 2 22... . Juni 1904 
Vergebung der Eisenkonstruktion . . . . November 1903 


Beginn der Bauarbeiten an der Eisenkon- 
struktion auf der Blackwell-Insel . 
Beginn der Aufstellung des Lehrgerüstes 

für die Oeffnung auf der Insel. . . . Januar 1905 
Beginn der ersten Eisenbauten an der Insel- 
OMANO u 08 2 Be ie wre. de 
Vollendung der Inselöfnung mit Ausnahme 
der Nietarbeiten Se ee E 
Beginn der Eisenbauten am ersten Insel- 
Kragträger 


September 1904 


August 1905 
Dezember 1906 


Oktober 1906 


Vollendung der beiden Insel-Kracträger | Mai 1907 
Beginn der Eisenbauten an der ersten Ufer- 
Ankeröfinung in Manhattan . . . . Mai 1907 


Vollendung der zweiten Ufer-Ankeröfinung 
In EE e a E E St Lë, a 
Beginn der Arbeiten am Manhattan-Krag- 
träger EE u a E 
Zusammenfügung' der letzten Kragträger 
Vollendung der Eisenbauten einschließlich 
der Nietarbeiten an den Kragträgeröl- 


Dezember 1907 


Oktober 1907 
18. März 1908 


nungen. aa 8 ee Juni 1908 
Beginn der Arbeiten an den Rampen-Ueber- 
bauten . . Februar 1908 


November 1908 


Vollendung der Rampen-Ueberbauten l 
30. März 1909 


Eröffnung der Brücke für den Verkehr 


Die Gesellschaft für drahtlose Teiegraphie, 
System Telefunken, in Berlin hat für die Deutsche 
Südsee-Phosphat-A.-G., Bremen, den funkentelegraphi- 
schen Verkehr zwischen den Inseln Angaur und Jap einge- 
richtet, die, zu den West-Karolinen gehörig, deutscher Kolonial- 
besitz im Stillen Ozean sind. Die Entfernung der beiden 
Inseln beträgt 500 km. Jap ist durch Telegraphenkabel mit 
Menado auf Celebes, Schanghai und über Guam mit San 
Franeisco verbunden, so daß jetzt auch das kleine nur von 
wenigen hundert Menschen bewohnte Angaur an das Welt- 
Telegraphennetz angeschlossen ist. Das ist erforderlich ge- 
worden durch die sehr umfangreichen Unternehmungen der 
Deutschen Südsee-Phosphat-A.-G., die auf der Insel Angaur 
reiche Phosphatlager ausbeutet. Als Antenne der beiden Sta- 
tionen wird ein Fächer benutzt, der zwischen zwei Masten 
von je 50 m Höhe und rd. 50m Abstand ausgespannt ist. Als 
Erdkontakt dient ein eingegrabenes Gegengewicht. Die 
Stromerzeugeranlage besteht aus einer 5 KW -Gleichstrom- 
dynamo, die von einem zweizylindrigen Benzinmotor ange- 
trieben wird und eine Akkumulatorenbatterie aufladet. Die 
Batterie speist einen zweiankrigen Gleichstrom-Wechselstrom- 
Umformer. Die Erregerkapazität des Senders besteht aus 6 
großen Leydener Flaschen. Zum Empfangen der telegraphi- 
schen Zeichen werden nur Telephonhörer benutzt. 


Während die Gesamtzahl der im britischen Bergbau 1908 
verwandten Maschinen zur Gewinnung von Steinkohlen 11569 
betrug), waren dort im genannten Jahre nur 1659 Schräm- 
maschinen im Betrieb. Die Anzahl der Schrämmaschinen hat 
gegen 1907 um 166, d.h. rd. 11 vH zugenommen, während 
der Zuwachs 1907 gegen 1906 etwa 357 Maschinen betrug. 
1908 sind etwas mehr als 5 vH der Gesamtförderung von rd. 
261,5 Mill. t Kohlen mit der Schrämmaschine gewonnen wor- 
den, nämlich 13,5 Mill. t. Das bedeutet, daß im Vergleich zu 
1) Z. 1909 S. 762. 

3) s. Z. 1908 S. 1516. 


2) vom 17. Dezember 1909. 
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1907 die Menge der geschrämten Kohlen noch weniger zuge- 
nommen hat als die Zahl der Maschinen oder mit andern 
Worten: die durchschnittliche Leistung der Schrämmaschinen 
ist von 8661 auf 8192 t, d.h. um rd. 5 vH gesunken. Die Zeit- 
schrift »Glückauf«!) vermutet den Grund hierfür darin, daß man 
in England dazu übergegangen ist, auch zum Schrämbetriebe 
weniger geeignete Flöze mit Schrämmaschinen anzugreifen. 
Demgegenüber sei die ruhige Sachlichkeit hervorzuheben, wo- 
mit der rheinisch-westfälische Bergbau bei seinen im allge- 
meinen wesentlich schwierigeren Flözverhältnissen an die 
Verwendung von Schrämmaschinen herangehe. Von den 
3211 britischen Steinkohlenbergwerken arbeiten nur 414 mit 
derartigen Maschinen. 737 Maschinen werden elektrisch und 
922 mit Druckluft betrieben. Der elektrische Antrieb nimmt 
auf Kosten des andern dauernd zu, besonders in einigen 
Gegenden, wo die Schrämmaschine viel angewandt wird, wie 
in Ost- und Westschottland. 


Das Rohrnetz für Spülversatzanlagen im oberschlesischen 
Industriebezirk hat bereits eine Ausdehnung von annähernd 
200 km erreicht. Der Wert dieses Rohrstranges beträgt über 
3 Mill. A. (Stahl und Eisen 15. Dezember 1909) 


Leichte Eisenbahnzüge, die aus einer Lokomotive und 
je einem vorn und hinten angekuppelten vierachsigen Per- 
sonenwagen bestehen, hat die London Brighton and South 
Coast Railway auf ihrer Zweigstrecke nach Epsom Downs 
eingeführt?). Die rd. 10 m langen Lokomotiven haben Trieb- 
räder von 1676 mm und Zylinder von 432 mm Dmr. bei 610 mm 
Hub; die Wagen enthalten je 128 Sitzplätze und machen den 
Zug im ganzen rd. 45 m lang. An den Enden des Zuges be- 
finden sich Führerstände, von denen aus die Druckluitbremse, 
eine Signalpfeife und der Dampfregulator der Lokomotive be- 
tätigt werden können. Zum Antrieb des Regulators dient ein 
Hülfszylinder auf der Lokomotive, dessen Kolben ähnlich wie 
im Bremszylinder eines Wagens durch die Druckluft der 
Bremsleitung verstellt wird. Der Kolben steht dement- 
sprechend dauernd unter dem geringen Druck des Hauptbe- 
hälters, der ihn veranlaßt, den Regulator selbsttätig zu 
schließen, sobald die Hauptleitung undicht oder der Zug aus- 
einandergerissen wird. Soll der Regulator geöffnet werden, 
so läßt der Führer mit Hülfe des bekannten Steuerventiles 
mehr oder weniger hoch gespannte Druckluft auf der andern 
Seite des Kolbens in den Hülfszylinder eintreten. 


In der Schweiz waren 1907 insgesamt 126 Kleinbahnen 
mit 1486 km Betrieblänge vorhanden. Davon waren 42 mit 
955,3 km Länge Schmalspurbahnen, 36 mit 31,7 km Drahtseil- 
bahnen, 36 mit 402 km Straßenbahnen und 12 mit 97 km Be- 
trieblänge Zahnradbahnen. 26 Kleinbahnen mit 582,4 km 
Länge wurden mit Dampf, 78 mit 716,3 km elektrisch (261,5 km 
Straßenbahnen), 2 mit 1,1 km mit Pferden, 6 mit 175,9 km teils 
mit Lokomotiven, teils elektrisch und 14 (Drahtseilbahnen) mit 


D vom 18. Dezember 1909. 
2) The Engineer vom 17. Dezember 1909. 


10,3 km Betrieblänge durch Wasserkraft oder Wassergewicht 
betrieben. Die Bahnen besaßen an Betriebmitteln insgesamt 
253 Dampf- und elektrische Lokomotiven, 834 Motorwagen, 
1788 Personen- und 1509 Güterwagen und beschäftigten 6343 
Angestellte. (Zeitschrift für Kleinbahnen Dezember 1909) 


Die Verbindungsstrecke zwischen der britischen und der 
Kongostrecke der Kap-Kairo-Eisenbahn ') ist am 11. Dezem- 


. ber 1909 in feierlicher Weise eröffnet worden. Einschließlich 


der jetzt eröffneten 216 km langen Strecke zwischen Broken 
Hill und der Südgrenze des Kongostaates sind nunmehr von 
der insgesamt 9660 km langen Bahn von Kapstadt aus rd. 3460 km 
fertigstellt. Die Bahn, die den Zambesi 1905 überschritt und 
Broken Hill im Juni 1906 erreichte, wird jetzt von einer bel- 
gischen Gesellschaft nach dem ausgedehnten Kupferbezirk 
Ruwe und vielleicht auch zu dem schiffbaren Lualaba-Fluß 
weitergeführt. (Engineering 17. Dez. 1909) 


Das nunmehr fertiggestellte deutsche Militärluftschiff 
MIII ist gegen die früheren halbstarren Lenkballons erheb- 
lich vergrößert worden. Der Ballon ist 86 m lang und hat 
13 m Dmr.; bei einer Füllung von 8000 cbm Wasserstoffgas 
beträgt die Tragfähigkeit 8000 kg. Die Höhensteuerung wird 
durch Verschieben von Wasserballast in Röhren am starren 
Gerüst betätigt. Die Gondel von etwa 10 m Länge enthält 
vier Motoren und Platz für 15 Personen. Die Treibschrauben 
sind zu beiden Seiten der Gondel befestigt. 


Die Pläne zur Vergrößerung der Ennepe-Talsperre?) auf 
12,6 Mill. cbm Inhalt sind von der Regierung genehmigt wor- 
den. Auf die bestehende Mauer wird eine neue von 10 m 
Höhe aufgesetzt, wodurch der Spiegel des Stausees um 2,5 m 
erhöht wird. Die Arbeiten sollen im Herbst 1910 beendigt sein. 


Am 11. Dezember 1909 ist in London der in Ingenieur- 
kreisen sehr bekannte Chemiker Dr. Ludwig Mond gestorben. 
Dr. Mond war 1839 in Kassel geboren und in Deutschland 
erzogen und ausgebildet, hat aber seinen Wirkungskreis nach 
England verlegt, wo er seit 1867 dauernd gelebt hat. Außer 
seiner erfolgreichen Tätigkeit in der chemischen Industrie, 
insbesondere in der Sodaerzeugung, ist er durch die Erfin- 
dung des nach ihm benannten Mond-Krafitgases bekannt ge- 
worden. Bereits 1893 setzte er einen Erzeuger für billiges 
Kraftgas aus bituminöser Kleinkohle dauernd in Betrieb und 
hat sein Verfahren seitdem erheblich verbessert? Auch im 
Metallhüttenwesen hat Dr. Mond sich durch ein Verfahren zur 
Herstellung von kobaltfreiem Nickel ausgezeichnet. Dieses 
Verfahren wird in einer bedeutenden Anlage in Swansea an- 
gewendet. 


Die Jahresversammlung des Verbandes Deutscher Elek- 
trotechniker findet vom 25. bis 28. Mai 1910 in Braunschweig 
statt. 

) Z. 1909 S. 762. 2 Z. 1909 S. 117. 
3) Vergl. Z. 1901 S. 1593. 
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Kl. ou Nr. 204863. Schleudergebläse 
oder pumpe. D Bomborn, Berlin. Das 
Schleuderrad besteht aus mit Ein- und Aus- 
buchtungen versehenen Scheiben a, die so 
aufeinander befestigt sind, daß die Wellen- 
berge aufeinander stoßen. Diese sind mit 
ineinander greifenden Erhöhungen b 
und Vertiefungen c versehen, um 
gegenseitiges Verschieben zu verhüten. 


Kl. 27. Nr. 214959. Ventilator. 
E. Mertz, Basel. Die Flügel des 
Ventilators werden entweder zu meh- 
reren oder alle aus einem zusammen- 
hängenden Metallstreifen a gebildet, 
der auf der Nabe b schräg versetzt 
zur Umdrehungsebene befestigt ist. 


Kl. 20. Nr. 214163. Bügelstrom- 
abnehmer. 
& Co., Baden (Schweiz). Das aus 
zwei Stangen a bestehende Bügelge- 
stell trägt an seinem vorderen Ende 
eine wagerechte Achse c, auf der die 
voneinander isolierten Kontaktstücke 
f,g drehbar angeordnet sind, so daß 


A.-G. Brown, Boveri 


von einpoliger zu zweipoliger Leitung über- 
gegangen werden kann. 


Kl. 20. Nr. 214951. Wagenkupplung. 
D Snoyek, Herne ji. W. Die auf der: 
selben Achse c drehbaren Haken o und Oesen 
b einer Seite sind so bemessen, daß die Nase 
von a auf b aufliegt und vor Hängenbleiben 
an Schwellen usw. geschützt ist. 


K1.77. Nr.215324. Luftschiffanker. J.Jung II, 
Alzey (Rheinhessen). Der Anker besteht aus der 
mittleren geraden Spitze a und gebogenen durch 
die Schelle d gesteekten seitlichen Spitzen f, die 
sich schräg in die Erde bohren und durch Stell- 
stifte h gesichert wer- ng 
a den. Der zusammenge- AG 
setzte Anker kann auch 
mit den gekrümmten 
Stangen Z als Schlepp- 
anker dienen. 


Kl. 77. Nr. 214859, 
Luftschiff. F. Scher- 
rer, Wilmersdorf. Um 
den inneren Ballon d ist eine Anzahl zellenför- 
miger Körper c herumgelcegt, deren oberster b 
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entweder unter höherem Gasdruck steht oder eine dürnere Hülle hat, 
so daß er zuerst aufreißt. 

Ki. 77. Nr. 216180. Erhaltung der Längsstetigkeit von Luft- 
schiffen. F. Weber, Nürnberg. Mittels eines wagerechten Pendels, 
das den Schwankungen des Lutschiffes nicht sofort folgt, wird der 
Lauf einer von einem Motor angetriebene Schnurscheibe ein- oder um- 
geschaltet, die ein auf einer wage- 
rechten Stange über dem Luftschiff 
gelagertes Laufgewicht verschiebt, wel- 
ches der Schrägstellung des Luftschif- 
fes entgegenwirkt. l 

EL BL Nr. 215286. Wagen- 
kipper. Berlin-Anhaltische Ma- 
schinenbau-A.-G., Berlin. Die 
den Wagen aufnehmende Plattform p 
wird mit 
einer Leitschiene ! geführt, während 
das vordere an einem ausschwenkbaren 


triehter 7 vor die Schüttöffnung des 
Wagens bringt. 


ihrem ‚hinteren Ende auf ` 


Ausleger y hängt, der auch den Schütt- 


Kl. 81, Nr. 214236. Förder- 
vorrichtung. M. Küper, Aachen- 
Rothe Erde, und J. Beißel, 
Aachen. Der Förderrechen k hängt 
mit E -förmigen Schienen f, die 
dureh die Rechenachsen g und An- 
schlagstäbe © zusammengehal- 
ten werden, auf Rollen e an 
den Seiten des Fördertroges d. 


Kl. 81. Nr. 215410. Zellen- 
rad. J. Schilhon, Nagy- 
Kanizsa,Ungarn. Dasschräg 
gelagerte Rad a hat am Umfang 
oben offene Taschen b, die unten 
durch einem Klappboden c ge- 
schlossen sind, dessen Klappe 
auf einen Rand m läuft und da- 
durch geschlossen gehalten wird. 
In der obersten Stellung ist der 
Rand m ausgespart, so daß 
sich die Klappe selbsttätig öffnet. 


Angelegenheiten des Vereines. 


An die | 
Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure. 
Die Hauptversammlung in Wiesbaden und Mainz hat 
dem Antrage des Vorstandes und Vorstandrates auf Heraus. 
gabe eines Jahrbuches: Beiträge zur Geschichte der 
Technik und Industrie, Folge gegeben. Der erste Band 
liegt nunmehr unter dem Titel: | 


Beiträge zur Geschichte der Technik und 
Industrie. Jahrbuch des Vereines deutscher In- 
genieure, herausgegeben von Conrad Matschoß. 
Erster Band 1909 


vor. Er umfaßt 279 Seiten mit 247 Textfiguren und 5 Bild- 

nissen. Das Werk, von dem jedem Bezirksverein ein Exem- 

plar übersandt worden ist, kann von den Mitgliedern des 

Vereines zum Preise von 6 M (zuzüglich Porto) unmittelbar 

von der Verlagsbuchhandiung von Julius Springer, 

Berlin N. 24, Monbijouplatz 3, bezogen werden.. Für Nicht- 

mitglieder ist der Preis des ungebundenen Exemplars auf 8 M 

festgesetzt. (Der Preis des in Leinen gebundenen Jahrbuches 

beträgt für Mitglieder 7,50 M, für Nichtmitglieder 10 A. 
Der erste Band enthält an größeren Aufsätzen: 

C. Matschoß, Die Maschinen des deutschen Berg- 
Hüttenwesens. vor 100 Jahren, 

Otto H. Mueller, Henry Rossiter Worthington, 

C. Matschoß, Die geschichtliche Entwicklung der Allge- 
meinen Elektrieitäts-Gesellschaft in den ersten 25 Jahren 
ihres Bestehens, 

Adolf Knaudt und die fabrikmäßige Herstellung von Böden, 
Wellrohren und sonstigen Blechteilen für Dampfkessel, 

Th. Beck, Herons des Aelteren Mechanik, 

E. Meyer, Zur Geschichte der Anwendungen der Festigkeits- 
lehre im Maschinenbau: Hat Watt sich zur Bemessung 
seiner Maschinenteile der Festigkeitslehre bedient? 


und 


K. Thelen, Die Entwicklung der Vakuumverdampfung, 

Edm. Hoppe, Die geschichtliche Entwicklung des Akkumu- 
lators, 

H. Fischer, Zur Geschichte der Holzbearbeitungsmaschinen, 

Th. Beck, Herons des Aelteren Automatentheater, 

E. Körting, Mein Lebenslauf als Ingenieur und Geschäfts- 
mann, 

H. Neumann, Das Museum der Gasmotorenfabrik Deutz, 

Rich. Hennig, Die historische Entwicklung der deutschen 
Seekabel-Unternehmungen, 

C. Matschoß, Maithew Boulton. Zum 100jährigen Todes- 


tage des Begründers der Dampfmaschinenindustrie. 


Im zweiten Teil sind kürzere Mitteilungen enthalten über: 


Die Vorgeschichte der Bagdadbahn, | 
Zur Geschichte der optischen Telegraphie in Deutschland, 
Berufsgeschichte des Ingenieurs, | 

Das erste Kugellager, | 

Die Erfindung des Phonographen durch Edison, 
Gußeiserne Krane vor 100 Jahren, 

Biographie Edwin Reynolds. 


Der reiche Inhalt, der die verschiedenen Arbeitsgebiete 
des Ingenieurs berührt, wird vielen unsrer Mitglieder Inter- 
essantes bieten. Wir hoffen, daß auch dieses neue Unter- 
nehmen die Unterstützung unserer Mitglieder finden wird, 
die schon so vielfach haben erkennen lassen, daß sie den 
Wert ernsthafter geschichtlicher Arbeit auch für den Ingenieur 
hoch einschätzen. 

Bei der Bestellung wird zweckmäßig die der Nr. 49 v. J. 
beigefügte Bestellkarte benutzt. - 


Geschäitstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure. 


D. Meyer. 


Hochschulvorträge und Uebungskurse 
für Ingenieure. 


Wir verweisen auf die Beilage der Nummer 50 v. J., ent- 
haltend Programm und Stundenplan der von der Techni- 
schen Hochschule Braunschweig für die Zeit vom 
30. März bis 12. April dieses Jahres in Aussicht genom- 
menen Hochschulkurse für Ingenieure. Ein Meldezettel ist 
der Beilage angefügt. | 

Gleichzeitig teilen wir mit, daß die Technische Hoch- 
schule Dresden ebenfalls in diesem Jahre Hochschulvor- 
träge und Uebungskurse zu veranstalten gedenkt, und zwar 


| 


in der Zeit vom 1. bis 15. Oktober. Ein genauer Plan liegt 
noch nicht vor; doch darf mit Sicherheit auf folgende Vor- 
tragsgebiete gerechnet werden: Ein Anwendungsgebiet der 
Thermodynamik; Wechselsrommotoren (nebst Messungen an 
elektrischen Maschinen im Laboratorium); Dieselmotoren und 
sonstige neuere Kolbenmaschinen; Turbinen; neuere Bear- 
beitungsmaschinen. Daneben sind einzelne Abendvorträge 
wirtschaftlicher und rechtlicher Art, sowie über Gegenstände 
physikalischer und chemischer Forschung (neuere Strahlungs- 
forschungen, Elektronentheorie und dergl.) ins Auge gefaßt. 
| Geschäftstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springerin Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 


_ Beiblatt Nr. 1 


zu Nr. 1 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 1. Januar 1910. 
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Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen. 


Aachener Bezirksverein. 
Dr.-Ing. M. Philips, Düsseldorf, Sternstr. 57. 


Augsburger Bezirksverein. 
Conrad Sondermann, Oberingenieur der Maschf. Augsburg-Nürnberg 
A.-G., Augsburg. 
Bergischer Bezirksverein. 


Paul Jacobsohn, Ingenieur, Elberfeld, Dessauer Str. 5. B. 
H. Wyler, Oberingenieur, Elberfeld, Kurzestr. 1. 


Berliner Bezirksverein. 

Dipl- Jng. St. von Bienkowski, Verwaltungs-Ingen, Niederschöne- 
weide b. Berlin, Berliner Str. 126. 

Friedrich Hubrig, Reg.-Baumeister, Leipzig, Rohrteichstr. 

Ernst Kießling, Ingenieur, Berlin SO., Waldemarstr. 46. 

Drug. Georg Klein, Oberschles. isenindustrie A.-G. mir Bergbau- 
und Hüttenbetrieb, Gleiwitz. 

Heinr. Kniese, Ingenieur, Hersteld, Hainstr. 3. 

Heinr. Lecke, Ingenieur, Berlin N., Schwartzkopffstr. 1. 

Otto Reimers, Betr.-Direktor d. Werkzengmaschinent. de Fries & Co., 
A.-G., Düsseldorf-Obercassel. 


| Bochnmer Bezirksverein. 
Carl Lenze, Gasanstaltsdirektor, Forst (Lausitz). 


Breslauer Bezirksverein. 

. Rich. König, Ingen. d. Halleschen Maschinenfabr. und SE 
Halle (Saale). 

Johs. Lowies, Ingenieur, Krietern b. Breslau, Johann Woltgangstr. 14. 


. Chemnitzer Bezirksverein. 
Bodo Huhn, Ingenieur, Dresden-A., Löbtauer Str. 48. 


Dresdener Bezirksverein. 
Dipl.-Ing. Johannes Sessinghaus, Zittau, Reichenbergerstr. 53. 


Frankfurter Bezirksverein. 
Wilh. Kayser, Zivil-Ingenieur, Frankfurt (Main), Elbestr. 19. 
Dr.-Ing. KarlSchmidt, Frankfurt (Main)-Bockenheim, Schloßstr. 96. Ls 


Hamburger Bezirksverein, 


Gust, Ed. Heinr. Jebsen, Ingenieur, Hamburg, Steindamm’ 19. 
J. Neb, Maschinen-Inspektor, Hamburg-Jungfrauental 17. 

Dipl- Jng. Alfred Petersen, Berlin SW., Wartenburgstr. 20. 
Dipl.-Ing. Adolf Richter, Hamburg, Auenstr, 43. 


Hessischer Bezirksverein; 


C. Gerstung, Oberingenieur a. D., Cassel- -Wilhelmshöhe, Kaiser Frie- 
drichstr. 8. 


- 


Karlsruher Bezirksverein. 
Dipl.-Ing. Wilhelm Haver, Schwerte (Ruhr), Gr. Marktstr, 1. 


Leipziger Bezirksverein. 
R. de Temple, Direktor, Leipzig-Plagwitz, Nauenburger Str. 30. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 
Oscar Simmersbach, Professor a. d. Techn. Hochschule, Breslau, 
Parkstr. 21. ZS. 
Oberschlesischer Bezirksverein. 


F. Fiedler, dipl. Ing., Berlin W., Köthener Str. 12. 
M. Wibir al, Ingenieur der Donnersmarekhüitte, Zabrze, (0/S.). 


Pfalz-Saarbrücker - Bezirksverein, 


H. Dürr, Oberingenieur, Vorstand der Kee von Wayss & Freytag 
A. EN Straßburg (Els.). 


Rheingau- Bezirksverein. 
Karl Fürst, Reg.-Baumeister a. D., Berlin W., Ansbacher Str. 22. 


Thüringer Bezirksverein. 


Joh. Höllering, Dipl- Jng., Ingenieur der Vereinigten Lausitzer Glas- 
werke A-G, Weißwasser (O.-Lausitz). 


Westfälischer Rezirksverein, 
Dr. Paul Hocker, Bergassessor, Recklinghausen, Hohenzollernstr. 18. R. 


Württembergzischer Bezirksverein. 
Heinr. Endriß, Ingenieur, Leiter der Automobil-Abteilung der Gas- 
nıotorenfabrik Deutz, Köln-Deutz. 
Jul. Hummel], Ingenieur der Verein. Königs- und Laurahütte A.-G., 
Königshütte (O/S.) 


Gust. Schlatter, Chefingenieur d. Automobilfabrik Orion A.-G., Zü- 
rich, Hardturmstr. 121. 


Keinem Bezirksverein angehörend,. 
Aug Abt, Maschinening , Sonnenberg b. Wiesbaden, Langgasse 4. 
Max W. Elvers, berat. Ingen. f Fabrikbau, Hamburg, Lortziugstr. 7. 


Gust. Adolf Franze, Stadtbaurat, Frankfurt (Main), Bethmannstr. 3. 


Dipl- Sng. Herm. Gathemann, Oldenburg (Großh.), Damm-Schanze 6. 

Ernst Loewe, dipl. Maschinening., Budapest, Elisabethring 51. 

Robert Massak, Ingenieur, Leiter der Elektrizitäts-Anlagen, OG. vm. bp. 
Aussig (Elbe). 

Erwin Recknagel, Ingenieur der Märk. Maschinenbauanstalt Ludw. 
Stuckenhnlz A.-G., Wetter (Ruhr). 

Heinr. Riemenschneider, Ingenieur b. Chr. Ruthof, Schiffswerft, 
Kastel. ! 

Karl Rubricius, k. k. Hofrat, Präsident-Stellvertreter d. k. k. Patent- 
amtes, Wien VII, Siebensterngasse 14. 


Verstorben. 


Reinhard Bruch, Filztuchfabrik., Aachen-Burtscheid, Kasinostr. 81. A. 

Dr. phil. Heinr. Bührig, Fabrikant i/Fa. H. Wohlenberg, Hannover- 
List, Burckhardt- Str. 1 

Karl Dietrich, Ingenieur, Inh. d. Fa. Brümmer & Dietrich, Dresden- 

| A, Klingestr. 11. D. 

AG tiese, Ingen., Maschinentechn Bureau, Hamburg, Mattentwiete 1. Hb. 

Paul Hahn, Betriebsassistent d. Städt. Eiektr. Werkes, Wiesbaden. Rhg. 


Carl Schaltenb rand, Ingenieur, Erfurt, Tnlsenstr, 15. Mth. 
Moritz Weber, Ingenieur und Fabrikbes. i/Fa. F. M. Weber, Leipzig, 
Querstr. 8. Lp 


Neue Mitglieder. 


Augsburger Bezirksverein. 
Max Brückner, kaufm. Direktor d. Maschinen- u. Bronzewarenfabrik 
L. A. Riedinger A.-G., Augsburg, Eisenhammerstr. 25. l 


Bayerischer Bezirksverein. 
Wilhelm von Cornides, Ingenieur, München, Georgenstr. 30. 
Othmar Lampel, Ingenieur, München, Schraudolistr. 12. 


Berliner Bezirksverein. 
Dipl.-Ing. Kurt Evers, Wilmersdorf b. Berlin, Mecklenburgische Str. 73. 


Bodensee-Bezirksverein. 
Dipl- 3ng. Heinrich Dechamps, Zürich, Turnhallenstr. 15. 


Braunschweiger Bezirksverein. 
Ferd. Clemens, Ingenieur, Braunschweig, Wilmerdingstr. 2. 


_ Chemnitzer Bezirksverein, 
Heinrich Richard Re Direktor der Fa. Georg Bodemer, 
Zschopau. 


Dresdener Bezirksverein. 
Adolf A. Cana, Ingenieur, Dresden-A., Seidnitzer Str. 6. 
Fritz Laarmann, Ingenieur, Dresden-A., Haydnstr. 25. 
Paul Osear Pöschmann, Teilhaber v. Pöschmannn & Co., Ingen.- 
Bureau, Dresden-A. 
Georg Weiss, Ingenieur der Dresdner Maschinenfabrik u. EE 
Uebigau, Dresden- A., Wettinerstr. 21. 


Elsaß-Löthrin ger Berlikeverein: 

: Dipl.» Jng. J osep h Boetsch, Straßburg (Els. ); Weißturmstr. 8 0. 

Adolf H aueis en, Direktor d. Zuckerfabrik, Erstein. 

Gustav’ Heuby, Maschinentechniker, Mülhausen (Els. ) Lazarethstr. 9. 
‚Hugo Schilling, Ingenieur, Straßburg (Els.)-N eudorf, St. Urbanstr. 29. 
Robert Schlumberger, Fabrikant, Gebweiler, Kirchengasse 2 T: 

Dr.” “Jug. A, Utard, Zürich, Ottikerstr. 24. 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 

Joseph Holzheimer, Ingenieur der Maschinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg A.-G, Nürnberg, Bönerstr. 5. 

Dipl.-Ing. Heinrich Schlosser, Ingenieur der Maschinenf. Augsburg- 

` Nürnberg A.-G., Nürnberg, Neumenbeckstr. 24. 

Ludwig Stuhr, Ingenieur der Felten & Guilleaume Lahmeyerwerke 
A -G., Nürnberg, Wilhelm Späthstr. 26. 

Victor Ulmer, Maschineningenieur der Maschinenf. Augsburg-Nürn- 
berg A OG, Nürnberg, Ziegelstr. 52. 


Hannoverscher Bezirksverein. 


Otto Breuer, Rer.- Baumeister, Hannover, Lanesstr. 71. 

Jul. Eisenach, Ingenieur, Mitinh. der Metallwarenfabrik Rühmkorff 
& Co., Hannover-Herrerhausen, Vinnhorster Weg 19. 

Dipl.-Ing. Ehrich Lahde, Hannover, Heidornstr. 1D. 

Friedrich Vogel, Oberingenieur, Sarstedt b. Hannover. 


Hessischer Bezirksverein. 
wi lh elm Sempf,' Ingenieur, Cassel, Graben 2. 


Kölner Bezirksverein. 


Viktor Diebits ch, Ingenieur, Mülheim (Rhein), Franzstr. 14, 
Hermann Schwarz, Ingenieur, Leverkusen (Bez. Köln), Altes Kasino. 


Lausitzer Bezirksverein. 


Oskar Schatz, Direktor und Vorstand d. »Glückauf« A.-G. für 
Bräunkohlenverwertung, Lichtenau (O.-L.). 


Leipziger Bezirksverein, 


` Otto Alt, Ingenieur, Leipzig, Hardenbergstr. 37a. 
Otto Paul Göldel, Ingenieur, Lehrer a d. Anhaltischen Baugewerk- 
schule, Zerbst, Brüderstr. 12. Ä 


Fritz Streiff, Ingenieur, Leipzig-Lindenau, Spinnereistr. 7. 
Dipl- Şng. Bruno Zimmer, Leipzig-Lindenau, Spinnereistr. 7. 


Lenne Bezirksverein. 


Ludwig Kollbohm, Betriebsingenieur b Komunalen Elektrizitäts- 
werk »Mark« A.-G., Hagen (Westf.), Klopstockstr. 6. 


Magdeburger Bezirksverein. 


Wilh. Koch, Betriebsleiter der Fa. R. Wolf, Magdeburg - Buckau, ` 


Bleckenburgstr. 1b. 

Ernst Schoemann, Gießerei-Ingenieur bei R. Wolf, Magdeburg, 
‚Augustastr. 14. 

Ru d olf Thylmann, Betriebsleiter d Fa. R. Wolf, Magdeburg- -Buckau, 
Bleckenburgstr. 1 2. 


Mannheimer Bezirksverein., 
Dipl- Jng. Ph. Heckel, Worms. 


| Niederrheinischer Bezirksverein. 
Dipl- Jng. Oscar Altmann, Düsseldorf, Königsalle 71. 
Albert Gossmann, Ingenieur, Düsseldorf, Immermannstr. 55. 
Reinier R. Az. Meyer, Ingenieur, Geestbrugweg 24, Ryswyk (Z. H.), 
Holland. 


Oberschlesischer Bezirksverein. 


Hans Irmisch, Ingenieur d. Siemens Schuckert- Werke G. m.b. H., Katto- 
witz (Oberschlesien), Auerstr. 6. 

Fr. Starcke, Ingenieur, Kattowitz (Oberschl.), Nikolaiplatz 2. 

Hugo Ullrich, Betriebsingenieur der Fa. Fitzner & Gamper, Sosnowice, 
(Russ. Polen). 

‚Edwin Weiß, Ingenieur des Eisenwerkes Trelenberg, Kattowitz (Ober- 
f schlesien), Holtzestr. 30. 
Dipl- Jng. Joseph Werndl, Gleiwitz (Oberschl.), Wilhelmstr. 26. 


, Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 


Emil Pulwey, Ingenieur d. Hütte Völklingen, Saar br ücken, Richard 
Wagnerstr. 


Pommerscher Bezirksverein. 
Kachel, Kgl. Gewerbeassessor, Stettin, Giesebrechtstr. 12. 


ZE 


KSE Bezirksverein, 


Oo. Hake, ‚Vorstand d. Ingenieur- Buregus der A.-G. Gebr. Körting, : 
Posen, Karlstr. 15. 


Rheingau- Bezirksverein. 
Philipp Balss, Ingenieur, Betriebsl. d. städt. Wasserwerkes, Mainz, 
Breidenbacher Str. 11. 
Ludwig Billeb, Ingenieur, Groß-Gerau, Margarethenstr. 7. 
Werner Müschke, Zivilingenieur, Mainz, Albinisir. 12. 
Wilhelm Theodor Römheld, Ingenieur und Fabrikant, Mainz, 
- Frauenlobstr. 97. 
Ernst Wild, Ingenieur, Mainz, Rheinallee 47. 


Sächsisch- Anhaltinischer Bezirksverein. 


A. Peters, Ingenieur der Berl.-Auh. Maschinenbau-A.-G., Dessau. 

Dyl. Jng. Reinhard Röhreke, Ingenieur der Maschinenfabrik und 
Eisengießerei G. Sauerbrey A.-G., Staßfurt. 

Dipl.-Ing. Adolf Schwartzkopf, Ing. bei G. Polysius A.-G., Dessau. 

Otto Trostorff, Ingenieur d. Berlin-Anh. Maschinenbau-A.-G., Dessau. 

Rich. Trostorff, Ingenieur d. Berl.-Anh. Maschinenbau-A.:G., Dessau. 

Herm. Weidemann, Maschinening, techn.-wissenschitl. Lehrer d. Kunst- 
gewerke- u. Handwerker-Schule, Dessau, Sedanstr. 3. 


Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein, 


Kaehlert, Marine-Chefingenieur, Kiel, Fährstr. 38. 
Dipl.-Ing. F. Pritzkow, Kiel, Gutenbergstr. 26. 


Siegener Bezirksverein, 

Bruno Bornkessel, Ingenieur, Essen (Ruhr), Sedanstr. 28. 

Ernst Giesler, Ingenieur der Sieg. Maschb. -A.-G. vorm. A. & Oechel- 
haeuser, Biesen, Siegstr. 31. 

Dipl» Ing. Alfred Gröhe, Ingenieur des Dampfkesselüberwachungs- 
Vereines, Siegen, Arndtstr. 12. 

F. Haas, Gewerke, Eiserfeld (Sieg). 

Robert Kottmann, Teilhaber und Geschäftsführer der Siegerländer 
Kupferwerke, Weidenau (Sieg). 5 

Heinrich Schleifenbaum, Betriebsleiter bei Schleifenbaum & Co., 
Weidenau (Sieg). 


Teutoburger Bezirksverein. 
Alfred de Fries, Zivilingenieur, Cassel, Murlardstr. 4. 
Gustav Hülbrock, Ingenieur bei Th. Bues, Patentbureau, Bielefeld, 
Detmolder Str. 5 6. 


' Thüringer Bezirksverein. 
August Meyer, Berginspektor bei d. A. Riebeek’schen Montanwerken, 
Oberröblingen am See. 
A. Riebold, Gießerei-Ingenieur d. Fa. E. Leutert, Halle (Saale), Advo- 
katenweg 21. 


Westpreußischer Bezirksverein. 
Freiherr von Tettau, Artillerieleutnant a. D., Danzig - Langfuhr, 


Rickertweg 11. 
Dipl.-Ing. H. Wiebe, Assistent a.d. Techn. Hochschule, Zoppot, Parkstr. 27.. 


Württembergischer Bezirksverein, 
Emil Klein, Ingenieur, Stuttgart, Landhausstr. 2. 
Otto Labahn, Ingenieur, Stuttgart, Neckarstr. 140B. 
Rud. Müller, Betriebsleiter der Fa. Carl Kaltschmid, Bruck (Mur.), 
Steiermark. 
Oskar Redwitz, Ingenieur, Stuttgart, Schillerstr, 33, 


Zwickauer Bezirksverein. 
H. Manger, Ingenieur und Prokurist d Fa. Friemann & Wolf, Zwickau. . 


Keinem Bezirksverein angehörend, 


Carl Heinrich Ahlers, Ingenieur, techn. Korrespondent b. d Gar- 
venswerken, Hannover, Devrientstr. 3. we 

Otto Ahlers, Schiffbauingenieur bei Gebr. ee Roßlau (Anh), 
Akazienstr. 4. 


_ Dr. Otto Baither ‚stellv. tochi: Direktor, Griesheim (Main), Hauptstr.102. 


Dipl.-Ing. Gustav Bauer, Levallois-Perret, 108 rue du Bois, 
Herm. Bauer, Ingenieur bei Escher, Wyß & Cie, Zürich, Asylstr. 19. 
Curt Bergter, Ing. b. Zabel, Neubert & Co., Schmalkalden, Salinenweg. 


int, og, Hans Biedermann, Cassel, Moritzstr. 8. 


Kuno Bischoff, Ingenieur, Assistent an der k. k. deutschen techn. 
Hochschule, Prag II, Podskalergasse 331. 

Heinr. Brehmer, Ingenieur bei F. Fiedler, Stassfurt-Leop oldshall, 
Blumenstr. 11. ` 

Franz Buchinger, Ingenieur b. Breitfeld, Danëk & Co., Schlan (Böhm. ) 


Paul Bütterlin, Betriebsingen. der Kammgarnwerke A.-G., Eupen 
(Rheinland), Neustr. 38. 

Sandor Busztin, dipl. Ingenieur, Konstrukteur im Dieselmaschinen- 
bau d. Waffen u. Maschinenfabrik, Budapest VII, Weselenyi-u. 18. 

Bruno Claashen, Betriebsingenieur der Continental - Caoutschouc- und 
Guitapercha-Compagnie, Hannover, Ferdinand Wallbrechtstr. 79. 

Peter Claußen, Zivilingenieur, Hamburg, Wiesenstr. 43. 

Nicolas Dawidowsky, Ingenieur- Technolog, Tiflis (Rußland), 
Kirotschnaja N. 6. f 

Dipl- Jug. D. Diakow, Dresden A., Münchner Platz 14. 

' Heinrich Dohse, Betriebsing., Deventer (Holland), Brinkgreverweg 29. 

Dipl-Ing. Robert Dubs, Ingenieur bei Escher, Wyß & Cie., Zürich IV, 
Winterthurer Str. 156. 

Alexander Dukelsky, Ingenieur, Bureauchef der St. Petersburger 
Metallfabrik, St. Petersburg, Simbirskaja Str. 12. 

Tipl-Ing. Julius Farbaky, Professor an der Mont.- Hochschule, 
Selmeczbänya (Ungarn). 

Aug.. Fasel, Konstrukteur d. Gutehoffnungshütte, Sterkrade (Rheinld.), 
Steinbrinkstr. 50. 

Karl Ferdinand, Konstrukteur bei Klein, Schanzlin & Becker, 
Merseburg, Roonstr. 5. 

Eduard Freibauer, Ingenieur der Schlickischen Maschinenfabrik 
A-G. Budapest, Izabella uteza 47. 

Rich rd Frey, Konstrukteur der BRombacher Hüttenwerke, Rombach 
(Lothr.), Deutsche Str 

Adolf Fryz, Ingenieur, Vertreter d. Fa. R. Fleischmann & Co, Char- 
lotteuburg, Kaiser Friedrichstr. 4a. 

Hugo Fuchs, Konstrukteur bei der techn, Hochschule, Prag II, 
Stephansgasse 4. 

Wilhelm Geidner, Ingenieur, Kempten (Algäu), Gartenstr. T. 23. 

Dipl.-Ing. Guido Ghersina, Direktor d. Baumwollwarenfabrik Fratelli 
Poma fu Pietro A.-G., Miagliano b. Biella (Italien). 

Hans Gisi, Ingenieur bei Brown, Boveri & Co. A.-G , Baden (Schweiz), 
Weitegasse. 

Dipl.-Sug. Hans von Gonzenbach, Ing. bei Escher, Wyß & Cie., Zürich. 


P. Gosse, Ingenieur, Abteilungschef bei J. J. Gidain, Tirlemont (Belg.)' 

Dipl.- Jug. Johannes Greve, Reg.-Bauführer, Oldenburg (Großherzogt.), 
Osterstr. 10. 

Dipl.-Ing. Hans Gruber, Ingenieur bei Escher, Wyß & Cie., Adliswil 
bei Zürich. 

Ludwig Gück, Konstrukteur bei Koch, Bantelmann & Paasch, Mag- 
deburg-B., Schönebecker Str. 47. 

Bruno Härtel, Ingenieur der Deutschen Automobil-Konstruktions- Ges. 
m. b. H., Berlin SW., Belle Alliance Str. 98, 

Dipl- og, F. L. Haider, Konstrukteur bei Henschel & Sohn, Cassel, 
Westendstr. 14. 


Victor F. Halbärth, Maschinenbauingenieur, c/o. Wm. Wharton jr. 


& Co. Suc., Bala, Da, P. O. Box 108. 

Heinrich Hamann, Ingenieur d. Siemens-Schuckert-Werke G. m. 
b. H., St. Petersburg, Ekaterinenkanal 25. 

Karl Wilhelm Hanke, Konstrukteur der Maschinenfabrik Greven- 
broich, Grevenbroich, Graf Kesselstr. 

Otto Hardung, Ingenieur bei Fried. Krupp A.-G. Germaniawerft, 
Kiel, Prüne 6. 

Franz H einl, Konstrukteur und Honorardozent an der k. k. techn. 
Hochschule, Brünn. 

Dipl.-Ing. Edmund Hermann, Ingenieur bei Steffens & Nölle A.-G., 
Berlin SW., Dessauer Str. 34. 

Dipl.-Ing. Kurt Hoefer, Assistent an der Techn. Hochschule, Berlin W., 
Ansbacher Str. 2. 

Albert Jordan, Kgl. Bergrat an Bergwerksdirektor, Camphausen. 

Gerhard Isse 1 mann, Konstrukteur bei Lohmann & Stolterfoht, 
Witten (Ruhr). 

Hellmuth Karg, Ingenieur der Kaiserl, Torpedo „Werkstatt, Frie- 
drichsort, Schulstr. 

Richard Klinger, Ing. d. A.-G. R. Dolberg, Hamburg, Lindenstr. 3-5. 

Dipl- Jng. Hugo Kloos, Betriebsingenieur der Leipziger Baumwoll- 
weberei, Wolkenburg (Mulde). 

Franz Kneidl, Ingenieur der Ersten Böhm.- mähr. Maschinenfabrik, 
Prag- Karolinenthal, Ziskastr 383. 

Fr. Knopt, Werkstättening enieur bei Fried. Krupp A.- G. Germania- 
werft, Kiel, Sophienblatt 42a. 

Dr.-Ing. Matthias Koenen. Direktor der A.-G. für Beton- u. Monier- 
bau, Berlin W., Bellevuestr. 5. 

Erich Kothe, Reg.-Bauführer bei d. Kgl. Eisenb.-Direktion, Hannover, 
Arndtstr. 11. 

Bernhard Kottenmeyer, Ingenieur, Elektriker im Kaiser), Marine- 
Garnison-Maschinenbauamt, Kiel, Brunswiker Str. 36. 

tt Jng. Marian Kovalsky, konsultierender Ingenieur, Moskau, 
Ostoschenka 7, Qu. 75. 

Hans Ludwig Kruse, Ingenieur der Gasmotorenfabrik Deutz, Köln, 
Friesenstr. 97. 

Karl Ksir, Betriebsing. d. Zuckerraffinerie, Peček (a. d. St.-B.) (Böhm.). 


Dipl.-Ing. A. Kühns, Ingenieur der Siemens-Schuckert-Werke G.m.b. H., 
Schöneberg b. Berlin, Neue Winterfeldtstr, 9. 


Willy Küntzel, Ingenieur der Berliner Maschinenbau-A.-G. vorm. 
L. Schwartzkopff, Zeuthen (Mark), Bahnstr. 2. 


Dul- Jng. Heinrich EE E Ingenieur d. A. E. G., Berlin NW., 
Reuchlinstr. 5. 

Wilh. Leipold, Maschineningenieur der Gelsenkirehner an 
A.-G., Zeche Pluto, Wanne (Bahnhof). 

Valentin Lipowcezak, Konstrukteur d. Nordd. Maschinen- und dee: 
turenfabrik, Bremen. 

Carl Litschgi, Elektroingen. bei Brown, Boveri & Co. A.-G., Ennet 
Baden (Schweiz). 

Bruno Loewenherz, Ingenieur der A.E.G., Berlin NW., Friedrich 
Karl-Uier 2-4. 

Karl Lukaszezyk, Konstrukteur der Eintrachthütte, EE 
(Kr. Beuthen). 

Henry Metzner, Ingenieur d. Bad. Ges. zur Ueberw. v. Dampfkesseln, 
Mannheim, Meerteldstr. 11. 

Johannes Mewes, Ingenieur, Konstrukteur der Duisburger Maschi- 
nenbau-A.-G., Duisburg, Lessingstr. 7. 


"Alfred Caspar Müller, Masehinsninz, b. Escher, Wyß & Cie., Zürich, 


Nordstr. 242, 

F. Adolph Th. Müller, Abteilungsing. der Peniger Maschinenfabrik 
und Eisengießerei A.-G., Abt. Unruh & Liebig, Leipzig-Schleußig. ` 

Gottfried Neels, Ingenieur, Mitinh. d. Fa. Kohl, Neels & Eisfeld, 
Hamburg, Fettstr. 26. 

Walter Niggeler, Elektroingenieur bei Brown, Boveri & Co. A.-G., 
Baden (Schweiz), Dammstraße 886. 

Alexander Nitsch, Betriebsl. der Anton Dreher’schen Bierbrauerei- 
A.-G, Budapest X, Halom uteza 42. 

M. J. Pfau, Ingenieur bei Brown, Boveri & Co. A.-G , Baden (Schweiz), 
Weite Gasse 112. 

Fritz Pilzeeker, Maschinentechniker bei der Kgl. Hafenbauinspektion 
Memel, Kettenstr. 5. 

Dipl.-Ing. Gustav Adolph Platz, Westend, Nußbaum-Allee 15a. 

Wilhelm Prüssing, Konstrukteur d. A. E. G., Berlin N., Mälmöer Str.16. 

Dipl.-Ing Henri Quiby, Ingenieur bei Escher, Wyß & Co., Zürich, 
Fraumünsterstr. 11. 

Paul Reith, Ingenieur, Völklingen (Saar), Bismarckstr. 


Josef Riedel, Techniker, Teilh. d. Fa. Josef Riedel, Polaun (Böhmen). 


Heinrich Rohwer, Konstrukteur bei Fried. Krupp A.-G. Germania- 
werft, Kiel, Dammstr. 21. 

Anton Rosenbaum, Ingenieur, Ouval (Böhmen), C.N. 65. 

Paul Roth, Ingenieur d. Cie. de (industrie Electrique et Mécanique, 
Genf, Rue du Rhöne 57. 

Mare. Schläppi, Ingenieur bei Escher, Wyß & Cie., Zürich V, Neu- 
münster Str. 34. 

Hermann Schlaich, Ingenieur der Bad. Ges. zur Ueberwachung von 
Dampfkesseln, Mannheim, Tattersallstr. 3. 

Richard Schmidt, Ingenieur der Maschinenbauges. m. b. H. vorm. 
Stute & Blumenthal, Hannover: Linden, Deisterstr. 56. 

Walter Schumann, Ingenieur, M.-Gladbach, Wilhelmstr, 22. 


Egon Herbert Schwarz, Elektroingenieur, Wien IV, Kl. Neu- 
gasse 8. 

Ulrich Schwarzenberg, Kalkulationsing, bei Henschel & Sohn, Cassel, 
Königsthor 5. 

Fritz Sieper, Ingenieur der Kontinentalen Bremsen-Ges., Lankwitz, 
Post Gr.-Lichterfelde I, Kaiser Wilhelmstr. 27. 

Friedrich Sievers, Ingenieur bei Georg Niemeyer Metall- und Eisen- 
werke, Harburg (Elbe), Buxtehuder Str. 37. 

Aurel Szente, Betriebsingenieur und Prokurist der Masch.- und Mo- 
torenfabrik E. Plewa & Co., Wien XVII, Elterleinplatz 8. 


Georg Theiler, Ingenieur der Siemens-Schuckert-Werke G. m. b. H., 
Berlin SW., Teltower Str. 14. 

P. Vervat, Ingenieur d. Etablissement »Fijenoord«, Rotterdam (Holl.), 
Leuvehaven 67. 

Wilhelm Völker, Ingenieur bei Rittershaus & Blecher, Solingen- 
Mangenberg, Viktoriastr. 125. 

Dr. Hermann Vollberg, Direktor d. Saccharin-Fabrik A.-G. vorm. 
Fahlberg, List & Co, Salbke-Westerhüsen, Schoenebecker Str. ` 


Heinrich Voß, Ingenieur der Maschinenfabrik Wiesbaden G. m. p. H., 
Wiesbaden, Scharnhorststr. 36. 

Max Wagemann, Ingenieur, Vertreter bei Eduard Laeis & Cie., Düssel- 
dorf, Adersstraße 67. 

Edmund Wagner, Konstrukteur der Siemens-Schuckert-Werke G. m. 
b. H., Charlottenburg, Mindener Str. 8. 

Friedrie h Weinert, Konstrukteur der Lübeckschen Maschinenbau- 
Ges., Lübeck, Hafenstr. 208. 

Oskar Wertheimer, Ingenieur bei Orenstein & Koppel - Arthur Koppel 
A.-G., Berlin SW., Bergmannstr, 111. l 

Walther Weymann, Ingenieur b. Elektrizitätswerk »Südwest« A.-G., 
Wilmersdorf bei Berlin, Paretzer Str. 24. 

Erich Zeuschner, Betriebstechniker bei F. W. Warneck, Oels (Schles.), 
Ritterstr. 1. 

Victor Zieren, Betriebsingenieur der Farbenfabriken vorm. Fried. 
Bayer & Co., Leverkusen (Bez. Köln). 


Sitzungskalender der Bezirksvereine. 


Aachener B.-V.: 1. Mittwoch j. M., ab. 5%/,U., „Berliner Hof“, Bahnhofstraße. 


Augsburger B.-V.: Vom 15. Oktober ab finden die Versammlungen im Hotel 
„Weißes Lamm* statt. 


Bayerischer B.-V.: Vereinsversammlung jeden 1. und 3. Freitag im Monat, 

Abends 8 Uhr im großen Saale des Kunstgewerbehauses, Pfandhausstr. 7. 

Bergischer B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abds. 8 Uhr, i. d. Gesellschaft „Verein“ in 
lberfeld, Kaiserstr.: Hauptversammlung. 

Berliner B.-V.; 1. Mittwoch jeden Monats, abends 7!/, Uhr, im großen Hörsaal 
des Erweiterungsbaues der Technischen Hochschule, Charlottenburg. 
Bochumer B.-V.: 1. und 3. Sonnabend jed. Monats gesellige Zusammenkunft 

im Hotelrestaurant Monopol, Bochum. 


Abteilung Witten: 1.u.3. Montag jeden Monats Zusammenkunft im Hotel 
Dünnebacke in Witten. 


Bodensee-Bezirksverein: Sitzung jeden ersten oder zweiten Sonntag im Monat 
in Romanshorn oder an einem in der Einladung bekannt zu gebenden Orte. 

Braunschweiger B.-V.: 2. u. 4. Montag jed. Mon., abends 8!/, U., Braunschweig, 
im Vereinszimmer der Handelskammer, Eingang am Gewandhaus, Poststr. 

Bremer B.-V.: Jeden 2. Freitag im Monat, abends 81/, Uhr, „Hotel Bristol“. 

Breslauer B.-V.: Ord. Versammlung 3. Freitag j. M., abends 8 Uhr, Breslauer 
Konzerthaus, Gartenstr. 39/41. 

Chemnitzer B.-V.: 1. Dienstag jed. Mon., a. BU. Restaur. „Deutscher Kaiser". 


Dresdner B.-V.: 2. Donnerstag jed. Mon., abends 8Uhr, im weißen Saale 
der „Drei Raben“. 


Elsaß-Lothringer B.-V.: Nächste Sitzung Montag, den 10. Januar, 8 Uhr abends, l 


Straßburg i. Els., Sturmeckstaden 1. 
Emscher B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 81/, Uhr, Hotel Monopol, 
Gelsenkirchen, Kreuzstr. 

Fränkisch-Oberpfälzischer BX: 1. u. 3. Freitag jeden Monats, abends 8 Uhr, 
im kleinen Saal II. Stock des Industrie- u. Kulturvereines, Nürnberg. 
Frankfurter B.-V.- 8. Mittwoch jed. Mon., abends 71/,Uhr, im Vereinslokale 

Goetheplatz 5, geschäftliche Sitzung. 
Jeden Freitag Abend Zusammenkunft am Stammtisch des Frankfurter B.-V. 
in der Alemannia. 
Hamburger B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats abends 8 Uhr, Sitzung im 
Patriotischen Gebäude Zimmer 30/31, Hamburg. 

Hannoverscher BN: Jeden Freitag, abends Bil, Uhr, Vereinssitzung im 
„Künstlerhaus“ der Stadt Hannover, Sophienstr. 2. , 
Hessischer BN: Am 1. Dienstag jed. Mon. Sitzung, am 3. Dienstag gesellige 

Zusammenkunft, abds. 81/, Uhr, im Kaufmannshaus, Hohenzollernstr., Cassel. 
Karlsruher B.-V.: 2. und 4. Montag jed. Mon., abends 8!/, Uhr, im Restaurant 
Moninger (Arche), Kaiserstraße, 
Kölner B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abends 8 Uhr, in der „Bürgergesellschaft*. 
Ständiges Lese- und Gesellschaftszimmer ebendaselbst. Bes. gesell. Zu- 
sammenkunft jeden sonstigen Mittwoch. 


Lausitzer BN: 3. Sonnabend jed. Mon., abends 8 Uhr, im Restaurant "Han- 
deilskammerhaus*“, Görlitz, Mühlweg, regelmäßige Versammlung. 

Leipziger B.-V.: Sitzungen an jedem letzten Freitag des Monats im Lehrer- 
vereinshaus, Kramerstr. 4-6. 

Lenne-B.-V.: Sitzungen im Hotel „zum Römer“ in Hagen i.W. am 1. oder 
2.Mittwoch des Monats auf besondere Einladung. Außerdem jeden Freitag 
zwangloser Bierabend im Restaurant von Stratmanns Victoria-Hotel in 
Hagen (Westf.), Bahnhofstr. 55, in der Nähe des Hauptbahnhofes. 

Märkischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Restaur. 
„Rüdesheimer*, Fürstenwalderstr. 1, Frankfurt a. O. 


Magdeburger B.-V.: Sitzung jed. 3. Donnerstag im Monat, abends 8 Uhr, im Hotel 
„Magdeburger Hof“. Hier ieden 1. Donnerstag im Monat zwangloser Abend. 

Mannheimer B.-V.: Jeden Donnerstag Abend im Restaurant „Weinberg“. 
Plauken D. 5,4. 

Mittelrheinischer BN: Tag und Stunde wird auf den Einladungskarten þe- 
kannt gegeben, Park-Hotel in Coblenz. 

Mittelthüringer B.-V.: Sonnabend, den 8. Januar, Versammlung mit Vortrag 
im Europäischen Hof, Erfurt, Kasinostr. Damen sind hierzu eingeladen. 

Niederrhemuscher B.-V.: 1. Moutag jed. Mon., Düsseldorz, „Rheinhof*. 

Oberschlesischer B.-V.; Ortsgruppe „Gleiwitz“ Schraube. Jeden Sonnabend, 
abds. Bil Uhr, gesellige Zusammenkunft im Schlesischen Hof, Gleiwitz. 

Ostpreußischer B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats, „Hotel de Berlin“, 
Königsberg i. Pr. Außerdem jed. Sonn- und Feiertag Frühschoppen 12 U. 
mittags im Restaurant Bellevue part. am Schloßteich. 

Pommerscher B.-V.: 2. Dienstag jed. Mon., abends 8U., Stettin, „Vereinshaus“ 

Posener B.-V.: 1. Montag jed. Mon. in Paul Mandels Restaurant und Wein. 
stuben, oberer Saal, Posen OI, Berlinerstr. 19. 

Rheingau-B.-V.: Versammlung am dritten Mittwoch jed. Mon. abwechselnd 
in Mainz und Wiesbaden. 

Schleswig-Holsteinischer B.-V.: 2. Freitag jed. Mon., Kiel, Restaur. Hoffnung, 
Zimmer Nr. 3, Karlstr. 

Siegener B.-V.: 1. Freitag jeden Mon., Siegen, „Kaisergarten*“. 

Teutoburger B.-V.: 1. Mittw. jed. Mon.. Bielefeld. Gesellschaftsh. der Ressource. 

Thüringer B.-V.: 2. Dienstag jed. Mon., a. 8 Uhr, Halle a.S., „Stadt Hamburg*. 
Jeden Sonnabend, abends 8 Uhr, gesellige Zusammenkunft ebendaselbst. 

Unterweser-B.-V.: Sitzung am 2. Donnerstag jeden Monats, abends 81/ Uhr, 
im Logengebäude zı den 2 Ankeru, Bremerhaven, am Deich Nr. 116. 

Westfälischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Casino, 
Dortmund, Betenstr. 18. 2 

Westpreußischer B.-V.: rmy 1. und 3. Dienstag jeden Monats im Saal der 

aturforschenden Gesellschaft, Danzig, Frauengasse 26. 

Württembergischer B.-V.: 1. Donnerstag jed. Mon., abends 7!/, Uhr, Stuttgart 
Oberes Museum. 

Zwickauer B.-V.: 2. Montag jed. Mon. Versammlung; 4. Montag jed. Mon. ges 
Vereinigung, ab. 8 Uhr, Restaurant Goldener or, Eingang Dresdenerstr 


Oesterreichischer Verband von Mitgliedern des Vereines deutscher Ingenieure: 2. Freitag jeden Monats: Verbandsvorträge 
im Hotel de France, Wien I, Schottenring 3. 
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Robert Peschke + 


Am 5. Dezember 
v.J. starb zu Franken- 
stein i. Schl. in seinem 
83. Lebensjahre 
Oberingenieur Robert 
Peschke, Ehrenmit- 
glied des Vereines deut- 
scher Ingenieure und 

des Oberschlesischen 
Bezirksvereines deut- 
scher Ingenieure, deren 
Mitbegründer er war. 
Mit ihm ist einer der 
wenigen noch Lebenden 
dahingegangen, welche 
die beispiellose Ent- 
wicklung der deutschen 
Eisenindustrie, insbe- 
sondere des deutschen 
Maschinenbaues, fast 
von ihren Anfängen an 
miterlebt haben und in 
der Mitarbeit daran ihre 
Lebensaufgabe fanden. 

Robert Peschke wur- 
de am 11. November 
1827 als Sohn eines 
Bäckermeisters in Ber- 
lin geboren und genoß 
auch dort seine erste 
Erziehung, deren Schil- 
derung, wie sie in einem 
unter seinen nachgc- 


der 


lassenen Papieren vorgefundenen Lebenslauf niedergelegt ist, 


uns heute seltsam berührt, 


da sie uns einen Einblick tun 


läßt in kleinbürgerliche Verhältnisse, die wir uns heute in 
Verbindung mit der Großstadt Berlin gar nicht mehr vor- 


stellen können. 


Nach dem Besuch einer höheren Stadtschule kam Peschke 


zu einem Schlossermei- 
ster in die Lehre und 
bestand in damals üb- 
licher Weise die Gesel- 
lenprüfung durch An- 
fertigung eines Schlos- 
ses. Alsdann trat er bei 
derMaschinenbauanstalt 
Ehling in Berlin ein und 
hatte hier Gelegenheit, 
den Maschinenbau ken- 
nen zu lernen und sich 
derart bemerkbar zu 
machen und hervorzu- 
tun, daß er öfter 
Beratungen zugezogen 
wurde. Hier brach denn 
auch sein Streben nach 
weiterer Ausbildung die 
Fesseln, die ihm das 
Handwerk auferlegte; 
denn er entschloß sich 
zum Besuche des Køl. 
Gewerbe-Institutes in 
Berlin, in welches er 
1850 als Zögling auf- 
genommen wurde, und 
das er 1854 wieder ver- 
ließ, ausgerüstet mit 
einem vorzüglichen Ab- 
gangszeugnis, worin die 


ZU 


Namen Wiebe, 


Fink, 


Rammelsberg, Dove und 


andre zu finden sind. 


Er gehörte während seiner Studienzeit dem Verein der 
Zöglinge des Gewerbe-Institutes an, der seit dem 11. Novem- 


ber 1847 den Namen »Hütte« 


führte, und dessen zehntes 


Stiftungsfest am 16. Mai 1856 zu Halberstadt a. H. bekannt- 
lich zur Gründung des Vereines deutscher Ingenieure ge- 
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49 Albert Frank + 


führt hat. Peschke war zwar verhindert, an diesem Stif- 
tungsfest der »Hütte« und des Vereines deutscher Ingenieure 
teilzunehmen, gehörte aber doch zum Kreise der Gründer 
unsres Vereines. 

Nachdem Peschke das Gewerbe-Institut verlassen hatte, 


war er als Konstrukteur in der Maschinenbauanstalt F. Wöhlert: 


in Berlin tätig; 1856 trat er als erster Monteur in die Dienste 
des Kgl. Hüttenamtes zu Gleiwitz, wo er nach kurzer Zeit 
Konstrukteur wurde und zunächst bis zum Jahr 1869 blieb. 

Eine seiner ersten Bestrebungen nach Aufnahme seiner 
Tätigkeit in Oberschlesien war die Gründung eines Bezirks- 
vereines deutscher Ingenieure; denn schon am 15. Februar 
1857 fand im Königlichen Hüttengasthaus der Eisengießerei 
in Gleiwitz die Gründungsversammlung auf Grund der von 
Peschke ausgearbeiteten Satzungen statt. Er übernahm neben 
dem Maschineninspektor Dreßler aus Zabrze als erstem Vor- 
sitzenden das Amt des ersten Schriftführers. Mit Peschke 
ist nunmehr der letzte der Gründer unseres Bezirksvereines 
dahingegangen. 

Von Gleiwitz ging Peschke zur Georgs-Marienhütte nach 
Osnabrück, kehrte aber 1893 wiederum nach Oberschlesien 
zurück, um das Amt eines Oberingenieurs am Kgl. Hütten- 
amt zu übernehmen, und betätigte sich in dieser Stellung in 
hervorragender Weise insbesondere in der Entwicklung des 
oberschlesischen Bergwerksmaschinenbaues. Vom Jahr 1889 
ab ließ er sich in Gleiwitz als Zivilingenieur nieder. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Neben der angestrengten Tätigkeit in seinem Berufe be- 
wahrte Peschke sein regstes Interesse dem von ihm mitbe- 
gründeten Öberschlesischen Bezirksverein deutscher Ingeni- 
eure, der ihn im Jahre 1902 zu seinem Ehrenmitglied er- 
nannte. Im Jahre 1906 wurde Peschke gelegentlich der 
Feier des 50jährigen Bestehens des Gesamtvereines auch zu 
dessen Ehrenmitglied ernannt und ihm gleichzeitig von seinem 
Landesherrn der Rote Adlerorden verliehen. 

Nach einem langen Leben voll stiller, aber emsiger und 
tüchtiger Arbeit verzog Peschke in seinem 76. Jahre nach 
Frankenstein i. Schl. zu seinen Angehörigen, um dort die 
letzten Lebensjahre in ungetrübter geistirer und körperlicher 
Frische und Rüstigkeit zu verbringen. Wir hatten zum letz- 
tenmal bei Gelegenheit unsres 50 jährigen Stiftungsfestes im 
Jahre 1907 die große Freude, unser liebes Ehrenmitglied, 
allerdings in schneeweißem Haar, aber in bewundernswerter 
Frische unter uns zu sehen. Leider brachten ihm die letzten 
Jahre noch den großen Schmerz, seine treue Lebensgefährtin 
nach 46jährigem gemeinsamem Tragen von Freud und Leid 
zu verlieren. Er überlebte diesen Verlust nur noch 2 Jahre. 
Ohne Anzeichen seines nahen Todes begab er sich am Abend 
des 4. Dezember zur gewohnten Ruhe, aus der er nicht mehr 
erwachte. | 

Wir betrauern in dem Dahingeschiedenen einen liebens- 
würdigen Menschen und treuen Mitarbeiter, dem wir in auf- 
richtiger Verehrung ein dauerndes Andenken bewahren. 


Oberschlesischer Bezirksverein deutscher Ingenieure. 


Albert Frank + 


Am 20. November 

v. J. verschied an den 
Folgen eines Herzlei- 
dens der Geheime Re- 
gierungsrat Professor 
A. Frank, seit nahezu 
3 Jahrzehnten Dozent 
für Eisenbahnmaschi- 
nenwesen und Maschi- 
nenorgane an der Tech- 
nischen Hochschule 

Hannover. Geboren am 
19. Dezember 1841 zu 
Lauenstein am Ith als 
Sohn des vormaligen, 
durch sein heldenmüti- 
Ges Verhalten in der 
Schlacht bei Waterloo 
den Hannoveranern be- 
kannten Fähnrichs, spä- 
teren Amtmanns Frank, 
besuchte er von 1859 
bis 1863 die Polytech- 
nische Schule in Han- 
nover. Nach Ablegung 
der Staatsprüfung für 
das Maschinenbaufach 
im März 1864 war er 
zunächst als Konstruk- 
teur in der Maschinen- 
fabrik von G. Egestorff 
in Linden tätig. Im 
Sommer 1865 trat er 
in den hannoverschen 


Staatseisenbahndienst. 
Drei Jahre später nach 
Paderborn versetzt, 
wurde er am 1. Mai 
1869 zum kommissa- 
rischen Werkstätten- 
vorsteher ernannt. Der 
französische Krieg führ- 
te ihn im November 
1870 nach Nancy, von 
wo aus er den maschi- 
nentechnischen Dienst 
auf einem großen Teil 
der in deutschen Hän- 
den befindlichen Eisen- 
bahnen zu leiten hatte. 
Für seine zielbewußte, 
energische Tätigkeit im 
Feindeslande wurde ihm 
das Eiserne Kreuz 2. 
Klasse zuteil. Nach 
Uebernahme der Eisen- 
bahnen in Elsaß-Loth- 
ringen durch das Reich 
trat Frank gegen Ende 
1871 als Kaiserlicher 
Eisenbahn - Maschinen- 
meister in die Verwal- 
tung dieser Bahnen ein. 
Sein letzter dortiger 
Wirkungskreis war der 
ausgedehnte, wichtige 
Metzer Bezirk. Hier 
konnte er von 1879 auf 
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1880 die weiter unten genannten Versuche über den Bewe- 
gungswiderstand der. Eisenbahnzüge ausführen, die seinen 
Namen in der Eisenbahnwelt zuerst bekannt gemacht haben. 

Im Herbst 1881 folgte er einem Ruf an die Tech- 
nische Hochschule zu Hannover als Dozent für Eisenbahn- 
Maschinenwesen, Maschinenorgane, Regulatoren und Kine- 
matik, zunächst unter Vorbehalt des Rücktritts in den 
reichsländischen Eisenbahndienst, vom 1. April 1882 an 
endgültig unter gleichzeitiger Ernennung zum etatsmäßigen 
Professor. In dieser Stellung hat der Verstorbene volle 
28 Jahre erfolgreich und mit größter Pflichttreue gewirkt. 
Deine Amtsgenossen wählten ihn im Jahre 1895 zum Rektor 
der Hochschule. Mit regem Eifer und großer Gewissenhaftig- 
keit hat er drei Jahre hindurch dieses an Arbeit reiche Amt 
verwaltet. Er hatte die freudige Genugtuung, die Hochschule 
in dieser Zeit kräftig aufblühen zu sehen. Das Jahr 1898 
brachte ihm die Ernennung zum Geheimen Regierungsrat. 
Auch sonst hat es ihm an äußeren Ehrungen nicht gefehlt. 
Neben dem Eisernen Kreuz und verschiedenen Ehrenzeichen 
besaß er den Roten Adlerorden dritter Klasse mit der Schleife 
und den Kronenorden zweiter Klasse. 

Frank war eine Arbeitsnatur, die in emsiger wissen- 
schaftlicher Betätigung ihre Befriedigung fand. Sein Leben 
hatte er in den Dienst der Hochschule und der Wissenschaft 
gestellt. Noch im Sommerhalbjahr 1909, dem letzten Semester 
seiner Lehrtätigkeit, hatte er ein neues Lehrfach (»Kratft- 
wagenbau«) übernommen. Seine darauf verwendete Mühe 
und Arbeit wurde ihm durch regen Besuch dieser Vorlesungen 
gelohnt. Der studierenden Jugend der hannoverschen Alma 
Mater ist er jederzeit, als Rektor wie als Lehrer und Mensch, 
ein warmer Freund und Berater gewesen. Er war eine ener- 
gische Persönlichkeit, die mit Entschiedenheit das von ihm 
als richtig Erkannte vertrat; dabei stets zuvor vorsichtig ab- 
wägend, getreu dem alten Wort: Erst wägen, dann wagen. 
Diese Eigenschaften kamen ihm auch während seiner schon 
erwähnten . Tätigkeit in Frankreich sehr zu statten. Er war 
ein Vaterlandsfreund durch und durch, ein echt deutscher 
Mann. 

Als Schriftsteller war er fruchtbar, wie die am Schluß 
beigefügte Uebersicht seiner Veröffentlichungen erkennen läßt. 
Seine im Jahr 1883 erschienene Abhandlung über die 
Widerstände der Lokomotiven und Eisenbahnzüge wurde vom 
Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen mit einem Preise 
gekrönt. In ihr sind zum erstenmal klare Richtlinien für 
dieses schon von so vielen Eisenbahningenieuren beackerte 
schwierige Feld vorgezeichnet. 

Als dann etwa zwei Jahrzehnte später die Zuggeschwin- 
digkeiten weiter gesteigert wurden, neue schwere Lokomotiv- 
bauarten aufkamen und die D-Züge eine immer größere Ver- 
breitung fanden, hat Frank abermals Versuche und Beobach- 
tungen angestellt und in emsiger Forschungsarbeit auch für 
die neuzeitlichen Eisenbahnfahrzeuge brauchbare Wider- 
standsiormeln gewonnen. Durch eine Reihe von mühevollen 
Sonderversuchen gelang es ihm bekanntlich im Jahre 1905, 
den wichtigen Nachweis zu erbringen, daß der Luftwiderstand 
mit dem Quadrat der Geschwindigkeit zunimmt, und nicht 
auch mit der ersten Potenz, wie vielfach angenommen wurde. 


Außer auf diesem seinem Fachgebiet hat Frank sich auch 
anderweitig schriftstellerisch betätigt. 

So erschienen im Jahr 1899 seine interessanten »Er- 
innerungen ernster und heiterer Art an den Eisenbahnbetrieb 
im Kriege 1870/71« und im Jahre 1907 die sein tiefes 
religiöses Wesen bekundende Schrift: »Die Erkenntnis Gottes 
durch die Nature. 

Dem Hannoverschen Bezirksverein deutscher Ingenieure 
hat Frank lange Jahre als Mitglied angehört, in ihm wieder- 
holt Vorträge gehalten und auch die Vereinsleitung ausgeübt. 

Der Hannoversche Bezirksverein wird dem Entschlafenen 
ein dankbares Gedenken bewahren. 


Hannoverscher 
Bezirksverein deutscher Ingenieure. 
I. A.: L. Troske. 


1867 Ueber die Abuutzung der Triebradreifen bei Lokomotiven. 

1868 Ueber die Einwirkung der Drosselung des einströmenden Dampfes 
bei Lokomotiven mit Kulissensteuerung. 

1582 Der Betrieb der Eisenbahnen im Kriege. (Handbuch der Eisen- 
bahntechnik Bd. IV.) l 

1583 Die Widerstände der Lokomotiven und Eisenbahnzüge, der 
Wasser- und Kohlenverbrauch. (Organ für die Fortschritte des 
Eisenbahnwesens Bd. 20.) 

1554 Ueber die Herstellung der Lokomotiven in England. (0O. f. d. 
F. d. E. Bd. 21.) 

1885 Ueber die vorteilhafteste Geschwindigkeit der Eisenbahn-Güter- 

| züge usw. (O. f. d. F. d. E. Bd. 22.) 

1587 Die Leistungsfähigkeit der Lokomotiven, insbesondere der Nor- 
mal-Lokomotiven der Preußischen Staatsbahnen. (O. f. d. F. d. 
E. Bd. 24.) 

1887 Die Leistungsfähigkeit und das Verhalten der Lokomotiven für 
gemischte Zahnstangen. (Zeitschr. d. V. d. I. Bd. 31.) 

1589 Eisenbahnwesen, Oberbau. (Zeitschr. d. V. d. I. Bd. 33.) 

1890 Festigkeitsversuche mit Flußgstahlschienen. (0O. £. d. F. d. E. 
Bd. 27.) 

1591 Neuere Konstruktionen der Lokomotivkessel. Die Lenkachsen 
der Eisenbahnwagen. (Zeitschr. d. V. d. I. Bd. 35.) 

1891 Versuche zur Ermittlung der Wärme des Wasserdampfes bei 
verschiedenen Spannungen. (Zeitschr. d. V. d. I. Bd. 35.) 

1892 Die Widerstände der Eisenbahnzüge bei ihrer Bewegung dureh 
Gleisbogen. (O. f. d. F. d. E. Bd. 29.) 

1898 Bemerkungen zur Berechnung der Widerstände der Lokomotiven 
und Bahnzüge. (O. f£. d. F. d. E. Bd. 35.) 

1899 Erinnerungen ernster und heiterer Art an den Bigenbahai—. 
im Kriege 1870/71. 

1903 und 1904 Neuere Ermittlungen über die Widerstände der Loko- 
motiven und Bahnzüge. (Zeitschr. d. V. d. I. Bd. 47 und 48.) 

1905 Versuche zur Ermittlung des Luftwiderstandes, dessen Abhängig- 
keit von der Geschwindigkeit und der Gestalt der Körper. 
(Annalen d. Physik, 4. Folge Bd. 16.) 

1906 Versuche zur Ermittlung der Abhängigkeit des Luftwiderstandes 
von der Gestalt der Körper. (Zeitschr. d. V. d. I. Bd. 50.) 

1907 Die Widerstände der Eisenbahnzüge und die zu ihrer Berech- 

| nung dienenden Formeln. (Zeitschr. d. V. d. I. Bd. 51.) 

1907/08 Die Leistungsfähigkeit der Lokomotiven in Abhängigkeit von 
ihren baulichen Verhältnissen und der Fahrgeschwindigkeit. 
(Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen Bd. 61 und 62.) 

1907 Die Erkenntnis Gottes durch die Natur. 

1908 Versuche zur Ermittlung des Luftwiderstandes der der Bewe- 
gungsrichtung parallelen Seitenflächen der Körper. (Zeitschr. d. 
V. d. I. Bd. 52.) 


Formänderung und Beanspruchung federnder Ausgleichröhren.') 


Von Professor A. Bantlin, Stuttgart. 


Zum Ausgleich von Längenänderungen in langen Dampf- 
leitungen benutzt man, wie bekannt, neben andern Vorrich- 


D Die Versuche mit Federröhren und die rechnerischen Unter- 
suchungen der letzteren werden demnächst in den Mitteilungen über 
Forschungsarbeiten ausführlich wiedergegeben werden. 


tungen auch sogenannte Federröhren oder Ausgleich- 
schleifen von lyraförmiger Gestalt, Fig. 1 bis 3. Die bei 
diesen Längenänderungen auftretenden Kräfte sowie die Be- 
anspruchung dieser im allgemeinen stark gekrümmten Körper, 
die durch die axialen Bewegungen der anschließenden Rohr- 
stränge infolge von Temperaturänderungen zusammengedrückt 
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Fig. / bis 3. Flußeiserner Versuchskrümmer. 
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oder auseinandergezogen werden, hängen von der Form- 
änderung ab, die diese Federröhren erfahren, dh von dem 
Maß des Zusammendrückens oder Auseinanderziehens der 
Schleifen. 

Den Zusammenhang zwischen den auftretenden Kräften 
und der erzeugten Formänderung festzustellen habe ich mir 
zur Aufgabe gemacht. Die hierzu nötigen Versuche wurden 
in der Materialprüfungsanstalt der Kgl. Technischen Hoch- 
schule Stuttgart durchgeführt. Die erforderlichen Geldmittel 
stellte der Vorstand des Vereines deutscher Ingenieure zur 
Verfügung. 

Die ersten Untersuchungen erstreckten sich auf ein Aus- 
gleichrohr von rd. 200 mm 1. W. und den Abmessungen nach 
Fig. 1 bis 3. Der Krümmer, ein nahtloses Stahlrohr, wurde 
von Franz Seifiert & Co. A.-G., Berlin, kostenlos zur Ver- 
fügung gestellt. 

Bei der Feststellung der Formänderung der Mittellinie 
bewirkten die äußeren Kräfte PP ein Zusammendrücken der 
Federröhre, wodurch eine Beanspruchung der Röhre hervor- 
gerufen wird, ähnlich derjenigen in der Wirklichkeit. Ein 
Ueberdruck war dabei im Innern des Rohres nicht vorhanden. 
Die Untersuchungen geschahen bei gewöhnlicher Temperatur. 


Die Formänderung des flußeisernen Rohres 
von 200 mm 1. W., Fig. 1 bis 3. 


Die Mittellinie des für die rechnerische Untersuchung 
symmetrisch zu Æ Jọ gedachten Ausgleichrohres ZFGHJ, 
Fig. 4, setzen wir aus den zwei Kreisbögen EFG und GHJ 
von den Halbmessern r und o zusammen, die in G be- 
rührend ineinander übergehen. Die Zentriwinkel dieser Kreis- 
bögen sind RH In J wirkt die Kraft P in der Richtung der 
anschließenden geraden Rohrstrecken JJo. Unsre Aufgabe 
ist, die Formänderung der Linie EFGHJ festzustellen. 

Zur Erläuterung, wie die resultierende Horizontalver- 
schiebung z. B. des Punktes J zustande kommt, diene Fig. 5. 
Infolge der Drehung der Tangente in Œ um den Winkel /Pı 
bei der Formänderung beschreibt Punkt J einen Kreisbogen 
JJı vom Halbmesser GJ=GJ, mit dem Zentriwinkel 


JGJı = Ar, Von dem Bo- 
gen JJı kommt für die re- 
sultierende Verschiebung in 
Richtung der y- und æ-Achse 
die Horizontalprojektion As 


Fig. 4, 


bezw. die Vertikalprojektion 
vy in Betracht. Punkt Ah er- 
fährt nun, wie sämtliche 
Punkte des Bogens GHJ, 
die Horizontal- bezw. Vertikal- 
verschiebung Je m und Aex: 
des Punktes G, des Endpunktes des Bogens EFG, und ge- 
langt so nach J2. Schließlich verschiebt sich Punkt J2 in- 
folge der Koordinatenänderungen Jan und Ja, herrührend 
von der Eigendefiormation des Bogens GHJ, nachiJ3. Von 
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Ay’ und /xı kommen für die resultierende Verschiebung 
nach den Achsen y und & deren Horizontal- und Vertikal- 
projektion in Betracht. 

In ähnlicher Weise lassen sich die Verschiebungen der 
Punkte F, OG und H infolge der Formänderung der Röhre 
ermitteln. 

Für Punkt J ergibt die Gegenüberstellung der Ergeb- 
nisse von Messung und Rechnung bei den vier Belastungs- 
stufen des Versuches die folgende Zahlentafel 1 für die wage- 
rechten resultierenden Verschiebungen. 


Zahlentafel 1. 
Resultierende Horizontalverschiebungen des 
Punktes J des flußeisernen Ausgleichrohres von 
200 mm 1. W. 


Mittel für 

Belast tuf kg |300 S 
| elastungsstufen g /600| 300/900) 300/1200 300/1400 Punkt J 
1/2 Ab (Messung) mm |—17,250/—34,775| —54,950 | —75,375 
AJ Yres (Rechnung) > L- 3,755|—- 7,511| —11,265 | —13,768 
Messung DS i | A 5 i 
M 94 630 8 5 94 
is „5 GES ‚878 ‚aT5| 4,8 

Fig. 6. Eine Uebereinstimmung 


von Messung und Rechnung 
ist hiernach nicht vorhan- 
den, und zwar sind die 
gemessenen Durchbiegun- 
gen durchweg sehr viel 
größer als die berechneten. 
Die auffallend großen 
Unterschiede zwischen Mes- 
sung und Rechnung, die 
auch bei den übrigen Punk- 
ten F, G und H des Krüm- 
mers in ähnlicher Größe 
festgestellt wurden, können 
offenbar nicht allein mit 
der Abweichung der geo- 
metrischen, der Rechnung 
zugrunde gelegten Form 
des Ausgleichrohres nach 
Fig. 6 von seiner wirk- 
lichen Gestalt nach Fig. 1 
bis 3 erklärt werden. Auch 
der in Wirklichkeit nicht 
genau kreisringiörmige 
Querschnitt des gekrümm- 
ten Rohres und seine im 
einzelnen Querschnitt selbst 
S wie in den verschiede- 

nen Querschnitten längs der Mittellinie des Rohres ver- 
änderliche Wandstärke reichen zur Erklärung der großen 
Unterschiede nicht aus. Hinsichtlich der Veränderlichkeit 
der Wandstärke sei daran erinnert, daß infolge der Her- 
stellung des Ausgleichrohres durch Biegen gerader Rohr- 
stücke eine Streckung des Materiales, also eine Abnahme 
seiner Dicke, an der Zugseite, dagegen eine Stauchung des 
Materiales, also eine Zunahme seiner Dicke, an der Druck- 
seite der Krümmungen stattfindet. Die Vernachlässigung der 
Wirkung der Schubkraft wie des Kigengewichtes vermag 
ebenfalls eine so starke Abweichung der Rechnungsergebnisse 
von denen der Messung nicht zu erklären. Es muß dem- 
nach noch ein andrer Grund für die in Wirklichkeit so sehr 
viel größeren Durchbiegungen des Krümmers vorhanden sein. 
Um nach Möglichkeit zunächst den Einfluß der Ver- 
änderlichkeit der Form des Querschnittes sowie denjenigen 
der veränderlichen Wandstärke des Rohres aus den Ver- 
suchen auszuschalten, wurden zwei weitere Versuchskörper 
C und D aus Flußeisen von lyraförmiger Gestalt, jedoch mit 
massivem, quadratischem Querschnitt von rd. 80x80 mm 
und verschiedenen Krümmungshalbmessern nach Fig. 7 bis 9 


Am m y-Achse 
7 > / 


TIIE SIT — 
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und 10 bis 12 hergestellt und in derselben Weise der Be- 


lastung durch Kräfte P unterworfen wie zuvor das Aus- 
gleichrohr. Messung und Rechnung lieferten mit der Be- 


x S 
Sg. ( bis 9, Versuchskörper C. 


lastungsstufe 300/600 kg die in den Zahlentafeln 2 und 3 
enthaltenen wagerechten Durchbiegungen für die Punkte F, 
G, H und J der Versuchskörper C und D. 


Zahlentafel 2. 
Resultierende Horizontalverschiebungen für den 
Versuchskörper C, Fig. 7 bis 9. 


Punkt . . 2 2020. | F | G H | J Ges. Mittel 
| 


En EE 


II A l (Messung) . . mm |—1,400) -3,125|—4,375/—6,175 


A Yres (Rechnung) . . » |-1,346| -3,027j—4,216|—5,943 
Unterschied . . $ 0,054| 0,098) 0,159) 0,232 
Messung 


1,040| 1,032| 1,038) 1,039| 1,037 
Rechnung | 
| Zahlentafiel 3. ` 
Resultierende Hoyrizontalverschiebungen für den 
Versuchskörper D, Fig. 10 bis 12. 


Puakt: < 2-2 8.8 E | F | Gr H J Ges. Mittel 
II d l (Messung) . . mm |-1,500. —3,175/—5,275|—8,450 

AYres (Rechnung) . . » I-1,551,—3,363|—5,355|—8,596 
Unterschied . . . . > 0,051; 0,188) 0,080| 0,146 

Messung 


0,967| 0,944| 0,985| 0,983] 0,970 
Reehnung | i 
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Messung 


Rechnung 


Der Durchschnitt des Verhältnisses 
beiden Gesamtmitteln ist 1,0035. 

Die Uebereinstimmung von Messung und Rechnung darf 
bei beiden Versuchskörpern als befriedigend angesehen 
werden. Bei Beurteilung dieser Ergebnisse ist nicht außer 
acht zu lassen, daß als Dehnungskoeffizient der Federung 


aus den 


nur ein für Flußeisen üblicher Mittelwert & = an- 


2 100 000 
genommen worden war, und daß beide Versuchskörper nicht 
bearbeitet, sondern im ursprünglichen Zustand belassen 
worden waren. 

Mit der befriedigenden Uebereinstimmung von Messung 
und Rechnung ist jedenfalls soviel nachgewiesen, daß in den 
verwendeten Gleichungen der Elastizitätslehre zur Berech- 
nung der Formänderungen dieser lyraförmigen, 
Körper Unrichtigkeiten nicht enthalten sind. Damit ist zu- 
gleich auch der Nachweis dafür erbracht, daß die Biegungs- 
spannung aus der bekannten Gleichung für gekrümmte, 
stabförmige Körper 


EE 


f S Fr 
mit befriedigender Annäherung an die Wirklichkeit (von der 
Schubspannung ist dabei abgesehen) berechnet werden darf, 
da diese Gleichung zur Berechnung der Spannung in 
letzter Linie aus der Grundgleichung zur Berechnung der 
Formänderung entwickelt ist. 

Wir können somit feststellen: 

1) daß für die massiven Iyraförmigen Körper eine be- 
friedigende Uebereinstimmung von Messung und Rechnung 
nachgewiesen werden konnte, 

2) daß dagegen für das lyraförmige Rohr die wirklichen 
Durchbiegungen sehr viel größer waren als die rechnungs- 
mäßigen. 

Außer den bereits angeführten Gründen, die auf eine 
Verschiedenheit der Ergebnisse von Messung und Rechnung 
hinwirken, deren geringer Einfluß jedoch durch die Versuche 
mit den massiven Körpern nachgewiesen worden ist, muß 
demnach noch ein weiterer, in den eigenartigen Verhältnissen 
des Rohres liegender Grund vorhanden sein, dem die sehr 
großen Unterschiede zwischen Messung und Rechnung gerade 
bei dem Rohr in der Hauptsache zuzuschreiben sein werden. 

In dieser Hinsicht ist anzuführen, daß das flußeiserne 
Rohr nach der Aufnahmezeichnung der Materialprüfungsan- 
stalt, Fig. 13, auf seinen inneren Krümmungen, d.h. auf den 
bei der Herstellung auf Druck beanspruchten Seiten, eine 
große Zahl von mehr oder weniger tiefen Wellen oder Falten 
aufweist, die beim Biegen des geraden Rohrstückes, aus 
dem der Ausgleicher hergestellt wird, entstanden sind. 

Es ist einleuchtend, daß die mit Wellen versehenen 
Rohrkrümmungen gegenüber Druckbeanspruchung, die sie 
erfahren, sich sehr viel weniger widerstandsfähig erweisen 
müssen als glatte Rohrkrümmungen ohne solche Wellen. Die 
Wellen werden bei ihrer großen Zahl, trotz ihrer verhältnis- 
mäßig geringen Tiefe, federartig wirken, und die Folge davon 
muß eine sehr viel größere Gesamtdurchbiegung des Krüm- 
mers sein, als die Rechnung ergeben kann, die ein glattes 
Rohr voraussetzt. Ist diese Anschauung richtig, so würde 
die Erscheinung der großen, federnden Durchbiegungen des 
Rohrkrümmers ganz im Sinne des Zweckes liegen, mit dem 
man ein solches Ausgleichrohr in langen Dampfleitungen an- 
ordnet, und es würde die durch die Wellen hervorgerufene, 
größere, elastische Nachgiebigkeit als eine wertvolle Eigen- 
schaft des Federrohres anzusehen sein. 

Um die Richtigkeit der Anschauung über die federartige 
Wirkung der Wellen durch den Versuch prüfen zu können 
— auf dem Wege der Rechnung ihr beizukommen, erwies 
sich bei den sehr verwickelt liegenden Verhältnissen als aus- 
sichtslos —, wurde ein gußeisernes, lyraförmiges Rohr her- 
gestellt, bei dem, entsprechend seiner Herstellung, die Wellen 
oder Falten auf den Druckseiten der Krümmungen fehlen. 
Dieses Rohr von rd. 200 mm 1. W. und rd. 18 mm Wand- 
stärke, Fig. 14 bis 17, wurde mit denselben Krümmungshalb- 
messern wie das früher untersuchte flußeiserne Rohr, Fig. 1, 
ausgeführt: Es wurde von Gebrüder Sulzer in Winterthur 
geliefert und stellt in anbetracht der Schwierigkeiten, die die 


kfrr+n 


massiven ` 


deutscher Ingenieure. 


Herstellung eines Versuchskörpers von dieser verwickelten 
Form und der Größe der Abmessungen darbot, ein her- 
vorragendes Erzeugnis der Gießereitechnik dar. Die Form- 
änderung dieses gußeisernen Rohres wurde genau in dersel- 
ben Weise und unter denselben Verhältnissen wie beim fluß- 


eisernen Rohr festgestellt. 


Die Messungs- und Rechnungsergebnisse sind in Zahlen- 
tafel 4 einander gegenübergestellt, wobei die Berechnung der 
Formänderungen mit einem unveränderlichen Mittelwert des 
Dehnungskoeffizienten der Federung für das Gußeisen des 


Federrohres & = durchgeführt wurde. Dieser Mittel- 


900000 
wert wurde schätzungsweise auf Grund von Versuchen mit 
Probestäben gewählt, die aus demselben Material wie der 
gußeiserne Rohrkrümmer bestanden. | 

Die Uebereinstimmung von Messung und Rechnung ist 
in ganzen befriedigend, für die beiden letzten Belastungs- 


Fig. 13. 


Flußeiserner Versuchskrümmer nach Aufnahme der Materialprüfungsanstalt. 
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stufen allein sogar gut. Die Unterschiede zwischen 
Messung und Rechnung erreichen auch nicht ange- 
nähert mehr die außerordentlich großen Beträge, 
die beim flußeisernen Rohr, s. Zahlentafel 1, festge- 
stellt wurden. 

Mit dieser Untersuchung des gußeisernen Rohres zusam- 
men mit derjenigen der beiden massiven, lyraförmigen Körper 
aus Flußeisen ist der Nachweis erbracht, daß die 
großen Durchbiegungen des flußeisernen Rohres 
in der Hauptsache den Wellen oder Falten auf der 
Druckseite des Rohres zugeschrieben werden 
müssen. 


Die Biegungsspannungen im flußeisernen Rohr, 
Fig. 1 bis 3. 


Für das flußeiserne Rohr konnte, wie nachgewiesen, eine 
Uebereinstimmung von Messung und Rechnung nicht festge- 
stellt werden. Es fragt sich daher, wie man hier, im Gegen- 
satz zu den massiven, flußeisernen Versuchskörpern C und D, 
Fig. 7 bis 9 und 10 bis 12, die Biegungsspannung berech- 
nen soll. 
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Zahlentafiel 4. 
Resultierende Horizontalverschiebungen des gußeisernen Ausgleichrohres. 


Punkt Be- F H J 
lastungs- cl: en SE d Leg 
stufe m ER Messung me | Messung Messung Messung 
essun echnung| =" _ | Messung Rechnung Messung Re REN S EEE HEN 
kg 5 5 Rechnung 5 | S Rechnung 5 Ge Rechnung Messing Rechnung Rechnung 
| | | | 
300/500 | — 0,550 | — 0,605! 0,909 | — 1,150; — 1,364 | 0,843 | — 1,725 | — 1,972; 0,875 | — 2,600 | — 2,8:7 | 0,904 
Ayres. in mm ` | 300/700 | — 1,200 | — 1,211 | 0,991 — 2,575, — 2,728 | 0,944 — 3,775 | — 3,946 | 0,957 — 5,475 | — 5,750 0,952 
300/900 | — 1,825 | — 1,816 | 1,005 — 8,975 — 4,093; 0,971 — 9,825 De 9,925 | 0,983 — 8,450 | — 8,631 0,970 
Mittel 0,968 Mittel 0,919 Mittel 0,938 Mittel 0,942 
ET en u ERBE ET a $ s = Za 
Gesamtmittel 0,942 
Fig. JA bis ké Gußeiserner Versuchskrümmer. . 
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Die nachfolgende Ueberlegung soll nur einen ungelähren 
Einblick liefern, wie man sich das Zustandekommen der 
großen Formänderung des Rohres vorstellen und sich einen 
gewissen Anhalt über die Größe der Biegungsspannung im 
Rohr verschaffen kann. 

Berechnet man für den am meisten beanspruchten Quer- 
schnitt E des Rohres die Biegungsspannung für die Außen- 
faser, so finden sich mit den Belastungsstuien 


300/600 300/900 300/1200 300/1400 kg 
die Spannungsstuien 
285/571 285/856 285/1142 285/1332 kg/qem. 


Diese Spannungswerte können aber nach den mitge- 
teilten Ergebnissen lediglich rechnungsmäßige Bedeutung 
haben. Da sie noch vollständig innerhalb der Proportionali- 
tätsgrenze liegen — allerdings berechnet aus der Biegungs- 
gleichung für gekrümmte Stäbe, die im vorliegenden Fall 
genau hohlzylindrische, also glatte Form des gekrümmten 
Rohres voraussetzt, was in Wirklichkeit nicht zutrifft —, so 
können auch die großen Durchbiegungen des Krümmers nicht 
etwa mit einer Ueberschreitung dieser Grenze oder der 
Streckgrenze erklärt werden. Bei den Versuchen mit dem 
flußeisernen Rohre wurde jedoch festgestellt, daß bei der Be- 
lastung P = 1380 kg an der Außenseite, also an der Zug- 


seite, bei Querschnitt E auf eine Erstreekung von 60 em Zun- 
derteile absprangen, ein Beweis, daß die Streckgrenze über- 
schritten war. Die obere bezw. untere Streckgrenze lag bei 
den Versuchstäben bei 3259 bezw. 2900 kg/qem. Spannungs- 
loser Zustand des Rohres ist dabei eine Voraussetzung, über 
deren Erfüllung nichts bekannt ist. 

Die Zugspannung an der äußersten Faser des Quer- 
schnittes A muß demnach bei der letzten Belastungsstufe 
300/1400 kg nicht, wie die Rechnung ergibt, 1332 kg/qcm, 
sondern erheblich höher gewesen sein, etwa, wenn man die 
untere Streckgrenze ins Auge faßt, on — rd. 2,2mal so groß, 
sofern man die Gültigkeit der Biegungsgleichung bis zur 
Streckgrenze voraussetzt, was bei Flußeisen angenähert zu- 
lässig sein dürfte, und wenn man es überhaupt als zulässig 
voraussetzt, daß diese Gleichung auf das vorliegende Rohr 
mit seiner von der Voraussetzung der Gleichung abweichen- 
den Form angewendet werden darf. An Stelle der obigen, 
zunächst nur rechnungsmäßigen, aus der Biegungsgleichung 
erhaltenen Spannungen würden dann bei den Belastungs- 
stufen 

300/600 300/900 
die Spannungsstufen 

628/1256 628/1884 628/2512 628/2930 kg/gem 


300/1200 300/1400 kg 
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zu erwarten sein. Die Spannung würde dann durchweg im 
ganzen Rohr rd. 2,2mal so groß sein, als die Rechnung mit 
der Biegungsgleichung für gekrümmte Stäbe ergibt. Diese 
2,2mal so große Spannung würde dann aber z. B. für den 
Punkt J auf der letzten Belastungsstufe auch nunmehr eine 
2,2mal so große Durchbiegung gegenüber der früher be- 
rechneten von 13,768 mm (s. Zahlentafel 1), also eine 
solche von 2,2 - 13,768 —= 30,290 mm, zur Folge haben müssen. 
Die wirkliche Durchbiegung beträgt aber 75,375 mm. Die 
berichtigte, errechnete Durchbiegung wäre also immer noch 
erheblich kleiner als die wirkliche. Oder mit andern Worten: 
es reicht auch die gegen früher 2,2mal so große, errechnete 
Spannung im Ausgleichrohr noch nicht aus, um dessen wirk- 
liche Durchbiegung zu erklären, denn diese letztere ist z. B. 


Ka , 75,375 
für Punkt J immer noch — 


—rd. 2,5mal so groß. Es 
H 
müßte daher die zur Ucbereinstimmung von Messung und Rech- 


nung abermals erforderliche Vergrößerung der bereits be- 
richtigten Durcehbiegung auf die wirkliche, im Verhältnis von 
75,375 
30,290 
Nachgiebigkeit des Rohres infolge der 
vorhandenen Wellen oder Falten auf der 
Druckseite gesetzt werden. 

Diese Betrachtungen sollen zu einer 
Erklärung des Vorganges bei der großen, 
gemessenen Formänderung nur eine Aus- 
hülfe bieten. Die wirklichen Spannungen 
vermögen wir nach dem heutigen Stand 
unsrer Erkenntnis nicht zu berechnen, 
weil eben die Anwendung der Biegungs- 
gleichung auf den gegenüber der Vor- 
aussetzung ganz anders geformten Körper 


= rd. 2,5, in der Hauptsache auf Rechnung der größeren 


Die Rechnung ergibt also auch beim 125 mm weiten 
Rohr sehr viel kleinere wagerechte Durchbiegungen als die 
Messung, doch ist der Unterschied zwischen Messung und 
Rechnung erheblich geringer als beim 200 mm weiten Rohr. 
Dies würde mit Bezug auf die beiden untersuchten Rohre, 
deren Krümmungshalbmesser nicht sehr verschieden waren, 
bedeuten, daß der Einfluß der Faltenbildung auf den Druck- 
seiten des Rohres auf die Formänderung um so mehr zurück- 
tritt, je kleiner der Durchmesser des Rohres im Vergleich zu 
seinen Krümmungshalbmessern ist, d. h. je weniger stark das 
Rohr gekrümmt ist. 


Zusammenfassung. 


Durch die im vorstehenden kurz mitgeteilten Unter- 
suchungsergebnisse ist festgestellt: 

1) daß die Gleichungen zur Berechnung der Formände- 
rung gekrümmter stabförmiger Körper eine Uebereinstimmung 
von Messung und Rechnung ergaben: bei den beiden massi- 
ven, flußeisernen, lyraförmigen Versuchskörpern C und D, 
Fig. 7 bis 9 und 10 bis 12, sowie beim gußeisernen, lyra- 


Fig. 18 und 19. Nahtlos gewalzter Versuchskrümmer. 


I 
ne 


a | Ce 


des mit Wellen versehenen, gekrünmten 
Rohres genau genommen überhaupt nicht 


zulässig ist. Immerhin kann man auf 
Grund der durchgeführten Untersuchun- 
gen aussprechen: 

Die Beanspruchung des stark 
federnden, flußeisernen Ausgleich- 
rohres ist in Wirklichkeit erheb- 
lich geringer, als auf Grund sei- 
ner großen elastischen Durchbie- 
gungen erwartet werden müßte, 
dagegen erheblich größer, als auf 
Grund der Biegungsgleichung für 
gekrümmte stabförmige Körper bc- 
rechnet werden kann. 


Die Formänderung des fluß- 
eisernen Rohres von 125 mm 1. W, , 
Fig. 18 und 19. Pi 


Um einen weiteren Einblick in die 


Sy Aihe] 735 


Seitert 


eigenartigen Verhältnisse zu gewinnen, 
die die Formänderung der Ausgleichrohre 
beeinflussen, wurde ein zweites, rd. 
125 mm weites, nahtlos gewalztes Stahlrohr der Prüfung 
unterworfen, Fig. 18 und 19, das von Franz Sciffert & Co. 
A.-G., Berlin, kostenlos zur Verfügung gestellt wurde. Die 
Messungs- und Rechnungsergebnisse für Punkt J enthält die 
Zusammenstellung 5. 


5G _._ 


ZAahlentafel 5. Lesultierende Horizontal- 
verschiebungen des Punktes J des flußeisernen 
Ausgleichrohres von 125 mm 1. W. 


Mittel für 
> 

Belastungsstufen . . . . kg |.200/300 | 200/400 Punkt J 
a AU (Messung) . . . . mm | —17,525  —36,000 — 
AT yres Rechnung). . . . . >» | — 6,914 | —13,828 — 
Messung ` 
e, . 2,535 2,608 | 2,596 
Rechnung | 

Auch bei diesem Rohr zeigten die Druckseiten der 


Krümmungen Wellen oder Falten. 


förmigen Ausgleichrohr, Fig. 14 bis 17 (s. 
2, 3.und 4); | 

2) daß die Biegungsspannungen für die unter Ziffer 1 
genannten Körper nach der Gleichung für gekrüämmte Stäbe 


die Zahlentafeln 


berechnet werden dürfen; 


3) daß dagegen die Gleichungen zur Berechnung der 
Formänderung gekrümmter Stäbe eine Uebereinstimmung von 
Messung und Rechnung nicht ergaben bei den beiden fluß- 
eisernen, lyraförmigen Ausgleichröhren von 200 und 125 mm 
1. W., Fig. 1 bis 3 und 18 und 19. Die gemessenen Durch- 
biegungen waren bei diesen beiden Röhren sehr viel größer 
als die berechneten (s. die Zahlentafeln 1 und 5). Als 
die Hauptursache der in -Wirklichkeit sehr viel größeren 
Durchbiegungen wurden die Wellen oder Falten erkannt, die 
bei der Herstellung der Ausgieichröhren durch Biegen ur- 
sprünglich gerader Rohrstücke auf der Druckseite der Rohre 
entstehen, s. Fig. 13. Daher zeigte das durch Gießen her- 
gestellte, also glatte Rohr, Fig. 14 bis 17, wie unter Ziffer 1 
erwähnt, eine Uebereinstimmung von Messung und Rechnung; 
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4) daß die Beanspruchung der flußeisernen Ausgleich- 
röhren in Wirklichkeit erheblich geringer ist, als auf Grund 
ihrer sehr großen elastischen Durchbiegungen erwartet werden 
müßte, daß sie dagegen erheblich größer ist, als auf Grund 
der Biegung sgleichung für gekrümmte Stäbe berechnet werden 
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kann. Diese rechnungsmäßige. Beanspruchung. des Rohres 
stimmt mit der wirklichen nicht überein und kann mit ihr 
nicht übereinstimmen, weil die wirkliche Form des Rohres 
eine ganz andre ist als die vorausgesetzte, die der Rechnung 


zugrunde liegt. 


Sandabsturzbrücken für den Spülversatz der oberschlesischen Kohlenbergwerke. " 
Von Karl Bernhard. | | 


(hierzu Textblatt 2) 


Um die großen bis 35 vH betragenden Abbauverluste in 
den Kohlenbergwerken zu verringern, ist neuerdings der 
Sandspülversatz eingeführt, d. i. das Verfahren, von einer 
oberirdischen Lagerstätte aus Sand durch eine Rohrleitung 
in die Versatzstellen einzuschlämmen. 


Fig. A bis 3. 


licht werden dürften '). Sie bestehen in normalspurigen, viele 
Kilometer langen Sandtransportbahnen mit Lokomotivbetrieb 
eigener Verw altung,, die von den entsprechend mächtigen 


Sandgew innungsstellen aus das Versatzmaterial nach den 
nahe den Schächten gelegenen Lagerplätzen bringen. Diese 


Selbstentlader-Doppelwagen von 4 t Tragkraft. 


Maßstab 1: 50. 
Schnitt C-D Ansicht. 
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Hierzu sind von der Königlichen Bergverwaltung in 
Oberschlesien in den letzten Jahren wirtschaftlich und tech- 
nisch bedeutsame Anlagen geschaffen worden, welche an 
andrer Stelle bereits veröffentlicht sind oder noch veröffent- 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Lager- und Lade- 
vorrichtungen) werden an Mitglieder postfrei für 40 Die gegen Vorein- 
sendung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppel- 
ten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Dis Lieferung etwa 2 Wochen 
nach Erscheinen der Nummer. 
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Transportart. hat sich bei den großen Entfernungen als die 
zweckentsprechendste erwiesen. Der Sand wird durch Bagge- 
rung gewonnen, aufgespeichert, die Züge fahren unter die 
Speicher, werden beladen und fahren nach einer Brücke über 
den Lagerstätten,: von wo sie auf eine neue und eigenartige 
Weise entladen werden, worauf der Sand mit reichlichem 


1) »Glückauf« 1906.Nr. 19 und. 20: Die Einführung des Sand- 
spülversatzes auf dem staatlichen Steinkohlenbergwerk Königin Louise 
bei Zabrze .O./S., von Kgl. Bergwerksdirektor Arbenz. 
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Wasser besprengt und zum Eirfließen in die Rohrleitun- 
gen gebracht wird. Die hierzu erforderliche vom Ver- 
'fasser konstruierte Sandabsturzbrücke, Textblatt 2, soll 
nachstehend beschrieben werden. 


Das Absturzverfahren. 


Zum Entladen dienen Selbs;entlader, D. R. P. 150934, 
der Eisenbahnwagen- und Maseninenfabrik van der Zypen 
& Charlier, Köln-Deutz. Der Kasten dieser Wagen besteht aus 
senkrechten Kopf- und Seitenwänden ohne Türen und Klap- 
pen, die zu einem festen Gauzen verbunden sind, einerseits 
und einem ebenen, wagerechten Boden anderseits. Dieser 
Boden setzt sich aus zwei Klappen zusammen, die sich um 
eine gemeinsame, in der Bode läche und in der Längsmittel- 
ebene des Wagens liegende Welle drehen können, s. Fig. 1 bis 3. 
Die Wellenlager sind mit den Seitenwänden des Wagenkastens 
fest verbunden und werden beim Anheben des Wagenkastens 
mitgenommen, die Bodenklapne also in der Mitte firstartig 
gehoben, während die Seitenkanten traufartig auf den Längs- 
trägern des Untergestelles liegen bleiben. Beim Heben der 
Wagenkasten bilden also die Böden satteldachartige Schräg- 
flächen, auf denen die Ladung unter den beiden Seitenwän- 
den abrutscht. Der aus solchen Wagen bestehende beladene 


Bernhard: Sandabsturzbrücken für den Spülversatz der oberschlesischen Kohlenbergwerke. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Fig. A 


Anordnung der Leitschienen auf der Brücke. 
e ag 
EE 


Ge 


Die Auflaufbahnen sind an den Tragwänden der Brücke 
angebracht. Sie bestehen aus einer Auflauistrecke mit der 
Neigung 1:10, einem wagerechten Stück, das den Wagen- 
kasten beim Fahren über die Brücke solange in gehobener 
Stellung hält, bis der Wagen sich völlig entleert hat, und 
einer Ablaufstrecke, um den Kasten wieder auf das Gestell 
zu setzen. Damit der Wagenkasten vom 
Gestell auch während der Fahrt mitge- 
nommen wird und sich am Ende der 
Ablanfstrecke wieder richtig darauf nic- 
derläßt, sind beide durch Grestänge unter 
dem Boden verbunden, welche die genau 
senkrechte Bewegung des Kastens gegen 
das Untergestell festlegen. Ein befrie- 
digendes Arbeiten ist dureh die einheit- 


b i 


Schnitt a-b. 


Fiq. Sr Aid 8. Absturzbrücke. 
Maßstab 1:500. 
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Schnitt c-d. 
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Zug fährt über die Brücke und wird während der Ueberfahrt 
durch Heben der Wagenkasten auf den unterliegenden Sand- 
lagerplaiz entladen. An den Seiten der Wagenkasten hervor- 
stehende Rollen werden, während der Zug durch die Loko- 
motive langsam über die Brücke‘ gezogen wird, auf ent- 
sprechend eckriümmte Fahrschienen geführt, die-den Wagen- 


kasten vom Untergestell abheben, so daß der Sandinhalt zu 
beiden Seiten selbsttätig abrutscht. 


| 


. und 


SH 


Ti 
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lich senkrechte Hebung des Kastens samt der Firstwelle 
des Bodens bedingt. Das ist nur durch Hebung des Kastens 
mittels Rollen an den vier Ecken mit Sicherheit zu erreichen, 
da jede dieser Rollen eine besondere Leitschiene er- 


fordert, so sind insgesamt vier Leitschienen, auf jeder Seite 


zwei in verschiedener Höhe und gegeneinander verschoben, 
auf der Brücke anzubringen, s. Fig. 4. Die Enden dieser 


Leitsehienen sind als anhebbare Zungen ausgebildet, um die 


Band 54. Nr. 2% 
8. Januar 1910. 


Rollen der Selbstentlader unter den Schienen durchlaufen 
zu lassen, falls die Wagenkasten an dieser Stelle nicht ent- 
leert werden sollen. 


Die Bauart der Absturzbrücke. 


Die allgemeine Anordnung einer Sandabsturzbrücke geht 
aus Fig. 5 bis 8 hervor. Das Tragwerk der Brücke besteht 
aus zwei trapezförmigen Fachwerkbalken von 42 m Stützweite 
mit gesprengtem Untergurt in 4,16 m Abstand. Die Fahrbahn 
hängt an den Hauptträgern, wodurch erreicht werden soll, 


Fig. 9 bis 11. 


Ansicht von A aus (Fig 12). 


Endrahmen. Schnitt a-b. 
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rüber erhebt sich ein Beleuchtungsmast, um den Betrieb 
auch zur Nachtzeit zu ermöglichen. 

Für die Verkehrslast ist folgende Annahme gemacht: 
eine 11,5 m lange Lokomotive von 70,2 t Dienstgewiecht mit 
5 Achsen zu 14,04 t Achsdruck in Abständen von 1,3 m; 
ferner zu je zweien kurz gekuppelte Wagen von 9,65 m Ge- 
samtlänge mit 4 Achsen zu je 15t Achslast in Abständen 
von 2,4 bezw. 2,25 m. Später ist die Konstruktion auch noch 
dahin ergänzt, daß dreiachsige Wagen von 41,5 t Gesamt- 
gewicht, 13,8 t Achslast, 1,25 m Achsstand und 4, 75 m Länge 


Sandabsturzbrücke. 
Maßstab 1:75. 
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daß den abstürzenden Sandmassen möglichst wenig Konstruk- 
tionsteile entgegenstehen. Der mittlere 33,75 m lange Teil 
der Hauptträger ist E Parallelträger mit Strebentüllung von 
3,75 m Feldlänge und 3,5 m Höhe. Die Pfosten gehören nicht 
zum Hauptstabwerk; sie dienen nur zur Uebertragung der 
Lasten auf die oberen Knotenpunkte bezw. zur Verkürzung 
der Knicklängen. Die Endfelder sind je 4,125 m lang. Die 
Querträger sind mittels der Hängepfosten an den oberen 
Knotenpunkten aufgehängt und bilden mit ihnen steife Voll- 
rahmen, die den Wind und alle Seitenkräfte infolge des Ver- 
kehrs auf den in der oberen Gurtebene liegenden Windver- 
band übertragen. An den Enden des Parallelträgers wird der 
Winddruck durch schräge in der Gurtebene liegende Portale 
auf die Pfeiler übertragen. Der in Fig. 8, Schnitt c-d, darge- 
stellte Verband der Fahrbahnebene dient nur zur Aussteifung 
und Ueberleitung der Bremskräfte in die Auflager. Die Lauf- ` 
bahnen für die Wagenkasten sind an den Pfosten konsolartig 
befestigt. Zur leichteren Bedienung sind in der Höhe dieser 
Laufbahnen, deren obere Kante 3,280 m über Schienenober- 
kante liegt, zu beiden Außenseiten 1 m breite Stege an den 
Pfosten ausgekragt. Schließlich befindet sich in der Mitte 
eine kleine Abspritzbude, um beim Abstürzen etwa hängen- 
bleibende Sandmassen aus den Wagen abzuschlämmen. Da- 


ANY ver ae gez ani 
V= 
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in Betrieb genommen werden 
können. Der obere Teil der = 
erstgenannten Wagen, wel- BESCH 
cher mit Inhalt zu heben ist, 


wiegt 48t. Die Achsstände 

der Laufräder, deren jedes X 
also 12t Last überträg ot, be- Le 
tragen 4,65 m. Winddruck N 
und zulässige Beanspruchun- S 
gen sind nach den üblichen S 
Vorschriften angenommen. Bei Š 


der Konstruktion, vergl. Fig. 
9 bis 11, ist auf die Quer- 
steifigkeit der Brücke beson- 
derer Wert gelegt, um die 
seitlichen Bewegungen, durch 
welche das Heben der Wagen gefährdet ist, 
zuschränken. Der den Wind auf die Lager 


möglichst ein- 
übertragende 
schräg liegende Endrahmen ist als Vollrahmen ausgebildet 


und besteht aus biegungssteifen Pfosten, die zugleich die 
Obergurtstäbe des Hauptträgers sind, mit einem steif ange- 
schlossenen Oberriegel und dem unteren Querträger. 

Die Ermittlung der Kräfte bietet keine besonders er- 
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n Fiq. J9, ` Halten Längsschnitt der Sandabsturzbrücke. 


Maßstab 1: 120. 


Längsschnitt durch die 
Fahrbahn am Widerlager 
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Vergitterung der Schrägen 
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wähnenswerten Einzelheiten. Der | en Fiq. 19: 
Querschnitt der Brückenhaupt- | Schema des Stellwerks und der. Signalvorrichtung, 
š träger ist mit Rücksicht auf die Í; Eu en. 
emean erforderliche große Quersteifig- 3 N 
=> keit durchgebildet und geht aus | Y 
den Einzeldarstellungen klar her- | 


vor. Um die Pfosten und Bah- 
neh recht breit zu machen, sind 
die,@urte aus 2 Jörmigen Hait. 
ten "sbebildet, deren Schenkel 
nach innen weisen. Fig. 9 zeigt 
den Endrahmen mit dem festen, 
Auflager, daneben den Quer- 
schnitt vor dem ersten Pfosten 
und bei B die Auflaufbahn, 
deren Drehpunkt in Fig. 10 im 
Schnitt e-f. beim Pfosten 3 er- 
sichtlich ist, während in der.. 
rechten Schnitthäfte der Figur 10 
der Pfosten 2 dargestellt ist, an 
dem die Führung der Zunge und 
die .Zungenstellvorrichtung er- 
kennbar sind. Ueber dem obe- 
ren Knotenpunkt 1 beginnt ein 
über dem Obergurt hinlaufender 
1,5 m breiter Bedienungssteg, 
der zu den Signal- und Stellvor-. 
richtungen sowie zu der Abspritz- 
bühne führt und von den seit- 
lieben. Lauisteren mittels Steig- 
eisen zugänglich ist. In Fig. 12 
ist der halbe Längsschnitt der 
Brücke dargestellt. Das auf 
der rechten Seite befindliche be- ` 
wegliche :Lager hat eine Rolle 
von 300 mm Dmr. Da die hier 
beschriebene Brücke über eine 
7 m tiefe, teilweise in Felsen ` ` 
eingeschnittene Grube führt, ist, 
wie aus Fig. 5 ersichtlich, der 
Fundamentkörper in einfachster .. 
Weise aus Beton mit Auflager- - 
steinen aus Granit ausgebildet. ` 
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Fiq. 14 bio 16. 


Signalstellvorrichtung. 


ER 
T 
AA 
ar, 
Ri 


A A | S 
AHE | A eH 


IE 


Zur vollen Bewegung der Zungen aus einer 
Endstellung in die andre (Entladung auf Durch- 
fahrt) sind 9 Umdrehungen der Handkurbel er- 
forderlich. 

Sämtliche Zugstangen haben Schloßverbin- 
dungen, um die einzelnen Weichen genau ein- 
stellen zu können. 

Die Weichen haben kräftig durchgebildete 
Führungen, die ihre senkrechte Hebung sichern. 
In der Entladestellung ruhen die Weichen auf 
Keilstücken, die bei der Montage der Brücke ein- 
gepaßt und mit den Pfosten verschraubt werden; 
hierdurch können die Weichenstücke genau ein- 
gestellt werden. | 

Der Antrieb der Signalvorrichtung ist 


Auflauf- 
vorhanden. 
Zur Sicherung eines 


Enden der 
balinen 


einfachen Betriebes 
sind folgende Ge- 
sichtspunkte berück- 
siehtigt worden: 

1) Sämtliche Be- 
wegungen der § Zun- 
gen sind zwangläu- 
fig miteinander ver- 
bunden; 

2) die Signalvorriehtung ist zwangläufig mit dem Stell- 
werk verbunden; 

3) die Signalvorrichtung wird sofort in Haltstellung ge- 
bracht, sobald das Zungenstellwerk bedient wird; sie verläßt 
die Haltstellung erst, wenn die Zungenumstellung beendet ist; 

4) sämtliche Bewegungseinrichtungen sind so angeordnet, 
daß sie von herabstürzendem Sande nicht verschmutzt werden; 

5) die Bewegungen werden von einer Stelle der Brücke, 
und zwar von der oberen Bühne aus, bewerkstelligt. 

Die schematische Darstellung Fig. 13 veranschaulicht das 
Bewegungssystem. 

Die acht Zungen sind in den acht Drehpunkten a auf- 
gehängt, die so nahe, wie konstruktiv zulässig, an den 
Pfosten der Hauptträger angeordnet wurden. 

An den Zungen greifen angenähert im Schwerpunkt 
S Zugstangen b an, die von auf den Wellen d beiestigten He- 
beln e gehoben und gesenkt werden. Auf jeder der Wellen 
d sind an den nach rückwärts verlängerten Hebeln e Ge- 
wichte e befestigt, die jede Weiche ausbalanzieren, so dab 
die zum Heben der Weichen erforderliche Kraft auf die 
Ueberwindung der Reibung beschränkt ist. An den Wellen 
d greifen an weiteren Hebeln 2 Zugstangen f an, die von 
der Antriebvorrichtung g gehoben und gesenkt werden. 
Diese Zugstangen sind nur an einer Brückenseite angebracht, 
wobei die Bewegung auf die Wellen d an der andern Seite 
durch 2 Zugstangen Ah übertragen wird. 

Die Antriebvorrichtung g, bestehend aus Schnecke und 
Schneckenrad, ist doppelt ausgeführt; durch Kegelräder und 
Zwischenwelle Æ sind beide Ausführungen miteinander ge- 
kuppelt. An den vier nach außen liegenden Wellen d sind 
schließlich noch Verschlußgewichte l angebracht, die durch 
ihr Gewieht in den Endlagen der Weichen den Schluß der 
Bewegung bewirken. 

Jede Signalvorriehtung wird von der Welle k aus durch 
Kettenrad m mittels Gelenkkette angetrieben. Ein Vorge- 
lege n am Signalmast, das unten näher beschrieben wird, 
bewirkt, daß bei der ersten Drehung der Kurbel das Signal 
verstellt wird. 


in Fig. 14 bis 16 dargestellt. 

Die Bewegung wird durch eine Gelenkkette 
eingeleitet, die das Kettenrad o antreibt; die 
Zähnezahl dieses Kettenrades ist so gewählt, daß 
es 3 Umdrehungen macht, während die Hand- 
kurbel des Weichenstellwerkes 9 mal gedreht wird. 
Durch ein Stirnräderpaar p wird die Umlaufzahl 
der Welle r auf 1,15 verringert. Das Stirnrad 
auf der Welle r trägt einen zylindrischen Zapien s, 
der als Schaltzahn dient und in ein entsprechen- 
des dreizähniges Zahnsegment £ eingreift. Der 
Schaltzahn und das Segment stellen ein Schalteesperre dar, 
das in folgender Weise arbeitet: Welle r macht, wie er- 
wähnt, 1,15 Umdrehungen. In der Ruhelage liegt der Schalt- 
zahn in einer der Zahnlücken des Segmentes. Beim Be- 
einn der Bewegung, Fig. 17 bis 19, wird das Segment um 


580 
eine Teilung KR Sch gedreht; alsdann geht der Schaltzahn frei 


und macht eine Umdrehung, ohne das Segment weiter zu 
bewegen; nach dieser Umdrehung gelangt er in die zweite 
Zahnlücke des Segmentes und bewegt dieses um eine weitere 


5 0 


8 
Teilung (>), während er noch 0,15 Umdrehungen macht. 


Alsdann ist der Bewegungsvorgang beendet; der Schaltzahn 
bleibt in der zweiten 
Zahnlücke des Seg- 
mentes liegen. 
Während des Be- 
wegungsvorganges 
der Welle r um 1,15 
Umdrehungen macht 
also das Segment é 
2 Bewegungen, und 
zwar je am Anfang 
und am Ende; da- 
zwischen liegt eine 
Ruhepause. Die er- 
ste Bewegung findet 
während der ersten 
9,15 Umdrehungen 


Fig. AT bis 19. 


der Welle r statt, 
dann folgt die 
Ruhelage während 
1,15 — 2 - 0,15 = 0,85 
Umdrehungen, end- 
lich findet die zweite 
Bewegung während 


der letzten 0,15 Um- 
drehungen der Welle 
r statt. Diese beiden 
Bewegungen mit da- 
zwischen liegender 
Ruhepause übertra- 
gen sich unter Zwi- 
schenschaltung eines 
Kegelräderpaares u, 
das die Drehung des 
Segmentes ¢ von 58° 
auf 90° umsetzt, auf 
den Signalhebel. 
Das Zusammen- 
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arbeiten des Zungenstellwerkes mit der Signalvorrichtung 
gibt demnach folgendes Bild: 

Angenommen, die Zungen stehen auf Entladung, und es 
soll auf freie Durchfahrt gestellt werden. | 

Die Handkurbel der Winde g, Fig. 13, wird gedreht; so- 
fort bei Beginn dieser Drehung rückt der Schaltzahn das Seg- 
ment ¢ um einen Zahn vor und stellt das Siensl auf »Halt«. 
Beim weiteren Drehen der Handkurbel bleibt «as Signal in 
Ruheiage auf Halt; sämtliche Zungen werden angehoben. 
Erst gegen Schluß der Kurbeldrehung, wenn also schon die 
Zungen ganz gehoben sind, wird das Segment nochmals um 
einen Zahn fortbewegt, und das Signal steigt auf »Durch- 
fahrt«. i 

Bei dem entgegengesetzten Manöver: Schaltung von 
Durchfahrt auf Entladung, wiederholt sich der Bewegungs- 
vorgang in umgekehrtem Sinne. Zuerst wird bei Einleitung 
der Drehbewegung das Signal auf »Halt« gestellt, beim Schluß 
der Bewegung geht es auf »Entladung«e. 

Der Signalmast mit angebautem Antrieb ist in Fie. 20 
und 21 dargestellt. 

Die ganzen mechanischen Teile der Antrieb- und Stell- 
vorrichtungen sind so durchgearbeitet, daß Federn, Knaggen 
usw. vermieden sind; lediglich Hebel, Zugstangen und Zahn- 
räder sind verwendet, um eine betriebsichere zwangläufige 
Verbindung aller arbeitenden Teile zu erzielen. 

Das Vorgelese der Signalvorriehtung ist in einem 
schmiedeeisernen Kasten geschützt gelagert, die Antriebvor- 
richtung sitzt in einem gußeisernen Gehäuse. 

Bei der Ausführung dieser Brücke auf dem Westielde 
der Grube, vergl. Textblatt 2, ist das Weichenstellwerk 
vorläufig noch nicht eingebaut worden, da die Brücke am 
Ende der jetzt ausgeführten Bahnstrecke liegt und deshalb 
noch kein Bedürfnis vorhanden ist, die Wagen im beladenen 
Zustande frei durchfahren zu lassen. Die Weichen bleiben 
also vorläufig in der Entladestellung. 

Nach Angabe der Verwaltung hat sich die Anlage im 
Betriebe gut bewährt, so daß sie allen weiteren Ausführun- 
gen zugrunde gelegt werden soll. 

Die gesamte Anlage ist im Bauingenieur-Bureau des 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Fig. 20 und H. Signalmast. 
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Verfassers entworfen und ausgearbeitet, insbesondere die Stell- 
Signalvorrichtung von dessen maschinentechnischem Mitinhaber 
Dipl.-Ing. P. Simon. 


Der Luftwiderstand auf Grund der neueren Versuche.’ 


Von Professor W. Schüle in Breslau. 


(Fortsetzung von S. 18) 


Luftwiderstand der zur Bewegungsrichtung paral- 
lelen ebenen Flächen (Reibungswiderstand). 


Durch den folgenden Versuch hat Frank den Beweis er- 
bracht, daß ein meßbarer Luftwiderstand auch dann auftritt, 
wenn die bewegten (ebenen) Flächen in ihrer eigenen Rich- 
tung fortschreiten, eine Verdrängung von Luftmengen in der 
bisher behandelten Art also gar nicht stattfindet. 

Eine größere Zahl (z. B. 16) dünner Weißblechplatten 
wurde in Abständen bis 12 mm nebeneinander befestigt und 
am Pendel parallel durch die Luft bewegt. Die gleichen 
Platten wurden ohne Zwischenräume, fest aufeinandergepreßt, 
in gleicher Weise bewegt. Es ergab sich, daß der gesamte 
Luftwiderstand bei den Platten mit Zwischenräumen erheblich 
größer war, als ohne diese. Bei allen möglichen Verände- 
rungen in der gegenseitigen Anordnung der Platten ergab 
sich immer das gleiche Resultat. Nur zeigte sich, daß bis zu 
einer gewissen Grenze des Plattenabstandes (von 0 an ge- 
rechnet) der Widerstand allmählich und stetig zunimmt; erst 
bei 12 mm Abstand erreichte er seinen höchsten Wert. Nimmt 
man an, daß der zusätzliche Widerstand W’, der zu dem 
Stirnwiderstand der Platten tritt, wenn Zwischenräume zwi- 
schen den Platten sind, auch dem Quadrat der Plattenge- 
schwindigkeit proportional ist, so kann 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Mechanik) wer- 
den abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlusses 
bekannt gemacht werden. 


Ié -= K F’ T e? 
gesetzt werden. S 


Hierin ist F’ die Summe aller Seitenflächen der Platten 
(die eigentlichen Plattenoberflächen.. Der Widerstand W’ 
rührt ja nur von den Stößen her, die durch die Rauheiten 
der Oberfläche oder durch die an der Oberfläche festhaftende 
und von ihr mitgeführte Luitschicht auf die in absoluter 
Ruhe befindliche Luft ausgeübt werden, durch die sich die 
Flächen bewegen. Die Stöße sind um so häufiger in der 
Zeiteinheit, je größer die Fläche ist, je zahlreicher die Rau- 
heiten sind. Der Widerstand, den man als »äußere Reibung« 
der Luft an der Fläche bezeichnen kann, wird daher, wie 
geschehen, der Fläche selbst proportional zu setzen sein. 
= Für den Koeffizienten X’ ergeben sich nun aus den Ver- 
suchen von Frank die in Fig. 20 enthaltenen Werte, wenn 
man K als Ordinaten und die verschiedenen Plattenabstände 


als Abszissen aufträgt. Der Höchstwert bei 12 mm Platten- 


abstand bleibt unverändert, wenn sich der Abstand weiter 
vergrößert. Er muß demgemäß als derjenige Reibungswert 
gelten, den eine einfache Platte besitzt, die parallel durch 
die Luft bewegt wird. Es ist nach Frank für diesen Fall 


k' = 0,00244. 
Würde die gleiche Fläche in der Richtung ihrer Nor- 


male fortbewegt, so würde ihr Widerstand dem Koeffizienten 
k = 0,575 entsprechen. Der Reibungswiderstand von 1 qm 
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paralleler Fläche ist also en. 
0,00244 
Stirnwiderstand der normalen Fläche von gleicher Größe. 

So klein dieser Widerstand erscheinen mag, so kann er 
unter Umständen doch von erheblicher, ja ausschlaggebender 
Bedeutung werden. Wird z. B. eine ebene Platte schräg 
unter einem kleinen Winkel œ durch die Luft bewegt, s. die 
später folgende Fig. 30 oder Fig. 16, wie bei den Tragflächen 
der Flieger (ähnlich auch bei den Luftschrauben), so ist der 
Verdrängungswiderstand in der Bewegungsrichtung 

W, = k, RÄ 
g 
mit F als Projektion. Hierin wäre k, identisch mit dem frü- 
beren k (Koeffizient des Gesamtwiderstandes), wenn kein Flä- 
chenreibungswiderstand vorhanden wäre. 


Fig. 20. 


— 236 mal kleiner als der 


ZITI 


i 6 
TZ, Abstand der laten 


In Wirklichkeit gleitet indessen die Fläche mit der Ge- 
schwindigkeit c cos« in ihrer eigenen Richtung durch die 
Luft (oder die Luft gleitet mit der relativen Geschwindigkeit 

ccos« an der ruhend gedachten Fläche entlang). Die Fläche 
erfährt dadurch einen Reibungswiderstand in ihrer Richtung 


W, = 2 K Fy Ú MÉM? 


der in der Bewegungsrichtung die Komponente W’ = W., cos «& 


ergibt. Es ist also 
W'—=2k Fy -e cos? a. 
9 


Der tatsächliche Widerstand ist, wenn k der durch Ver- 
suche bestimmte Koeffizient desselben ist, 


W=kF æ. 
g 


Wegen W = W+ W’ 
ist daher EEEE a a 
sın & 


Wären die Versuche von Eiffel etwa bis zu Winkeln von 
6° herab ausgedehnt worden, so würde sich schätzungsweise 
nach Fig. 11 k = 0,10 ergeben haben. Der Anteil der Rei- 


3 
bung an diesem Wert ist durch den Ausdruck 2k' I 
sin «& 
gegeben. Er beträgt also AL LES — 0,046. Die 


0,1045 
Flächenreibung beteiligt sich daher in diesem Falle mit 
0,046 ° 100 
0,10 
die außerordentliche Bedeutung der Flächenreibung für der- 


— 46 vH am Gesamtwiderstand. Schon hieraus geht 


den Wert p — 


-Es ist daher 
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artige [Fälle hervor. Jede Theorie, die diesen Um- 
stand nicht berücksichtigt, kann nur als völlig un- 
haltbar bezeichnet werden, soweit sie Flächen be- 
trifft, die weniger als etwa 12° Neigung gegen die 
Bewegungsrichtung haben. 

Bei der außerordentlichen Wichtigkeit des Zahlenwertes 
k' — 0,00244 der äußeren Reibung dürfte es angebracht sein, 
zu untersuchen, wie sich dieser Wert zu den Widerständen 
verhält, die strömende Gase und Dämpfe in Rohrleitungen 
durch die Rauhigkeit der Wände erfahren. Ueber diesen 
Gegenstand liegen heute übereinstimmende Ergebnisse vor. 

‚Der Rohrleitungswiderstand wird in den technisch 
wichtigen Fällen, ausgenommen solche mit sehr langsamer 
Strömung, dadurch hervorgerufen, daß sich die in fortschrei- 
tender Bewegung in der Nähe der Wandungen befindlichen 
Gas- oder Dampfteilchen an den Rauheiten der Wände stoßen, 
dabei ihrer Bewegung in Richtung der Rohrachse ganz oder 
teilweise verlustig gehen und bei ihrem Wiedereintritt in die 
fortschreitende Kernmasse von neuem beschleunigt werden 
müssen. Bei hinreichender Länge der Röhre gerät hierdurch 
schließlich die ganze Masse in eine Art unregelmäßig wir- 
belnde (»turbulente«) und gleichzeitig fortschreitende Bewe- 
gung. Der Widerstand, der im ganzen von den Wandflächen 
ausgeübt wird, läßt sich theoretisch nicht bestimmen, so 
wenig wie der Reibungskoeifizient zwischen zwei festen Kör- 
pern. Er ist wie der Franksche Luftreibungskoeifizient eine 
reine Erfahrungszahl und muß mit diesem identisch oder min- 
destens von gleicher Größenordnung sein. 

Ist Ap der Druckabfall in einer Leitung von l(m) Länge 
und d(m) Durchmesser bei einer Geschwindigkeit von c (m/sk) 
und einem spezifischen Gewicht von y (kg/cbm), so gilt nach 
den Versuchen von Eberle an Dampfleitungen 


l 2 
dp = P= y (kgiqem), 
worin der Koeffizient H für gesättigten und überhitzten Dampf 
10,55 (Mittelwert) hat. 


Auch für Daft gilt nach Fritzsche in dem Intervall der 
Versuche von Eberle der gleiche Wert, ` 

Faßt man den Leitungswiderstand als eine Kraft auf, die, 
am inneren Umfang des Rohres gleichmäßig verteilt, auf die 
durchströmende Masse hemmend einwirkt und auf 1 qm Innen- 
fläche den Wert R hat, so ist der gesamte Reibungswiderstand 
der Leitung gleich md! R. Dieser Wert ist auch gleich dem 
Unterschied der Drücke auf den Leitungsquerschnitt am Be- 


, oder, wenn 


l 2 
ginn und Ende der Leitung, also gleich /p zE 


Áp wie oben in kg/qem ausgedrückt wird, gleich 


OH 


dé 


10000 An ZC, 


di Ra 1000 An, 


380 R —= 10000 ap 


Mit dem obigen Werte von A p wird 
R= 10000. 87° 


Nach Frank ist, wenn sich eine Fläche von i qm mit 
c m/sk durch die Luft bewegt, der Reibungswiderstand 


bp e 
g 


2 
Es muß also 10000 By $- = 


Ic = c? 
g 
sein, also KW — 10000 fg 
` D A KW 
Mit dem Werte von 8 nach Eberle erhält man 
4 d 
„104 , 10,55 E 
108 4 
während Frank X — 0,00244 ermittelt. 

Die Uebereinstimmung ist demgemäß so gut, wie kaum 
hätte erwartet werden können. Auch abgesehen von der Zu- 
verlässigkeit der Frankschen Versuche an sich wird man da- 
her den Frankschen Reibungskoeffizienten als eine gut ge- 
sicherte Zahl betrachten müssen. 
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Man wäre, wie man jetzt erkennt, in der Lage gewesen, 
diesen Koeffizienten aus den Rohrleitungsversuchen herzu- 
leiten. 


Die Widerstandszahlen für ebene Stirnflächen 
nach den Frankschen Versuchen mit prismatischen 
Körpern. 


Die Widerstandswerte, die aus Versuchen mit prismati- 
schen Körpern gewonnen wurden, setzen sich zusammen 
aus dem Verdrängungs- und Reibungswiderstand der Stirn- 
flächen als Hauptbetrag und dem Reibungswiderstand der 
übrigen Flächen (Seitenflächen) dieser Körper. Gilt für die 
Stirnfläche allein der Koeffizient k., für den ganzen Körper 
dagegen k, und ist F’ die Summe aller Seitenflächen, so wird 


k FÙ e= k, F 024 0,00244 bic 
9 g g 


j 


F 
k; =K E 0,00244 Fe ] 


also 


mit F als Projektion der Stirnfläche. Da es sich hier nur 
um eine Berichtigung handelt, so kann dahingestellt bleiben, 
ob der Franksche Reibungswiderstand auch für zylindrische 
Oberflächen genau gilt. Nach dem obigen Vergleich mit den 
Rohrleitungen ist dies allerdings wahrscheinlich. 

Zylindrische Körper, Fig. 21. Mit l als Länge, d 
als Durchmesser des zylindrischen Teiles wird 


FP mal l 
Fiq. 21. F ně "ai 
4 


Für die kleinen Zylinder von 
Frank (F = !/ıo qm) ist (nach den 


Skizzen in Z. 1906) t — rd. 1,9, daher 


ee 
F 


h Frank 
ae, Der Koeffizient für die kreis- 


förmige Stirnfläche allein wird also 
k, = k — 0,00244 : 7,6 = k — 0,0185. 
Mit k = 0,553 ist demnach 
ks = 0,5345. 

Für die größeren Zylinder (mit */ıoo qm Stirnfläche) ist 
l SE e 
— = rd. 1, somit 
d 

Ks = 0,553 — 0,00976 = 0,543. 

Diese Werte k, sind nun mit den Eiffelschen Versuchen 
an kreisförmigen Platten (die fast keine Seitenreibung be- 
sitzen) unmittelbar vergleichbar. Sie sind in Fig. 9 einge- 
tragen (unterhalb der schwarzen Punkte), aus der man er- 
kennt, daß diese Berichtigung, die an und für sich unbedeu- 
tend ist, die Uebereinstimmung mit Eiftels Versuchen noch 
verbessert. Man erkennt auch, daß es nur die Seitenreibung 
ist, die bei den Frankschen Versuchen das von Eiffel gefun- 


dene stetige Wachstum von k mit der absoluten Größe der 
Fläche verdeckt hat. | 


Prismen mit quadratischem Querschnitt 
(gerade abgeschnitten). 


Für den Querschnitt von !ıo qm ergibt sich aus 
k — 0,582 mit F” = 6 F: 


k, = 0,567. 
Für 3/100 qm Querschnitt wird mit F’ — 4 F statt k — 0,582 
ka == 0,572, 


Fig. 9 zeigt, daß auch hier durch die Berichtigung die 
Uebereinstimmung mit Eiffel noch verbessert wird. 


Eiffels Versuche mit zylindrischen Körpern. 


Die Form und Größe der untersuchten Zylinder ist aus 
Fig. 22 ersichtlich. Eiffel fand: 
für I: k = 8 0,071 = 0,568, 
IL: k=8: 0,069 = 0,552, 
III: k = 8 : 0,051 = 0,408. 
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Der Wert für I ist nur wenig von dem einer Kreisfläche 
vom gleichen Querschnitt verschieden. Mit Berücksichtigung 
der Seitenreibung wird 

k = 0,568 — 2 : 0,00244 = 0,563, 
während die Kreisfläche ergab: 
k = 0,560. 

Schon auffällig ist indessen der merklich kleinere Wider- 
stand des doppelt so hohen Zylinders von gleichem Quer- 
schnitt, da dieser mit Rücksicht auf die größere Seitenreibung 
eher einen größeren Koeffizienten haben könnte, wie es auch 
bei Frank tatsächlich der Fall ist. 


Fiq. 22. 


nach Eifel 


Ganz unmöglich erscheint es jedoch mit Rücksicht auf 
alles bisher Erwähnte, besonders aber in Hinsicht auf die 
Frankschen Ergebnisse, daß der dreimal so lange Zylinder 
(III) einen um 28,2 vH kleineren Widerstand haben solle als 
Nr. I. Es ist gar nicht ersichtlich, welcher Ursache diese 
außerordentliche Verminderung des Widerstandes zuzu- 
schreiben sein sollte Wenn auch zugegeben werden kann, 
daß die Längenerstreckung des Zylinders von einigem Ein- 
fluß auf den Verdrängungsvorgang sein mag, so kann dieser 
Einfluß auf keinen Fall so groß sein. Dies würde auch den 
Frankschen Versuchen widersprechen, die für einen Zylinder 
von rd. zweifacher Länge des Durchmessers, also noch länger 
als Nr. III von Eiffel, vollständig normale und nach Abzug 
der Seitenreibung mit den Flächenkoeffizienten übereinstim- 
mende Werte ergaben. 

Eifiel sucht diese Verminderung des Widerstandes da- 
durch zu stützen, daß er aus den durch Schießversuche be- 
kannten Widerstandskoeflizienten für Zylinder von der 
2,5fachen Länge des Durchmessers, die allerdings für sehr 
viel größere Geschwindigkeiten gelten, den Wert k = 0,272 
für 40 m/sk herleitet. Dieser durch Extrapolation gewonnene 
Wert ist aber ganz bestimmt unrichtig, wenn er für gerade 
abgeschnittene Zylinder, wie hier, gelten soll. Denn es kann 
gar keine Frage sein, daß für solche Zylinder die von Frank 
ermittelten Werte von rd. 0,57 die richtigen sind. Es er- 
scheint überhaupt fraglich, ob von dem Gebiet der Schall- 
geschwindigkeit aus, wie sie Geschosse haben (300 m/sk und 
mehr), eine zuverlässige Extrapolation in das Gebiet von 
40 m/sk möglich ist. In der Nähe der Schallgeschwindigkeit 
tritt bekanntlich eine fast plötzliche Zunahme des Widerstands- 
koefiizienten um ein Mehrfaches auf. Nach den Versuchen 
von Frank ist selbst für ganz spitze Doppelkegel (2 « = 20°) 
mit abgerundeten Uebergängen noch k = 0,203. Man kann 
den Eiffelschen Wert Nr. III daher nicht als richtig aner- 
kennen. 


Versuche mit Kegeln (Eiffel) und Zylindern mit 
Kegelspitzen (Frank). 

Für die Körper nach Fig. 23 fand Eiffel 
a) k = 0,015 * 8 = 0,120, 
b) k = 0,017 + 8 = 0,136. 

Bei diesen Werten fällt zunächst auf, daß unter sämt- 
lichen Frankschen Versuchen mit Körpern der allerverschie- 
densten Form sich nicht ein einziger auch nur annähernd so 
kleiner Wert finde. Für einen Zylinder mit Kegelspitzen 
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von 2 & = 60° fand 
Frank k= 0,352, also 
dreimal (!) so viel wie 
Eiffel. Selbst bei ei- 
ner Kegelspitze von 
20° (also «œ = 10°), 


Fig. 23. 


die sich tangential 
an ein längliches 
Ellipsoid anschloß, 
fand Frauk noch 
k = 0,203, also fast 
das Doppelte des 


kleineren der Eiffel- 
schen Werte. Bei 
solchen Widersprü- 
chen muß auf einer Seite ein Fehler vorliegen. 

Leider lassen sich die Eiffelschen Werte nicht nach- 
rechnen, weil die Falldiagramme gerade für diese Kegel (wie 
auch für den oben erwähnten Zylinder) nicht veröffentlicht 
sind. Im Anschluß an die kurz gehaltene Mitteilung über die 
Versuche mit den Kegeln und einer hohlen Halbkugel be- 
merkt jedoch Eiffel selbst: »Wir haben auch einige Versuche 
mit konvexen Schalen (coupes convexes) und mit Kugeln ge- 
macht, aber ihre Ergebnisse erscheinen uns mit Rücksicht 
auf den hohen Betrag des Berichtigungsgliedes (herrührend 
von der Beschleunigung) zu zweifelhaft, um sie mitzuteilen.« 

Ohne Zweifel besteht nun aber das gleiche Bedenken 
für die Kegel. Wie oben gezeigt, wird nämlich der Luft- 
widerstand als Summe der Federspannung (f) und des bei 
der beschleunigten Bewegung nicht aufgehobenen Teiles des 
Gewichtes von Versuchskörper. und Aufhängung (ptA) er- 
halten. Bei den meisten Versuchen ist nun dieses zweite 
Glied, dessen Bestimmung eine Unsicherheit in die Ergeb- 
nisse bringt, erheblich kleiner als das erste. Bei der Kreis- 
platte ist z. B. f = 3,35, pt} = 0,24, beim kurzen Zylinder 
f = 2,15, pt}. = 0,48. Dagegen ist beim Kegel a) f = 0,29, 
ptl = 0,37, beim Kegel b) f = 0,33, p tå = 0,15. Während 
also für gewöhnlich das Berichtigungsglied der fünfte bis 
vierzehnte Teil des Hauptgliedes war, ist es bei dem Kegel 
sogar noch erheblich größer als das Hauptglied. Die Zu- 
verlässigkeit der Ergebnisse ist dementsprechend gering. 

Die Ursache kann aber auch in anderm liegen. Wenn 
nämlich, woran zu zweifeln kein Grund ist, die Frankschen 
Werte richtig sind, so würde bei den Eifielschen Versuchen 
das Berichtigungsglied gar nicht die verhältnismäßige Größe 
erreichen können. 

Bei den plattenförmigen Körpern ist nun von der ganzen 
Unsicherheit, die hier wie auch bei den Zylindern und 
Schalen auftritt, nichts zu bemerken. Es wurde aber schon 


früher erwähnt (S. 14), daß die unsymmetrische Anordnung 


Fig. 24. 


der Versuchsgegenstände eine Verdrehung 
des ganzen Apparates während der Be- 
wegung bedingt. Fig. 4 zeigt die ver- 
drehenden Kräftepaare. Mit der daraus 
folgenden Schiefstellung ist auch eine sol- 
che der Trägerstange des Widerstands- 
körpers, die den Luftdruck auf die Fe- 
dern überträgt, verbunden, s. Fig. 24. 
Ist nun der Versuchsgegenstand eine 
dünne Platte, so wirkt der Luitwider- 
stand normal zu ihrer Fläche, also in 
Richtung der Trägerstange, gleichgültig 
ob die Platte schief oder genau wagerecht 
steht. Hat dagegen der Versuchskörper 
eine erhebliche Ausdehnung in der Län- 
ge, wie die Zylinder und Kegel, so erhält 
er, wenn er schief steht, außer dem nor- 
malen Druck W noch einen Querdruck Hi: 
seitens der Luft, und zwar um so mehr, 
je länger er ist. 

Dieser Querdruck bewirkt aber Re- 
aktionen in der Stangenführung, die der 
Verschiebung der Stange Reibungswider- 
stände entgegensetzen. Die Reibung nimmt 
einen Teil des Luftwiderstandes W auf. 
Nur der Rest gelangt zu den Meßfedern. 
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Wenn dies zutreffend ist, dann liegt fir alle Gebilde 
von nicht plattenförmiger Gestalt (die übrigens bei Eiffel 
weit in der Minderzahl sind) ein grundsätzlicher Versuchs- 
mangel vor. 

Ob nun dies oder etwas andres die Ursache sein mag, 
auf keinen Fall kann man die Versuche mit den längeren 
Zylindern und den Kegeln als zuverlässig betrachten. 

Demgegenüber erhielt nun Frank für Körper nach 
Fig. 25 mit | 
2 «u —= 90° 

k = 0,368 
und für den Körper nach Fig. 26, dessen verdrängende Ober- 
fläche sich wenig von einem Kegel unterscheidet, für 

2 & = 20° k = 0,203. 


60° 
0,352, 


Fig. 25. 


In diesen Zahlen ist der Reibungswiderstand der zylin- 
drischen Teile und der abgewandten Kegelspitze enthalten. 
Für die Kegelflächen allein erhält man den Widerstandswert 


F’ ; e 
k,, wenn man den Betrag 0,00244 A (wie oben) in Abzug 


al 
bringt. Der Wert - besteht aus den beiden Teilen. d 


(Zylinder) und - 


2@ — 90° 60° 
F' 
F == 6,5 7,3 12,5 
und daher ki = 0,353 0,334 0,1725 
statt (k = 0,368 0,352 0,203). 


Diese Werte schließen sich bis auf denjenigen für 60° 
ganz nahe an die von Frank für Keile von gleichem Winkel 
gefundenen Werte an, so daß ein besonderer Einfluß der 
Spitze (im Gegensatz zur Schneide), wie ihn Eiffel auf 
Grund seiner Versuche mit Kegeln hervorhebt!), kaum fest- 
zustellen ist. | 

Uebrigens entstammen die Frankschen Werte für 2«& = 90° 


. und 60° einer älteren Versuchsreihe, bei der die Aufhängung 


noch nicht so vollkommen war wie bei den neueren Versuchen 
mit 2 « = 20°. 

Schafft man auch bei den Keilen den Reibungswiderstand 
der Flanken weg, so erhält man für 


2 æ = 90° 60° 41° 38’ 
k = 0,418 0,362 0,266 
statt (0,433 0,377 0,281). 


Diese Werte sind zusammen mit denen der Kegel in Fig. 27 
aufgetragen. In der gleichen Figur sind auch die Ergeb- 
nisse Eiffels für Keile mit größeren Winkeln, bis zur normalen 
Fläche, enthalten. 


Weitere Folgerungen aus den Versuchen. 


Einfluß der Geschwindigkeit.. Sowohl von Eiffel 
als von Frank ist auf Grund ihrer Versuche festgestellt 
worden, daß der gesamte Luftwiderstand W in der Bewegungs- 
richtung sich durch die Formel ausdrücken läßt: 


W=kFLe:, 
g 


D »La résistance de lair est très réduite si la surface se termine 
à lavant par une pointe (coefficient d'un cône à 60° K = 0,015).< 
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0,30 


0220 


0,70 


mit F als Projektion der Fläche auf eine zur Bewegungs- 
richtung senkrechte Ebene. Wesentlich bei dieser Formel 
ist, daß k für eine und dieselbe Fläche (oder für den gleichen 
Körper) bei verschiedenen Geschwindigkeiten einen 
unveränderlichen Wert hat. Im übrigen ist dieser Wert 
hauptsächlich von der Gestalt der Stirnoberfläche abhängig, 
bei ebenen Flächen im besondern von ihrer Neigung gegen 
die Bewegungsrichtung. 

Eiffel hat dieses Gesetz für Geschwindigkeiten zwischen 
15 und 40 m/sk festgestellt, Frank für Geschwindigkeiten 
zwischen 01) und 6 m/sk. 

Eiffel schließt zwar aus den Mittelwerten seiner Versuche 
mit normal stehenden ebenen Platten, daß bei einer Ge- 
schwindigkeit von rd. 33 m/sk k am kleinsten ist und von 
da ab sowohl bei steigender als bei fallender Geschwindigkeit 
wächst. Für 33 m/sk ergab sich im Mittel für alle Arten 
von Flächen Kain = 0,0732 8 = 0,5856, dagegen für rd. 
19 m/sk (untere Grenze) k = 0,0756 8 = 0,6048, für rd. 
40 m/sk (obere Grenze) 0,074: 8 = 0,592. Diese Unterschiede 
sind so gering, daß sie wohl für alle praktischen Zwecke 
außer acht bleiben können, um so mehr, als sie nur für normal 
stehende Flächen Geltung haben. 

Nimmt man übrigens diese Gesetzmäßigkeit als zutreffend 
an, so wird die Uebereinstimmung der Frankschen Werte 
für normal stehende ebene Flächen mit den Eiffelschen 
Werten, Fig. 11, noch besser. Denn die Frankschen Koefi- 
zienten müssen in Fig. 11, da sie bei rd. 3 m/sk ermittelt 
sind, etwas größer erscheinen, als wenn sie (für dieselbe 
Größe der Fläche) bei der Gesshwindigkeit von rd. 27 m/sk, 
wie bei Eiffel, ermittelt wären. Die betreffenden Punkte 
würden, wenn man sie daraufhin berichtigte, noch etwas 
tiefer rücken. Von einer zahlenmäßigen Ausführung dieser 
Berichtigung kann indessen, weil sie unerheblich ist, abge- 
sehen werden. 

Für das Bestehen der Eiffelschen Gesetzmäßigkeit läßt 
sich übrigens folgendes anführen. Bei den kleinen Geschwin- 
digkeiten fängt der Zähigkeitswiderstand der verdrängten Luft 
an, den Wirbelwiderstand (z. B. bei der Flächenreibung) zu 
übertreffen, wie dies auch von den Rohrleitungen bekannt 
ist. Von dem Gebiet der Schallgeschwindigkeit ist anderseits 
bekannt, daß dort der Widerstandskoeflizient sehr viel größer 
ist, oder, anders ausgedrückt, mit einer höheren als der 
zweiten Potenz der Geschwindigkeit wächst. Beide Einflüsse 
werden sich allmählich mehr und mehr geltend machen, der 
eine gegen unten, .der andre gegen oben, wodurch die von 
Eiffel gefundene Veränderlichkeit von k entsteht. 

Man kann aber als feststehend annehmen, daß 
die Abweichungen vom quadratischen Gesetz bis 


1) Es kann für praktische Zwecke dahingestellt bleiben, ob für 
ganz kleine Geschwindigkeiten, etwa unter 1 m/sk, mit Rücksicht auf 


die dann denkbare Vermeidung von Wirbeln (ähnlich wie bei Rohr- 


leitungen) eine andre Gesetzmäßigkeit in Kraft tritt. 


8 SSES deutscher Ingenieure. 
40 m/sk und wohl noch erheblich darüber, d. h. für 
alle flugtechnischen Geschwindigkeiten, so gering- 
fügig sind, daß sie völlig unberücksichtigt bleiben 
können. 


Die wesentlichen Ursachen des Luftwiderstandes, 


Wenn ein beliebiger Körper, Fig. 28 und 29, in gerader 
Linie mit c m/sk Geschwindigkeit durch die ruhende Luft fort- 
schreitet, so verdrängt er in jeder Sekunde eine Luftmenge 
von Fc cbm; F ist hierin die Fläche seiner Projektion auf 
eine zur Bewegungsrichtung senkrechte Ebene. Diese Luft- 
wasse muß also in der Zeiteinheit in Bewegung gesetzt und 
aus dem Bahnraume des Körpers in den Raum außerhalb 
gedrängt werden. Der gesamte Bewegungswiderstand dieser 
Luft wird durch Kräfte überwunden, die von der Oberfläche 
des Körpers auf die Luft ausgeübt werden. Ist der Körper 
symmetrisch zur Bewegungsrichtiung, so ist die Resultante 
dieser Kräfte eine in die Bewegungsrichtung fallende Einzel- 
kraft. Diese Kraft oder ihre Gegenkraft bezeichnet man als 
den Luftwiderstand des Körpers. 


Fig. 28 und 29. 


Ist der Körper unsymmetrisch, so fällt auch die Resul- 
tierende der Oberflächenkräfte nicht in die Bewegungsrich- 
tung. Im allgemeinsten Falle lassen sich die Kraftwirkun- 
gen auf eine Einzelkrait und ein verdrehendes Kräftepaar 
zurückführen. In dem einfachen Falle, Fig. 30 und 31, der 
im folgenden als Grundfall auftritt, ist der resultierende Ober- 
fächendruck eine normal oder (mit Rücksicht auf die Flächen- 
reibung) schräg zur Oberfläche wirkende Kraft D Der Luft- 
widerstand W ist die in die Bewegungsrichiung fallende 
Komponente von P. Die andre, dazu senkrechte Komponente, 
die keinen Arbeitsaufwand bedingt, hat man sich durch 
äußere Kräfte, sei es in festen Führungen oder durch 
das Eigengewicht oder sonstwie, aufgenommen zu denken. 


Fig. 30. 


Zwei Ursachen des Bewegungswiderstandes der Luft sind 
ohne weiteres zu erkennen. Die eine ist der Trägheits- oder 
Beschleunigungswiderstand, den die in Bewegung zu 
setzende Lufitmenge infolge ihrer Masse ausübt. Er ist 
nach dem Massenbeschleunigungsgesetz zu beurteilen '). 


!) Irgendwelche nennenswerte Rückverwandlung der den Massen 
erteilten Geschwindigkeit in nutzbaren Druck, der auf der Rückseite 
des Körpers wirken müßte, dürfte in den meisten praktischen Fällen 
schon dadurch ausgeschlossen sein, daß die Luftmassen in wirbelnde 
Bewegung versetzt werden. Der ursprüngliche Beschleunigungswider- 
stand ist also im allgemeinen im vollen Werte Bewegungswiderstand. 
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Die zweite Ursache ist der Reibungswiderstand, den 
die über die Stirnfläche und die Seitenflächen (bei der Platte 
über die Vorderfläche und zum Teil auch über die Rück- 
fläche) abfließende Luft an diesen Flächen findet. Diese 
»äußere Reibung« ist nach dem Frankschen Flächenreibungs- 
gesetz zu beurteilen. 


Eine dritte wesentliche Ursache ist folgende. Die zu 
verdrängenden Luitmengen müssen sich nicht allein an den 
Oberflächen des Körpers, sondern auch aneinander vorbei- 
schieben. Dies ist zunächst der Fall an den Stellen, wo 
neue Lufitmengen von der Bewegung erfaßt werden und an 
der noch ruhenden Luft vorübergleiten. Aber auch sonst 
werden innerhalb der Luftmasse Geschwindigkeitsunterschiede 
auftreten. Dabei ist der Zähigkeitswiderstand der Luft zu 
überwinden, oder es tritt bei größeren Relativgeschwindig- 


keiten Wirbelbewegung auf, die mit Arbeitsverlusten ver-. 


bunden ist. Endlich muß die aus dem Bahnraum austretende 
Luft die außerhalb befindliche ruhende Luft zur Seite drän- 
gen. Sie ist zum Teil ohne besondern Arbeitsaufwand da- 
zu imstande, vermöge der Geschwindigkeit, die sie aus dem 
Bahnraum mitbringt. Es ist aber fraglich, ob die letztere 
für den Zweck genügt, besonders in den Fällen, wo sie klein 
ist (wie bei schwach geneigten Flächen). Alle diese Wider- 
stände der dritten Gruppe mögen als Widerstand der »inneren 
veibung« zusammengefaßt werden. 

Der Gesamtwiderstand W in der Bewegungsrichtung ist 
die Summe der drei Widerstände Hi. Ws, W;, die nachein- 
ander von der Beschleunigung, der äußeren und der inneren 
Reibung der verdrängten Luftmassen herrühren. ` ` 

Die Versuche über den Luftwiderstand geben unmittel- 
bar nur über die Summe der Widerstände Aufschluß. Auf- 
gabe des Folgenden wird es sein, in den Versuchsergebnissen 
von Eiffel und Frank die Einzelwiderstände zu bestimmen. 
Erst wenn diese zahlenmäßig bekannt sind, ist es möglich, 
über ihre Bedeutung zu entscheiden und dadurch zu einer 
genaueren Erkenntnis des Luftwiderstandes zu gelangen. Die 
rein theoretische Vorausbestimmung des Luftwiderstandes 
ohne erfahrungsmäßige Unterlagen, wie sie vielfach versucht 
worden ist, kann zu keinem mit den Tatsachen übereinstim- 
menden Ergebnis führen. Die Vorgänge sind dazu viel zu 
verwickelt. Man hat es hier weder mit reibungs- noch mit 
wirbelfreien Strömungen zu tun. Der Luftwiderstand kann 
auch keineswegs als Umkehrung des Strömungsdruckes iso- 
lierter, sei es freier oder in Kanälen geführter Strahlen be- 
handelt werden. 

Für den vorliegenden Zweck kommen nur die Versuche 
mit ebenen Platten und symmetrischen Winkelflächen in 
Frage. 


Die Richtung der Oberflächenkräfte. Eine rei- 
bungsfreie Oberfläche kann auf einen andern Körper, mit 
dem sie in Berührung kommt, nur normal gerichtete Drücke 
ausüben oder von seiten dieser Körper aufnehmen. Keine 
materielle Oberfläche ist indessen frei von Unebenheiten, 
vermöge deren sie stets auch tangential gerichtete Kräfte 
übertragen kann. Man hat bisher angenommen, daß diese 
tangentialen Reibungskräfte bei den für den Luftwiderstand 
praktisch in Frage kommenden Flächen und Geschwindig- 
keiten so gering seien, daß man sie gänzlich vernachlässigen 
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könne. Eiffel bemerkt hierüber!): »Tatsächlich könnten tan- 
gentiale Kräfte, auch wenn sich solche betätigen wollten, 
keinen Angriffspunkt auf der glatten Oberfläche der Platten 
finden und wären nicht imstande, irgend welche Wirkung 
auf sie auszuüben«; und weiter’): »Die Tatsache, daß ein 
Luitstrom, der eine Oberfläche in schiefer Richtung trifft, 
auf diese niemals einen andern als normalen Druck ausüben 
kann, ist von Dines und Langley experimentell bekräftigt 
worden. Sie ist übrigens in Uebereinstimmung mit der 
Theorie der vollkommenen Flüssigkeiten, in deren Innerem 
nur normal zu den Wänden gerichtete Kräfte entstehen 
können.« Diese Worte geben der heute in flugtechnischen 
Kreisen vorherrschenden Anschauung Ausdruck. 

Wenn man indessen in Betracht zieht, einen wie außer- 
ordentlichen Einfluß die gleichen tangentialen Kräfte, die 
hier geleugnet werden, in den Rohrleitungen und in den 
Düsen und Kanälen der Dampfturbinen und der Gebläse 
auf den Strömungsvorgang haben, so erscheint es sehr auf- 
fallend, daß bei der Bewegung von Flächen durch die Luft 
parallel zu ihrer Richtung dieser Einfluß ganz verschwinden 
solle, obwohl doch die physikalischen Erscheinungen an der 
Oberfläche die gleichen sind. 

Man wird vielmehr auf Grund dieser bekannten 
Erfahrungen aussprechen können, daß die oben wieder- 
gegebene Anschauung grundsätzlich nicht zutreffend sein 
kann. Trotzdem könnte sie praktisch zu Recht bestehen; 
aber daß die Reibung an der Oberfläche in gewissen Fällen 
tatsächlich eine verschwindend kleine Rolle spielt, ist noch 
kein Grund dafür, daß sie dies in allen Fällen tun muß. 
Auf Grund des Frankschen Reibungsgesetzes habe ich schon 
auf S. 55 gezeigt, daß es praktische Fälle geben kann, wo 
die Reibung sogar der ausschlaggebende Teil des Wider- 
standes ist. 

Wir gehen daher von der Tatsache aus, daß es einen 
merkbaren und aus der Relativgeschwindigkeit der Luft 
gegenüber der Fläche be- 
rechenbaren Reibungswider- 
stand gibt. Die Fälle, wo 
dieser eine untergeordnete 
oder gar keine, und wo er 
eine hervorragende Rolle 
spielt, werden sich dann von 
selbst ergeben. 

Eine ebene, gegen die 
Bewegungsrichtung geneigte 
Fläche kann demgemäß außer 
einem Normaldruck N auch 
eine Tangentialkraft R, Fig. \ a 
32, auf die Luft, durch die 
sie sich bewegt, ausüben. Der | 
resultierende Druck P der Fläche auf die Luft (oder der Luft 
auf die Fläche) erhält also eine unter einem gewissen Win- 
kel o gegen die Normale verlaufende Richtung. Der Be- 
wegungswiderstand hat den Wert (s. die spätere Fig. 37) 


W — N sin œ + Rcos« 
— P cos (« + DI 


(Sehluß folgt.) 


1) a. a. O. S. 65. 
2) Fußbemerkung S. 65. 


Neuere Fortschritte in der Zement Kalk-, Phosphat- und Kaliindustrie.® 


Von Zivilingenieur C. Naske in Berlin. 


(Fortsetzung von S. 12) 


Es ist beachtenswert, daß, während deutsche Konstruk- 
teure ihr Hauptaugenmerk auf die Vervollkonmnung der 
langsamlauienden Hartmühlen richteten, ihre ameri- 

1) Sonderabdrücke dieses Anfsatzes werden abgegeben. Der Preis 
wird mit der Veröffentlichung des Schlusses bekannt gemacht werden. 


l 


kanischen Fachgenossen nicht nur die älteren Formen der 
Schnelläufer in wesentlichen Teilen verbesserten, sondern 
auch vollständig neue Bauarten derart in Wettbewerb treten 
ließen, daß gegenwärtig ein ganz erheblicher Teil des euro- 
päischen Marktes von Mahlgeräten überseeischer Herkunft 
beherrscht wird. Die grundlegende Ursache dieses Erfolges 
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ist in der Sorgfalt zu erblicken, die die Amerikaner auf die 
Erhöhung der Widerstandsfähigkeit der die Mahlarbeit ver- 
richtenden Teile aufgewendet haben; denn allein die hohe 
Stufe der Vollendung des zu Mahlwalzen, Mahlringen, 
Kugeln usw. verwendeten Stahl- und Hartgußmateriales ist 
es, die dem Schnelläufer seine Daseinsberechtigung verleiht. 

Von Mühlen älterer, den heutigen Anforderungen inzwi- 
schen angepaßter Bauart sei hier die bereits in meinem ersten 
Bericht erwähnte Dreiwalzenmühle der Bradley Pul- 
verizer Co., Boston, beschrieben, deren Einzelheiten sich 
aus Fig. 24 ergeben. Die stehende, durch einen halbge- 
schränkten Riemen angetriebene Welle a, deren oberes Ende 
mit einer Mutter auf dem Kugeldrucklager b ruht, wird durch 
lange Gleitlager sicher geführt und trägt an ihrem unteren 
Ende eine Mitnehmerscheibe ce, an der die drei die Mahlar- 
beit verrichtenden, an dem Mahlring e abrollenden pendelnden 
Mahlwalzen d hängen. Die kurzen Pendelachsen A werden 


Fig. 24. 


Dreiwalzenmühle der Bradley Pulverizer Co. 
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durch Schwingköpfe f gehalten und tragen mittels eines Bun- 
des mit Bronzebüchsen ausgefütterte Hülsen g, an die die 
Walzenkörper mit starken Schrauben sicher, aber dabei leicht 
auswechselbar angeschlossen sind. Das zwischen Malılwalzen 
und Mahlring zerkleinerte Gut wird in bekannter Weise durch 
stehend angeordnete Siebe abgezogen, gegen die es durch 
besondere Rührer gewirbelt wird. Gleichzeitig saugen mit 
der Mitnehmerscheibe verbundene Ventilatorflügel den feinen 
Staub ab und treiben ihn durch das Siebgewebe hindurch. 
Die Schnecke s befördert das genügend Gefeinte zu weiterer 
Verarbeitung, wohingegen die Schnecke ¢ für die gleichmä- 
Bige Beschickung der Mühle sorgt. Das Gestell besteht aus 
starken Winkeleisen; es ist infolge seiner Elastizität zur Auf- 
nahme von Stößen besonders gut geeignet und bietet Gewähr, 
daß die senkrechte Lage der Welle stets beibehalten wird — 
ein Umstand, der für das gute ruhige Arbeiten von Flieh- 
kraftmühlen von hoher Bedeutung ist. Auch die Ausbildung 
un‘! Anordnung der für einen störungsfreien Betrieb so wich- 
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tigen Schmiervorrichtungen ist gegen früher wesentlich ver- 
bessert worden. 

Die Bradley-Mühle eignet sich zur Feinmahlung so- 
wohl von Zementrohstoffen als auch von Klinkern und ist für 
alle Härtestufen gleich gut verwendbar. Bedingung ist nur, 
daß das Aufschüttgut bis auf etwa Walnußgröße vorgebro- 
chen ist und nicht mehr als etwa 11/2 vH Feuchtigkeit enthält. 

Eine Rohmühlenanlage von 21000 kg/st Leistung der 
Bradley Pulverizer Co. ist durch Fig. 25 bis 27 wieder- 
gegeben. Hierin bedeutet a den 250pierdigen Elektromotor, 
b die Hauptvorgelegewelle, von der aus jede der sechs Drei- 
walzenmühlen e mittels Reibkupplungen in oder außer Betrieb 
gesetzt werden kann, d die Austragschnecken, e die Sammel- 
schnecke, f das Mehlbecherwerk, g den Rohmehlsilo, A 
das Empfangsbecherwerk und 2 den Bandförderer, der das 
getrocknete und vorgebrochene Gut in die Vorratbehälter ver- 
teilt. Bemerkenswert ist bei dieser Anlage der in Anbetracht 


Fig. 28. 


Rollenmühle der Raymond Brothers Impact Pulverizer Co. 
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der großen Leistung und Feinheit (etwa 18 vH Rückstand auf 
dem Sieb von 5000 Maschen auf 1 qem) geringe Kraft- und 
Raumverbrauch. 

Für weicheres Aufschüttgut (Mergel, Kohle u. dergl.) 
eignet sich die in Fig. 28 dargestellte Rollenmühle der 
Raymond Brothers Impact Pulverizer Co. in Chicago, 
bei der die Fliehkraft von vier rasch umlaufenden Mahl- 
walzen a ausgenutzt wird, die an einem von einer stehenden 
Welle b angetriebenen Mitnehmerkreuz c pendelnd aufgehängt 
sind und an dem Mahlring d abrollen. Vor jeder Walze ist 
eine Schaufel angebracht, die das Mahlgut in einem ununter- 
brochenen Strome zwischen die erstere und den Ring leitet. 
Die Mühle ist mit einem Abscheider e zusammengebaut, dessen 
Abmessungen durch die gewollte Menge und Feinheit des 
Enderzeugnisses von Fall zu Fall bestimmt werden. Die 
von einem Ventilator angesaugte Luft tritt in die Mühle 
durch eine Anzahl tangential um den Mahlraum angebrachter 
Oefinungen hinein, die unmittelbar unterhalb des ersteren 
angeordnet sind. Das Feine wird durch den Luftstrom nach 
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oben geführt und in einem Zyklon, s. Fig. 29 bis 31, abge- 
setzt, während die gröberen, schwereren Teile niedersinken, 
von den Schaufeln erfaßt werden und erneuter Vermahlung 
unterliegen. Aus dem Zyklon geht die gereinigte Luft nach 
der Mühle zurück, vollführt daher einen Kreislauf. Die über- 
schüssige Luft wird zweckmäßig nach einem Staubsammler 
(s. w. unten) geleitet. 
| Rasch umlaufende Stahlkugeln entwickeln schon bei mä- 
Bigem Eigengewicht so bedeutende Fliehkräfte, daß selbst das 
Gefüge der härtesten Gesteinarten ihrer zerkleinernden Wir- 
kung nicht zu widerstehen vermag. Diese bekannte Tatsache 
führte bereits vor Jahren zur Konstruktion von Mahlvorrich- 


Fig. 25 bis 27. 
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kosten zeitigte. Den Lehigh Car, Wheel and Axle 


Works in Catasauqua, Pa., ist es nun gelungen, die Quali- 
tät der in erster Linie der Abnutzung wunterworienen Teile 
ihrer Fuller-Lehigh-Mühle derart zu verbessern, daß 
die Erneuerungskosten auf ‚ein sehr bescheidenes Maß her- 
abgedrückt und ihre Mühlen in diesem Punkte voll wett- 
bewerbfähig wurden. Damit gelangten auch die sonstigen 
vorteilhaften Eigenschaften der Konstruktion: befriedigend 
' hohe Leistung bei verhältnismäßig kleinem Kraftverbrauch, 
geringer Raumbedarf, großer Anteil unfühlbaren Mehles im 
Erzeugnis und rasche Auswechselbarkeit der abgenutzten 
Teile, zu allgemeinerer Anerkennung. 


Mühlenanlage mit 6 Bradley-Mühlen. 


Maßstab 1: 
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/ I NN i j | 3% Kä stehende, von einer Riemenscheibe : 
E RA on Ah in Umdrehung versetzte (oder auch 
A Lekt (e 7 IH Fern gt = =S = Q en IN . 8 i SC 
d SEN E S f = SS ERST "E E e Sat unmittelbar mit einem Elektromotor 
| f ORG 7 | Nr gekuppelte) Welle a ist außerhalb 
A f N NY OO O d | Ne | des Mahlraumes dreifach gelagert; 
2 7 E EE er dl dë Aë Eh sie trägt die Mitnehmerscheibe b, 
Í 9 SE EE die mit Treibern ce vier Kugeln d 
A f Z INN |l von 305 mm Dmr. und je 125 kg 
2 h e | a | Gewicht in kreisende Bewegung 
/ I 7 Kä || versetzt, wodurch däs zwischen 
9 ee diesen und der im Gehäuse f un- 
| S 
a u ch d D Chal G verrückbar gelagerten Mahlbahn e 
7 ii nz il rn => ar no einfallende Gut zerkleinert und ver- 
2 EEE — KE EE EE mahlen wird. Treiber Gë SCHER 
E bahn sind nach einem besondern 
Verfahren aus einem sehr wider- 
tungen, bei denen eine kleine Anzahl — gewöhnlich 4 bis 6 standsfähigen Hartguß hergestellt. Mit der Scheibe b ver: 
— geschmiedeter Stahlkugeln von einem Mitnchmerkreuz bundene, eigenartig gestaltete Flügel g wirken wie ein Ven- 
mit der erforderlichen Geschwindigkeit im Kreis auf einer tilator und blasen das genügend Gefeinte durch das Fein- 


hohlen Bahn herumgeführt wurde und dabei das zwischen 
letzterer und den Kugeln einfallende Gut zerkleinerte und 
vermahlte. Auf diesem Grundsatze beruhten die »Roll- 
mühle« von Nagel & Kaemp (mit wagerecht liegender 
Welle), die Morel-Mühle, die Horizontal-Kugelmühle 
von Gebr. Pfeiffer und die »Roulettes von Amme, Gie- 
secke & Konegen (alle drei mit stehender Welle), von 
denen nur die letztere zu größerer Bedeutung gelangt ist, 
während die erstgenannten Bauarten sich nicht zu behaupten 
vermochten. Die Ursache des Mißerfolges lag hauptsächlich 
in der unzureichenden Beschaffenheit des zu Kugeln und 
Mahlbahn verwendeten Stahles bezw. Hartgusses, die zahl- 
reiche Bctriebstörungen, Stillstände und hohe Ernenerungs- 


sieb k hindurch, das zur Schonung des — übrigens recht 
weitmaschigen — Gewebes (250 M/qgem) mit einem Schutz- 
sieb A aus starkem Stahlblech ausgerüstet ist. Das Mehl, das 
sich im äußeren Raum der Mühle ansammelt, wird durch 
einen Schaber 2 dem Auslaufstutzen B zugeführt, während 
das ungenügend Gefeinte in den Mahlraum zurückfällt und 
weiterer Bearbeitung unterliegt. Zwecks Regelung der Menge 
des bei A einfallenden Aufschüttgutes kann die Förderge- 
schwindigkeit der Speiseschnecke mittels Stufenscheiben ver- 
ändert werden. | | 
Die Fuller-Lehigh-Mühle eignet sich sowohl zur Ver- 
mahlung härterer und härtester, als auch weicher Stoffe. 
In der nachstehend beschriebenen und in Fig. 33 bis 35 ab- 
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Fig. 29 bis 31. 


Vierrollenmühle mit Windscheider, Exhaustor, Zyklon und Staubsammler. 


Mühle mit 


gebildeten neuen 
Anlage der Sea- 
bord Portland 
Cement Co. in 
Alsen, N. Y., sind 
für Drehofenklin- 
ker, Kalkstein, Ton 
und Steinkohle 
ausschließlich sol- 
che Mühlen vor- 
gesehen, deren 
Gesamtzahl nach 
vollendetem Aus- 
bau des Werkes 
bis zur geplanten 
höchsten Leistungsgrenze sich auf 41 Stück belaufen wird. 
Der Bau dieser Anlage geht in drei Abteilungen vor sich. 
Rohstoffe sind harter Kalkstein und Ton. Ersterer wird be- 
reits im Steinbruch grob vorzerkleinert und mittels Draht- 
seilbahn zur Mühle geschafft, wo er in einem großen Schup- 
pen entleert wird. Unterhalb des Schuppens ist ein Band 
angeordnet, das den Kalksteinschotter in Trommeltrockner 
bringt, die unmittelbar an die Drehöfen anschließen und mit 
den Abgasen der letzteren beheizt werden. Der so getrock- 
nete Kalkstein gelangt dann in Vorratbehälter mit einem 
Fassungsvermögen von 4000 t. 

Der Ton wird unmittelbar hinter der Fabrik gegraben; 
er enthält 25 bis 30 vH Feuchtigkeit, ist plastisch und zähe 
und schwer zu trocknen. Er wird dem Schuppen mittels eines 
Bandes entnommen, von einem großen Desintegrator vorzer- 
kleinert und fällt aus diesem in zwei Trockentrommeln mit 
besonderer Feuerung. Der vorgetrocknete Ton durchläuft 
sodann ein Riffelwalzwerk und geht von diesem auf zwei 
weilere Trommeln, die gleich den Kalksteintrommeln unmit- 
telbar an die Drehöfen angeschlossen sind. Hier wird das 
Gut vollends ausgetrocknet und gelangt darauf gleichfalls in 
einen Vorratbehälter (2000 t). 

Für die Vorschrotung des Kalksteines sind Kruppsche 
Kugelmühlen (ohne Siebe, nur mit Mahlplatten) vorgesehen, 
die den Schrot an einen weiteren Vorratkasten in der Misch- 
station abgeben, während der Ton ohne weitere Zerkleine- 
rung zur Mischung gelangt. Das Abwiegen geschieht hier 
mittels selbsttätiger Wagen; ihm folgt die Vermahlung auf 
Fuller-Lehigh-Mühlen, das Lagern in Rohmehlsilos und das 
Brennen in Drehöfen von 2,am Dmr. und 36m Länge, 
von denen jeder täglich 5 bis 600 Faß Klinker ausliefert. 
Die Oefen entleeren in Kühltrommeln, wovon je zwei an 
einen gemeinschaftlichen Schornstein zur Abführung der bei 
Wasserkühlung der Klinker entstehenden Dämpfe angeschlos- 
sen sind. Sämtliche Oefen arbeiten ohne Gebläse, nur mit 
dem natürlichen Zug des Schornsteines, und sind mit Mat- 
cham-Brennern (s. S. 8) ausgestattet. 

Ein System von Bändern und Becherwerken füllt und 
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entleert das im Freien angeordnete 
Rlinkerlager. Der abgelagerte Klin- 
ker erhält zur Regelung der Binde- 
zeit einen kleinen Gipszusatz und 
geht sodann über ein Zylindersieb 
von 13 mm Lochweite. Das Durch- 
fallende wird unmittelbar den Mühlen 
zugeführt, wogegen der Ueberschlae 
zunächst in einer Kruppschen Kugel: 
mühle (ohne Siebe) weiter zerkleinert 
und dann gemeinschaftlich mit dem 
ersteren vermahlen wird. Das fertige 
Zementmehl gelangt mit Hüfe von 
Bändern und Becherwerken aus der 
Mühle in den Speicher und von dain 
den mit diesem verbundenen Pack- 
raum. 

In einem besonderen Gebäude 
wird die Steinkohle mit Matchamschen 
Trocknern und Fuller-Lehigh-Mühlen 
getrocknet und feingemahlen. 

Die Kraftanlage besteht aus Ver- 
bunddampfmaschinen von je 1500 PS. 
Von diesen werden zunächst zwei aufgestellt, und zwar 
eine für die Rohmühle und eine für die Klinkermühle, 
deren überschüssige Kraft in 2 Wechselstromgeneratoren 
von je 500 KW in Elektrizität umgewandelt wird. Es 
ist beabsichtigt, bei Vergrößerung der Mühlenanlagen diese 
beiden Stromerzeuger von einer dritten neu aufzustellenden 
Dampfmaschine treiben zu lassen und die Kraft der beiden 
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Fig. 32. 


Maßstab rd. 1: 33,3. 


Fuller-Lehigh-Mühle. 
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vorhandenen Dampfmaschinen ganz zum Betrieb der Mühlen- 
anlage zu verwenden. Sämtliche Generatoren und die ganze 
elektrische Anlage sind von der Westinghouse Electric 
and Manufacturing Co. ausgeführt, und zwar für Wech- 
selstrom von 25 Per./sk und 440 V. Die Steinbrechanlage, 
die, wie vorher erwähnt, in einiger Entfernung von der Fa- 
brik liegt, wird von einem großen Motor angetrieben, für den 
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cine Spannung von 
2200 V erzeugt und 
dann durch Transfor- 
matoren auf die ge- 
wöhnliche Spannung 
heruntergebracht wird. 
Sonst arbeiten alle Mo- 
toren in Kohlenmühle, 
Ofenraum Lager- und 
Packraum, Reparatur- 
werkstatt, Pumpstation, 
sowie für die verschie- 
denen Elevatoren und 
Schneckenantricbe mit 
440 V, während für den 
Antrieb der Oefen 30 PS- 
Motoren mit veränder- 
licher Umlaufzahl zur 
Verwendung kommen. 
Im Kesselhaus sind 
fünf 400pferdige ste- 
hende Rust-Wasser- 
rohrkessel aufgestellt; 
das Gebäude ist je- 
doch so bemessen, daß 
4 Batterien von je 2 Kes- 
seln darin Platz finden 
können. Außerdem sind 
in diesem Raum die er- 
forderlichen Speisepum- 
pen und Wasserreiniger 
sowie die Kondensa- 
tionsanlagen unterge- 
bracht. Das Kühlwasser 
für die letzteren wird 
vom Hudsonfluß in einer 
Entfernung von etwa 
200 m herauigepumpt. 
Unter der Kohlen- 
hrücke ist ein Trichter 
eingebaut, in den die 
Kohlenwagen entleert 
werden. Von diesem 
Trichter gelangt die 
Kohle auf Bandförde- 
rern in die Vorratbe- 
hälter zwischen den 
Kesseln und von dort 
in die selbsttätigen Feue- 
rungen. Eine Förder- 
vorrichtung unterhalb 
der Kessel schafft die 
Schlacken und Aschen- 
rickstände selbsttätig in 
dazu bestimmte Wagen. 


Es ist bekannt, dab 
der zur Vermahlungs- 
arbeit erforderliche 
Druck entweder durch 
(las reine Eigengewicht 
eines einzigen großen 
Mahlkörpers (Mühlstein, 
Koller), oder durch die 
Sımme der Fallwirkun- 
een vieler kleiner, leich- 
ter Mahlkörper (Kugeln, 
lintsteine bei Kugel- 
und Rohrmühlen), oder 
aber durch das mittels 
Fliehkraft potenzierte 
Eigengewicht einer eng 
begrenzten Zahl mäßig 
schwerer Mahlkörper 
(Walzen, Kugeln), oder 
endlich auch durch 
Federspannung hervor- 
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gebracht werden kann. Auf letzterem Grundsatz beruhen 
die sowohl in der Hart- als auch in der Weichmüllerei 
weit verbreiteten Walzenstühle. Als Abart eines solchen 
Walzenstuhles kann die in Fig. 36 im Schnitt dargestellte 
amerikanische Kent-Mühle betrachtet werden. Das Eigen- 
artige dieser Konstruktion besteht darin, daß die Mahlarbeit 
nicht zwischen den Walzen selbst, sondern zwischen diesen 
und einem besondern Mahlring erfolgt, der auf den Walzen 
läuft und gegen den diese durch Federdruck angepreßt wer- 
den. Von den drei Walzen wird nur eine angetrieben, sie 
nimmt den Ring durch Reibung mit, und dieser setzt seiner- 


Kent-Münhle. 


Fig. 36. 


seits gleichfalls dureh Reibung die beiden andern Walzen 
in Umlauf. Das zwischen die eine Walze und den Ring 
einfallende Mahlgut wird auf dem letzteren durch die Flieh- 
kraft gehalten (die Walzen haben konvexe, der Ring hat kon- 
kave Mahlfläche), zwischen den beiden andern Walzen hin- 
durchgeführt und je nach der Federspannung mehr oder we- 
niger fein zerkleinert; sodann fällt es über dic beiden Kanten 
des Mahlringes in das Gehäuse und aus der unteren Oeff- 
nung desselben heraus. Da der Mahlring von den drei Walzen 
frei getragen wird und an ihrer nachgiebigen Lagerung teil- 
nimmt, kann er sich den bei der Mahlarbeit auftretenden 
Stößen stets anpassen, was eine ungemein geringe Abnutzung 
der Mahlteille und ein nahezu geräuschloses und stoßfreies 
Arbeiten der Mühle zur Folge hat. Aus diesem Grunde be- 
darf die Kent-Mühle keines eigentlichen Fundamentes, und es 
unterliegt keinen Bedenken, sie selbst in den oberen Stock- 
werken der Mühlengebäude aufzustellen, wenn die Decken- 
konstruktion nur stark genug ist, um das Gewicht der Mühle 
zu tragen. 

Die Kent-Mühle hat ursprünglich fast nur in der Phos- 
phatmüllerei Anwendung und Verbreitung gefunden; um ihr 
auch in der Zementindustrie gleichen Erfolg zu verschaffen, 
war es nötig, unter Beibehaltung des Mahlprinzipes verschie- 
dene Einzelheiten den veränderten Bedingungen anzupassen. 
Es entstand so die von ihren Konstrukteuren Maxecon- 
Mühle genannte Bauart, deren äußere Ansicht in Fig. 37 
wiedergegeben ist. Die Unbequemlichkeit des doppelseitigen 
Antriebes ist hier vermieden. Dies gelang dadurch, daß die 
Gleitführungen der Lager fortfielen; an ihrer Stelle sind 
Schwingbügel angeordnet, die eine radiale Beweglichkeit 
der Walzen gegen den Ring gestatten. Die axiale Beweg- 
lichkeit der Walzen selbst, welche seitliche Stöße abschwächen 
soll, ist gleichfalls fortgefallen und durch die seitliche Be- 
weglichkeit des ganzen Bügels ersetzt worden. Diese Maß- 
nahmen (radiale und axiale Beweglichkeit der unter einem 
federnden Druck gehaltenen Mablteile) haben sehr guten Er- 
folg gehabt, den Krafitaufwand vermindert und die Betrieb- 
sicherheit erhöht. Nach außen bin kommt das durch die fast 
vollkommene Geräuschlosigkeit der voll betriebenen Mühle 
zum Ausdruck: eine für eine hart arbeitende Zerkleinerungs- 
maschine recht seltene Erscheinung! 

Die Kent- und die Maxecon-Mühle lieiern beide kein 


fertiges Erzeugnis und bedürfen der Ergänzung durch be- 


sondere Siebeinrichtungen (Plansiebe oder Windsichter); eben 
so erfordern sie gleich den vorher beschriebenen Fuller-, 
Bradley- und Raymond-Mühlen die Vorzerkleinerung des 
Mahlgutes bis zu einem gewissen Grade. Dagegen sind sie 
auch gegen höheren Feuchtiekeitsgehalt des Gutes noch un- 
empfindlich. Sie sind zwar in erster Reihe Feinmahlmaschi- 
nen, können indessen auch zum Vorschroten für Rohrmühlen 
verwendet werden. | 
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In Fig. 38 und 39 ist eine Anlage zur Vermahlung von 
Drehofenklinkern (Leistung 40 Faß = 6500 ke/st) dargestellt. 
Sie besteht aus vier Maxceeon-Mühlen a, zwei Windsichtern b 
und dem nötigen Zubehör an Schnecken und Becherwerken; 
je zwei Mühlen und ein Windsichter bilden eine Gruppe für 
sich, die unabhängig von der andern betrieben werden kann. 
Der Kraitverbrauch des Ganzen wird mit 150 PS angegeben. 

Gleichfalls aus zwei voneinander unabhängigen Gruppen 
besteht die Anlage Fig. 40 und 41. Hier dient die Maxecon- 
Mühle (a) zum Vorschroten für die Rohrmühle (b); ihr Er- 
zeugnis geht über ein mit Drahtgewebe bespanntes Schüttel- 
sieb r, das den Ueberschlag in die Maxecon-Mühle zurück- 
kehren läßt, während das Durchfallende der Ausmahlung in 
der Rohrmühle zugeführt wird. Bei einer Stundenleistung 
von 50 Faß beziffert sich der Kraftverbrauch des Ganzen an- 
geblich auf 220 PS. 

Fragt man, ob es wirtschaftlicher sei, Drehofenklinker 
mit der Maxecon-Mühle allein oder in Verbindung mit Rohr- 
mühlen zu vermahlen, so kann eine bestimmte Antwort da- 
rauf deshalb nicht gegeben werden, weil die Versuche in 
dieser Richtung noch nicht abgeschlossen sind. Ihr Ausfall 
dürfte von ausschlaggebender Bedeutung dafür sein, ob 
dieses Mahlgerät in der europäischen Zementindustrie festen 
Fuß fassen und eine ähnlich weite Verbreitung finden wird, 
wie es eine solche in der Phosphatindustrie tatsächlich ge- 
funden hat. 

Die vorstehend besprochenen Zerkleinerungsmaschinen 
dienen ausschließlich der trockenen Aufbereitung der Zement- 
rohstoffe. Die nasse Aufbereitung erfordert naturgemäß andre 
maschinelle Hülfsmittel, die aber an Zahl und Verschieden- 
heit der Art erheblich hinter den ersteren zurückstehen. Das 
Dickschlämmen als rationellste Art des Naßverfahrens wendet 
bei weicheren Stoffen Rührwerke, bei härteren Stoffen Naß- 
kugelmühlen als Vorzerkleinerungseinrichtungen an, auf die 
jedesmal die Naßrohrmühle als Ausmahlmaschine zu folgen 
pflegt. Letztere in manchen Fällen zu ersetzen, ist die Be- 
stimmung der Clarke-Mühle (D. R.P. von G. Polysius, 
Dessau). Clarke betrachtet die übliche Arbeitsweise, wonach 
das ganze, zum großen Teil schon einen feinen Schlamm dar- 
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Fig. 38 bis 41. 


Fig. 38 und 39. 


Maßstab rd. 1:250. 
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Anlagen zur Vermahlung von Drehofenklinkern. 


Fiq. 43. 


Selektor von Gebr. Pfeiffer, Patent Moodie. 
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a Maxecon-Mühle 
b Windsichter 


Fig. 40 und 4. 
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c Siebsichter e Motor 
d Elevator, Achsenabstand 11,5 ın 


a Maxecon-Mühle 
b Rohrmühle 


stellende Erzeugnis der Rührwerke, das unmittelbar in die 
Drehöfen gegeben werden könnte, der Rohrmühle zugeführt 
wird, als unwirtschaftlich. Seine Mühle bezweckt, diesen 
feinen Schlamm von den gröberen Bestandteilen zu trennen, 
die in den letzteren enthaltenen Kreide- und Tonklümpehen, 
die zu ihrer feinsten Zerkleinerung keines eroßen kraiftaut: 


Fig. 42. 


Clarke-Mühle. 
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Maßstab rd. 1: 250. 


g Feinmehlschnecke 
h Förderschnecke 


wandes bedürfen, zu mahlen und 
die schwer mahlbaren Verunrei- 
nigungen (Flintsteine und dergl.) 
auszuscheiden. Er löst diese Auf- 
gabe mit sehr einfachen Mitteln. 

Die Clarke-Mühle, Fig. 42, 
enthält eine stehende, durch ein 
Riemenscheiben - Rädervorgelege 
angetriebene Welle a, die ein mit 
starken Stahlbürsten b ausge- 
rüstetes Flügelkreuz c in rasche 

Umdrehung versetzt. ` Der 

Schlamm wird durch den Trich- 


lv) | ter d aufgegeben, unter dem ein 
EH | als starkes Sieb ausgebildeter 
Mi. elle: Kr | Boden e angeordnet ist, der den 
ddl. Së ees 22227 Eintritt grober Stücke in das 
T Hi een — Innere der Mühle verhindert. 

_—— 


f Feinmehlschnecke 
g Silo 


Die Streichvorrichtung f dient 
dazu, die weichen Kreide- und 
Tonklümpchen zu zerdrücken 
und ein Verstopfen der Löcher 
zu verhindern. Der grob gesiebte Schlamm wird infolge der 
hohen Umlaufgeschwindigkeit des Flügelkreuzes an die gleich- 
falls siebartig gestalteten Wände g des inneren Mantels ge- 
schleudert, auf dem Wege dahin von den Stahlbürsten zer- 
rieben und gelangt, durch die Sieblöcher hindurchgehend, in 
eine Sammelrinne A und von da aus in die Mischbottiche und 
die Oefen. Die kleineren harten Verunreinigungen, die vom 
oberen Sieb nicht zurückgehalten werden konnten, werden 
durch eine verschließbare Oeffnung in die Rührwerke zurück- 
geleitet. 

Die Leistung der Clarke-Mühle wird von Dr. Brendel) 
auf etwa 24000 kg/st trocknen Rohstoff bei einem Kraftauf- 
wand von nur 6 PS angegeben. 

Seit Einführung der Rohrmühle hat die Frage nach der 
zweckmäßigsten Art der Sichtung in der Portlandzement- 
fabrikation an Bedeutung sehr erheblich eingebüßt. Auch für 
Mahlgeräte wie die Fuller- und die Bradley-Mühle ist sie be- 
langlos, da diese Maschinen ihre Sichteinrichtung in sich 
tragen, die sie befähigt, ein fertiges Erzeugnis auszuliefern. 
Von unverminderter Wichtigkeit ist sie dagegen für die so- 
genannten »sieblosen Kugelmühlen« (Pfeiffers Hartmühle, 
Orionmühle) sowie für die Kent- und die Raymond-Mühle, 
und es ist nur folgerichtig, wenn die Konstrukteure dieser 


1) Protokoll der Verhandlungen des Vereines deutscher Portland- 
zement-Fabrikanten 1908. 
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Gruppe ihre Bestrebungen auch auf die Vervollkommnung 
der Sichterei gelenkt haben. In Frage kommt hier nur die 
Windsichtung, da an mit Bespannungen arbeitenden Sieben 
wohl schwerlich noch etwas zu erfinden sein dürfte. 


Fig. 44 umd 45. 


Verbund-Windsichter der Alpinen Maschinenfabrikgesellschaft. 
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Als eine Einrichtung zum Ausscheiden des allerfeinsten 
Mehles aus dem Erzeugnis einer sieblosen Kugelmühle stellt 
sich der durch Fig. 43 veranschaulichte Selektor (D. R. P. 
von Gebr. Pfeiffer, Kaiserslautern) dar. Der Selektor 
ist eine Erfindung Moodies, dem die Zerkleinerungstechnik 
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schon den ersten brauchbaren Windsichter zu verdanken hat. 
Zwar scheidet dieser aus dem Aufschüttgut vorzugsweise die 
feinsten Teilchen aus, doch erscheinen sie je nach der Stärke 
des Windstromes immer noch mit mehr oder weniger groben 
Teilchen vermischt. Um nun eine tatsächlich reine Sichtung 
herbeizuführen, läßt Moodie den Staubluftstrom durch ein 
oberhalb des Ventilators a angeordnetes, mitkreisendes System 
von Scheiben oder. Tellern 5 streichen, wodurch er ihn in 
eine Anzahl dünner Schichten zerlegt. Auf dem Wege durch 
die Zwischenräume von b sinken die größeren und schwere- 
ren Teilchen jeder Schicht nach unten auf die Teller, werden 
durch die Fliehkraft der letzteren nach außen geschleudert 
und fallen hier nach unten in den 
Griestrichter bezw. den Griesaus- 
lauf c. Die feinsten Teilchen da- 
gegen unterliegen dem Einflusse 
der. Fliehkraft nicht, sondern wer- 
den in den Staubabscheideraum ge- 
führt und verlassen den Sichter 
bei d. Die Feinheit wird entweder 
durch Schwächung bezw. Verstär- 
kung der Ventilatorwirkung oder 
durch die Einstellung der Teller 
auf größere oder geringere Ab- 
stände geregelt. 

Es leuchtet ein, daß auf dem 
beschriebenen Weg eine vollstän- 
dige Mehlfreiheit und Reinheit der 
Griese erzielt wird, die auch die 
Leistungsfähigkeit des mit dem Se- 
lektor verbundenen Mahlgerätes in 
eünstigem Sinne beeinflussen muß. 

Der Verbund-Windsichter der Alpinen Maschi- 
nenfabrikgesellschaft in Augsburg ist gleichfalls aus 
dem Moodieschen Windsichter hervorgegangen; von die- 
sem unterscheidet er sich in der Hauptsache durch die An- 
wendung von Prallringen, die das Aufschüttgut auf eine grö- 
Dere Fläche verteilen, und durch eine besondere Anordnung 
der Windleitung, die eine intensive Sättigung des Luitstro- 
mes mit dem Mehlfeinen bewirkt. Beim Verbund-Windsichter 
wird der Luftstrom gezwungen, mehrfach durch das Siebgut 
zu strömen, wogegen er beim Sichter alter Bauart an dem 


Fiq. 46 his 48. Perfection-Staubsammler der Prinz and Rau Mfg. Co. 
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vom Streuteller nach unten fallenden Gut nur vorbei- 
strich. 

Die Konstruktion ist aus Fig. 44 und 45 zu ersehen, 
worin a den Einlauftrichter, b den Ventilator, c den Streu- 
teller bedeutet, der das Aufschüttgut gegen den Änwurfring 
d schleudert, von wo es, nach unten abfließend, auf den 
dachförmigen Prallring g auftrifi. Der Aufprall lockert 
nicht nur die den Griesen anhaftenden Mehlteilchen auf, son- 
dern trennt auch das Gut nach zwei Seiten, wobei ein Teil 
gegen den Blechmantel ¿ abgelenkt wird und der andre Teil 
auf den zweiten Prallring % fällt, worauf sich der vorhin be: 
scehriebene Vorgang wiederholt. Gleichzeitig strömt der vom 
Ventilator erzeugte Luftstrom auf einem durch 
die Mäntel m und mı bestimmten Wege durch 
das in breiter Schicht nach unten fallende Gut 
und sättigt sich dabei mit den feinen Teilchen 
des letzteren, während die gröberen Teile in 
den inneren Kegel n fallen und durch das 
Griesablaufrohr abfließen. Der staubbeladene 
Luftstrom wird gegen das Gehäuse o geblasen, 
das Mehl sinkt an diesem nach unten in den 
Auslauf, und die Luft kehrt unter den Streu- 
teller und in den Ventilator zurück, wobei sie, 
durch Rohrstutzen l in den von ? und k ge- 
bildeten Raum r eintretend, den durch Pieile 
angedeuteten Weg zurücklegt. Die etwa noch 
mitgerissenen Mehlteilchen Kommen in r zur 
Ruhe und fließen durch q in den Mehlraum 
ab, während die reine Luft auf dem Wege der 
Pfeile I, II und II wieder mit dem Gut in Be- 
rührung kommt und (dieses somit mehriach 
durchstreichtt.. An der Unterseite des Streu- 
tellers c angeordnete einstellbare Windleisten p 
unterstützen dabei die Wirkung des Ventilators. 
Der Feinheitsgrad der Sichtung läßt sich hier 
— wie bei allen Windsichtern — in weiten 
Grenzen durch die Veränderung der Umlauf- 
zahl des Ventilators beeinflussen, und kleinere Aenderungen 
desselben können durch Heben oder Senken des an Schrau- 
ben f hängenden Ringschiebers e bewirkt werden. 

Von den auf dem Gebiete der sonstigen maschinellen 
Hülfsmittel der Zementfabrikation (Förder-, Verpack-, Ent- 
stäubeinrichtungen) eingeführten Neuerungen sei — weil 
diese das Gemeingut einer großen Reihe verschiedenartiger 
Industrien bilden und meist schon durch anderweitige Ver: 
öffentlichungen bekannt geworden sind — an dieser Stelle 
nur noch des Perfection-Staubsammlers der Prinz 
and Rau Mfg. Co., Milwaukee, Erwähnung getan, der er- 
folgreich mit den bekannten Schlauchfiltern in Wettbewerb 
zu treten beginnt. Der Perfection-Staubsammler ist ein 
Druckfilter; er besteht, Fig. 46 bis 48, aus einer Anzahl 
sternförmig um eine Trommel angeordneter Zellen b aus 
einem luftdurchlässigen, dabei aber den Staub zurückhalten- 
den Gewebe. Die staubbeladene Luft tritt bei a ein und 


hinunterfällt. 


Fig. 49. 
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wird durch eine geeignete Vorkehrung über die verschiede- 
nen Zellen gleichmäßig verteilt. Die Trommel wird absatz- 


weise in Drehung versetzt, wobei jedesmal eine Reihe Zellen 


über einen besondern Behälter c gelangen, in den der Staub 
Letzterer wird durch eine kleine Schnecke d 
bei e nach außen befördert. 

Zur Reinigung wird absatzweise Aubenluft in den er- 


wähnten Behälter bei f geleitet, der durch eine besondere 


Rohrleitung mit der Saugleitung des Exhaustors abstellbar 
verbunden ist. Ist die Verbindung hergestellt, so entsteht im 
Behälter und der an ihn angeschlossenen Zellenreihe ein Va- 


kuum, das die Außenluft nötigt, in entgegengesetzter Richtung 


Perfection-Staubsammler mit 2 Kugelmühlen. 
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— also von außen nach innen -— einzuströmen. Die Wirkung 
dieses Vorganges ist so kräftig, daß die Zellenwände izu- 
sammenklappen und den an den Innenseiten haftenden Staub 
fallen lassen. Gleichzeitig werden die in der Reinigung be- 
findlichen- Zellen durch Gummihämmer k erschüttert, welche 
die die Zellen spannenden Federn zusammendrücken und so 
eine Schüttelwirkung ausüben. 

Fig. 49 zeigt “die Anw endung eines Perfection-Staub- 
sammlers in Verbindung mit zwei Kugelmühlen, worin a die 
Rohrleitung von den letzteren zum Exhaustor e, b die Gegen- 
strom-Luftleitung, c den Austritt des gesammelten Staubes, 
d die Antriebscheibe für den Staubsammler p, A den Regel- 
schieber und kk die Kugelmühlen bedeutet. Ä 

In Fig. 29 bis 31, S. 62, ist die Verbindung eines sol- 
chen Staubsammlers mit einer Raymond-Mühle mit Ab- 
scheider und Zyklon dargestellt. 

(Fortsetzung folgt.) 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 12. Oktober 1909. 
Dresdner Bezirksverein. 
Sitzung vom 10. Juni 1909. | 
Vorsitzender: Hr. Barnewitz. Schriftführer: Hr. Lewicki. 
Anwesend 48 Mitglieder und 1 Gast. 
Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
F. Kühne, zu dessen Ehren sich die Anwesenden erheben. 


Die Herren Görges und Barnewitz berichten über den 
Entwurf der neuen Satzung des Gesamtvereines. 


Hr. Koch: Die von Hrn. Direktor Matt in Neusalza dem 
Verein vorgelegte Frage: »Ist das Anfeuern eines Dampf- 
kessels zum Zwecke der Mauerwerktrocknung als 
Inbetriebnahme zu betrachten?« hat sich dadurch er- 
ledigt, daß sich das Königliche Ministerium des Innern wie 
folgt geäußert hat: 

»Es kann in dem schwachen Beheizen eines eingemauer- 
ten Dampikessels vor der amtlichen Abnahmeuntersuchung, 


um das noch feuchte Mauerwerk des Kessels auszutrocknen 


und hierdurch eine oft gebotene, tunlichst rasche Benutzung 
des Kessels zu ermöglichen, oder um das Mauerwerk vor dro- 
henden Beschädigungen durch den Frost zu bewahren, eine 
Inbetriebnahme des Kessels im Sinne des § 24 Abs. 3 der Ge- 
werbeordnung nicht erblickt werden, sofern nur durch geeig- 
nete Maßnahmen verhindert wird, daß im Kessel gespannte 
Dämpfe erzeugt werden, weil unter diesen Umständen die be- 
stimmungsgemäße Benutzung des Kessels ausgeschlossen ist, 
und daß hierbei der Kessel vor jedweder Beschädigung be- 
wahrt werden muß. Demgemäß ist zu bedingen, daß die Be- 
heizung des Kessels bei offenem Mannloch oder offenen Sicher- 
heitsventilen erfolge, und daß der Kessel reichlich bis über 
den festgesetzten niedrigsten Wasserstand mit Wasser gefüllt 
worden sei und gefüllt bleibe. Es muß weiter gefordert wer- 
den, dab der Besitzer des Kessels oder dessen Beauftragter, 
falls eine derartige Beheizung des Kessels stattfinden soll, 
zuvor der zuständigen Gewerbeinspektion eine Anzeige er- 
statte, damit die Gewerbeinspektion in die Lage versetzt werde, 
den Kesselbesitzer auf die nach. obigen Darlegungen erfor- 
derlichen Vorkehrungen hinzuweisen.« 


H 
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Am 6. September wurde ein Ausflug in das Gelände der 
Feldbahnbauten der Eisenbahntruppen unternommen. 
Am Vormittag wurde von der Staatsbahnstation Miltitz-Roitz- 
schen aus unter der Führung des Hauptmanns Kell, des Füh- 
rers der vereinigten Eisenbahn-Baukompagnie Nr. 4, zu- 
nächst die Feldbahnstrecke bis Station Luga begangen, wobei 
Bauart und Verlegung des Oberbaues, namentlich in den Kur- 
ven, sowie die Einrichtung der alle 5 Kilometer errichteten 
Zwischenstationen mit Ausweichgleisen, Signal- und Fern- 
sprecheinrichtungen usw. erläutert wurden. Schon hier konnte 
allenthalben die Einfachheit, Zweckmäßigkeit und Betrieb- 
sicherheit dieser militärtechnischen Anlagen erkannt werden. 
In Luga wurden die Besucher vor allem durch den küh- 
nen Bau der 280 m langen, bis 23 m hohen, aus Holz- 
balken hergestellten Brücke gefesselt. Die Truppen haben 
hier in unglaublich kurzer Zeit — knapp 3 Wochen, von der 
Beiehlausgabe an gerechnet — einen in der Konstruktion 
wie in der Ausführung gleich bewundernswerten Bau ent- 
worfen und fertiggestellt, der überzeugend dartut, wie unter 
zielbewußter Leitung eine militärisch und technisch gleich- 
mäßige geschulte Truppe ungemein viel rascher zum Ziele 
kommen kann, als es der bürgerlichen technischen Praxis in 
der Regel gelingt. Allerdings können in Kriegsfällen nicht 
erst langwierige Vorentwürfe und Ausschreibungen abgewar- 
tet werden; sondern es muß sozusagen über Nacht mit der 
Bauausführung begonnen werden. Daher kommt der Kosten- 
punkt auch nicht in erster Linie in Frage. Die genannte 
Brücke mit ihren aus geschnittenem Rundholz hergestellten 
Bockpfeilern, Gleisträgern mit Spannweiten von 5 und 10 m 
aus eisenverdübelten Balken nach der Konstruktion von Major 
Schulz ist in allen Einzelheiten äußerst genau ausgeführt. Die 
an Ort und Stelle durch elektrisch betriebene Holzbearbeitungs- 
maschinen hergestellten Stoßfugen und Berührungsflächen der 
Konstruktionsglieder passen vorzüglich aufeinander. Unter 
einer der mittleren Oefinungen konnte man an einer selbst- 
tätigen Zeigervorrichtung die jeweilige elastische Durchbie- 
gung der Fahrbahnträger bei der Belastung durch einen Zug 
beobachten. 

. Am Nachmittag führte das Dampfschiff die Teilnehmer 
durch das Elbtal nach Nünchritz-Leutewitz, dem: Anfangspunkt 
des Bahnbaues. Auf dem rechten Ufer, wo der Umladebahnhof 
bei der Staatsbahnstation Weißig sowie der Uebergangsbahn- 
hof Ost unterhalb der Chemischen Fabrik Nünchritz errichtet 
ist, gab Oberleutnant Heinrich an Hand von Lageplänen 
einen Ueberblick über die dortigen Anlagen und erläuterte 
nochmals den Gedanken der ganzen Uebung. | 

Dann wurde die mit Hülfe der Riesaer Pioniere erbaute 
Ponton-Eisenbahnbrücke von 178 m Länge mit beweglichen 
Anschlußrampen zum Ausgleich des wechselnden Wasser- 
standes und die zur Aufrechterhaltung des Verkehrs bei ge- 
öffneter Brücke dienende Gier-Fähre besichtigt. Hier erläu- 
terte Hauptmann Helbig die Brücken- und die auf dem 
linken Ufer errichteten Bahnhofs- und Betriebsanlagen sowie 
das Hauptdepot. Das Gleis .besteht aus fertigen 5 m langen 
Jochen, die in den Kurven an Ort und Stelle erst gebogen 
werden. Die Länge des Hauptgleises betrug rd. 50 km, die 
der eingleisigen Schmalspurbahn von 60 cm Spurweite rd. 
37 km und die Luftlinienentfernung zwischen Leutewitz und 
dem Endpunkt Seeligstadt bei Meißen rd. 23 km. Die Bahn 
hat stellenweise Steigungen bis 1:12 zu überwinden. Bei 
einem Betriebsversuche war die Aufgabe gestellt, täglich 
bis zu 500 t Material, im Uebungsfall Erdmassen, von Leute- 
witz aus »nach vorn«, d. h. nach Seeligstadt zu befördern. 
Man konnte daher zahlreiche, von kleinen nur 9 t wiegenden 
Doppel-Tenderlokomotiven gezogene Lastzüge auf der Strecke 
fahren sehen, die von den Betriebskompagnien bedient wurden). 


Eingegangen 7. Oktober 1909. 
Eilsals-Lothringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 9. Juni 1909. 
Vorsitzender: Hr. Rohr. Schriftführer: Hr. Both. 
Anwesend 37 Mitglieder und 8 Gäste. 


Hr. Gewerbeschulrat Professor Hey (Gast) spricht über 
Versuche und Untersuchungen an Dampikesseln. 


Der Vortragende weist auf die bei Niederdruckdampf- 
kesseln verwendeten selbsttätigen Vorrichtungen zur Regelung 
des Zuges hin und bespricht die Bauart eines für Hochdruck- 
kessel bestimmten selbsttätigen Zugreglers. Dieser wird von 


1) Ueber die strategische Aufgabe und weitere Einzelheiten dieser 
großen Uebung der Eisenbahnbrigade sind in der Tageszeitungen (z. B. 
»Dresdener Anzeiger« vom 22. August 1909) wiederholt ausführliche 
Mitteilungen gemacht worden. 


der Dampispannung beeinflußt, nach deren Schwankungen 
er die Zugstärke am Fuchsschieber einstellt. Es kann hier- 
durch eine von der Bedienung des Kessels unabhängige gut 
geregelte Verbrennung mit dem günstigsten Kohlensäure- 
gehalt auch bei angestrengtem Betrieb erreicht werden. Die 
Aufzeichnungen dieser Zugregler lassen deren sehr befriedi- 
gende Wirksamkeit erkennen, die den Dienst des Kessel- 
wärters bei der Rostbeschickung erheblich erleichtert. Ver- 
suche bestätigen zahlenmäßig die günstigen Einflüsse der ge- 
recelten Verbrennung. 


In der Besprechung fragt Hr. Baltzinger, ob auch 
mehrere Kessel, die zusammen betrieben werden, von einem 
Zugregler dieser Art bedient werden können. `` 

Der Vortragende bemerkt hierzu, daß 5 bis 6 Kessel auf 
einen Regler gerechnet werden können. 


Hr. Salberg berichtet über Versuche an Steinmüller- 
kesseln mit Ueberhitzern, die im Straßburger Elektrizitäts- 
werk in einer Aushülfsanlage während der Dauer des 
Erweiterungsbaues Dampf für den Betrieb von AEG Curtis- 
Turbinen liefern. Die Kessel haben Kettenrostfeuerung und 
arbeiten mit künstlichem Zuge (Bauart Schwabach). Vor- 
wärmer sind nicht eingeschaltet. Die wichtigsten Zahlenwerte 
sind folgende: 

Heizfläche des Kessels ee 289,7 qm 

» » Ueberhitzerss . . . 2.220202... 110,0 » 
Rostfläche des Kessels et . 10 >» 

Aufzeichnungen für Versuch 1 von 8 Stunden Dauer: 


Speisewassermenge . 64127 kg von 35,5° C 
Dampispannung . . . 2 220.0. 13,06 at 
mittlere Dampftemperatur hinter dem 
Ueberhitzer . e re ger A 365,9° C 
verfeuerte Kohlenmenge. 8061 kg 


Ruhrnußkohle (4) mit Heizwert von 7216 WE/kg 


Die Feuergase im Fuchs enthielten 12,19 vH CO, und hat- 
ten eine Temperatur von 379° C bei 17 mm WS Zug. 
Ergebnisse: 
Dampfleistungfür 1 qm Heizfläche bei Wasser von 100° 30,4 kg 
Verdampfung für 1 kg Kohle . d e ee. Ar 
nutzbar gemachte Wärmemenge zur Dampfbildung 
im Kessel 5010 WE oder 69,42 vH des Heizwertes, 
im Ueberhitzer . 730 » » 1013 >» > » 
Bei einem zweiten und dritten Versuch sind folgende Er- 
gebnisse gewonnen worden: 
Leistung für 1 qm Heizflläche bei 


Wasser von 100°C . ... 22,36 kg bezw. 35,31 Kg 


mit 1 kg Kohle verdampites Wasser 7,88 > » 7,75 > 
Gesamtnutzeffekt einschließlich 
Ueberhitzer 76,82 vH » 74,55 vH 


Für die 1100 KW-Turbine sind folgende Zahlen bemerkens- 
wert: 
Leistung während 8 Stunden. 
Belastung im Mittel 
Dampfverbrauch ausschließlich 


9424 KW-st 
1178 KW 


Kondensation . . . . . . . 6,61 kg/KW-st | einschließ- 
Dampfverbrauch einschließlich lich 

Kondensation bei 24 KW Ener- | Erregung 

gieverbrauch für diese . . . 6,75 » 
Kohlenverbrauch 0,88 kg/KW-st. 


Für die Förderung der 64127 kg Kondensationswasser mit 
Zusatzwasser zur Kesselspeisung durch eine Duplexpumpe 
von Weise & Monski für 350 ltr/min Leistung wurden 1212 kg 
Dampf von 13,06 at verbraucht. Der tatsächliche Dampiver- 
brauch berechnet sich hierfür zu 8,42 kg/PS-st. Dieser Wert 
stellt sich günstiger als der Kraftaufwand bei Verwendung 
einer besondern elektrisch angetriebenen Pumpe. 

Bei 3⁄4 Belastung, d. h. mit 854 KW, sind für den Dampf- 
verbrauch einschließlich Kondensation (22,41 KW) 6,88 
kg/KW-st berechnet worden. 


Hr. Arbogast berichtet über einige neuere Luft- 
fahrten. 

Der Redner gibt eine Uebersicht über die Entwicklung 
des in Straßburg ansässigen ÖOberrheinischen Vereines für 
Luftschiffahrt und über die bereits ausgeführten und die für 
1909 geplanten 80 Aufstiege. 

Ferner macht er Mitteilungen über die ILA in Frank- 
furt a. M.?). 


Hr. Trautweiler spricht über autogenes Schweißen 
und Schneiden und berichtet über elektrolytische 
Wasserzersetzung an Ort und Stelle durch den »Oxhydro- 
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'generator«, der von Hrn. R. Moritz in Wasquehal gebaut ist. 
Die Vorrichtung erweist sich bei einer ausreichenden lAb- 
schreibung schon als vorteilhaft, wenn nur etwa 300 cbm Gas 
‚jährlich verbraucht werden, eine Zahl, die schon in ganz 
kleinen Anlagen erreicht wird. 


Eingegangen 13. Oktober 1909. 
Hannoverscher Bezirksverein. | 
Am 12. März 1909 sprach Hr. E. Körting jun. über 


die Entwicklung des Gasmotors von Gebr. Körting A.-G. in 
Hannover. | 


1881 wurde der Gasmaschinenbau von Gebr. Körting auf- 
genommen und eine Zweitaktmaschine der Bauart Körting- 
Lieckfeld mit getrenntem Lade- und Explosionszylinder mit 
eigenartiger Zündvorrichtung und mit einem Mischventil ge- 
schaffen. Die Maschine hatte einen Kraftzylinder mit Einlaß- 
und Auslaßventil und einen Pumpenzylinder. Dieser saugte 
durch ein Mischventil Leuchtgas und Luft, in richtigem Ver- 
hältnis gemischt, an, und drückte das Gasgemisch in den 
Kraftzylinder. Nachdem es hier entzündet war und der 
Kolben seine obere Todpunktlage erreicht hatte, wurde das 
Auslaßventil geöffnet und blieb in dieser Lage bis ungefähr 
‘zur Hälfte des Ausschubhubes der Maschine. Dann wurde 
das Auslaßventil geschlossen, und der voreilende Pumpen- 
' kolben drückte das neue Gemisch zu den Auspuffresten in den 
Kraftzylinder, worauf der Kolben des Kraftzylinders seinen 
Kompressionshub beendete und das Gemisch bis zum Todpunkt 
bezw. zur Zündung weiter komprimierte. Die Maschine wurde 
durch früheres (bei Leergang) oder späteres (bei Vollast) 
Schließen des Auspuffventiles und durch Ansaugen von mehr 
oder weniger frischem Gemisch geregelt. | 

1882 wurde die Maschine durch Aenderung des Mischven- 
tiles und durch den Flammenzünder verbessert. Dieser hat sich 
bis Mitte der 90er Jahre gehalten. Das heute von Gebr. Kör- 
ting verwendete Mischventil wird noch nach den damaligen 
Grundsätzen gebaut. Das Mischventil folgt der Kolbenbewe- 
gung selbsttätig und gibt, entsprechend der Geschwindigkeit des 
Kolbens von null bis zu einem Höchstpunkt steigend und dann 
wieder bis null fallend, Oeffnungen für Gas und Luft in gleich- 
 bleibendem Verhältnis frei, wobei die Gase gleichzeitig innig 
gemischt werden. Es ist ein gewicht- oder federbelastetes 
Doppelsitzventil, das sich entsprechend der durch den Kolben 
beim Saughub erzeugten Luftleere mehr oder weniger öffnet 
oder schießt. Das Verhältnis der Oefinungen ist nach dem 
Wärmewert und dem spezifischen Gewicht des verwende- 
ten Gases so bemessen, daß das günstigste Mischverhältnis 
eintritt. a i | 

Diese Maschine wurde für Leistungen von jr bis 8 PS 
gebaut. Der Gasverbrauch ist verhältnismäßig gering, er be- 
trägt rd. 756 ltr/PS-st. 

Trotzdem diese Maschine der von der Gasmotorenfabrik 
Deutz hergestellten Viertaktmaschine in keiner Weise glich, 
wurde von dieser Firma ein Prozeß wegen Patentverletzung 
gegen Gebr. Körting angestrengt. Diese griffen nun auch die 
Deutzer Patente an, nachdem ein gründliches Studium der 
Geschichte der Gasmaschine günstige Aussichten für den Pro- 
zeß ergeben hatte, Wiederholte Vermittlungsvorschläge wur- 
den von der Deutzer Firma abgelehnt und 1586 der Prozeß 
zugunsten von Gebr. Körting entschieden. 

1856 wurde mit dem Bau von Viertaktmotoren begonnen; 
sowohl Flammenzünder wie Mischventil und Regelungsweise 
konnten beibehalten werden. Letztere wurde später so ge- 
ändert, daß entsprechend der Leistung weniger oder mehr 
Auspuffgas im Zylinder zurückgehalten wird. 

1887 wurde die Regelung durch Aussetzen von Zündungen 
eingeführt und patentiert. Diese Regelung wird bei kleinen 
Maschinen, wo keine große Gleichmäßigkeit des Ganges ge- 
fordert wird, noch heute verwendet; später wurde sie so ge- 
ändert, daß das Gasabsperrventil vor dem Mischventil durch 
den Regler geschlossen wurde, wenn die Umlaufzahl stieg, 
so daß nur reine Luft angesaugt, komprimiert und ausge- 
stoßen wurde. | | Wë 

1888 wurde mit dem Bau liegender Motoren begonnen. 

Zur Erzeugung des Viertaktspieles ‚hatte man früher eine 
Räderübersetzung 1:2 benutzt, die später durch ein Schalt- 
werk ersetzt wurde, das Zünder und Ventile durch Exzenter von 
der Hauptwelle aus antreibt. Durch ein Sperrwerk wurde bei 
= jeder zweiten Umdrehung die Verbindung zwischen Exzenter 
- und Ventilhebeln gelöst. Dieses Schaltwerk wurde bei den 
liegenden Maschinen zuerst allgemein verwendet und bis Mitte 
der 90er Jahre bei solchen bis zu 25 PS gebraucht.--.Bei einem 
16pferdigen Motor dieser Art stellte sich der Gasverbrauch 
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auf 666 ltr/PS-st; der Leerlaufverbrauch betrug 15,9 vH des 
Verbrauches bei Vollbelastung. 

Der Aussetzregelung folgte eine Präzisionsregelung, um 
größere Gleichförmigkeit zu erzielen, und zwar eine Einlaß- 
ventilsteuerung, ähnlich der der Expansionsdampimaschine, 
bei der Hubhöhe und Oeffnungsdauer des Einlaßventiles 
durch den Regler beeinflußt werden, während das Auslaf: 
ventil sich zur selben Zeit öffnet und schließt. Bei dieser 
Quantitätsregelung ist bei schwacher Belastung die Kom- 
pression geringer, aber das Gemisch weniger verunreinigt, 
daher die Zündung besser und die Verbrennung vollkommener. 

1891 lief die erste derartige 18,3 pferdige Präzisionsmaschine 


in der elektrotechnischen Ausstellung in Frankfurt; sie war 
mit einer Lichtdynamo gekuppelt und brauchte 617 lir/PS-st. 


Endlich ging man noch dazu über, das Mischventil zu 
steuern; man überzeugte sich jedoch, daß nur eine Hubbe- 
grenzungssteuerung zweckmäßig ist. 

Die Körtingsche Maschine hatte nach all diesen Verbesse- 
rungen anfangs der 90er Jahre eine Präzisionsregelung bei 
fast verlustfreier Ansaugung, ein gesteuertes Mischventil mit 
den Vorzügen eines freilaufenden selbsttätigen Mischventiles 
und eine vom Regler beeinflußte Zündvorrichtung. 

Für die weitere Entwicklung der Maschine waren fol- 
gende Gesichtspunkte maßgebend: 

1) Verringerung des Gasverbrauches, 

2) Vereinfachung der Konstruktion, 

3) Vervollkommnung und bessere Ausnutzung des Trieb- 
werkes. | 

Die bessere Ausnutzung des Triebwerkes erfolgte durch 
den Bau von Tandem- und Tandem-Zwillingsmaschinen. Die 
Steuerung ist ebenfalls eine Präzisionssteuerung. An die Stelle 
der Exzenter ist jedoch eine Steuerwelle getreten, die durch 
Schraubenräder angetrieben wird. 

Zur Verringerung des Gasverbrauches hat man die Kom- 
pression erhöht. Man führte 1897 besondere Ventilköpie ein, 
indem man die früher üblichen Kanäle von den Ventilkasten. 
zum eigentlichen Verbrennungsraum aufgab, den Kompressor- 
raum so gedrängt wie möglich gestaltete und die Ventile un- 
mittelbar in diesen Raum münden ließ, und ordnete Auslaß- 
und Einlaßventil übereinander an. Diese Bauart ist für alle 
Viertaktmaschinen typisch geworden. 

Der Wärmeverbrauch ist gefallen und stellt sich bei größe- 
ren Maschinen auf rd. 2200 WE/PS-st. 

Um die Konstruktion zu vereinfachen, ging man 1892 end- 
gültig zur Steuerwelle über, und zwar zu einer Nockensteue- 
rung. Die zwangläufige Steuerung des Mischventiles wurde 
durch das rein selbsttätige Mischventil ersetzt. Für die Füllungs- 
regelung verwandte man eine einfache Drosselregelung. Sie 
erfolgt durch Verkleinerung des Durchtrittquerschnittes für 
das eintretende Gemisch während des ganzen Ansaughubes. 
Die Drosselklappe kann auch mit der Hand verstellt werden. 
Auf diese Weise kann man Pumpenantriebe beliebig langsam 
laufen lassen. Die Lage des Zünders im Kompressionsraum 
wurde verändert; dadurch wurde die durch den Regler ver- 
stellbare Zündung unnötig und dafür eine Handstellung ein- 
geführt. 

Einfach wirkende Viertaktmaschinen werden bis zu 250 PS 
für einen Zylinder ausgeführt, wobei Auslaßventile und Kol- 
ben bei den größeren Maschinen wassergekühlt sind. Im 
Jahr 1895 haben Gebr. Körting als erste in Europa eine dop- 
peltwirkende Gasmaschine für 150 PS in Betrieb gesetzt; sie 
haben dann aber den Bau von doppeltwirkenden Zweitakt- 
maschinen bevorzugt und erst 1905 doppeltwirkende Viertakt- 
maschinen wieder eingeführt. Diese sind sowohl als Einzy- 
lindermaschinen als auch bis zum vierzylindrigen Tandem- 
Zwilling gebaut. Sie haben in dem seitlich liegenden Ventil- 


gehäuse übereinander liegende leicht nachsehbare Ventile, 


das selbsttätige Mischventil und die Drosselregelung, genau 
wie die einfach wirkende Körting-Viertaktmaschine. 
Nebenher befassen sich Gebr. Körting seit 1887 auch mit 
Maschinen für Benzin, und von 1890 ab auch für Petroleum. 
An die Stelle des Mischventiles trat ein Zerstäuberventil. Für 
die Petroleummaschine wurde zwischen Zerstäuber- und Einlaß- 


ventil ein heizbarer Raum eingeschaltet. Von 1897 ab wurde 


ein Universalverdampfer für verschiedene flüssige Brennstoffe 


benutzt. Zur Verdampfungswärme wird ein Teil der heißen 


Auspuffgase benutzt. 1898 wandte sich Ernst Körting sen. wieder 


den Zweitaktmaschinen für die große Gasmaschine zu und 
Sand dabei erhebliche Vorteile heraus; er benutzte abwech- 
selnd die Schlitze in der Mitte des Zylinders für beide Seiten 
des Kolbens als Auspufforgan. Es sind daher keine besonders 
. gesteuerten Auslaßorgane nötig, sondern nur zwei Einlaß- 


organe vorhanden, die zwangläufig gesteuert werden. 
Neuerdings befassen sich Gebr. Körtig mit dem Bau 
schnellaufender ventilloser Zweitaktmotoren, bei denen die Be- 
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triebsicherheit eine größere Rolle spielt als der Brennstoff- 
verbrauch, z. B. für Unterseeboote. Seitmehreren Jahren baut 
die Firma auch liegende Oeleinspritzmotoren, ferner Auto- 
mobil- und Luftschiffmotoren. 


Sitzung vom 30. April 1909. 
Vorsitzender: Hr. Nordmann Schriftführer: Hr. Medicus. 
Anwesend 54 Mitglieder, 23 Gäste und 1 Teilnehmer. 


Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
Droop und Prücker. Die Anwesenden erheben sich zum 
Zeichen ehrenden Gedenkens von ihren Plätzen. 

Hr. Henke spricht über die Entwicklung der ma- 
schinellen Einrichtungen im Kalibergbau. 

Hr. Klein berichtet über die Versammlung des Vor- 
standsrates am 26. und 27. April in Berlin '). 


Eingegangen 14. Juni, 2. und 23. Oktober 1909. 
Niederrheinischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 3. Mai 1909. 
Vorsitzender: Hr. Karsch. Schriftführer: Hr. Goll. 
Anwesend 62 Mitglieder und Gäste. 

Hr. O. Simmersbach spricht über 
Benzolfabrikation. 


Bis vor zwei Jahrzehnten wurde das Benzol fast ausschließ- 
lich aus dem in den Gasanstalten gewonnenen Teer erzeugt, 
und England beherrschte mit seiner ausgedehnten Leuchtgas- 
industrie den Benzolmarkt. Deutschland wurde aus dieser Ab- 
hängigkeit erst befreit, als es 1887 Franz Brunck in Dort- 
mund gelang, das Benzol aus Koksofengas zu gewinnen. 


» 
F. Y. 1. Gewinnung von Rohbenzol. 
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Das Benzol bildet sich im Koksofengas bei großer Hitze 
einerseits durch die Vereinigung von Azetylen und andern 
einfachen Kohlenwasserstoffen, anderseits durch den Zerfall 
schwerer Kohlenwasserstoffe. "Ein Teil des im Koksofen er- 
zeugten Benzols bleibt beim Kühlen des Gases in diesem, 
während sich der andre Teil mit den Teerdämpfen niederschlägt. 

In Deutschland wird das meiste Benzol im Oberbergamts- 
bezirk Dortmund gewonnen. Die Erzeugung hat dort ständig 
zugenommen; auch in den nächsten Jahren dürfte ein weiteres 
Steigen mit Sicherheit zu erwarten sein.’ 

Die Zahlentafel gibt einen Ueberblick über die Benzol- 
gewinnung und die Benzolpreise im Oberbergamtsbezirk Dort- 
mund. 
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Danach hat sich die Benzolerzeugung von 1900 bis 1907 
um 181 vH vermehrt, und zwar bis 1906 um 120 vH und 1907 
allein um die weiteren 61 vH. Der Benzolpreis erfuhr 1907 
im Gegensatz zu 1900 nur eine Steigerung um 7,7 vH; von 
1900 bis 1906 fand aber ebenfalls eine stete Steigerung um 
rd. 21 vH statt; 1907 sank der Benzolpreis um fast 11 vH. 

Die Möglichkeit des Benzolabsatzes dürfte sich in Zukunft 
erheblich vergrößern, da es für Kraftwagen und Motoren 
immer mehr verwendet wird. 1 

Das im Koksofengas enthaltene Benzol wird durch Waschen 
mit Teerölen gewonnen, und zwar bedient man sich hierzu 
gewöhnlich eines in der Teerdestillation hergestellten Leicht- 
öles, das zwischen 200 bis 300° destilliert. 

Fig. 1 und 2 zeigen das Schema einer Anlage zur Ge- 
winnung von Benzol aus täglich 300000 cbm Gas. 

Das in Wagen zur Fabrik gebrachte Waschöl wird in den 
Kessel für frisches Waschöl, Fig. 1, abgelassen und mittels einer 
im Keller angeordneten Dampfpumpe auf den letzten von zwei 
hintereinander geschalteten Wäschern gedrückt, während das 
Koksofengas in den ersten Wäscher eingeleitet wird, so daß 
das benzolarme Gas mit frischem Oel in Berührung kommt. 
Im oberen Teil des Wäschers befindet sich ein Blech mit 
Tropfrohren; auf dieses fällt das Waschöl und rieselt dem 
Gasstrom entgegen, wobei es sich auf die ganze Fläche der 
Stabeinlagen verteilt und so mit dem Gas in eine innige 
Berührung kommt. Die Wirkung der Wäscher wird dadurch 
erhöht, daß dem Gas nicht nur eine große Waschfläche ge- 
boten wird, sondern daß es auch gezwungen wird, fortwäh- 
rend seinen Weg zu ändern, und sich beim Durchgäng an 
den Stabeinlagen ständig stößt. 


Set, / 


Auhler = 


Abrtreibe= 
vorrıchtung 
JU 
Her Benzol 


> Wasserkühler 


|, zum 
| Saurewasche, 


Kessel f ur 
Ruckstand 


er Benzol 


STERNEN Wasserleitung 
= n 


u 


re — Druckluft 5 


Nach dem Durchgang durch den Wäscher sammelt sich 
das Waschöl in dem unteren als Sammelbehälter ausgebildeten 
Teile, aus dem es durch eine zweite Pumpe auf den mittleren 
Wäscher gedrückt wird. Hier fließt es wieder nach unten 
und sammelt sich wieder im unteren Teil an, um durch eine 
dritte Pumpe auf den ersten Wäscher gepumpt zu werden. 
Aus diesem läuft das nunmehr mit Kohlenwasserstoffen ge- 
schwängerte Oel in den Kessel für gesättigtes Oel. 

Das gesättigte Waschöl wird durch Abtreibvorrichtungen 
abdestilliert. Vorher wird es durch einen Wärmeaustauscher 
gesaugt, dort auf 75 bis 80° vorgewärmt und dann noch zur 
Erleichterung des Destillierens in einem Dampivorwärmer 
auf 125 bis 140° C weiter erhitzt. Das so vorgewärmte ge- 
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sättigte Waschöl tritt nunmehr in den vorletzten Ring der 
Benzolabtreibvorrichtung und fließt von Zwischenboden zu 
Zwischenboden in die schmiedeiserne Blase, wo durch den 
Dampf, der in die am Boden der Blasen angeordneten Dampi- 
brausen eingelassen wird, sowie durch Dampischlangen das 
Benzol abgetrieben wird. Die aufsteigenden Gase kommen 
auf ihrem Wege mit dem von den Zwischenböden abfließenden 
Oel in innige Berührung und bewirken hierdurch ein äußerst 
schnelles Abdestillieren des gesättigten Waschöles. Weiterhin 
werden dem aufsteigenden Destillat dadurch, daß es sich an 
den Zackentellern stößt und durch das auf den Böden be- 
findliche Oel gehen muß, die mitgerissenen ÖOelbestandteile 
entzogen, die in die Blase zurückfließen. Hierdurch entsteht 
ein sehr gutes reines Destillat, das auf seinem weiteren Wege 
zum Wasserkühler durch eine über der Abtreibvorrichtung 
angeordnete Schlange läuft, in der sich höher siedende mit- 
gerissene Bestandteile niederschlagen und zur Blase zurück- 
geführt werden. 

Aus der Abtreibvorrichtung gelangen die Gase in den 
Wasserkühler, schlagen sich in dessen von Kühlwasser umge- 
bener Schlange nieder und sammeln sich in flüssiger Form in 
der unter dem Kühler angeordneten Vorlage an. Dort schei- 
den sich Wasser und Benzol nach dem spezifischen Gewicht und 
werden getrennt abgeleitet und aufgefangen. Das Benzol 
(50er Rohbenzol) fließt in den hierfür bestimmten Kessel, der 
geteilt ist, um ohne Betriebstörung abwechselnd geleert und 
gefüllt werden zu können. 

Das abgetriebene, vom Benzol befreite Waschöl kann nun- 
mehr wieder für die Benzolabscheidung auf die Benzolwäscher 
gepumpt werden, jedoch muß es erst auf eine Temperatur 
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Schwefelsäure behandelt wird. Ein Rührwerk bringt Benzol 
und Säure in innige Berührung, so daß sich die Verunreini- 
gungen abscheiden. Dann wird das Benzol in einem gleichen 
Wäscher mit Natronlauge behandelt, wobei gleichzeitig die 
Reste der Schwefelsäure aus dem Kessel entfernt werden. 

Die Zwischenbehälter und Gefäße oberhalb der Wäscher 
dienen zum genauen Abmessen der erforderlichen Schwefel- 
säure und Natronlauge und die vor den Wäschern stehenden 
Gefäße zur Aufnahme der verbrauchten Säure und Lauge. 

Das gewaschene 90er Rohbenzol wird nun auf Reinbenzol 
in der gleichen Weise in gleichen, aber kleineren Vorrichtungen 
weiter verarbeitet, wie sie bei der Verarbeitung des 50er 
Benzols auf 90er Benzol angewandt werden. Das gewonnene 
Erzeugnis wird in einem besondern Kessel aufgefangen und 
stellt das Reinbenzol des Handels dar. 


Hr. Frölich berichtet über die Beschlüsse des Leip- 
ziger Kongresses für gewerblichen Rechtsschutz. 


Sitzung vom 6. September 1909. 
Vorsitzender: Hr. Körting. Schriftführer: Hr. Goll. 
Anwesend 65 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
Dr.:Sng. E. Heller, Fr. ten Brink, H de Fries, O. Funke, 
H. Sack, O. Trümpelmann und A. Glaeser. Die Anwe- 
senden erheben sich zu Ehren der Toten. 

Hr. W. Schneeloch spricht über die Behandlung der 
Zeit bei der Lohn- und Selbstkostenberechnung. Der 
Vortrag ist in der Januar-Nummer der »Technik und Wirt- 
schait« veröffentlicht. 

Hr. Goll berichtet über die Hauptversammlung in Wies- 
baden und Mainz). 


Fig. 2. Gewinnung von Reinbenzol. Hr. Frölich berichtet über die Abhaltung eines wirt- 
| schaftlichen Kursus. | 
d —-—-— Wasserleitung 
nn Damf Sitzung vom 4. Oktober 1909. 
dä ie EE Gg yf g Vorsitzender: Hr. Körting. Schriftführer: Hr. Goll. 
en SE Anwesend 75 Mitglieder und Gäste. 
SR E Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 


OÖ. Trümpelmann. 
Hr. Ingenieur Völkel aus Düsseldorf (Gast) spricht über 
SS die Entwicklung des modernen Kugellagers?). 
vom Kessel fur Hr. von Nießen macht auf die Ausstellung neuer 
90er Kohbenzol Erfindungen aufmerksam, welche die Königl. Württem- 
bergische Zentralstelle für Gewerbe und Handel im Januar 
1910 in Stuttgart eröffnen wird. | 


mm ao m 
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` für Rückstand 


heruntergebracht werden, die es für die Waschung wieder 
brauchbar macht. Hierzu dient der schon erwähnte Wärme- 
anstauscher, sowie ein Oelkühler. In jenem wird das heiße 
abgetriebene Oel auf rd. 60°C und in diesem bis auf 20°C 
abgeküht. Oele, Dampf, Wasser und Gase bewegen sich in 
allen Vorrichtungen im Gegenstrom. 

Die weitere Verarbeitung des 50er auf 90er Rohbenzol 
erfolgt in ähnlichen, nur kleineren Abtreibvorrichtungen. 
Durch Druckluft wird das 50er Benzol aus dem Auffange- 
kessel in die Blase der Abtreibvorrichtung für das 90er Benzol 
gedrückt und in periodischem Betriebe destilliert. Die mit- 
gerissenen hochsiedenden Bestandteile werden im Rückfluß- 
kühler und Luttertopf wieder nach der Kolonne zurückge- 
führt, während die Benzoldämpfe im Schlangenkühler nieder- 
geschlagen und als 90er Rohbenzol gewonnen werden. 

Die zum Rektifizieren des Benzols vorgesehenen Kolonnen 
haben durchhängende Böden mit kleinen, am tieisten Punkt 
angeordneten Ablaufröhren, wodurch die ganze Kolonne inner- 
halb 10 bis 15 Minuten vollkommen leer läuft. Ferner wird 
erreicht, daß die hochsiedenden Bestandteile nicht die oberen 
Kolonnen füllen können, sondern dauernd nach der Blase zu- 
rückfließen müssen. 

Obwohl das abdestillierte 90er Rohbenzol wasserhell aus- 
sieht, weist es doch noch verschiedene Verunreinigungen 
auf, insbesondere Schwefelverbindungen, Schweielkohlenstofi 
und Thiophen, von denen es durch Behandlung mit Schwefel- 
säure und Natronlauge und durch nochmalige Rektifikation 
gereinigt werden muß, um als Reinbenzol gelten zu können. 

Die Einrichtung zur Verarbeitung des 90er Rohbenzols 
auf Reinbenzol besteht aus der Benzolwäsche und der Destil- 
lier- und Rektifiziervorrichtung, s. Fig. 2. Der Betrieb ist 
folgender. Aus dem Auffangekessel drückt Preßluit das 60er 
Benzol in einen Wäscher, in dem es mit konzentrierter 


Sitzung vom 22. September 1909. 
Vorsitzender: Hr. Klisserath. Schriftführer: Hr. Preiß. 
Anwesend 28 Mitglieder und 2 Gäste. 

Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
K. Weichelt und W. Römheld. Die Versammlung ehrt das 
Andenken an die Verstorbenen durch Erheben von den Sitzen. 

Hr. v. Vechelhaeuser berichtet über die geplante Heraus- 
gabe einer Sammlung mustergültiger Beispiele ästhe- 
tisch gut durchgebildeter Ingenieur-Bauwerke und 
-Maschinen. Er bemerkt, daß er dazu durch den Vortrag 
des Hrn. Muthesius?) angeregt ist. Er schlägt vor, daß beim 
Vorstande des Gesamtvereines vorerst die Ernennung eines Aus- 
schusses zu beantragen ist, der einen Plan und Kostenanschlag 
für eine Sammlung mustergültiger Ingenieurbauwerke aus- 
arbeiten soll. Das Werk soll gediegen ausgestattet und dabei 
im Preise so niedrig werden, daß alle Mitglieder des Vereines 
es sich anschaffen können. Ein Probeheft soll Aufschluß über 
die Art und Ausstattung der Sammlung geben, die sich so- 
wohl auf die Werke des Bau-, wie des Maschineningenieurs 
erstrecken und auf jedem Blatt eine kurze Erläuterung ent- 
halten soll. Da, wie aus der Druckschrift des Verbandes 
Deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine zu ersehen ist, 
auch in jenem Verbande der Antrag auf Sammlung muster- 
gültiger Ausführungen von Werken der Ingenieurbaukunst 
und Darstellung und Vervielfältigung derselben in Wort und 
Bild angeregt wurde, so kann sich ein Zusammengehen mit 
dem Verbande vielleicht. empfehlen. 

Die Versammlung stimmt nach lebhaftem Meinungsaus- 
tausch den Ausführungen des Hrn. v. Oechelhaeuser zu. 

Hr. Dr. Krätzer macht Mitteilungen über einen neuen 
Elektrizitätszähler, den sogenannten Stia-Zähler. 


1) s. Z. 1909 S. 1647. 


2) Vergl. Z. 1909 S. 1844 u.f. 
>) s, Z, 1909 S. 1211. l 
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Bücherschau. 


Die Crampton-Lokomotive mit besonderer Berück- 
sichtigung der deutschen Bauarten. Eine historisch- 
technische Abhandlung von F. Gaiser. Neustadt a d Haardt 
1909, Druck und Kommissionsverlag der Pfälzischen Verlags- 
anstalt. 85 S. mit 39 Textfig. und 19 Tafeln. Preis 7,50 HM. 


»Die Gangart der Lokomotive gewinnt durch hohe 
Schwerpunktlage«, heißt ein Lehrsatz des Lokomotivbaues. 
Aber wieviel eindringlicher spricht diese Lehre im geschicht- 
lichen Gewand zu uns, wenn wir die Entwicklung der An- 
schauungen über die Schwerpunktlage von den Tagen der 
Crampton-Lokomotive an verfolgen bis zu dem Jahre der Aus- 
stellung von Chicago, das uns in der »Nr. 999 der New York 
Central Railroad« gewissermaßen das Gegenstück zur Cramp- 
ton-Lokomotive schenkte und so ein beengendes Vorurteil 
brach! 

Dies zur Antwort denen, die die Frage nach dem 
Nutzen einer Geschichte der Technik nicht unterdrücken 
können, und sie als Selbstzweck nicht gelten lassen wollen. 

Von jener Crampton-Lokomotive erzählt uns Gaiser in 
seinem mit regem Fleiß und unermüdlichem Sammeleifer ge- 
schriebenen Buch. Der Verfasser macht uns nach kurzer 
Einleitung, die den Zeitabschnitt bis zum Auftreten der 
Crampton-Lokomotive behandelt, mit der Persönlichkeit Cramp- 
tons bekannt und schildert, wie sich die Lokomotive, die 
seinen Namen trägt, aus der Idee ihres 'Schöpfers allmählich 
entwickelt, wie sie zunächst in Belgien Fuß faßt, dann in 
England im »Kampf der Spurweiten« eine Rolle spielt, wie 
Crampton seine Idee unermüdlich fortspinnt, so weit fort- 
spinnt, daß schließlich seine Crampton-Lokomotive — gar keine 
Crampton-Lokomotive mehr ist. Im merkwürdigen Gegensatz 
dazu steht das unentwegte Festhalten an der leitenden Idee 
in Frankreich: Drei französische Bahnverwaltungen überneh- 
men die neue Bauart mit Eifer, und besonders die franzö- 
sische Ostbahn ist so für ihre Vorzüge eingenommen, daß sie 
sie bis in die achtziger Jahre hinein mit Sorgfalt und Erfolg 
durch neue Anschafungen und Umbau fortbildet. Am ein- 
gehendsten ist Deutschland behandelt. Der Fleiß Wöhlerts, 
Borsigs. und Keßlers findet sein Denkmal. Eine Fülle von 
Einzelheiten, Erfolge und Mißerfolge werden mitgeteilt, manch 
interessantes Streiflicht fällt auf andre Lokomotivgattungen, 
die den Wettbewerb mit den Cramptons aufnahmen. 

Es verdient besondere Anerkennung, daß Gaiser nicht 
etwa in den Fehler verfallen ist, die Vorzüge des Crampton- 
Systemes einseitig herauszustreichen. Gerade dieser merk- 
würdige Widerspruch macht ja die Geschichte der Crampton- 
Lokomotive so interessant, daß ihre Konstruktionsidee sich 
auf einem Grundirrtum aufbaut, nämlich auf der Vorstellung 
von den vermeintlichen Vorzügen tiefer Schwerpunktlage, und 
daß sie gleichwohl wegen der sorgfältig durchdachten Ein- 
zelkonstruktionen einen so bedeutenden Fortschritt darstellt. 

Das Werk ist vorzüglich ausgestattet, 52 Abbildungen 
zum Teil auf Tafeln erläutern die Beschreibung. Wer Gai- 
sers Buch aus der Hand legt, wird dies im Bewußtsein tun, 
manches Neue gelernt zu haben und gleichzeitig einige 
Stunden gut unterhalten zu sein; denn bei aller sachlicher 
Strenge liest es sich nicht wie eine trockne Aufzählung, son- 
dern fast wie eine Erzählung. Manchmal freilich beschleicht 
uns ein Bedauern, wenn wir von verlorenen Zeichnungen und 
verschollenen Archiven lesen, wenn wir auf Gedankenstriche 
und Fragezeichen in den Tabellen stoßen. Möge Gaisers 
»Crampton-Lokomotive« für uns eine Mahnung sein, für einen 
jeden in seinem Kreis, zu hüten, was der Geschichte einst 
wertvoll werden kann. 

Danzig. Jahn. 


The Theory of electrons and its application to 
the phenomena of light and radiant heat. Von H. A. 
Lorentz. 29. Band von Teubners Sammlung von Lehr- 
büchern auf dem Gebiete der mathematischen Wissenschaften. 
Leipzig 1909, B. G. Teubner. 332 S. Preis 8 A. | 

In dem vorliegenden Buche macht der geistvolle Ley- 
dener Physiker H. A. Lorentz seine an der Columbia- 
Universität zu New York, deren Gast er im Frühjahr 1906 


war, gehaltenen Vorlesungen über Elektronentheorie der 
Allgemeinheit zugänglich. Der Stoff gliedert sich in 5 Ka- 
pitel (I: Allgemeine Prinzipien; Theorie freier Elektronen; 
II: Emission und Absorption der Wärmestrahlung; II: 
Theorie des Zeeman-Efiektes; IV: Fortpflanzung des Lich- 
tes in einem Körper, der aus Molekülen besteht; Theorie 
der inversen Zeeman-Phänomens; V: Optische Erschei- 
nungen in bewegten Medien.) Dazu treten sehr ausführliche 
erläuternde Noten und ein Sach- und Namenreeister. 

Ich möchte das Buch allen, die sich für diesen Gegen- 
stand interessieren, auf das wärmste empfehlen; es scheint 
mir die einfachste und konsequenteste Einführung in dieses 
Gebiet zu sein, die wir besitzen. 

Vorbedingung. ist freilich gründliche Beherrschung der 


Diferential- und Integralrechnung sowie der Vektoranalysis. 


Wer diese Kenntnisse aber besitzt, wird ohne nennenswerte 
Schwierigkeiten das Buch sich zu eigen machen können und 
wird mit Freude in jeder Zeile die Hand des Meisters der 
theoretischen Physik erkennen. Cl. Schaefer. 


Bei der Redaktion eingegangene' Bücher. 


(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Die Mechanik. Elementares Lehrbuch von R. Lauen- 
stein. 8. Aufl. Bearbeitet von C. Ahrens. Leipzig 1910, A. 
Kröner. 237 S. mit 230 Fig. Preis 5 X. 

Brücken in Eisenbeton. Ein Leitfadeu für Schule 
und Praxis Von C. Kersten. IL Teil: Bogenbrücken. 
2. Aufl. Berlin 1910, W. Ernst & Sohn. 198 S. mit 466 Fig. 
Preis 6 M. 

Biegung, Schub und Scherung in Stäben von zu- 
sammengesetzten und mehrteiligen Querschnitts- 
formen mit gleichen und wechselnden Trägheits- 
momenten. Auf Grund der Zerlegung in ihre Einzelteile 
mit rechnerischen Untersuchungen an Beispielen und zeichne- 
rischen Darstellungen. Von R. Sonntag. Berlin 1909, W. 
Ernst & Sohn. 222 S. mit 173 Fig. und 11 Tafeln. Preis 9 M. 

Städtebauliche Vorträge. Aus dem Seminar für 
Städtebau an der Kgl. Technischen Hochschule zu Berlin. 


Herausgegeben von den Leitern des Seminars für Städtebau 


J. Brix und F. Genzmer. Berlin 1909, W. Ernst & Sohn. 
II. Bd. Heft IL Die ober-unterirdische Ausbildung 
der städtischen Straßenquerschnitte. Von J. Brix. 
25 S. mit 30 Fig. Preis 1,40 M. 

Desgl. Heft VI. Enteignung und Städtebau. Von 
Dr. P. Alexander-Katz. 21 S. Preis 1 ⁄. 

Taschenbuch der Elektrizität. Ein Nachschlagebuch 
und Ratgeber für Techniker, Praktiker, Industrielle und tech- 
nische Lehranstalten. Mit einem Anhang: Erklärendes Wörter- 
buch der Elektrotechnik für Elektromonteure und Maschinisten 
elektrischer Kraft- und Lichtanlagen, sowie für Laien. Her- 
ausgegeben von S. Herzog. 9. Aufl. Leipzig, O. Leiner. 
536 S. mit 601 Fig., 8 Tafeln und Tabellen. Preis 3,50 M. 

Technische Praxis. Das autogene Schweißen und 
Schneiden mit Sauerstoff. Handbuch zum Studium, zur 
Einrichtung und zum Betriebe von Sauerstoff-Metallbearbei- 
tungsanlagen. Von F.Kagerer. Wien 1909, J. Eberle & Co. 
176 S: mit 56 Fig. und 4 Einschaltebildern und 20 Tabellen. 
Preis 1 A. 

Die Technik in der Eisengießcrei und praktische 
Wissenschaft. Analysen, Gattierungen, Festigkeiten, Schmelz- 
öfen, Trockenkammern, Inoxydation, Formmaschinen, Allge- 
meines sowie die Schweißverlahren und Gußeisenveredelung 
nach dem Verfahren von Dr. Goldschmidt. Von A. Messer- 
schmitt. 4. Aufl. Essen a. d. Ruhr 1909, G. D. Bädeker 
417 S. mit 15 Zeichnungen und 28 Skizzen. Preis 8 M. | 

Wertschätzungen von Bergwerken. Unter beson- 
derer Berücksichtigung der im Geltungsbereiche des preußi- 
schen Berggesetzes vorliegenden Verhältnisse. Von W. Kreutz. 
Köln 1909, Selbstverlag. 88 S. Preis 3,75 M. 

Die Brennöfen für Tonwaren, Kalk, Magnesit, 
Zement und dergl. mit besonderer Berücksichtigung 
der Gasbrennöfen. Von E. Schmatolla. 2. Aufl. Han- 
nover 1909, M. Jänccke. 149 S. mit 150 Fig. Preis 6,60 M. 

Der Fabrik-Lehrvertrag. Musterformulare des Ver- 
bandes mitteldeutscher Handelskammern. Mit einer Beilage. 
Die rechtlichen Grundlagen des Fabrik-Lehrverhältnisses. Von 
E. Faulhaber. Leipzig und Berlin 1909, B. G. Teubner. 
20 S. Preis 30 Pig. 


Band 54. Nr. 2, 
5. Januar 1910. 
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Der Mensch und die Erde. Von H. Kraemer. Lieirg. 
82 bis 87. Berlin, Leipzig, Wien, Stuttgart. Deutsches Ver- 
lagshaus Bong & Co. Preis der Lieferung 60 Pig. 

Der vierte Band schließt mit den pflanzlichen Genußmitteln und 
ihrer Wirkung auf den Menschen. Der folgende: »Der Mensch und 
die Mineralien« beginnt mit einer Schilderung des Steines in Kultus 
und Mythus von Julius Hart und geht dann auf Lagerstätten und Ge- 
winnung der wichtigsten nutzbaren Mineralien und Gesteine ein. 


Anziehung oder Zutreibung. Von G. Hoffmann. 
Dresden 1909, Rudolf Kraut. 8 S. 8%. Preis 50 Pig. 

Eine neue Erklärung der Anziehungskraft auf so engem Raume 
kann nicht viel mehr enthalten, als Andeutungen und die Grundlagen 
der einzuschlagenden Untersuchung. Diese Grundlagen sind hier die 
Drehung der Massenteilehen um den Schwerpunkt und eine gleich- 
zeitige fortlaufende Bewegung. Beide Bewegungen teilen sich dem 
Weltenäther mit, der dadurch in spiralige Wirbelschwingungen ver- 
setzt wird, deren Wirkungen auf die Körper sich als Anziehung, Elek- 
trizität, Licht usw. kundgibt. Ueber das Wie dieses Zusammenhanges 
sollen demnächst erscheinende Abhandlungen Auskunft geben. 


Aus Natur und Geisteswelt. 257. Band. Die Lehre von 


der Energie. Von A. Stein. Leipzig 1909, B. G. Teubner. 


137 S. 8° mit 13 Fig. Preis 1,25 M. 

Nachdem es der mechanischen Weltanschauung trotz ihrer unver- 
kennbaren hervorragenden Erfolge in der Erklärung der Naturerschei- 
nungen doch nicht gelungen ist, den Zusammenhang zwischen der 
leblosen und der belebten Natur, zwischen Körper und Geist herzu- 
stellen, und nachdem sie selbst die letzten Fragen der Mechanik nur 
zurückzudrängen, nicht zu lösen vermocht hat, ist in der Energetik 
von Prof. Ostwald ein neuer Versuch einer einheitlichen Naturan- 
schauung zu erblicken. Und wenn auch dieses System nicht der Weisheit 
letzter Schluß bleiben wird — liegt doch in dem Begriff der Energie 
schon wieder ein Dualismus —, so hat diese Anschauung doch für die 
Verbindung verschiedenartiger Wissensgebiete schon so wertvolle 
Dienste geleistet, daß die Grundlagen dieser Lehre, die hier in knapp- 
ster klarer Darstellung gegeben werden, jedem Ingenieur geläufig sein 
sollten. 

Desgl. Bd. 271. Der Krieg im Zeitalter des Ver- 
kehrs und der Technik. Von A. Meyer. 1388. mit 
3 Textfig. und 2 Taf. Preis iaa ` | 

Desgl. Bd. 275. Der Eisenbetonbau. Von E. 
Haimovici. 131 S. mit 81 Fig. Preis 1,25 A, 


Chemisch-technische Bibliothek. 323. Bd. Der Graphit. 
Eine technische Monographie. Von A. Haenig. Wien und 
Leipzig 1910, A. Hartleben. 224 S. mit 29 Fig. Preis 4 A. 

Die Wertminderungen an Betriebsanlagen in 
wirtschaftlicher, rechtlicher und rechnerischer Be- 
ziehung. Bewertung, Abschreibung, Tilgung, Heimfallast, 
Ersatz und Unterhaltung. Von E. Schiff. Berlin 1909, Julius 
Springer. 184 S. Preis 4,80 M. 

Grundzüge einer Physik des Weltraumes als 
Grundlagen einheitlicher physikalisch-chemischer 
Werte und neuer experimenteller Fragestellungen. 
Von C. Beckenhaupt. Altenstadt-Weißenburg-Els. 1909, 
Selbstverlag. 25 S. Preis 2,50 Ai, 

Grundriß der Turbinen-Theorie. Von E. A. Brauer. 
2, Aufl. Leipzig 1909, S. Hirzel. 161 S. mit 83 Fig. Preis 
6 M. 

Praktikum der quantitativen anorganischen 
Analyse Von A. Stock und A. Stähler. Berlin 1909, 
Julius Springer. 152 S. mit 37 Fig. Preis 4 WM. 

Die Berechnung von Steiirahmen nebst andern 
statisch unbestimmten Systemen. Von E. Björnstad. 
Berlin 1909, Julius Springer. 2298. mit 127 Fig. im Text, 
19 Tabellen und einer graphischen Anlage. Preis 10 M. 

Buchführung und Bilanzen. Eine Anleitung für 
technisch Gebildete Von G. Glockemeier. Berlin 1909, 
Julius Springer. 768. Preis 2 A. 


Theoretische und kinematographische Unter- 
suchung von Dampihämmern mit selbsttätiger 
Schiebersteuerung. Von O. Fuchs. Berlin 1909, Julius 
Springer. 20 S. mit 13 Fig. im Text und 2 Taf. Preis 1,20 M. 

Die Kältemaschinen. Gemeinverständliche Bearbei- 
tung der Eis- und Kühlmaschinen und ihrer Anlagen für Be- 
sitzer von Kühlanlagen, Techniker, Industrielle und Praktiker. 
Von G. Göttsche. 4. Aufl. Hamburg 1910, Verlag für Kälte- 
industrie. 442 S. mit 305 Fig. Preis 5 M. 

Sächsisches Wassergesetz vom 12. März 1909. 
Nebst Ausführungsverordnung vom 21. September 1909. Mit 
einer Einleitung, kurzen Erläuterungen und ausführlichem 
Sachregister. Von E. Ferchland. Dresden 1909, C. Heinrich. 
1768. Preis 3 M. 


Doktor-Ingenieur-Dissertationen. 


Von der Technischen Hochschule München: 

Untersuchungen über die quantitative Bestim- 
mung der Erdsäuren. Von Dipl.-Ing. M. Landecker. 

Beiträge zur chemischen Kenntnis der Weizen- 
mehle. Von Digl.-Ing. M. Miller. 

Ueber ein Kondensationsprodukt aus Phthal- 
säureanhydridund i-Phenyl-3-Methyl-5-Pyrazolon 
und Umwandlungen desselben. Von Dipl.-Ing. H. 
Müller. 

Untersuchung einer kinetographischen Ver- 
wandtschaft bei speziellen Schleifschiebergetrie- 
ben. Von K Hübsch. ^ 

Ueber die Einwirkung von Aminen auf die 
Chinonsulfosäure. Von S. Gutmann. 

Ueber Begrenzungsfilächen unendlich dünner 
Strahlenbündel, deren Erzeugende gleiche Nei- 
gung zum Mittelstrahl haben. Von H Hage. 

Ueber Wismutoxydul und seine Salze. Von F. 
Treubert. 


Von der Technischen Hochschule Stuttgart: 

Ueber die Verwendung von Cyclohexylmagne- 
siumjodid zur Synthese von Verbindungen der 
alicvklischen Reihe. Von Dipl.-Ing. O. Schaal. 

Ueber die Einwirkung von Salpetersäure und 
von salpetriger Säure auf Diketone und Keton- 
säureester. Von Dipl.-Ing. K. Th. Widmann. 


Von der Technischen Hochschule Braunschweig: 

Zur Kenntnis der Phthaleinoxime. Von Dipl.-Ing. 
Schmul-Juda Kissin. 

Der Gehängebau. Von F. Leiner. | 

Ein Beitrag zur Untersuchung von Tranen. Von 
B. Lindner. | 

Untersuchungen zu Knotenpunktausbildungen 
bei Holzkonstruktionen. Von K. Gerecke. 

Die Berechnung der Luftpumpen für Ober- 
flächenkondensationen unter besonderer Berück- 
sichtigung der Turbinenkondensationen. Von K. 
Schmidt. 


Von der Technischen Hochschule Berlin: 


Ueber Bestimmungsmethoden der Zellulose. 
Von Dipl.-Ing. M. Renker. 


Von der Technischen Hochschule Darmstadt: 
Ternäre Systeme (Löslichkeit der Erdalkali- 
nitrate in Aethylalkohol-Wassergemengen). 
Von der Technischen Hochschule Karlsruhe: 
UeberGasöleund Oelgas. Von Dipl.-Ing. H.Hempel. 
Die Abstandzahl, ihre Bedeutung für die Forst- 
taxation, Bestandeserziehung und Bestandespflege. 
Von P. Statz. 
Ueber die Bildung der Naphtheneim Erdöl. Von 
Dipl.-Ing. O. Routala. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


Neuheiten auf dem Gebiete der Invertbeleuchtung. Von 
Scholz. (Journ. Gasb. Wasserv. 25. Dez. 09 S. 1145/47) Ersparnisse 


N) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlieht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 
heften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben und zwar 
zum Preise von 3 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 10 M für 
den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


bei hängendem Gasglühlicht gegenüber stehendem sowie gegenüber der 
Beleuchtung durch elektrische Glühlampen. Uebersicht über die Ver- 
besserungen an den Lampen für hängendes Gasglühlicht (Graetzinlicht) 
sowie an den Preßgas- und Preßluftlampen von Ehrich & Graetz, Berlin. 


Dampfkraftanlagen. 


Kurzgebaute Tandemmaschinen. Von Beneke. Schluß. 
(Z. Dampfk. Maschbtr. 24. Dez. 09 S. 525/27*) Vorteile der Aufnehmer- 
heizung. Ausbildung der Schmierung und von Einzelheiten. Schau- 
linien über Preis, Gewicht, Dampfverbrauch und Leistung der Maschinen. 
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Neuere Dampfturbinen der Firma Brown, Boveri & Co. 
(Z. i. Turbinenw. 20. Dez 09 S. 549/54*) Selbsttätiges Umlaufventil für 
Teilbelastungen, Sıopfbüchse, Gelenkkupplung. Zweizylinderbauart, Ab- 
dampfturbinen, Zweidruckturbinen, Turbinen mit Druckstufen für Hoch- 
druck- und DUeberdruckstufen für Niederdruckdampf, Zusatzventil. 
Schluß folgt. 

Verfahren zur Berechnung von Dampfturbinen, An- 
wendung auf eine Abdampfturbine von 800 PS, Bestimmung 
des mechanischen Wärmeäquivalentes auf Grund von 
Bremsversuchen. Von Rateau. Schluß. (Z.f Turbinenw. 20. Dez. 
09 S. 554/58*) Vorgang bei den Messungen. Verbrauch bei Betrieb 
mit Hochdruck- und Abdampf und Vergleich der Zahlen mit den be- 
rechneten. Bestimmungen des mechanischen Wärmeäquivalentes aus der 
von der Bremse abgegebenen Wärme. 

Turbo oil-separator. (Engng. 24. Dez. 09 S. 854/55*) Den 
wesentlichen Teil des von Lassen & Hjort in London ausgeführten Oel- 
abscheiders bildet eine entweder durch den strömenden Dampf oder 
durch einen Elektromotor in Gang gesetzte Schleudervorrichtung. 


Eisenbahnwesen. 


The Bergen and Christiania railway. (Engng. 24. Dez. 09 
S. 843/45*) Lageplan und Längenschnitt der 460 km langen Bahn. 
Schneeverhältnisse. Bau des 5311 m langen Gravehals-Tunnels. Andere 
kleinere Tunnel. 

New French locomotives. (Engineer 24. Dez. 09 S. 669*) Ab- 
bildung einer der neuen */s-gekuppelten Vierzylinder-Verbund-Güterzug- 
lokomutiven und Sehnittzeichnung einer ?/;-gekuppelten Vierzylinder- 
Verbund-Schnellzuglokomotive der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. Die 
Güterzuglokomotiven sind zum Teil mit Schmidt-Ueberhitzern ausge- 
rüstet. l 

Notes sur quelques ateliers de réparation et de con- 
struction de locomotives en Amérique (1908). Von Desgeans 
und Houlet. (Rev. gen. Chem. de Fer Dez. 09 S. 413/54*) Bauarten 
amerikanischer Lokomotiven. Einzelteile einer Doppellokomotive der 
American Locomotive Co. Amerikanische Werkstattzeichnungen. Be- 
richt über die besichtigten Eisenbahnwerkstätten: Allgemeines über 
die Kraftwerke, Kesselschmieden, Schmieden, Gießereien, Einrichtungen 
der Maschinenwerkstätten, Räderdrehereien und Werkstätten für Zu- 
sammenbau. Dauer der Ausbesserungen. Lagepläne großer Eisenbahn- 
werkstätten. 

Locomotive proportions and power. Von Wells. Forts. 
(Engineer 24. Dez. 09 S. 654/55) Zahlentafeln über Lokomotiven mit 
einer Treibachse und über Vierzylinderlokomotiven. Angabe eines Be- 
rechnungsverfahrens. 

Padova-Fusina single-phase railway. Von Stoppoloni. 
(El. World 9. Dez. 09 S. 1412/14*) Die 35.2 km lange Bahn, an die 
sich in Fusina eine Dampferlinie nach Venedig auschließt, wird in 
Padua und auf den belebteren Strecken mit 600, sonst mit 6600 V 
betrieben. Die mit je 2 Winter-Eichberg-Motoren tür 600 V ausge- 
rüsteten Wagen fahren mit rd. 20 km/st. Der Strom wird in einem 
Kraftwerk von 680 KW bei Padua mit 6600 V erzeugt und für die 
Streeken mit niedriger Spannung im Werk selbst, sonst auf den Wagen 
auf 600 V gebracht. Plan der Strecke. 


Eisenkonstruktion, Brücken. 


Note sur exécution des travaux d’elargissement du 
viaduc de St-Florent, au moyen d’encorbellements en 
ciment arme. Von Verdeaux. (Rev. gen. Chem. de Fer Dez. 09 
S. 405/12* mit 1 Taf.) Die 14 Bögen von je 30 m Spannweite ent- 
haltende Steinprücke ist von 8 auf 10,9 m Fahrbahnbreite erweitert 
worden, so daß sie außer den früheren zwei Gleisen von je 1,51 m 
Spurweite noch eines von 1,05 m aufnehmen kann. Die Auskragungen 
bestehen aus Eisenbeton. Dar-tellung der Arbeiten. Kosten. 

Schwebefähre über die Oste bei Osten. Schluß. (Deutsche 
Bauz. 25 Dez. 09 S. 705/07*) Darstellung von Einzelheiten und des 
Bauvorganges. Uebersicht über die Kosten. 


Elektrotechnik. 


Neuere Ergebnisse der Statistik der Elektrizitäts- 
werke in Oesterreich im Vergleiche mit den Ergebnissen 
anderer Statistiken. Von Rosenbaum. (El. u. Maschinenb. Wien 
26. Dez. 09 S. 11&9/92*) Angaben über die Zahl der angeschlossenen 
Glüh- und Bogenlampen sowie der Licht- und Kraftanschlüsse im Ver- 
hältnis zur Einwohnerzahl der betreffenden Orte, über die Größe der 
Kraftwerke, der Anschlußwerte und des Anlagekapitales, bezogen auf 
den Kopf der Bevölkerung in Oesterreich. Vergleich mit der Statistik 
des Deutschen Reiches. 

Die Entwicklung der Starkstromtechnik in Deutsch- 
land und in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. 
Von Fellenberg. Sehluß. (ETZ 23. Dez. 09 S., 1232/36*) Anzahl, 
Anschlußwerte, Gesamt-Einnabmen und -Ausgaben, wirtschaftliche Er- 
gebnisse, Betriebsausgaben der amerikanischen Elektrizitätswerke. 

Comments on development and operation of hydro- 
electric plants. Von Doherty. (Proc. Am. Inst. El. Eng. Dez. 09 
S. 1513/31) Der Wert von Wasserkräften und ihre Stellung unter den 
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Naturschätzen des Landes. Ausnutzung der Wassermassen z. B. für 
Bewässerung. Nachteile der Wasserkraftanlagen. Sicherung gegen Be- 
triebsunterbrechuneen. Belastungsfragen. Zwerckmäßige Auswahl der 
mit Strom zu versorgenden Betriebe und Anlagen. Höhe der Aus- 
nutzung der Wasserkraft. Abschreibungen. 

Norwegian 250000 hp hydroelectric development. Von 
Brofos. (El. World 9. Dez. 09 S. 1411/12*) Angaben über die Erd- 
und Wasserarbeiten für die in Z. 1909 S. 1464 beschriebenen Wasser- 
kraftanlagen am Rjukanfos. 

Die Erweiterungsbauten des Elektrizitätswerkes der 
Stadt Schaffhausen. Von Geiser. Forts. (Schweiz. Bauz. 25. Dez. 
09 S. 366/71*) Die Neuanlagen auf der linken Rheinseite enthalten 
fünf 550pferdige, als vereinigte Hoch- und Niederwasserturbinen aus- 
gebildete Doppel-Franeis-Turbinen mit senkrechter Welle für 3,7 bis 
4,8 m Gefäll und 75 Uml./min, die Drehstromdynamos mit 2100 V ver- 
ketteter Spannung und 50 Per./sk antreiben. Die Turbinen sind mit 
Bellschen Druckölreglern mit Ausgleichgetriebe versehen. Darstellung 
der Turbinen, Dynamos und Regler. Forts. folgt. 

Factors affecting the design of self-excited, single- 
phase, shunt induction motors. Von Fynn. (El. World 9. Dez. 
09 S. 1416/17*) Schaltungen von 4 verschiedenen Ausführungen des 


-Einphasen-Induktionsmotors. Elektrische Verhältnisse: Phasenverschie- 


bung und Kennlinien. 

Die synchrone Kommutatormaschine als Strom- und 
Spannungswandler. Von Moser. (El. Kraftbetr. u. B. 24. Dez. 
09 S. 701/03*) Eine kleine Kommutatormaschine wird benutzt, um 
nieht nur die geeignete Spannung und Stromstärke für die Regel- 
einrichtungen von Wechselstrommaschinen mit Verbundwicklung oder 
allgemein von selbstregelnden Wechselstrommaschinen herzu+tellen, 
sondern auch, um die Phasenzahl- und Phasenverschiebung zwischen 
dem primären und sekundären Stromkreise zu beeinflussen. Die Ma- 
schine wird entweder allein, oder zusammen mit Spannupgs- und Strom- 
wandlern angewandt, die dann aber nur Ion bis !/ıo der sonstigen 
Größe haben. Darstellung der Schaltungen. 

Die automatisehen Regulierungen der Wechselstrom- 
generatoren, deren Wirkungsweise und Kritik. Von Seidner. 
Schluß. (ETZ 23. Dez. 09 S. 1236/42*) Regelungen von Dobrowolsky, 
Bläthy, Dick, Thury, Thieme, Tirill, Schwaiger, Crompton und Seidner. 

Aufbau von neueren Hochspannungs-Schaltanlagen. Von 
Vogel. (El. Krafthetr. u. B. 24. Dez. 09 S. 7083/11*) Die auf den 
oberschlesischen Hütten- und Bergwerken verwandten Spannungen. 
Uebersicht der Schaltarten für Drehstrom: Ringbauart, Doppel-Sammel- 
schienen. Regeln für den Aufbau. Verteiltafeln, Schaltkästen. Schalt- 
wagen zum Prüfen und Ausbessern der Meß- und Schaltgeräte abseits 
von den Hochspannungsschienen. Schluß folgt. 

Zur einheitlichen Durehbildung der Installationssiche- 
rungen. Von Klement. (ETZ 23. Dez. 09 S.1229/32*) Im An- 
schluß an den in Zeitschriitenschau vom 13. Febr. 09 u. f. er- 
wähnten Aufsatz wird die weitere Durcehbildung zweiteiliger Patronen- 
stöpsel mit Unterbrechungsmelder in einer Ausführung für sämtliche 
Spannungen bis zu 500 V erörtert. 


Erd- und Wasserbau. 


Versehlußvorriehtungen derEntnahme-undEntlastungs- 
anlagen an Talsperren. Von Bachmann. (Zentralbl. Baue. 25. Dez. 
09 S. 671/74*) Rohrschieher mit keilförmigen und plattenförmigen 
Verschlußkörpern. Bewegungswiderstände bei hohem Wasserdruck. 
Ermittlung der Druckspannungen des Wassers bei einem Schieber von 
1000 mm Dmr. der Talsperre Marklissa bei einem Wasserstande von 
33 m über Schiebersohle. Darstellung eines nahezu reihungsfreien Hoch- 
druckschiebers mit gebogener Dichtung-fläche und Zahnstangenantrieb. 


Feuerungsanlagen. 


Bericht über die in Hamburg ausgeführten Rauch- und 
Rußuntersuchungen. Von Kister. (Gesundhtsing. 18. Dez. 09 
S. 841/50*) Angaben über den Kohlenverbrauch, insbesondere in Ham- 
burg, Altona und Umeebung, die Art der Brennstoffe und die klima- 
tischen Einflüsse. Verminderung der Tageshelligkeit, Schäniguug der 
Atmung und der Pflanzen durch den Rauch. Arbeitsplan der Unter- 
suchungen des Hygienischen Instituts in Hamburg. Verfahren. Ergeb- 
nisse der Messungen der Tageshelligkeit und Durchsichtigkeit der Luft. 
Schluß folgt. 

Gasindustrie, 


The Hill anthracite gas producer. (Iron Age 2. Dez. 09 
S. 1718/19*) Darstellung eines Generators üblicher Bauart der Hill- 
Hupfel Engineering Co., New York, für Anlagen von 25 bis 500 PS. 

Testing suction gas producers with a Koerting ejector. 
Von Garland und Kratz (Journ. Am. Soc. Mech. Eng. Dez. 09 
S. 1277/1308*) Bei den Versuchen an einem Gasgenerator von 
226,5 cbm/st Leistung im Laboratorium der University of Illinois ist 
das Gas nicht durch die angeschlossene Gasmaschine, sondern durch 
ein Scehütte-Körtingsches Dampfstrahlgebläse von 340 ehm/st Leistung 
abgesaugt worden. Eingehende Darstellung der Einrichtungen und der 
Ergebnisse der Versuche. 
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Gesundheitsingenieurwesen. 


Klärung von Zechenabwassern im Emschergebiet. Von 
Köhne. (Glückauf 24. Dez. 09 S. 1907/13*) Damit in die in erster 
Linie für Abwasser mit organischen Bestandteilen bestimmten Emscher- 
Brunnen keine mineralischen Stoffe gelangen, wird den westfälischen 
Zechen vorgeschlagen, ihre Abwasser aus den Gruben, Ammoniak- 
fabriken und Kauen getrennt von den Kokslösch- und Kohlenwasch- 
wassern abzufübren und diese für sich auf der Zeche zu behandeln. 
Uebersicht über die gebräuchlichen Klärverfahren auf Zechen nebst 
Winken für einen zweckmäßigen Betrieb. 

The construction ofthe Bronx storm relief sewer. (Ene. 
Rec. 4. Dez. 09 S. 634/36*) S. Zeitschriftenschau vom 30. März 07. 
Uebersicht über den Stand der Bauarbeiten. Bauvorgang. Darstellung 
von Einzelheiten. 


Hebezeuge. 


Neuere elektrisch betriebene Hebezeuge. Von Riefstahl. 
Schluß. (EI. u. Maschinenb. Wien 26. Dez. 09 S. 1192/96*) Verlade- 
Krane, Ufer-Drehkrane der AEG-Union-Elektrizitätsgesellschaft in Wien. 


Heizung und Lüftung. 


Gliederkessel. Von Pradel. (Gesundhtsing. 18. Dez. 09 S. 
850/51*) Der Nachtrag zu dem in Zeitsehriftenschau vom 16. Okt. 09 
u. f. erwähnten Aufsatz enthält eine Darstellung der neuen Glieder- 
kessel von Balcke, Tellering & Co. 


Hochbau. 


The construction of the Surety building, Muskogee. 
Von Smith. (Eng. Rec. 11. Dez. 09 S. 650/53*) Das achtstöckige, 
15,24 x 35 qm bedeckende Gebäude ist als Fachwerkbau aus Eisen- 
beton errichtet und mit Hohlsteinen verkleidet. Darstellung des 
Bauvorganges sowie der Hülfsanlagen zum Mischen des Betons und 
zum Befördern der Baustoffe an die Verwendestelle mit Hülfe von 
Aufzügen. 

Cost oftwo methods of concrete construction. Von Pratt. 
(Eng. Rec. 4. Dez. 09 S. 643/44*) Von den beiden einstöckigen, je 
22,86 x 109,7 qm bedeckenden Wagenschuppen aus Eisenbeton der 
Central Pennsylvania Traction Co. in Harrisburg ist einer in hölzernen, 
unmittelbar an der Baustelle errichteten Formen gebaut worden, wäh- 
rend der andre aus Teilen zusammengesetzt ist, die abseits von der 
Baustelle hergestellt worden sind; bei dem zweiten Verfahren waren die 
Baukosten bedeutend niedriger als bei dem ersten. 


Luftschiffahrt. 


Stabilité des a&roplanes. — Surface metacentrique. Von 
Brillouin. Forts. (Rev. Mée, Nov. 09 S. 463/79*) Grundlagen für 
den Bau und Betrieb von Drachen und Flugmaschinen. Kräfteverhält- 
nisse bei verschiedener Lage der Schraubenachse zum Schwerpunkt 
der Flieger. Forts. folgt. 


Maschinenteile. 


Notes sur la theorie des engrenages. Von Garnier. 
(Rev. Mec. Nov. 09 S. 425/38*) Allgemeine Betrachtungen über die 
Uebertragung der Umlaufbewegung von einer Achse auf eine andre, 
wenn die beiden Achsen parallel sind oder sich schneiden. Einflüsse 
einer Verzahnung. Gleichung für den Zahnguerschnitt. Die Eingriff- 
linie. Entwicklung der Zahnguerschnitte. Forts. folgt. 

Line shaft efficieney, mechanical and economic. Von 
Hess. (Journ. Am. Soc. Mech. Eng. Dez. 09 S. 1309/24*) Allge- 
meines über die Kraftverluste einer Transmissionsanlage. Zur Ermitt- 
lung des Anteiles der Lagerreibung sind an einer von einem Elektro- 
motor angetriebenen Transmission vergleichende Versuche angestellt 
worden, wobei die 22 m lange Hauptwelle von 62 mm Dmr. einmal 
von Ringsehmierlagern und einmal von Kugellagern getragen worden 
ist; um Veränderungen in der Anspannung des Riemens auszuschalten, 
hat man die Riemen in beiden Fällen durch Gewichte angespannt. Dar- 
stellung der Ergebnisse. 

Cast-iron fittings for superheated steam. Von Hollis. 
(Journ. Am. Soc. Mech. Eng. Dez. 09 S. 1361/69*) Angaben über 
das Verhalten gußeiserner Formstücke gegenüber Dampf von 12,3 at 
und 260 bis 305° auf Grund der Erfahrungen an der Dampfleitung der 
Edison Illuminating Co. in Boston. 

Cast-iron valves and fittings for superheated steam. 
Von Mann. (Journ. Am. Soc. Mech. Eng. Dez. 09 S 1375/80*) All- 
gemeines über die Einwirkung von überhitztem Dampf auf Ventile und 
Formstücke aus Gußejsen. Der Verfasser schlägt auf Grund von Prüf- 
ergebnissen vor, das Gußeisen mit niedrigem Silizium-, Phosphor- und 
Kohlenstoffgehalt zu verwenden. 


Materialkunde. 


Mild-steel tubes in compression and under combined 
stress. Von Mason. (Engng. 24. Dez. 09 S. 867/71*) Zug-, Druck- 
und Scherversuche mit Rohren von 68,8 und 76,2 mm innerer Weite, 
die unter hohem inneren Druck stehen. Versuchseinrichtungen. Dar- 
stellung der Ergebnisse. 
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Compound stress experiments. Von Smith. (Engng. 
24. Dez. 09 S. 849/53*) Versuche mit runden Stahlstäben. Vorgang 
bei der Belastung auf Zug, Druck und Drehung. Vergleich der Ergeb- 
nisse mit den gültigen Gleichungen für die zusammengesetzte Festig- 
keit. S. a. Zeitschriftenschau vom 13. Nov. 09 u. f. 

Institution of Mechanical Engineers. (Engng. 24. Dez. 
09 S. 845/49*) Meinnngsaustauseh über die vorstehend erwähnten Vor- 
träge von Mason und Smith. 

The effect of superheated steam on the strength of 
cast iron, gun iron and steel. Von Miller. (Journ. Am. Soe. 
Mech. Eng. Dez. 09 S. 1370/74*) Darstellung der Ergebnisse von 
Festigkeitsuntersuchungen mit Hülfe der Olsenschen Prüfmaschine an 
je 2 Probestücken, wovon das eine der Einwirkung von überhitztem 
Dampf ausgesetzt gewesen ist. 

Ueber die Einwirkung von Strukturänderungen aufdie 
physikalischen, insbesondere elektrischen Eigenschaften 
von Kupferdrähten und über die Struktur des Kupfers in 
seinen verschiedenen Behandlungsstadien. Von Gewecke, 
Schluß. (Dingler 27. Dez. 09 S. 817/21*) Untersuchung des Gefüges 
Uebersicht über die bisherigen Arbeiten. Herstellen der Schliffe.. Klein- 
gefüge. Leitvermögen und Gefüge. Zusammenfassung. 


Mechanik. 


Note sur l’entropie Von Dwelshauvers-Dery. (Rev. 
Mée, Nov. 09 S. 421/24*) Entwicklung der Entropiegleiehung aus der 
Wärmebilanz für einen Kreisprozeß. Zusammenhang mit der allge- 
meinen Gleichung der Adiabate. Anwendungsbeispiel für vollkom- 
mene Gase, 
Meßgeräte und -verfahren. 


A transmission and recording dynamometer. Von 
Hughes. (Am. Mach. 25. Dez. 09 S. 953/55*) Unrichtige Anzeigen 
der Bremsdynamometer, die dadurch entstehen, daß die Bremskraft 
nicht in der Ebene der Bremse gewogen wird. Darstellung des Feder- 
dynamometers des Verfassers und seiner selbsttätigen Schreibvorrich- 
tung. 

Magnetmotorzähler für Gleichstrom, Form GC, der 
Elektrizitätszählerfiabrik J. Busch in Pinneberg. (ETZ 
23. Dez. 09 S. 1242/43*) Der Zähler ist für Zweileiteranlagen, Span- 
nungen bis zu 600 V und Stromstärken von 2 bis 15 Amp gebaut. 
Der Verbrauchstrom fließt durch einen Widerstand, zu dem der aus 
einer Aluminiumscheibe und 3 Spulen bestehende Anker parallel ge- 
schaltet ist. Die Umlaufzahl wird nur vom Verbrauchstrom be- 
einflußt. 

An electrie gas meter. Von Thomas. (Journ. Am. Soe. 
Mech. Eng. Dez. 09 S. 1325/41*) Bei der dargestellten Meßvorrich- 
tung wird dem durchströmenden Gas auf elektrischem Weg eine be- 
kannte Wärmemenge zugeführt; die Gasmenge wird aus dem Unter- 
schied der Temperatur des Gases beim Ein- und Austritt bestimmt. 


Metallbearbeitung. 


Power tests of machine tools. Von Vernon. (Engineer 
24. Dez. 09 S. 670*) Versuche an einer Revolverdrehbank von Alfred 
Herbert und Vergleich der Ergebnisse mit denjenigen von früheren 
Versuchen. Spandrücke Folgerungen. 

A new Acme screw machine (Iron Age 2. Dez. 09 S. 
1702/03*) Schraubenschneidmaschine der Acme Machine Tool Co. in 
Cincinnati für Schnelldrehstähle mit Antrieb durch eine dreistufige 
Riemenscheibe und R-ibrädern für den Rücklauf. Darstellung des sechs- 
kantigen Werkzeughalters nebst Schlittenführung und des Reıbgetriebes. 

The latest Gang radial drilling and tapping machine. 
(Iron Age 2. Dez. 09 S. 1714*) Die Säulenbohrmaschine der William 
E. Gang Co., Cincinnati, besitzt Reibkupplungen zwischen dem aus 
einer 4stufigen Scheibe bestehenden Antrieb und der Spindel, hat 12 ver- 
schiedene Umlaufgeschwindigkeiten und 4 verschiedene Vorschübe. 
Darstellung der Reirkupplung. 

Ueber Sandgebläse Von Knacke. Forts. (Werkst.-Technik 
Dez. 09 S. 647/66*) Sandgebläse für die Stahl-, Eisen- und Metall- 
industrie. Gießereigebläse: Verschiedene Siebe, Kraftbedarf von Sau- 
gern, Freistrahl-Sandgebläse, Bauarten von Ventilen, Putzhäuser. Ge- 
bläse für Kleinere Betriebe. Forts. folgt. 

Tools used in making Remington typewriters. (Am. 
Mach. 25. Dez. 09 S. 931/37*) Vierspindel-Fräsmaschine, Vielfach- 
bohrmaschinen, Fräsmaschinen zum Bearbeiten der Schlittenführungen 
und des Maßstabes, Stanze für die Sperräder, Prüfvorrichtung für Ge- 
winde usw. 

Motorwagen und Fahrräder, 


Neuere Automobilkonstruktionen. Von Meitner. Forts. 
(Motorw. 20. Dez. 09 S. 904/05 mit 1 Taf.) 35 PS-Lastwagen der 
Motoren- und Lastwagen-A.-G. in Aachen. 

Les progrès de l’automobilisme en 1909. Von Drouin. 
(Genie eiv. 18. Dez. 09 S. 123/26*%) Darstellung der Motoren von 
Bentall, Hewitt, Cooper, King und Perey Riley, der elektrischen Zünd- 
vorriehtung der United Motor Industries Co., der Vergaser von Claudel- 
Hobson und von Buddicom-Johnston sowie der Andrehkurbel von Le 
Clee’h. 
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Ueber die Konstruktion des kleinen Wagens. Von Huth. 
Forts. (Motore, 20. Dez. 09 S. 905/08*) Motoren von Sizaire-Naudin, 
Gregoire, des Piccolo-Wagens und von Adler mit V-förmig angeord- 
neten Zylindern. Forts. folgt. 

Untersuchung des Arbeitsprozesses im Fahrzeugmotor. 
Von Neumann. (Mitt. Forschungsarb. Heft 79 S. 1/50*) Ausführ- 
licher Abdruck der in Z. 1909 S. 330 u. f. im Auszug wiedergegebe- 
nen Versuchsarbeit. Die Zündgesehwindigkeit von Benzindampf-Luft- 
Gemischen. l a 

Die theoretische Bestimmung der Desaxialität. Von 
Schwertfeger. (Motorw. 20. Dez. 09 S. 898/901*)  Rechnerische 
Untersuchung über die günstigste Bemessung derjenigen Strecke, um 
welche die Kurbelwelle aus dem Zylindermittel verschoben wird, 
damit sich die Drücke auf die Zylinderwand ausgleichen. Forts. folgt. 


Pumpen und Gebläse. 
Théorie de l’aspiration pneumatique des liquides. 


Jannin. (Rev. Mee. Nov. 09 S. 489/62*) 
gen von Gasblasen in Wasser. Bestimmung ihrer Geschwindigkeit beim 
Aufsteigen, Die Höhe, bis zu der eine Flüssigkeit durch aufsteigende 
Luft- oder Gasblasen gehoben werden kann. Anwendungen. 


Von 
Vorgänge beim Aufstei- 


Schiffs- und Seewesen, 


Le eargo-boat »Pallion«, à déchargement par trans- 
porteurs A courroies. (Genie civ. 18. Dez. 09 S. 121/23*) Der 
von Doxford & Sons in Sunderland gebaute S2 m lange und 14 m breite 
Kohlendampfer ist mit zwei 900 mm breiten, in der Längsrichtung 
laufenden Gurtförderern ausgerüstet, die unter dem trichterförmigen 
Laderaum angeordnet sind und die Kohlen an zwei über Deck befind- 
liche Gurtförderer abgeben; von hier gelangen sie mit Hülfe von zwei 
weiteren Gurtförderern und drehbar aufgehängten Schüttrinnen in die 
Eisenbahnwagen oder Leichterschiffe. Mit Hülfe dieser Einrichtung 
kann eine Ladung von 3000 t in 6 bis 8 st gelöscht werden. 


Kondensationsanlagen für Schiffe Von Hahn (Z. i 
Turbinenw. 20. Dez. 09 S. 555/60*) Bestimmung der Widerstandshöhe 
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der Umlauf-Kreiselpumpe, durch den Konden- 


sator. 


Führung des Wassers 
Bemessung der Kondensatoren. 


Textilindustrie. 


The Nashawena mills, New Bedford, Massachusetts. 
(Eng. Rec. 4. Dez. 09 S. 631/33*) Die neue Fabrik, die 150 000 Spin- 
deln und 5000 Webstühle mit elektrischem Gruppen- und Einzelantrieb 
enthält, besteht aus einem vierstöckigen, 244>x 41,1 qm bedeckenden Spin- 
nereigebäude, einem zweistöckigen Webereigebäude von 244 x 86,5 qm 
Fläche und einem Kraftwerk mit 16 Kesseln, zwei 3000 KW-Turbodyna- 
mos für Drebstrom und einer 500 KW-Turbodynamo für Gleichstrom. 
Darstellung der Gebäude. Angaben über die Betriebseinriehtungen. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 

2000 horse-power single-cylinder gas blowing-engine. 
(Engng. 24. Dez. 09 S. 855* mit 1 Taf.) Der von der Kolbenstange 
einer doppeltwirkenden Zweitakt-Gasmaschine von 1100 mm Zyl.-Dmr. 
und 1400 mm Hub unmittelbar angetriebene Gebläsezylinder von 
2550 mm Dmr. fördert bei 30 bis 90 Uml./min 1000 ebm Luft von 
0,8 at Ueberdruck. Schnitt durch den Gasmaschinenzylinder mit Lade- 
pumpe sowie durch die Stangenkupplung. 


Wasserversorgung. 


The water supply of Springfield, Ohio. Von Hansen. 
(Eng. Rec. 11. Dez. 09 S. 664/66*) Uebersicht über die Entwicklung 
der Wasserversorgung der 44000 Einwohner zählenden Stadt seit 1880. 
Angaben über die Wasserbeschaffenheit. 


Werkstätten und Fabriken. 

The Heine boiler works at St. Louis. (Eng. Rec. 11. Dez 
09 S. 668/70*) Die neue Fabrik besteht aus einem 18x30 qm be- 
deckenden Verwaltungsgebäude, einem 23,8x 24,7 qm bedeckenden Kraft- 
werk, einem 137 m langen Hauptwerkstättengebäude aus Eisenfachwerk 
und Ziegelmauerwerk, das auf 76 m Länge 42,7 m und auf 61 m Länge 
55 m breit ist, sowie einer daranstoßenden 38 m langen und 19,8 m 
breiten Halle. Lageplan und Querschnitte der Gebäude. 


Rundschau. 


Der preußische Minister der Öffentlichen Arbeiten hat die 
Erlaubnis zur Vornahme allgemeiner Vorarbeiten für die 
elektrische Schnellbahn Dortmund-Düsseldorf, die von einer 
Vereinigung der beteiligten Gemeinden geplant war, abge- 
lehnt. Die Ablehnung ist damit begründet, daß die Schnell- 
bahn eine Wettbewerblinie für die Staatsbahn sein würde und 
daß der vorhandene Personenverkehr die neue Bahn nicht 
erforderlich mache, sondern durch die Staatsbahnen bewältigt 
werden könne, zumal da die Strecken Dortmund-Bochum und 
Essen-Oberhausen zur Trennung des Personen- und Güter- 
verkehres viergleisig ausgebaut würden und zum Teil schon 
ausgebaut seien. Dieser Entscheid, der vorauszusehen war)), 
hat die kommunale Vereinigung veranlaßt, ihren Plan dahin 
zu verändern, daß die Bahn bedeutend mehr Haltestellen und 
eine wesentlich geringere Reisegeschwindigkeit als die ursprüng- 
lich geplante Schnellbahn erhalten soll. Daß die Bahn selbst 
nach einer derartigen Umänderung des Entwurfies genehmigt 
werden sollte, ist nach den vom Eisenbahnministerium mit- 
geteilten Gründen noch immer unwahrscheinlich, wenn die 
Gründe, rein sachlich genommen, auch nicht ganz stichhaltig 
sind. Es ist bedauerlich, daß die Verwirklichung einer so 
wichtigen elektrischen Bahn, für deren wirtschaftlichen Eriolg 
die Verhältnisse im Industriegebiet außerordentlich günstig 
liegen, durch die falsche Politik der Gemeinden immer wieder 
hinausgeschoben wird. Soll jetzt etwas praktisch Brauchbares 
zustande kommen, so muß eine Ueberlandbahn mit Anschluß 
an die Straßenbahngleise der Städte geschaffen werden. Eine 
solche Bahn würde nicht von vornherein mit den verhäitnis- 
mäßig hohen Anlagekosten für die Hoch- und Untergrund- 
strecken in den Städten belastet werden, dürfte dem vorhande- 
nen Verkehrsbedürfnis einigermaßen entsprechen und könnte 
bei wirklich zwingender Notwendigkeit später in eine durchge- 
hende Schnellbahn umgebaut werden. In diesem Falle müßten 
allerdings die mit ihren Straßenbahnen beteiligten Städte erst 
vollkommen einig gehen, damit nicht wie beim Plan der Städte- 
bahn Köln-Düsseldorf aus der Uneinigkeit der Städte die 
größten Schwierigkeiten erwachsen. Aus dem Verhalten des 
Eisenbahnministeriums an dieser und an andern Stellen ist 
zu schließen, daß eine solche Bahn genehmigt werden würde, 
daß die Staatsbahnverwaltung aber den elektrischen Betrieb 
von geeigneten Hauptbahnen selbst durchführen will, nach 
dem sie auf der Strecke Dessau-Bitterfeld die nötigen Er- 
fahrungen gesammelt haben wird. Dieser Plan hat schließlich 


D vergi Z. 1909 S. 397. 


die meiste Aussicht auf einen guten Erfolg in absehbarer 
Zeit, wenn er auch dem Drängen nach raschem Fortschritt 
nicht genügt. Er ist aber besser als das Vorgehen der Städte, 
deren Pläne nicht die gesunden wirtschaftlichen Grundlagen 
haben, die für derartige Riesenunternehmungen erforderlich 
sind, und außerdem an den vielen Meinungen scheitern, die 
dabei zur Geltung kommen wollen. K. Meyer. 


Die Virginian Railway Co. hat in Sewell’s Point 
bei Norfolk, Va., für den Kohlenumschlag aus der Bahn ins 
Schiff eine Verladeanlage für 15000 t Kohlen in 10 st er- 
richtet), die in mancher Hinsicht von der üblichen Bauart 
abweicht. Der Grund hierfür liegt darin, daß. die Wagen, 
die die Kohlen von den westvirginischen Bergwerken heran- 
bringen, mit andrer Fracht beladen zurücklaufien sollen. Für 
die Wagen kamen daher keine Selbstentlader, sondern nur 
die übliche Kastenform in Frage, durch die allerdings die 
Baukosten der Verladeanlage erhöht werden. Diese Mehr- 
kosten werden aber anderseits reichlich durch die Ersparnisse 
bei der Wagenbeschaffung gedeckt, da nach Aufnahme des 
vollen Betriebes 5000 Wagen auf der Strecke verkehren sollen. 

Die zu entladenden Wagen werden auf einer schiefen 
Ebene einem Wagenkipper zugeführt, Fig. 1, durch den sie 
in elektrisch angetriebene Selbstentlader entleert werden. 
Die Selbstentlader werden hierauf mit Hülfe einer Seilwinde 
auf einer schiefen Ebene auf das Verladegerüst gezogen, auf 
dem sie mit eigener Kraft nach den feststehenden Verlade- 
trichtern am Kopfe der 567 m langen Mole fahren, wo sie 
ihren Inhalt abgeben. Zum Heraufziehen der Eisenbahn wagen 
zu dem von der Wellman-Seaver-Morgan-Co. in Cleve- 
land gebauten Hulettschen Wagenkipper?), Fig. 2 und 3, 
dient ein Schleppwagen, der von einer von einem 150 pierdigen 
Motor angetriebenen, mit einer Reibkupplung und einer Hand- 
bremse ausgerüsteten Seilwinde betätigt wird. Der Schlepp- 
wagen läuft auf einem zwischen den Schienen verlegten 
Schmalspurgleis und wird in eine am Fuße der schiefen Ebene 
befindliche Grube hinabgelassen, so daß der zu befördernde 
Eisenbahnwagen über ihn hinwegfahren kann. Hierauf legt 
sich der Schleppwagen gegen die Rückseite des Eisenbahn- 
wagens und schiebt ihn die schiefe Ebene bis zum Kipper 
empor. Um die namentlich beim Anfahren auftretenden Stöße 
abzuschwächen, ist in den Antrieb eine starke Feder einge- 


1) The Iron Age 22. Juli 1909. 
2) Z. 1908 S. 1577. 
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baut. Der Kipper, der von zwei 130pferdigen Motoren ange- 
trieben wird, kann stündlich 30 offene Wagen beliebiger Bau- 
art entladen, deren Gewicht einschließlich Ladung 90,6 t nicht 
überschreiten darf; hierbei kann die Länge der Wagen bis 
zu 15,24 m, ihre Breite bis zu 3,35 und ihre Höhe bis zu 3,66 m 
betragen. Ein zu weites Kippen der Kippbühne nach oben 
oder unten wird durch selbsttätige und elektrische Vorrich- 
tungen verhindert. Nachdem ein Eisenbahnwagen entleert 
ist, wird er durch den nächsten beladenen Wagen von dem 
Kipper heruntergeschoben, worauf er in das Auistellgleis für 


haben und auf Steigungen von 1,25 vH eine Geschwindig- 
keit von rd. 2,5 m/sk zu entwickeln vermögen, werden die 
zu dem Verladegerüst führende Steigung von 1:4 mit Hülfe 
eines Schleppwagens hinaufgezogen. Der Schleppwagen erteilt 
ihnen hierbei eine Geschwindigkeit von 2,43 m/sk, so daß sie 
in 45 sk auf das Verladegerüst gelangen. Hierauf wird der 
Schleppwagen mit einer Geschwindigkeit von 2,82 m/sk an 
den Fuß der schiefen Ebene zurückgeholt, während die Um- 
ladewagen nach Abgabe ihres Inhaltes an die Verladetrichter 
auf einer schiefen Ebene zu dem Wagenkipper zurücklaufen. 


Fig. 1.  Verladeanlage für 15000 t Kohlen in 10 st. 
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leere Wagen läuft. Die Um- 
ladewagen von 60 t Inhalt), 
Fig. 4, werden von zwei 90 pfer- 
digen Elektromotoren angetrie- 
ben, von denen einer auf dem 
vorderen und einer auf dem 
hinteren Drehgestell angeord- 
net ist. Der Strom wird durch 
zwei Stromabnehmerbügel zu- 
geführt, die sich selbsttätig um- 
stellen. Die Klappen der Ent- 
leerböden werden mit Hülfe 
von Druckluft geöffnet und ge- 
schlossen, können jedoch im 
Notfall auch mit der Hand be- 
dient werden. Die Wagen, die 
an jedem Ende einen vollstän- 
dig ausgerüsteten Führerstand 


Fig. 4. 


1) Vergl. Z. 1908 S. 1139. 
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Hulettscher Wagenkipper. 


Die Winde zum Antrieb des 
Schleppwagens ist mit einem 
ZJahnradgetriebe und zwei Mo- 
toren von je 980 PS Höchst- 
leistung zusammengebaut, wo- 
von einer zur Aushülfe dient. 
Die 2,3 m breite Seiltrommel von 
2,13 m Dmr. ist auf 1,07 m Breite 
mit den Rillen für das Antrieb- 
seil von 32 mm Dmr. und auf 
0,18 m Breite mit denen für ein 
Ii Jr | Á Seil von 19 mm Dmr. versehen, 
U Bësse das über eine Seilscheibe am Fuße 
S | der schiefen Ebene geführt ist und 

zum Zurückholen des Schlepp- 
wagens bestimmt ist. Die Last 
kann in jeder Stellung durch eine 

= %- -~ elektrisch gesteuerte Druckluft- 
sn  Bandbremse festgehalten werden. 
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Der Ersatz der hergebrachten Kolbenpumpen durch 
Kreiselpumpen hat bei den Feuerspritzen bis vor kurzer Zeit 
nur geringe Fortschritte gemacht, weil die Kreiselpumpen 
nicht selbsttätig ansaugen, und weil bei den bis jetzt meist 
üblichen Dampf-Feuerspritzen das unmittelbare Kuppeln von 
Dampfmaschine und Pumpe verhältnismäßig einfach war. 
Die wachsende Verbreitung 
von selbstfahrenden Feuer- 
wehrgeräten und der hier- 
bei bedingte Antrieb der 
Pumpen durch schnellau- 
fende Verbrennungsma- 
schinen oder Elektromoto- 
ren hat nunmehr auch auf 


Sig. 5 ba", 


Motorfeuerspritze mit Kreiselpumpe. 
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Kreiselpumpe ist in Fig. 5 bis 7 dargestellt; sie ist von 
Carl Metz in Karlsruhe gebaut und bei Gelegenheit des 
vorjährigen Deutschen Feuerwehrtages in Nürnberg vom 
Technischen Ausschuß des Landesverbandes geprüft worden. 
Auf dem Untergestell eines normalen Motorlastwagens der 
Süddeutschen Automobil-Fabrik Gaggenau sind ein 
Wasserbehälter w und eine 
Kreiselpumpez angebracht, 
deren Welle p durch das in 
einem Gehäuse eingeschlos- 
sene Stirnrädervorgelege 
ri bisz, bei einem Ueberset- 
zungsverhältnis von 1:1,95 
mit 1930 bis 2310 Uml./min 


diesem Gebiete der Kreisel- 
pumpe die Wege geebnet. 
Den Schwierigkeiten beim 
Ansaugen ist man dabei 
durch einen auf dem Fahr- 
zeug mitgeführten Wasser- 
behälter begegnet, aus 
dem die Saugschläuche 
gefüllt werden, oder man 
hat eine Luftpumpe ange- 
ordnet, welche das An- 
saugen übernimmt; mit 
dieser Ausstattung steht 
die Kreiselpumpe in be- ` 
zug auf das Ansaugen 


der Kolbenpumpe nicht 


mehr wesentlich nach. 
Kolbenpumpe viele Vorzüge, die sie gerade für Feuer- 
löschzwecke besonders geeignet machen, z. B. Einfachheit 
der Bauart (Fortfall von Kolben, Windkessel, Ventilen), Be- 
triebsicherheit, Regelbarkeit der Leistung in weiten Grenzen, 
nahezu keine Drucksteigeruns bei Abschluß der Strahlaus- 
gänge, leichten und bequemen Einbau, ruhigen, stoßfreien 
Gang, Unempfindlichkeit gegen schlamm- und sandhaltiges 
Wasser, geringe Abnutzung, geringes Gewicht, geringen 
Baumbedarf usw, Ein Beispiel einer Motorfeuerspritze mit 


Sie hat anderseits gegenüber der 
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von der Welle m der Wagen- 
maschine angetrieben wird. 
Die Maschine leistet 35 bis 
45 PS bei 900 bis 1200 
Uml/min und bewegt den 
Wagen mit 30 km/st Höchst- 
geschwindigkeit vorwäris. 
Das verschiebbare Stirnrad 
rı kann durch einen Hand- 
hebel vom Wagenführer 
betätigt werden, wenn der 
Schalthebel für das Wech- 
selgetriebe auf Leerlauf 
gestellt wird, sobald der 
Wagen am Drandplatz an- 
gekommen ist. Von den 


\ 


` S 
S Ge Wi z N 
A ES er f V AV? 
E Sais 8 z 
= Ta TA y Fe, ` 
Ag, E Y A? 
Se i f ` S 
& D . D = 
a WW. z a) d , 
VI Eessen det ie! EB AHE 
SCC) d z & E k 
H 2 N 
E f A FA p 
EN de 


zg 


7 
A 


Nm H | IR 
Er E NY 


beiden Saugstutzen der Kreiselpumpe führen Leitungen a und 
s& zum Behälter w und zum hinteren Wagenende, wo an die 
Kupplung k ein Saugschlauch angelegt werden kann, Von 
den beiden Druckstutzen der Pumpe werden auf jeder Wagen- 
seite zwei verschließbare Anschlüsse d für die Druckschläuche 
gespeist. Die Leitung a von der Pumpe zu dem mit einem 
Ueberlaufrohr versehenen Wasserbehälter trägt an der Ein- 
mündung ein Schwimmerventil, das sich schließt, wenn der Be- 
hälter gefüllt ist. Dem Behälter kann außerdem durch die An- 
schlüsse Wasser aus der Wasserleitung zugeführt werden. 
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| Bei der Ankunft auf dem Brandplatz kann der Inhalt des 
Wasserbehälters sofort für den ersten Angriff verwendet 
werden, ähnlich wie bei den Gasspritzen, während die An- 
schlüsse A inzwischen mit der Wasserleitung verbunden wer- 
den. Wird die Pumpe unmittelbar aus einem offenen Wasser 
gespeist, so werden die bei k angeschlossenen Saugschläuche 
zunächst durch Oeffnen der Leitungen sı und s aus dem 
Wasserbehälter gefüllt und dann die Leitung sı wieder ge- 
schlossen. Die Leitung a füllt dann den Behälter wieder 
selbsttätig, damit die Pumpe ihren Standort auch ändern und 
von neuem in Betrieb gesetzt werden kann. Die Pumpe ist für 
rd. 600 bis 800 ltr/min Förderleistung bei 6 bis 10 at Gegendruck 
und 1800 bis 2400 Uml./min bemessen und verbraucht hierbei 
12 bis 27 PS. 
Strahlrohr mit 45 bis 50 m Wurfweite und 38 bis 42m Wurf- 
höhe oder drei 12mm weite Strahlrohre mit 35 bis 40 m Wurf- 
weite und 32 bis 35 m Wurfhöhe, und ebenso 4 kleinere Mund- 
stücke. Das Gesamtgewicht des Fahrzeuges beträgt rd. 3 t. 


Der Verkehr im Kaiser Wilhelm-Kanal ist infolge der 
allgemeinen Wirtschaftslage insbesondere im Seeschifisverkehr 
im Jahre 1908 geringer gewesen als im vorhergegangenen 
Jahre, während er 1909 wieder den früheren Umfang erreicht 
hat. Seit der Eröffnung des Kanalbetriebes haben sich fol- 
gende Verkehrszahlen ergeben: 


1896 19660 Schiffe mit 1848458 Netto-Reg.-Tonnen 
1897 23 108 » » 2469 795 » 
1900 29 045 » » 4292094 » 
1907 34 998 » » 6423441 > 
1908 ...82576 » » 5853114 » 
1909 . rd. 35 000 » » 6250000 » 


Von dem Verkehr des Jahres 1908 entfielen 4586572 Reg.- 
Tonnen auf 14479 Dampfischifie, 592169 Reg.-Tonnen auf 
15500 Segelschiffe und 674373 Reg.-Tonnen auf 2597 Leichter 
und Schuten. Der Raumgehalt der Schiffe ist bis 1907 ständig 
gewachsen; er betrug 1909 durchschnittlich rd. 179 Reg.-Ton- 
nen, 1908 rd. 180, 1907 rd. 183, 1900 rd. 147 und 1897 rd. 107 
Reg.-Tonnen. Ebenso wie der Verkehr ist auch der Betriebs- 
überschuß 1908 geringer als in den letzten Jahren gewesen. 
Er hat nur rd. 130000 Æ gegen je rd. 200000 bis 410000 # in 
den Jahren 1904 bis 1907 betragen. Der gegenwärtige Stand 
der Arbeiten zur Erweiterung des Kaiser Wilhelm-Kanales ist 
folgender: Von der erforderlichen Grundfläche von 2785 ha 
sind 2388 ha erworben. Die Erdarbeiten sind vergeben und 
auf der ganzen Strecke begonnen; sie werden voraussichtlich 
in fünf Jahren beendet sein. Mit dem Bau der Schleusen in 
Holtenau und Brunsbüttel und der Straßenbrücke in Holtenau 
ist ebenfalls begonnen. Die angenommenen Gesamtkosten von 
231 Mill. A werden einer Nachprüfung gemäß ausreichen. Ein 
Mehrbedarf an 
durch Ersparnisse bei den Erdarbeiten, Hafen- und Schleusen- 
bauten gedeckt werden. 

Die rd. 35 km lange Bahn Padua-Fusina, deren End- 
station Fusina mit Venedig durch eine Dampferlinie verbunden 
ist, hat elektrischen Betrieb mittels einphasigen Wechsel- 
stromes erhalten. Das Dampfikraitwerk liegt am Anfang der 
Bahn, 2,5 km von Padua entiernt, und liefert mit Kolben- 


Sie bedient entweder ein 19 mm weites. 


Grunderwerb- und Bauleitungskosten wird. 


dampfdynamos von zusammen 680 KW Leistung Wechselstrom 


von 6600 V und 25 Per./sk. Zum Betriebe dienen 10 von der 
Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg gebaute und von der 
Allgemeinen Elektrieitäts - Gesellschaft mit der elektrischen 
Ausrüstung versehene Motorwagen, die je 44 Sitzplätze und 
12 Stehplätze enthalten, und fünf Anhängewagen mit 38 Sitz- 
plätzen. Die vierachsigen Motorwagen werden je durch zwei 
Sopferdige vierpolige Eichberg-Motoren angetrieben. Der 
Haupttransformator hängt unter dem Wagenkasten und lief- 
ert eine Bürstenspannung von 600 V; daselbst ist auch der 
Regeltransformator angeordnet. Der Fahrdraht, der den Mo- 
torwagen die Hochspannung unmittelbar zuführt, wird durch 
zwei parallele Speiseleitungen unterstützt. Er hat Kettenauf- 
hängung und 53 qmm Kupferquerschnitt. Auf der Anfang- 
strecke in Padua beträgt die Fahrdrahtspannung nur 600 V. 
Der Fahrdraht ist zickzackförmig geführt. Das als Tragdraht 
dienende Stahlseil hat 60 qmm Querschnitt. Die Hänger be- 
stehen ebenfalls aus Stahl; sie haben 30 qmm Querschnitt und 
sind in Abständen von je 3m angeordnet. Die eisernen Aus- 
legermasten stehen in 50 m Abstand. Der 6600 V-Fahrdraht 
liegt 6,2 m, der 600 V-Fahrdraht nur 5,5 m über den Schienen. 
Zur Stromentnahme aus der 6600 V- und 600 V-Strecke dienen 
gesonderte Bügel-Abnehmer mit Lenkerführung. Der 600 V- 
Stromabnehmer kann sich nie so weit strecken, daß er mit 
dem 6600 V-Fahrdraht in Berührung kommt. (Electrical World 
9. Dezember 1909) 


Wie auf den preußischen sind jetzt auch auf den belgi- 
schen Staatsbahnen Akkumulatoren-Motorwagen in Betrieb 
genommen worden. Fünf solcher 40t schwerer Wagen für 
66 Fahrgäste verkehren auf der rd. 16km langen Strecke 
Antwerpen-Lierre. (Engineer 24. Dezember 1909) 


Der vom Bremer Vulkan in Vegesack gebaute Dampfer 
»Answald« der Hamburg-Bremer Afrika-Linie, der 
am 18. Dezember v. J. seine erste Ausreise nach der Delagoa- 
Bai angetreten hat, ist der erste deutsche Useberseedampfer 
mit einer Heißdampf-Ventilmaschine. Die mit Lentzscher 
Ventilsteuerung ausgerüstete Verbundmaschine von 2650 bis 
3200 PS erteilt dem 127,4 m langen, 16,5 m breiten Dampfer, 
der bei 7,8 m Tiefgang eine Tragfähigkeit von 8700 t hat, 
eine Geschwindigkeit von 11 bis 12 Knoten. Die mit Schmidt- 
schen Rauchröhrenüberhitzern versehenen Kessel von 675 qm 
Heizfläche, die Dampf von 13,5 at und 370° liefern, arbeiten 
mit künstlichem Zug nach dem Howdenschen Verfahren. Bei 
der Probefahrt ist bei einer Maschinenleistung von 3650 PS 
eine Geschwindigkeit von 13,5 Knoten erreicht worden. (»Der 
Leuchtturm« 22. Dezember 1909) 


Der Staat Hamburg beabsichtigt, die Alster bis zur Fuhls- 
bütteler Schleuse zu Kanalisieren und ein neues Hauptsiel 
am linken Alsterufer anzulegen. Der Schiffahrtkanal soll 2 m 
Tiefe, 30 m normale Breite und mehrere beckenartige Erwei- 
terungen erhalten. Unterhalb der vorhandenen Fuhlsbütteler 
Schleuse soll eine neue Kammerschleuse erbaut werden, die 
den Höhenunterschied von der unteren Alster (+ 6,6 m) nach 
einem neuen Zwischenbecken (+ 8,3) überwindet. Die alte 
Schleuse wird die Schiffahrt nach der oberen Alster (+ 11,0) 
ermöglichen. (Zentralblatt für Wasserbau 20. Dezember 1909) 


Patentbericht. 


KI. 14. Nr. 209730. Dampfmaschine H. Röhl, 
Mannheim. Der Dampf wird innerhalb des Zylinders 
a erzeugt, dessen unteres, erweitertes Ende u als 
Verdampfer dient. Beim Hubwechsel der Maschine 
wird eine der Füllung des Zylinders entsprechende 
Wassermenge in eine oder mehrere Eindrehungen c des 
Kolbens 5 eingeführt, um das Wasser bei Abwärtsgang 
des Kolbens an den erhitzten Zylinderwänden in dünner 
Schicht entlang zu leiten und dadurch die Verdampfung 
zu beschleunigen. 


Kl, 21. Nr. 215983. Koblenelektrode. P. G. 
Triquet, Paris. Die Elektrode wird aus Gußeisen 
m hergestellt, aus dem durch eine schwache Säure das 

-© Eisen herausgelöst wird, so daß ein zusammenhängen- 
des Kohlenstoffgerüst zurückbleibt. 


Ki. 20. Nr. 215257. Kupplung. 
H. Klever, Dortmund. Haken c 
und Oese d sind so bemessen, daß die 
Entfernung der Stirnflächen zweier 
gekuppelter Haken kleiner ist als die 
Hakenspitze, sie also zum Entkuppeln 
stark schräg gestellt werden müssen. 


Kl. 46. Nr. 209246. Umsteuerung für Verbrennungskraftma- 
schinen. Th. Moss, Portsmouth, und W.Moss, Wigan (England). 


mn |; 
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Durch den Handhekbel w und 
das Gestänge s,t werden die 
Nocken kK, ki, ko, die durch 
Stangen n und Hebel o die 
Auspuffventile q steuern, auf 
der Steuerwelle h verschoben; 
gleichzeitig wird durch die 
Stange d die Scheibe zum Unter- 
brechen der Zündung a, welche 
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mit den Kontakten b, b und den Kon- 
taktfedern c,c den Strom schließt, um 90° 
herumgelegt. Früh- oder Spätzündung 
wird dadurch erzielt, daß ein Gestänge u 
dureh Schlitz v und Stellschraube x mit 
dem Handhebel w verbunden ist. 


Ki. 49. Nr. 209989. Vereinigter 
Hammer und Presse. A. Kreuser, 
Hamm i. W. Auf der den Bär a tra- 
genden Kolbenstange b des Schlagzylin- 
ders c ist der in dem Zylinder d spie- 
lende Druck-Tauchkolben e angeordnet. 
Soll gepreßt werden, so wird bei abge- 
stelltem Schlagzylinder der e festhaltende 
Riegel f zurückgezogen und hinter den 
sich auf a senkenden Kolben e Druck- 
wasser oder dergl. gelassen. Durch den 
wieder angestellten Zylinder c wird e 
wieder gehoben und dann verriegelt. 


Kl. 59. Nr. 192805. Anordnung von 
Pumpen und Strahlapparaten zwischen Leitungen, G. Diekers & Co, 
Hengelo, Holland. Um die meist an versteckten Stellen stehenden 
Fiüssigkeitsförderer von Kraftanlagen bei Ausbesserungen nicht von 


den Rohrleitungen trennen zu müssen, sind die Rohrleitungen an einen 
besonderen Kasten geführt, mit dem die Maschinen durch Hakenbolzen 
verbunden sind, so daß sie leicht abgebaut werden können. 


Kl. 20. Nr. 214789. Selbst- 
entlader. A. Ziehl, Gleiwitz. 
Die Bogenklappe e ruht auf einer 
Nase h der schwingenden Seiten- 
klappe f, und beide werden durch 
den Haken b zusammengehalten. 
Der Handgriff g von b legt sich 
beim Entladen an eine Rast d des 
Wagens und hält f offen. 


Kl. 81. Nr. 215656. Beschick- 

vorrichtung. Adolf Bleichert &Co., | 
Leipzig-Gohlis. Der äußere, durch 
die Wände c,d begrenzte Ringraum 
des um die Achse a drehbaren Tisches 
b ist durch Klappen e gebildet, die 
sich an bestimmter Stelle über den 
Bechern selbsttätig Öffnen und das 
von dem Aufgabetrichter e gleich- 
mäßig auf den Tisch aufgegebene 
Gut abstürzen lassen. 


EEN 


Angelegenheiten des Vereines, 


An die 
Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure. 


Die Hauptversammlung in Wiesbaden und Mainz hat 
dem Antrage des Vorstandes und Vorstandrates auf Heraus 
gabe eines Jahrbuches: Beiträge zur Geschichte der 
Technik und Industrie, Folge gegeben. Der erste Band 
liegt nunmehr unter dem Titel: 


Beiträge zur Geschichte der Technik und 
Industrie. Jahrbuch des Vereines deutscher In- 
genieure, herausgegeben von Conrad Matschoß. 
Erster Band 1909 


vor. Er umfaßt 279 Seiten mit 247 Textfiguren und 5 Bild- 

nissen. Das Werk, von dem jedem Bezirksverein ein Exem- 

plar übersandt worden ist, kann von den Mitgliedern des 

Vereines zum Preise von 6 M (zuzüglich Porto) unmittelbar 

von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, 

Berlin N. 24, Monbijouplatz 3, bezogen werden. Für Nicht- 

mitglieder ist der Preis des ungebundenen Exemplars auf 8 M 

festgesetzt. (Der Preis des in Leinen gebundenen Jahrbuches 

beträgt für Mitglieder 7,50 M, für Nichtmitglieder 10 AM.) 
Der erste Band enthält an größeren Aufsätzen: 

C. Matschoß, Die Maschinen des deutschen Berg- und 
Hüttenwesens vor 100 Jahren, 

Otto H. Mueller, Henry Rossiter Worthington, 

C. Matschoß, Die geschichtliche Entwicklung der Allge- 
meinen Elektricitäts-Gesellschaft in den ersten 25 Jahren 
ihres Bestehens, 

Adolf Knaudt und die fabrikmäßige Herstellung von Böden, 
Wellrohren und sonstigen Blechteilen für Dampikessel, 

Th. Beck, Herons des Aelteren Mechanik, 

E. Meyer, Zur Geschichte der Anwendungen der Festigkeits- 
lehre im Maschinenbau: Hat Watt sich zur Bemessung 
seiner Maschinenteile der Festigkeitslehre bedient? 


K. Thelen, Die Entwicklung der Vakuumverdampfung, 

Edm. Hoppe, Die geschichtliche Entwicklung des Akkumu- 
lators, 

H. Fischer, Zur Geschichte der Holzbearbeitungsmaschinen, 

Th. Beck, Herons des Aelteren Automatentheater, 

E. Körting, Mein Lebenslauf als Ingenieur und Geschäfts- 
mann, 

H. Neumann, Das Museum der Gasmotorenfabrik Deutz, 

Rich. Hennig, Die historische Entwicklung der deutschen 
Seekabel-Unternehmungen, 

C. Matschoß, Matthew Boulton. Zum 100jährigen Todes- 
tage des Begründers der Dampfmaschinenindustrie. 


Im zweiten Teil sind kürzere Mitteilungen enthalten über: 


Die Vorgeschichte der Bagdadbahn, 

Zur Geschichte der optischen Telegraphie in Deutschland, 
Beruisgeschichte des Ingenieurs, 

Das erste Kugellager, 

Die Erfindung des Phonographen durch Edison, 
Gußeiserne Krane vor 100 Jahren, 

Biographie Edwin Reynolds. 


Der reiche Inhalt, der die verschiedenen Arbeitsgebiete 
des Ingenieurs berührt, wird vielen unsrer Mitglieder Inter- 
essantes bieten. Wir hoffen, daß auch dieses neue Unter- 
nehmen die Unterstützung unserer Mitglieder finden wird, 
die schon so vielfach haben erkennen lassen, daß sie den 
Wert ernsthaiter geschichtlicher Arbeit auch für den Ingenieur 
hoch einschätzen. 


Bei der Bestellung wird zweckmäßig die der Nr. 49 v. J. 
beigefügte Bestellkarte benutzt. 


| Geschäitstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure. 


D. Meyer. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
79. Heft erschienen; es enthält: 

Neumann: Untersuchung des Arbeitsprozesses im Fahr- 

zeugmotor. 

Der Preis jedes Heftes beträgt 1 M; für das Ausland 
wird ein Portozuschlag von 20 Pig erhoben. Bestellungen, 
denen der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhand- 
lungen und die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, 
Berlin N., Monbijouplatz 3, entgegen. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet 
nicht statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in 
der Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte ein- 
gesandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlottenstr. 43, 
gerichtet werden. 
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Beiblatt zu Nr. 2 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 8. Januar 1910. 


Vorschläge zu Aenderungen des Statuts des Vereines deutscher Ingenieure. 


Unter den Vorschlägen zur Abänderung der Satzungen, 
welche der Organisationsausschuß im Herbst 1908 den Be- 
irksvereinen vorgelegt hat, sind es namentlich drei, welche 
besondere Beachtung gefunden haben, sowohl in zustimmen- 
dem als in widersprechendem Sinn. Und das mit Recht: sind 
es. doch sehr einschneidende Aenderungen des bisherigen 

ereins-Rechtes und -Brauches, die dadurch herbeigeführt 
werden sollen. Es sind dies die Vorschläge über die Zu- 
ständiekeit der Hauptversammlung und des Vorstandsrates, 
über den für die in Deutschland wohnenden Mitglieder ange- 
strebten Zwang zum Anschluß an einen Bezirksverein, und 
über die Verpflichtung der Bezirksvereine zur bedingungs- 


losen Aufnahme solcher Angemeldeter, die bisher nur Mit- 


glieder des Gesamtvereines oder eines andern Bezirksvereines 
varen. 

Die Gründe für den Antrag, die bisher der Hauptver- 
sammlung zustehende endgültige Entscheidung über die Ver- 
einsbeschlüsse ihr abzunehmen und an den Vorstandsrat zu 
übertragen, müssen als durchaus zutreffend anerkannt werden, 
nämlich daß jetzt die Zusammensetzung der Hauptversamm- 
lung zu sehr dem Zufall preisgegeben, auch dadurch wesent- 
lich beeinflußt sei, daß die in der Nähe.des Versammlungs- 
ortes seßhaften Bezirksvereine in der Lage. seien, durch Bei- 
ziehung ihrer Mitglieder den Ausschlag für die Beschlüsse zu 
geben, während die in größerer Entfernung vom Versamm- 
ungsort seßhaften Bezirksvereine mit Rücksicht auf die hohen 


Kosten nur schwach vertreten sein könnten und dadurch ge 


bührender Einflußnahme auf die Beschlüsse beraubt seien; 
daß Kosten und Zeitaufwand es vielen Mitgliedern unmöglich 
machen, die Hauptversammlungen zu besuchen und ihr Stimm- 
echt auszuüben, sie somit von einer Einflußnahme auf die Be- 
schlüsse des Vereines ausgeschlossen seien. Demgegenüber 
sei der Vorstandsrat eine in seiner Zusammensetzung genau 
geregelte Körperschaft, welche sämtliche Bezirksvereine ver- 
trete und daher als wohl geeignet zur Feststellung des Ver- 


einswillens anzusehen sei. Freilich seien die den Bezirks- 


ereinen nicht angehörigen Mitglieder stimmlos gemacht: 
dem könnten diese aber durch Eintritt in einen Bezirksverein 
entgehen; und zudem sollten diese Mitglieder mit der Zeit 
überhaupt verschwinden. 

Diese Anschauung ist entschieden weniger zutreffend, da 
nur, wenn in allen Bezirksvereinen die Zahl der Abgeordneten 
zu der der Mitglieder im gleichen Verhältnis steht, eine rich- 
ige Vertretung. des Vereinswillens stattfindet, und namentlich, 
weil die Teilnahme an der Wahl der Abgeordneten dem ein- 
zelnen Wähler durchaus keine Gewähr dafür gibt, daß in der 
Hauptversammlung seine Meinung zum Ausdruck und zur 

Virkung kommt. Die Gegner der neuen Vorschläge heben 

aber namentlich die Stimmentziehung für die keinem Bezirks- 
erein Angehörigen hervor und bezeichnen dies sogar als 
eine Entrechtung. 

Nun ist aber vor allem darauf aufmerksam zu machen, 
daß auch nach jetzigem Recht die Hauptversammlung nicht 
als frei entschließende oberste Gewalt des Vereines angesehen 
werden kann, da sie ja nur die vom Vorstandsrat ihr vorge- 
egten Beschlüsse gutheißen oder ablehnen, nicht aber eigene 
Entschlüsse an deren Stelle setzen kann. Dann aber zeigt 
die langjährige Erfahrung, daß von der großen Mehrzahl der 

ereinsmitglieder auf das Beschlußrecht in der Hauptver- 
sammlung nicht sehr viel Gewicht gelegt wird. Denn wer 
den Hauptversammlungen öfter beigewohnt oder die Berichte 
darüber aufmerksam gelesen hat, dem muß auffallen, daß von 
den Teilnehmern an der Hauptversammlung immer nur ein 
sehr kleiner Teil, !/; bis 1/6, sich an den Verhandlungen des 
zweiten Tages beteiligt und nur sehr selten sich die Ziffer 
darüber erhebt. | | 

‘Trotzdem bin auch ich der Meinung, daß der Gesamtheit 
der Mitglieder, die doch den Verein bilden, die Möglichkeit 
gewahrt werden muß, die im Namen des Vereines ergehenden 
Beschlüsse an letzter Stelle gutzuheißen oder zurückzuweisen. 
Daß aber die Hauptversammlung in ihrer jetzigen Gestalt, 


bezw. die jetzige Art der Abstimmung nicht dazu geeignet 
ist, den Vereinswillen zum Ausdruck zu bringen, anerkenne 


ich rückhaltlos. 
Es ist also eine andre Form zu finden, in der dies ge- 


schieht. Herr Patentanwalt Neumann schlägt dafür die all- 


gemeine schriftliche Abstimmung vor, die wohl so gedacht 


ist, daß nach jeder Hauptversammlung jedes Vereinsmitglied 
auf einem Stimmzettel, auf dem die einzelnen Beschlüsse des 
Vorstandsrates vermerkt sind, seine Zustimmung oder Ableh- 
nung zu jedem Beschluß kurz mit Ja oder Nein zum Aus- 
druck bringt und den Zettel sodann an den Verein bezw. die 
Geschäftstelle einschickt. Dieser Vorschlag hat ohne Zweifel 
etwas sehr Bestechendes: bei genauer Prüfung auf seine 
Durehführbarkeit und Wirkung zeigen sich aber große Un- 
zuträglichkeiten. Zunächst der äußerliche Vollzug: es wird 
sehr schwer sein, eine wirksame Ueberwachung darüber aus- 
zuüben, daß die Stimmzettel auch wirklich von den Be- 
rechtigten ausgefüllt und eingesandt werden; es ist aber tat- 
sächlich unmöglich zu verhüten, daß Mitglieder, die der be- 
treffenden Angelegenheit gänzlich gleichgültig und ohne 
Kenntnis derselben gegenüberstehen, dennoch ihre Stimmen 
nach den Angaben andrer Mitglieder abgeben, daß also doch 
eine die sachverständige Mehrheit nicht richtig wiedergebende 
Abstimmung herauskommt, also nichts gebessert ist gegenüber 
der Zufälligkeit der Zusammensetzung der jetzigen Haupt- 
versammlung. Endlich aber ist auch die Bearbeitung der 
Stimmzettel eine Riesenaufgabe, die nach jeder Hauptver- 
sammlung Wochen kostet: man bedenke nur, es kommen 
mehr als 20000 Zettel mit 10 bis 15 Einzelfragen in Betracht. 
Aber auch sachlich wird auf diese Weise keine einwandfreie 
Entscheidung erzielt, und das ist das Hauptbedenken. Denn 
jedes Mitglied, einerlei ob es sich mit dem vorwürfigen Gegen- 
stand bekannt gemacht, ob es die Verhandlungen in seinem 
Bezirksverein, im Vorstandsrat und in der Hauptversammlung 
verfolgt hat oder nicht, kann in ganz gleicher Weise seine 
Stimme abgeben und so die Entschließung beeinflussen, 
gerade so wie diejenigen, welche für die Sache tätig gewesen: 
sind und in den Verhandlungen sich genaustens mit ihr ver- 
traut gemacht haben. Die Folgerung aus einem solchen Vor- 
gehen würde doch die sein, daß Verhandlungen überhaupt 
keinen Nutzen mehr haben, daß also alles auf schriftlichen: 
Wege abgemacht werden kann. Denn das, was die kleine 
Minderheit der in den Sitzungen tätigen Mitglieder festgestellt 
und geklärt hat, ist ja für die große Mehrheit der Fernge- 
bliebenen, aber dennoch stimmberechtigten und abstimmenden 
Mitglieder doch nicht vorhanden. Die Abstimmung ist daher 
eine ganz wertlose und Zufälligkeiten noch mehr ausgesetzt 
als die in der Hauptversammlung: denn wenn in einem Be- 
zirksverein eifrig für die Stimmabgabe geworben, in einem 
andern jeder sich selbst überlassen wird, so kommt das auf 
das Gleiche hinaus, als wenn in der Hauptversammlung ein 
Bezirksverein gut vertreten ist, ein andrer schlecht oder gar 
nicht. | SCH 

Erscheint so die schriftliche Abstimmung des Gesamt- 
vereines als regelmäßige Folge einer Vorstandsratsitzung bezw. 
Hauptversammlung: unzweckmäßig, wo nicht untunlich, so 
kann sie doch vorzüglich und in jeder Weise befriedigend 
wirken, wenn sie nicht regelmäßig, sondern nur auf besondern. 
Vorbeschluß vorgenommen wird, und wenn die Stimmabgabe 
so geregelt wird, daß die oben angeführten Mängel ver- 
mieden werden. - 
= Das Vorbild und den Beweis der Durchführbarkeit gibt 
uns dafür das in der Verfassung der Schweiz vorgesehene 
Referendum, eine Abstimmung der Gesamtheit der stimm- 


berechtigten Bundesbürger, welcher jedes organisatorische 
oder Geldmittel erheischende Gesetz nach seiner Verabschie- 


dung durch Bundesrat, Nationalrat und Ständerat unterworfen 


werden muß, wenn mindestens 30000 Schweizerbürger oder 
8 von den 25 Kantonen es verlangen. Auf unsern Verein 


angewendet, würde also das Referendum bedeuten, daß ein 


vom Vorstand und Vorstandsrat gefaßter Beschluß einer all- 


d 
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gemeinen Abstimmung unterworfen werden muß, wenn ein 
gewisser Teil der Mitglieder oder der Bezirksvereine oder der 
Vorstandsratsmitglieder es verlangen, z.B. der 25. Teil der 
Mitglieder, der 10. Teil der Bezirksvereine oder der 4. Teil 
des Vorstandsrates, bezw. wenn diese Teile der Gesamtheit 
einen dahingehenden Antrag unterstützen. Der ursprüngliche 
Antrag auf Vornahme einer solchen schriftlichen Abstimmung 
kann in der Hauptversammlung nach Bekanntgabe der Vor- 
standsratsbeschlüsse oder binnen 3 Wochen nach Schluß der 
Hauptversammlung bei der Geschäftstelle eingebracht werden 
und muß von mindestens 50 Mitgliedern oder 2. Bezirksver- 
einen gestellt sein. Nachdem ein solcher Antrag eingebracht 
ist, hat der Vorstand sofort. durch eine Vorabstimmung fest- 
zustellen, ob der Antrag die nötige Unterstützung findet, und 
wenn dies der Fall ist, hierauf die Hauptabstimmung durch- 
zuführen. Vorabstimmung und Hauptabstimmung findet durch 
Vermittlung der Bezirksvereine statt, die die Stimmzettel ihrer 
Mitglieder zu sammeln und unter Beigabe einer Aufstellung, 
die die Zahl der für und wider abgegebenen Stimmen aus- 
weist, an den Hauptvereins-Vorstand weiterzuleiten haben. 
Der Vorstand zählt hierauf die von den Bezirksvereinen ein- 
berichteten Stimmen zusammen und bildet so das Gesamt- 
ergebnis der Abstimmung. Die Vorabstimmung kann durch 
Einsendung der Stimmzettel an den Bezirksvereins-Vorstand 
erfolgen: zur Hauptabstimmung aber ist eine Bezirksvereins- 
Sitzung abzuhalten, in welcher die zur Abstimmung stehenden 
Beschlüsse mit kurzer Begründung bekannt zu geben sind, 
woran sich auch eine Verhandlung anknüpfen kann. Die 
Stimmzettel sind in dieser Versammlung von den Mitgliedern 
persönlich abzugeben, wobei natürlich nur die eigenen Mit- 
glieder des Bezirksvereines stimmfähig sind. 


Auf diese Weise wird erreicht, daß nur über wirklich 
wichtige und die Mitglieder bewegende Fragen schriftlich 
abgestimmt wird, daß alle Mitglieder, denen die betreffende 
Frage wichtig erscheint, ihre Stimme in die Wagschale werfen 
können, daß aber auch nur solche Mitglieder stimmen, die die 
Frage kennen gelernt haben, und schließlich, daß kein unbe- 
fugter Gebrauch vom Stimmrecht gemacht werden kann. 

. Denn. eben diese Abstimmungs-Versammlung des Bezirks- 
vereines gibt die Möglichkeit, vor der Entscheidung nochmals 
alle in Betracht kommenden Punkte zu erörtern und dadurch 
auch denjenigen Mitgliedern, welche den Beratungen im Be- 
zirksverein, der Hauptversammlung und dem Vorstandsrat 
nicht angewohnt haben, alle Gründe für und wider klarzu- 
legen und ihnen so die Abstimmung auf Grund eigenen Urteils 
zu ermöglichen. 

Dab der Vorgang etwas umständlich jet, ist nicht zu 
leugnen: jedenfalls ist aber die erwachsende Arbeit und der 
‚Kostenaufwand im ganzen viel geringer als bei der regel- 
mäßigen Gesamtabstimmung, und wie schon erwähnt, zeigt 
der nicht ganz seltene Vorgang in der Schweiz, wo er sich 
jeweils glatt-abwickelt, daß er unter unsern so viel kleineren 
‚Verhältnissen auch unschwer durchzuführen ist. 

Einen Vorwurf allerdings wird man diesem Verfahren 
mit Recht machen, nämlich, daß nur Bezirksvereinsmitglieder 
stimmen können, die außerhalb der Bezirksvereine stehenden Mit- 
glieder aber ausgeschlossen sind. Allein das betrachte ich nicht 
als einen Mangel, sondern als einen Vorteil, weil es mit Nach- 
druck die Mitglieder zum Anschluß an die Bezirksvereine an- 
hält, ohne doch einen Zwang auszuüben, und die Stellung 
der Bezirksvereine hebt. Wer am Vereinsleben Anteil nehmen 
will, muß eben Mitglied eines Bezirksvereines werden, er muß 
dies ja auch, om an der Wahl der Vorstandsrat-Abgeeordneten 
teilnehmen zu können. Denjenigen aber, welche nicht den 
Wunsch haben, an der Vereinstätigkeit selbst sich zu betei- 
Jigen, aber doch sie mit Interesse verfolgen, oder welche aus 
persönlichen Gründen, dienstlicher Stellung oder dergl. ge- 
hindert sind, an einen Bezirksverein sich anzuschließen, kann 
dann unbedenklich die Mitgliedschaft nur im Hauptverein ge- 


stattet bleiben, wie es bisher immer war und aus diesen und 


historischen Gründen auch bleiben sollte Man kann ja die 
bisher keinem Bezirksverein angehörigen Mitglieder doch 
nicht zum Eintritt in einen solchen zwingen, wird also 
noch auf Jahre hinaus damit zu rechnen haben, daß solche 
Mitglieder vorhanden sind. Der einzige durchschlagende 
Grund, der für den Beitrittszwang angeführt ‘werden kann, 
das Verlangen, daß nicht zweierlei Mitglieder vorhanden sein 
sollen, ist also doch nicht zu erfüllen. Und der Umstand, daß 
durch den Beitrittszwang den Bezirksvereinen etwas höhere 
Einnahmen an Beiträgen zufließen würden, kann nicht dafür 
entschädigen, daß die Zahl der am Vereinsleben gar nicht 
teilnehmenden Bezirksvereins-Mitglieder sich noch vermehrt, 
“und daß wahrscheinlich manche Mitglieder austreten würden. 

Schließlich ist noch darauf hinzuweisen, daß wenn den in 
Deutschland wohnenden Mitgliedern der Eintritt in einen Be- 


zirksverein zur Pflicht gemacht wird, den im Ausland wohnen 
den aber nicht, die Ausländer besser gestellt sein, mehr Frei 
heit haben würden, als unsre Landsleute: ein Zustand, de 
man doch nicht als zulässig ansehen könnte. 

Es sollte vielmehr für alle Mitglieder, ohne Rücksicht au 
den Wohnsitz, die Zugehörigkeit zu einem Bezirksverein frei 
gestellt sein und bleiben, wie es bisher war. 

Eine Klage darüber, daß den nicht den Bezirksvereinei 
angehörigen Mitgliedern das Stimmrecht und damit die Ein 
wirkung auf die Vereinsangelegenheiten vorenthalten ode 
wenigstens beschränkt ist, kann niemand mit Grund erheben 
denn jedem steht es frei, die Mitgliedschaft in einem Bezirks 
verein zu erwerben: tut jemand dies nicht, so verzichtet e 
freiwillig auf das Stimmrecht, und es gilt dann für ihn de 
alte Rechtssatz: »volenti non fit injuria«. 

Die Notwendigkeit aber ergibt sich hieraus, daß die Be 
zirksvereine auf ihr bisheriges Recht, von andern Bezirksver 
einen übertretende oder bisher keinem Bezirksverein ange 
hörige Mitglieder des Gesamtvereines abzuweisen, verzichte 
vielmehr gehalten sein müssen, solche sich bei ihnen meldend/ 
Mitglieder unbedingt aufzunehmen. Einen reichlichen Ersat 
für die Aufgabe dieses doch äußerst selten in Anwendun 
gekommenen Rechtes finden die Bezirksvereine darin, dal 
das Stimmrecht an die Mitgliedschaft in einem Bezirksverei 
gebunden ist, und an der dadurch herbeigeführten Hebung 
der Wichtigkeit und Stellung der Bezirksvereine für den Ge 
samtverein. 

Ich möchte also beantragen, daß: 


1) die Beschlußrechte der Hauptversammlung in dem vo 
Organisations-Ausschuß beantragten Umfang auf den Vor 


‚standsrat übertragen werden, 


2) eine allgemeine schriftliche Abstimmung auf Antrag 
(Referendum) nach obigen Darlegungen eingeführt wird, 
3) die Bezirksvereine gehalten werden, die bei ihnen sie 
meldenden Mitglieder andrer Bezirksvereine oder bisher nu 
dem Gesamtverein angehörende Mitglieder ohne weiteres auf 
zunehmen, aber | 

4) es wie bisher jedem Mitglied. des Gesamtvereines frei 
gestellt bleibt, ob es die Mitgliedschaft in einem Bezirksvereir 
erwerben will oder nicht. | 

Schließlich möchte ich noch zu der Frage der Vorbildung 
der in den Verein aufzunehmenden Personen mich äußer 
Es ist der allgemeine Wunsch, die Aufnahme der Mitgliede 
nach ‚einheitlichen Grundsätzen zu bewirken, ohne aber eing 
starre Vorschrift zu geben, die den wechselnden Verhältnisser 
auf die. Dauer nicht entsprechen würde. Daß Hochschul 
bildung die genügende Vereigenschaftung geben soll, is 
auber Frage; welche Schulen minderer Ordnung aber. die 
gleiche Wirkung haben sollen, läßt sich unmöglich in einer 
Datzungsparagraphen zwängen, und deshalb ist eine sehr ver 
breitete Meinung, daß das den Aufnahmestellen, Vorstand de: 
Gesamtvereines und Bezirksvereins-Vorständen,, überlasser 
werden müßte. Dadurch aber würde die nötige Einheitlich 
keit des Verfahrens völlig unmöglich gemacht. Deshalb er 
scheint es nötig und auch ganz wohl durchführbar, daß dei 


Verein selbst diejenigen Schulen bezeichnet, deren Durch 
Jaufung die Vereigenschaftung zur Aufnahme als Mitglied ver 


leihen soll. Dazu ist der Verein sehr wohl imstande, und e 
hat auch das unbestreitbare Recht dazu, selbst darüber z 
entscheiden, wer ihm als Mitglied genehm ist. Daß dem Ver 


‚ein daraus Schwierigkeiten oder gar gerichtliche Anfechtunge 


erwachsen könnten, halte ich für ausgeschlossen, weil er seine 
Entscheidungen auf Grund des Unterrichtsplanes der einzelne 
Anstalten treffen und daher in der Lage sein wird, seind 
bezüglichen Vorschriften vollgültig zu begründen. 

Daß aber nicht nur die Vorbildung des Angemeldeten 
sondern auch (namentlich bei älteren Herren) die fachliche 
Leistungen bei der Aufnahme in Betracht zu ziehen sind, is 
ebenfalls allseitig anerkannt. Dem kann aber dadurch Rech 
nung getragen werden, daß alle Personen, bei denen die Vor 
schriftüber die Vorbildung nicht erfüllt ist, unter die Persone 


‚unter b) »solche die geeignet sind, die Technik und den Ver 


ein zu fördern« verwiesen werden, die Genehmigung des Vor 


‚standes des Gesamtvereines aber nur dann erforderlich ist 


wenn es sich um Nichttechniker handelt. 

Um dem vom Vorstandstisch aus geäußerten Wunsch ge 
recht zu werden, gebe ich in den nachfolgenden Sätzen eine 
genaue Wortiassung für die von mir gemachten Vorschläge 


‚wobei ich als Ausgangspunkt die Vorlage des Organisations 


Ausschusses vom Dezember 1908 nehme. | 

Il. 1. Die ordentliche Mitgliedschaft können erwerben 

a) Ingenieure (auch Damen), welche auf einer technischer 
Hochschule oder einer vom Verein deutscher Ingenieure an 


‚erkannten. Mittelschule ausgebildet sind, und Lehrer techni 


schen Wissenschaften; 


b) Personen, welche geeignct erscheinen, die Technik und 
. Verein zu fördern. Ä 
II. 3). Die Vereinsmitglieder. können: ohne Rücksicht auf 
n Wohnsitz in oder außerhalb Deutschlands einem Bezirks- 
Bin angehören oder nicht. | | 

Die Aufnahme erfolgt je nachdem entweder ‘durch den 
stand des Bezirksvereines, welchem der Angemeldete bei- 
eten wünscht, oder durch den Vorstand des Gesamtver- 
ss nach Maßgabe der Satzungen und der Geschäftsordnung 
Vereines deutscher Ingenieure. 


Zur Aufnahme der unter II 2b genannten Personen, so- 


t sie nicht Techniker sind, ist die Genehmigung des Vor- 
ıdes des Gesamtvereines erforderlich. 
VB (hinter Hauptversammlung). 


Gegen die iu der Hauptversammlung mitgeteilten oder 
t bekannt gegebenen Beschlüsse des Vorstandsrates kann 
sprache erhoben bezw. eine schriftliche Abstimmung durch 
Gesamtverein beantragt werden. Dieser Antrag muß, 
in Betracht gezogen zu werden, von mindestens 50 Mit- 
(dern oder 2 Bezirksvereinen schriftlich gestellt werden 

ist entweder vor Schluß einer Hauptversammlung dem 
sitzenden zu übergeben oder binnen 3 Wochen nach Schluß 
Hauptversammlung bezw. nach der Bekanntgabe der Vor- 
ıdsratbeschlüsse durch Vermittlung der Geschäftstelle ein- 
Sichen. Findet ein solcher Antrag die Unterstütung von 
destens dem 25. Teil der Mitglieder oder dem 10. Teil 
Bezirksvereine oder dem 4. Teil der Vorstandsratmit- 


Hr. P. Beck hat in den Motiven zum Entwurf einer 
en Satzung ausgeführt, wie wesentlich es ist, bei Be- 
üssen über die wichtigsten Angelegenheiten nicht eine 
allsmehrheit entscheiden zu lassen, wie sie jede vom Ort 
r Abhaltung abhängige Hauptversammlung im Gefolge 

Es wird jetzt die Meinung der in der Nähe dieser Haupt- 
sammlung wohnenden Bezirksvereine sehr leicht den Aus- 
lag geben können, weil diese in der Lage sind, recht viele 
glieder zu den Beratungen zu entsenden, namentlich da 
ps Vereinsmitglied auch ohne Lösung der teuren Festkarte 
den Beratungen und Bestimmungen aktiv teilnehmen 
n. | | Ä 

un haben wir in dem Vorstandsrat eine im. wesentlichen 
(engemäß entsprechende Vertretung aller Bezirksvereine. 
ser Vorstandsrat soll, wie das auch schon S 41 der alten 
uten vorsah,. die Beratungsgegenstände in spruchreifer 
m: vor die Hauptversammlung bringen. Wenn er seine 
atungen für alle Vereinsmitglieder Öffentlich abhielte, wo- 
letztere nur als Hörer anwesend sind, so können diese Mit- 
der sich aus den gehörten Debatten ein Bild über die 
nde und Stimmungen machen, welche zu den Beschlüssen 
Vorstandsrates geführt haben. Sie können auch in ge- 
sen Grenzen auf die Beratung einwirken, indem sie ein- 
ien Mitgliedern des Vorstandsrates solche Hinweise und 
nerkungen, die sie für erheblich halten, schriftlich während 
Beratung zukommen lassen. Hierin wird eine unzulässige 
influssung nicht erblickt werden können, da es ja zweifel- 
auch bisher niemandem verwehrt werden kann, vor der 
atung mit solchen Notizen an die Mitglieder des Vorstands- 
s heranzutreten. | ie 
Der Vorstandsrat beschließt nun über eine Reihe von 
renständen, die weiter unten noch näher umschrieben 
den sollen, endgültig in erster Lesung. Für wichtigere 
elegenheiten muß eine zweite Lesung eintreten, die 
t am gleichen Tage stattfinden darf, die aber in die öffent- 
e Hauptversammlung zu legen ist. Bei dieser zweiten 
ng können dann alle anwesenden Vereinsmitglieder sich 
den Verhandlungen beratend beteiligen, und es werden 
ən dabei die bei der ersten öffentlichen Vorstandsratsitzung 
ammelten Eindrücke und Notizen von Nutzen sein.. 

Mein Vorschlag geht nun dahin, daß, nach ausreichender 
rung der zur Verhandlung stehenden Angelegenheit durch 
stattgehabte Debatte, die endgültige Abstimmung 
der Hauptversammlung nur von den Abgeordne- 
der Vereine, d. h. also vom Vorständsrat vorge- 
amen werden soll, daß also die übrigen anwesenden 
einsmitglieder sich an der Abstimmung nicht beteiligen 
fen. 
Wir beseitigen dadurch mit einem Schlage die schädliche, 
örtlichen Verhältnissen sich ergebende Zufallsmehrheit 


glieder, wobei die Antragsteller mitzurechnen sind, so hat der 
Vorstand sofort die Gesamtabstimmung durchzuführen. Diese 
findet durch Vermittlung der Bezirksvereine in der Weise. 
statt, dab die Bezirksvereine in einer Sitzung die. beanstan- 
deten Beschlüsse nebst ihrer. Begründung zur Kenntnis bringen 
und die Mitglieder der Bezirksvereine darauf Stimmzettel 
persönlich abgeben, worauf sie für jeden der betreffenden 
Beschlüsse mit Ja oder Nein ihre Stimme abgeben. Der Vor- 
stand des Bezirksvereines hat die Stimmzettel zu sammeln, 
die für die einzelnen Fragen abgegebenen zustimmenden 
und ablehnenden Stimmen festzustellen und diese Feststellung 
samt den Stimmzetteln der Geschäftstelle einzusenden. Der 
Vorstand des Gesamtvereines stellt aus diesen Einsendungen 
das Gesamtergebnis der Abstimmung und hiernach die An- 
nahme oder Verwerfung der Vorstandsratbeschlüsse fest. Die 
Vorabstimmung zur Feststellung der erforderlichen Unter- 
stützung des Antrages auf Gesamtabstimmung findet in ent- 
sprechender Weise durch die Bezirksvereine und den Haupt- 
vorstand statt: nur können dabei die Stimmzettel, ohne daß 
es dazu einer Sitzung bedarf, an den Vorstand des Bezirks- 
vereines eingeschickt werden. l 

VI. 4. Abs. 1) Die Bezirksvereine sind gehalten, Mitglieder 
des Gesamtvereines, welche bisher keinem Bezirksverein an- 
gehört haben, oder von einem andern Bezirksverein über- 
treten wollen, auf die Anmeldung hin ohne weiteres als ihre 
Mitglieder aufzunehmen. 


München, Dezember 1909. H. Bissinger, Baurat a. D. 


und lassen alle, auch die entfernt wohnenden Bezirksvereine 
in einer ihrer Größe entsprechenden Weise gewissermaßen 
an dem endgültigen Beschluß mitwirken. Dann wird auch 
die Forderung des Hrn. Neumann in Nr. 43 der Zeitschrift 
mittelbar erfüllt, nämlich daß auch den nicht an der Haupt- 
versammlung teilnehmenden Vereinsmitgliedern das Stimm- 
recht zusteht. Denn diese sind ja durch ihre Abgeordneten 
vertreten, und deren Ahstimmung wirkt dann annähernd so, 
als wenn alle Bezirksvereinsmitglieder in ganz Deutschland 
ihre Stimme für ihren Bezirksverein abgeben würden. Wenn 
allerdings ja auch in einem Bezirksverein selbst Meinungs- 
verschiedenheiten auftreten können und werden, so ist es 
doch praktisch nicht durchführbar, daß die Ansicht jedes ein- 
zelnen Mitgliedes in die Wagschale fällt. i | 

Delbstverständlich bleibt außerdem die Bestimmung be- 
stehen, daß die Abgeordneten bei ihren Abstimmungen an 
feste Weisungen ihrer Bezirksvereine nicht gebunden sein 
dürfen, ebensowenig wie die Abgeordneten zum Reichstag 
oder Landtag an die vorgefaßte Meinung ihrer Wählerschaft 
gebunden sind. Andernfalls wäre ja jede Erörterung im Vor- 
standsrat und in der Hauptversammlung völlig überflüssig, 
wenn es doch nicht möglich wäre, Aufklärung zu schaffen 
und eine oder die andre vorgefaßte Meinung als irrig nach- 
zuweisen. Dann könnte man eben einfach schriftlich vom 
Sitz der Bezirksvereine aus abstimmen, und ein Ausgleich 
der Meinungen wäre fast unmöglich oder die Beschlußfassun- 
gen würden sich in einer unzuträglichen Weise endlos ver- 
schleppen. | | | 

Nun wird man mir freilich einwerfen, daß nach vorstehen- 
dem ja doch unter Umständen die Bezirksvereine nicht ihre 
eigene Meinung zur Geltung bringen, sondern daß die — in- 
zwischen vielleicht geänderte — Ansicht der betreffenden 
Abgeordneten den Ausschlag gibt. Da darf man zunächst 
wohl annehmen, daß in einem großen Bruchteil solcher Fälle 
die Bezirksvereine sich auch anders entschlossen haben wür- 
den, wenn sie die durch die gemeinsamen Verhandlungen 
geänderten. oder in anderm Licht erscheinenden Umstände 
kennen würden. Anderseits dürfen die Abgeordneten, die ja 
doch mit den Interessen ihres Bezirkes verwachsen und dessen 
Vertrauensmänner sind, aber auch beanspruchen, daß. man 
ihnen die selbständige Entscheidung nach bestem Wissen und 
Gewissen anvertraut. Jedenfalls haben sie die Sache ein- ` 
gehender bearbeitet und ‚kennen sie weit besser als die Mehr- 
zahl der doch immer verhältnismäßig wenigen Bezirksvereins- 
mitglieder, die sich an solchen Beratungen daheim überhaupt 
beteiligen. | 

Ich gebe also zu, daß doch noch ein Unterschied sein 
kann zwischen der Abstimmung der Abgeordneten und dem 
Endergebnis, welches zustande käme, wenn alle 23500 Mit- 
glieder einzeln abstimmen würden. Aber es ist, seit die Men- 


schen denken, überhaupt noch nocht gelungen, die absolüte 
Wahrheit zu erforschen; sondern man hat sich immer damit 
begnügen müssen, ihr-innerhalb vernünftiger Grenzen mög- 
lichst nahe zu kommen. So muß man sich auch hier mit dem 
praktisch Erreichbaren begnügen. 

Durch Abstimmung aller anwesenden Vereinsmit- 
glieder möge die Hauptversammlung aber noch direkt Be- 
schluß fassen über folgende Punkte. | 

1) Wahl des Vorstandes und der Recehnungspräüfer, 

2) Genehmigung der Rechnung für das abgelauiene Jahr 
und Entlastung des Vorstandes, 

3) Zuerkennung von Ehrungen, | 

4) Zulassung von Dringlichkeitsanträgen. und Schluß der 
Debatte über die ihrer Beschlußfassung unterliegenden An- 
gelegenheiten, 

5) Auflösung des Vereines. 

Bei diesen Gegenständen, namentlich bei Punkt 1 und 3, 
erscheint es der Sache angemessen und ausdruckvoller, wenn 
alle Anwesenden ihre Stimme abgeben. 

Ueber alle andern Angelegenheiten soll also nur der 
Vorstandsrat abstimmen. | 

Die von ihm in einer zweiten Lesung zu fassenden Be- 
schlüsse erstrecken sich auf: 

a) alle Geldangelegenheiten des Vereines, 

b) Satzungsänderungen und Auflösung des Vereines, 

c) andre Angelegenheiten, über welche der Vorstandsrat 
bei der ersten Lesung beschließt, daß noch eine zweite Lesung 
stattfinden solle, oder deren Beratung in der Hauptversamm- 
lung bis zum Tage der ersten Lesung durch eine Mehrheit 
von Bezirksvereinen verlangt wurde. 

Endgültigen Beschluß in erster Lesung faßt der Vor- 
standsrat in öffentlicher Sitzung über alle oben nicht aufge- 


führten Angelegenheiten, z. B. Aenderung der Geschäfts 
nung, Ort der nächsten Hauptversammlung, Wahl der 4 
schüsse, Anstellung von Beamten des Vereines usw. 

Die Art der Abstimmung in der ersten Lesung möge 
Vorstandsrat überlassen bleiben. 

Die Abstimmung der Abgeordneten in der Hauptversa 
lung muß eine namentliche sein, indem die Namen 
stimmberechtigten. Abgeordneten: laut verlesen werden 
jeder sein Votum dazu abgibt. Dies ermöglicht eine sofor 
deutliche Kontrolle darüber, wie die einzelnen Abgeordn 
sich zu der Frage stellen, und es wird der geringe Zeit 
wand von wenigen Minuten für jede Abstimmung durch d 
wünschenswerte Klarstellung reichlich aufgewogen. 

Dringliche Anträge sowie Aenderungen oder Ergänzun 
der vorliegenden Anträge und Anträge auf Schluß der Deb 
können in der Hauptversammlung von jedem Vereinsmitg 
eingebracht werden. 

Bisher hat die Hauptversammlung über alles beschlos 
Der Vorstandsrat hatte nur das Recht des Vorschlages. 
durch entsteht die Gefahr der Ueberstimmung der Ansicl 
der abwesenden Mitglieder durch eine örtliche Zufallsmehr 
Diesem allgemein empfundenen Mißstand soll der vorste 
dargelegte Vorschlag abhelfen. Mögen auch in kleinen Eir 
heiten sich noch Aenderungen als wünschenswert herausste 
so glaube ich doch in der Hauptsache meinen Vorschlag 


einen die Hauptschwierigkeiten vermeidenden Ausweg 


zeichnen zu dürfen. 

Die Kommission zur Beratung der neuen Satzunge! 
Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein hat diesen Gedanken auc 
sehr geeignet. aufgegriffen und wird ihm durch entspreche 
Fassung der-einschlägigen Paragraphen Rechnung trage: 


Saarbrücken. Zivilingenieur Fr. Krause-Wichman 


Sitzungskalender der Bezirksvereine. 


Aachener B.-V.: 1. Mittwoch j. M., ab. 53/4 U., „Berliner Hof“, Bahnhofstraße. 
Augsburger B.-V.: Vom 15. Oktober ab finden die Versammlungen im Hotel 
„Weißes Lamm“ statt. 
Bayerischer B.-V.: Vereinsversammlung jeden 1. und 3. Freitag im Monat, 
abends 8 Uhr im großen Saale des Kunstgewerbehauses, Pfandhausstr. 7. 

Bergischer B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abds. 8 Uhr, i. d. Gesellschaft „Verein“ 
in Elberfeld, Kaiserstr.: Hauptversammlung. 

Berliner B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, abends 7!/ Uhr, im großen Hörsaal 
des Erweiterungsbaues der Technischen Hochschule, Charlottenburg. 
Bochumer B.-V.: 1. und 3. Sonnabend jed. Monats gesellige Zusammenkunft 

im Hotelrestaurant Monopol, Bochum. 
Abteilung Witten: 1. und 3. Montag jeden Monats Zusammenkunft im Hotel 
Dünnebacke in Witten: 

Bodensee-Bezirksverein: Sitzung jeden ersten oder zweiten Sonntag im Monat 
in Romanshorn oder an einem in der Einladung bekannt zu gebenden Orte, 

Braunschweiger B.-V.: 2. u. 4. Montag jed. Mon., abends 81/4 Uhr, Braunschweig, 
im Vereinszimmer der Handelskammer, Eingang am Gewandhaus, Poststr. 

Bremer B.-V.: Jeden 2. Freitag im Monat, abends 81/, Uhr, „Hotel Bristol“. 

Breslauer B.-V.: Ord. Versammlung 3. Freitag j. M., abends 8 Uhr, Breslauer 
Konzerthaus, Gartenstr. 39/41. l 

CE B.-V.: 1. Dienstag jed. Mon., abends 81/2 Uhr, Restaurant „Deutscher 

aiser“. 

Dresdner B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8 Uhr, im weißen Saale 
der „Drei Raben“. l 

Eisaß-Lothringer DAN: Nächste Sitzung Montag, den 10. Januar, 8 Uhr abends, 
Straßburg i. Els , Sturmeckstaden 1. 

Emscher B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 81/2 Uhr, Hotel Monopol, 
Gelsenkirchen, Kreuzstr. 

Fränkisch-Oberpfälzischer B.-V.: 1. u. 3. Freitag jeden Monats, abends 8 Uhr, 
im -kleinen Saal II. Stock des Industrie- und Kulturvereines, Nürnberg. 

Frankfurter B.-V.: 3. Mittwoch jed. Mon., abends 7!/ Uhr, im Vereinslokale 
Goetheplatz 5, geschäftliche Sitzung. 

Jeden Freitag Abend Zusammenkunft am Stammtisch des Frankfurter B.-V. 
in der Alemannia. 

Hamburger B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats abends 8 Uhr, Sitzung im 
Patriotischen Gebäude Zimmer 30/31, Hamburg. DE 

Hannoverscher B.-V.: Jeden Freitag, abends. 81/4 Uhr, Vereinssitzung im 
„Künstlerhaus“ der Stadt Hannover, Sophienstr. 2. 

Hessischer B.-V.: Am 1. Dienstag jed. Mon. Sitzung, am 3. Dienstag gesellige 
Zusammenkunft, abds. 81/, Uhr, im Kaufmannshaus, Hohenzollernstr., Cassel. 

Karlsruher B.-V.: 2. und 4. Montag jed. Mon., abends St, Uhr, im Restaurant 
Moninger (Arche), Kaiserstraße. 

Kölner B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abends 8 Uhr, in der „Bürgergesellschaft“. 
Ständiges Lese- und Gesellschaftszimmer ebendaselbst. Bes. gesell. Zu- 
sammenkunft jeden sonstigen Mittwoch. 

Lausitzer B.-V.: 3. Sonnabend jed. Mon., abends 8 Uhr, im Restaurani „Han- 
delskammerhaus“, Görlitz, Mühlweg, regelmäßige Versammlung. 


Leipziger B.-V.: Sitzungen an jedem letzten Freitag des Monats im Le 
vereinshaus, Kramerstr. 4/6. 

Lenne-B.-V.: Sitzungen im Hotel „zum Römer“ in Hagen i. W. am 1. 
2. Mittwoch des Monats auf besondere Einladung. Außerdem jeden F 
zwangloser Bierabend im Restaurant von Stratmanns Victoria-Ho 
Hagen (Westf), Bahnhofstr. 55, in der Nähe des Hauptbahnhofes. 

Märkischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Res 
„Rüdesheimer“, Fürstenwalderstr. 1, Frankfurt a. O. 

Magdeburger B.-V.: Sitzung jeden 3. Donnerstag im Monat, abends 8 Uh 
Hotel. „Magdeburger Hof“. Hier jeden 1. Donnerstag im Monat z 
loser Abend. 

Mannheimer B.-V.: Jeden Donnerstag Abend im Restaurant „Wein 
Planken D. 5,4. ! ; 

Mittelrheinischer B.-V.: Tag und Stunde wird auf den Einladungskarte 

. kannt gegeben, Park-Hotel in Coblenz. 


- Mittelthüringer B.-V.: Sonnabend, den 8. Januar, Versammlung mit Vo 


im Europäischen Hof, Erfurt, Kasinostr. Damen sind hierzu eingel: 
Niederrheinischer B.-V.: 1. Montag jeden Monats, Düsseldorf, „Rheinhof“ 
Oberschlesischer B.-V.: Ortsgruppe „Gleiwitz“ Schraube. Jeden Sonnal 

abds. 81/, Uhr, gesellige Zusammenkunft im Schlesischen Hof, Glei 

Ostpreußischer B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats, „Hotel de Be 
Königsberg i. Pr. Außerdem jed. Sonn- und Feiertag Frühschoppen 
mittags im Restaurant Bellevue part. am Schloßteich. 

ee B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Stettin, „Ver 

aus“. 

Posener B.-V.: 1. Montag jed. Mon. in Paul Mandels Restaurant und 
stuben, oberer Saal, Posen OI, Berlinerstr. 19. 

Rheingau-B.-V.: Versammlung am dritten Mittwoch jed. Mon. abwechs 
in Mainz und Wiesbaden. 

Schleswig-Holsteinischer B.-V.: 2. Freitag jed. Mon., Kiel, Restaur. Hoff 
Zimmer Nr. 3, Karlstr. l 

Siegener B.-V.: 1. Freitag jeden Monats, Siegen, „Kaisergarten“. 

Teutoburger B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, Bielefeld, Gesellschaftshaus 
Ressource. 

Thüringer B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Halle a. S., pY 
Hamburg“. Jeden Sonnabend, abends 8 Uhr, gesellige Zusammen] 
ebendaselbst. 

Unterweser-B.-V.: Sitzung am 2. Donnerstag jeden Monats, abends Si 
im Logengebäude zu den 3 Ankern, Bremerhaven, am Deich Nr. Up. 

Westfälischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Cà 
Dortmund, Betenstr. 18. 

Westpreußischer B.-V.: Sitzung 1. und 3. Dienstag jeden Monats im Saa 
Naturforschenden Gesellschaft, Danzig, Frauengasse 26. 

Württembergischer B.-V.: 1. Donnerstag jed. Mon., abends 2 Uhr, Stutt 
Oberes Museum. 

Zwickauer B.-V.: 2. Montag jeden Monats Versammlung; 4. Montag j 
Monats ges. Vereinigung, abends 8 Uhr, Restaurant Goldener Anker, 
gang Dresdenerstr. 


Oesterreichischer Verband von Mitgliedern des Vereines deutscher Ingenieure: 2. Freitag jeden Monats: Verbandsvorträge 
im Hotel de France, Wien I, Schottenring 3. 
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Alfred Schöne + 


Einen überaus schwe- 
ren Verlust erlitt unser 
Verein am 6. Dezember 
1909: ein Herzschlag 
entri ihm sein lang- 
jähriges verdienstvolles 
Vorstandsmitglied, Geh. 
Bergrat A. Schöne in 
Cöthen. Weit über die 
Grenzen des Anhalt- 
landes hinaus hat der 
Tod dieses mit unge- 
wöhnlicher Arbeitsireu- 
digkeit, reicher Erfah- 
rung und liebenswür- 
digem Wesen begab- 
ten Mannes Trauer er- 
weckt. Für Staat und 
Stadt, insbesondere aber 
für unsern Verein wird 
der Verewigte schwer 
zu ersetzen sein. Mehr 
als dreißig Jahre lang 
hat er ununterbrochen 
unserm Vorstand ange- 
hört und mit unermüd- 
lichem Eifer und muster- 
hafter Pünktlichkeit die 
vielseitigen Pflichten 
des Sechriftführers er- 
füllt, hat durch rege 
Teilnahme an allen Ver- 
einsarbeiten und durch 
klugen Rat dem Bezirks- 
verein und seiner Cöthe- 


ner Ortsgruppe vielfache und wertvolle Dienste erwiesen, 
hat auch oft als unser Vertreter im Vorstandsrate zur För- 
dem er freudig angehörte, das 
die er durch sein 
freundliches, gütiges Wesen im engeren und weiteren Kreise 
ihm ein treues und dankbares Andenken 


derung des Gesamtvereines, 
Seine beigetragen. Zahlreiche Freunde, 
gewann, werden 
bewahren! 


Alfred Schöne stamm- 
te aus einer alten Har- 
zer Bergmannsfamilie. 
Geboren am 11. Sep- 
tember 1847 zu Neu- 
dorf im Harz, absol- 
vierte er die Realschule 
der Franckeschen Stif- 
tungen in Halle a. S. 
und studierte danach 
an der Bergakademie 
in Berlin das höhere 
Bergfach. Seine erste 
Anstellung fand er als 
Leiter eines Erzberg- 
werkes in Hohenege 
(Steiermark). Am 1. Ja- 
nuar 1879 wurde cr 
als Bergmeisters (Berg- 
revierbeamter) in den 
anhaltischen Staats- 
dienst berufen, zunächst 
nach Bernburg, dann 
nach Leopoldshall und 
Cöthen. In all diesen 
Stellungen bewährte er 
sich als kenntnisreicher, 
umsichtiger Beamter, 
dem sein Fürst durch 
wiederholte Verleihung 
von Titeln und Ordens- 
auszeichnungen Aner- 
kennung gezollt hat. 
Der Stadt Cöthen diente 
er durch jahrelange Lei- 


tung des Gemeinnützigen Vereines; die Liebe zur erzreichen, 
waldgekrönten Bergheimat ließ ihn den Harzklub mitgründen 
und -leiten; am Städtischen Friedrichs-Polytechnikum wirkte 
er als Regierungskommissar. 


Möge ihm die Erde leicht sein! 


Sächsisch-Anhaltinischer Bezirksverein. 
11 
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| Versuche mit einer Schulz-Turbine.') 


Von M. F. Gutermuth. 


In der Liehtzentrale der A.-G. Weser in Bremen, die 
den Bau von Schulzsehen Dampfturbinen übernommen hat, 
befindet sich seit dem Frühjahr vorigen Jahres eine solche 
Turbine von 650 PS. normaler und 900 PSe größter Leistung, 
die mit einem Gleichstromerzeuger gekuppelt ist, im laufen- 
den Betrieb. 

Diese Dampfturbine, Fig. 1 bis 3, wurde von mir ein- 
echenden Untersuchungen unterworfen, deren Ergebnisse 
nachstehend mitgeteilt werden sollen. Der Vollständigkeit 
halber sind auch die Ergebnisse von vorausgegangenen Ver- 
suchen der Firma, die in Gegenwart von Beamten der Reichs- 
marine gewonnen worden sind, hinzugenommen. 

Die Schulz-Turbine ist eine teilweise beaufschlagte 
Axial-Druekturbine mit mehreren in Geschwindigkeitstufen 
unterteilten Druckstufen. Von der Curtis-Turbine, mit der 
sie im übrigen übereinstimmt, unterscheidet sie sich dadurch, 


haltung unveränderlicher Umlaufzahl des Beharrungszustandes 
der einzelnen Belastungen ist in die Dampizuleitung ein vom 
Regler beeinflußter Kolbenschieber, Fig. 4, eingeschaltet. 


Versuchsbeobachtungen. 


Die Beobachtungen umfaßten die genaue Feststellung 
der elektrischen Leistung der Dynamomaschinen mittels ge: 
eichter Volt- und Amperemesser; die effektive Leistung der 
Dampiturbine wurde unter Berücksichtigung der Wirkungs- 
eradkurve der Dvnamomaschine berechnet. Zur Verfolgung 
der Zustandsänderung des Dampfes in den Düsen und Lauf- 
rädern diente die laufende Beobachtung der Dampfispannun- 
gen und Dampftemperaturen vor den einzelnen Stufen, so- 
wie des Kondensatordruckes. Der Arbeitsdampf wurde in 
einem Oberflächenkondensator niedergeschlagen und das Kon- 
densat gewogen. Infolge der genauen und bequemen Be- 


Fig. 1 bis 3. Schulzsche Dampfturbine von 650 bis 900 PSe Leistung. 


Fig. 1. 


daß nicht nur die Beaufschlagung der ersten Stufe veränder- 
lich gemacht ist, sondern daß auch die Zahl der in den fol- 
genden Stufen beaufschlagten Düsen je nach der arbeitenden 
Dampfmenge bezw. Leistung verändert werden kann. 

Zum Zwecke dieser Zwischenregelung sind die Düsen 
des zweiten Laufrades und der folgenden Laufräder mittels 
Ringschiebers zu öffnen und zu schließen. 

Die untersuchte Turbine hat 4 Druckstufen mit je 2 Ge- 
schwindigkeitstufen, von denen die erste Druckstufe mit 15 
einzeln abzusperrenden Düsen, die übrigen mit je 18 Düsen, 
von denen 12 absperrbar, ausgerüstet sind. 

Die drei Ringschieber werden gemeinsam von derselben 
Regelwelle aus verstellt. Durch diese Zwischenregelung 
soll erreicht werden, daß in allen Stufen nur die für die je- 
weilige Dampfmenge gerade notwendige Anzahl von Düsen 
dem Durchfluß offen steht. 

Des Vergleiches wegen wurde bei einigen Versuchen die 
Leistung nicht durch Veränderung der Beaufschlagung bei 
höchster Eintrittspannung, sondern unter Beibehalt der größten 
Beaufschlagung in allen Stufen durch Dampfdrosselung mit- 
tels des Einlaßventiles von Hand geändert. Zur Aufrechter- 


D Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Dampfturbinen) 
werden an Mitglieder postfrei für 40 Pfg gegen Voreinsendung des 
Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 
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stimmung des Dampfverbrauches durch die Kondensatwä- 
gung konnte für die meisten Versuche die Beobachtungsdauer 
auf 1 bis (its st beschränkt werden; dem jeweiligen neuen 
Beharrungszustand ging stets eine It: bis 1stündige Einlauf- 
periode voraus. 


Fiq. 4, 
Handventil und vom Regler beeinflußter Kolbenschieber. 
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Die Versuche konnten ohne jede Störung durchgeführt 


werden, die Turbine lief ruhig und ohne empfindliches 
Zittern. 
Versuche. 


Die Untersuchung der Dampfturbine erstreckte sich vor- 
nehmlich auf die Feststellung des Einflusses der Zwischenrege- 
lung auf den Dampf- und Wärmeverbrauch bei verschiedener 
Belastung. Es wurden daher Versuche ausgeführt: 1) mit 


Fiq. 2 his 3. 
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Zwischenregelung, wobei in allen Stufen die der arbeitenden 
Dampfimenge entsprechende Düsenzahl eingestellt wurde, 
2) ohne Zwischenregelung, wobei nur in der ersten Stufe die 
der arbeitenden Dampfimenge entsprechende Düsenzahl ein- 
gestellt war, während in den übrigen Stufen sämtliche vor- 
handenen Düsen geöffnet blieben. Bei allen diesen Versuchen 
trat der Dampf mit der Höchstspannung von nahezu 14,0 at 
abs. in die erste Stufe ein. 

Zum Vergleich mit der Arbeitsweise gewöhnlicher mit 
Drosselregelung arbeitender Aktionsturbinen wurden 3) noch 


Fig. 


Abhängigkeit zwischen Umlaufzahl und Leistung bei angenähertem Schiffsbetrieh. 
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solche Versuche ausgeführt, bei denen der Dampf mittels des 
Hauptabsperrventiles auf eine niedrigere Eintrittspannung se- 
drosselt wurde. | | | 
Um ferner den Einfluß der Zwischenregelung bei den 
_ Betriebsverhältnissen von Schifisturbinen zu erkennen, wurde 
auch eine Versuchsreihe mit und ohne Zwischenregelung 
bei abnehmender Umlaufzahl und einer solchen Aenderung 
der Leistung durchgeführt, daß sie ungefähr der dritten Po- 
tenz der Umlaufzahlen proportional war. 
Die Zahlentafel gibt eine Uebersicht über die mittle- 
ren Beobachtungswerte und Rechnungsergebnisse der von 
mir angestellten Versuche 1 bis 29 einschließlich der vor- 
ausgegangenen Versuchsreihe '1* bis 12” der ausführenden 
Firma. Die Manometerablesungen 
sind auf Grund nachträglicher Ei- 
chung der Manometer richtigge- 
stellt; die Druckbeobachtungen vor 
Stufe Il konnten bei den Versuchen 
10*, 16, 21, 22 und 23 nicht aus- 
geführt werden, weil bei ihnen 
Drücke von weniger als 1 at auf- 
traten, die von den Manometern 
nicht mehr angegeben wurden. 


Fans team 


| 


NN RL dh Fig. 5 stellt für die dem Schiffs- 
EE betrieb angepaßten Versuche die 
9 Y u 2 EN Been (O y s l * . 
Y Z. N Veränderung der Leistung mit der 
R ees, LI Ee Umlaufzahl dar. 
Eg i T " BR 7 FE; TTE ENSV 


KE Fig. 6 veranschaulicht die Ver- 
änderung des stündlichen Dampf- 
verbrauches für die PSe-Stunde, be- 
zogen auf die effektiven Leistungen, 
welche als Abszissen aufgetragen 
sind. Die bei unveränderlicher 
Umlaufzahl, gleichem Vakuum und 
gleich hoher Ueberhitzung durch- 
geführten Versuche sind durch Kur- 
venzüge verbunden, desgleichen 
die mit veränderlicher Umlaufzahl 
durchgeführten Versuche. 

Dem Verlauf sämtlicher Kur- 
venzüge zufolge nimmt der Dampf- 
verbrauch der Versuchsturbine- mit 
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ZJahlentafel. Versuche an einer 650pferdieen Schulz- 
m hu —  ——— 


E F offene Dampfzustand beobachtet: 
Versuchs- = pE = S Düsen |- - See ce n een ee, Bed Bann ee 
g 3 ar S S Ẹ in Stufe vor dem Ventil vor Stufe I vor Stufe II ; vor Stufe III | vor Stufe IV 
Nr Zeit C n ag D ILbisį Pabs ` CC \UVeberh. Pan. t |Ueberh.| Date t (Ueberh. Pabs. t Ueberh. Pabs. t | Ueberh. 
| rm H I IV ! 
| sk | KW | ng | PS n en de Do ae 0G °C  Ike/gem| °C | °C Ikg/qem| °C m| C| "CG  Ike/gem| "CI °C gien °C; "0 °C  Ikg/gem| do °C 
| | | E E ae ER Fr 
1 bis 1 17/2 | 354,5/0,902| 535 [2200| o 16 | 13,64) 294) 102 | 13,33) 298| 106 | 33 |220) 92 | 121 jee ei | 0,37 | 99 25 
4» 6; 1'/2| 171,50,855] 273 |2200| 5: 7 | 13,8 | 291 98 | 13,5 | 296] 103 | 3,35 |216; 79 1,36 1176 68 0,47 116) 37 
7» 9 1'/]172 [0,854|274 |2200| 5 18 | 14,0 | 289 95 | 13,7 | 294! 101 |; 143 ga 79 0,61 155 69 | 0,19 an 24 
10 » 11) 1 [175 |0,854|278 |2200| 9| 16 | 13,95 | 292) 99 8,0 | 291) 122 | 1,86 |217) 100 | 0,73 163. 72 | 022 |94 32 
12 » 13| 1 |177 |0,861|279 |2200| 5 10 | 14,0 | 290 96 | 13,3 | 295| 104 | 2,45 ou 78 1,05 (an 58 | 0,34 unt 29 
14 | 2 | 82,5|0,7601148 |2200| 3| 6 | 13,64| 287, 94 13,6 |292| 99 | 21 oa 52 | D13 al 22 | 032173 — 
15 '/a | 95,5[0,780|167 |2200| 9| 18 | 13,77 | 2914 98 5,6 | 286] 130 — |194 97 0.45 145| 77 0,16 | 84) 30 
16 '/2 | 76 |0,752|138 |2184| 3| 18 | 13,70| 293| 100 | 13,7 | 298! 105 = 1125 ER 0,36 1431 70 | 0,15 | 92) an 
i? "Gan |0,595| 91 |2180] a 6 | 13,74: 291; 985 : 13,74] 294, 100 Lët |175! op 0,61 141; 55 | 022 | 93 31 
19bis20| 1 43,5]0,830] 71 1089| 2 6 | 13, | 295| 102 13,8 | 295| 102 | 1,44 SE 77 0.63 163| 76 0,24 119 55 
21» 22| 1 837,5/0,830} 62 1103| 2: ıs | 13,9 | 284 91 13,8 | 290 897 | — |194) 100 0.25 1600 95 | 0,13 1124 3 
23 f» | 74 [0,860|117 11300| 3; 18 | 18,8 | 288 95 13,8 | 2953| 100 | — 197) 104 | 0,36 lı57| 8a 0,13 mär 62 
24 '/2 | 81 [0,860|128 [1305| 3) 6 | 14,0 | 289, 95 14,0 |294| 100 , 22 204 81 0,97 1701 71 0,35 |126 54 
25 /s |171 [0,875|266 [1750| 5 10 | 13,7 | 298| 100 13,7 | 297| 104 | 2,56 ong ss | L02 lan zo | 035 118, 40 
26 '/2 | 177 [0,880|273,51749| 5| 18 | 13,8 | 297. 104 | 13,9 | 302| 109 | 1,55 on se | 066 162) 74 0,21 |100 40 
97 '/» |266 |0,895]405 |1974| 7 | 14 | 13,5 | 297| 105 | 135 | 301| 109 | 2,83 i216) 85 1,65 173) 60 | 0,35 101 29 
28 "a 1260 [0,8951395 [1974| 7| 18 | 13,1 | 292| 101 | 13,1 | 295 | 105 | 2,2 |206 83 0,81 162| 67 0,26 | 97 831 
29 '/a | 446,5[0,9051672 [2183 | ı1 | 18 | 18,8 284 91 134 | 285 97 | 3,8 |213! 72 1,41 167) 58 | 041 97 22 
1* | 2 |402 [o,905|604 [2104| 11) 18 | 13,2 |192, — , 12,35] 192| — |358 an — 11,83 los - 0A — 
2% 2 |195 |0,860|309 |2220| 6 12 } 13,4 | 189) — ,126 |187 = 2 daten, „<a 1.04 100) — 0,33 | 70 — 
3* | 1'/2| 83,5[0,755!151 [2182| 3 9 | 134 |187, — |134 19% — | 145 i4 — 0,68 89) — 0,22 61 — 
4# | 1/2 | 33,0|0,560| 81 [2242| 2| 6 | 13,3 |1838) = 125 | 188) — | L15 1090 "Wëlle — 0,20 | 59 - 
KK 1 |395,5|0,910|592 ] 2220|11 18 | 13,44 297 105 ‚122 302| 112 | 3,32 230 94 123 182) 76 0,36 | 96! 23 
6* | / |192 j0,860|304 |2207| 5; 12 | 13,7 | 285 92 : 13,7 Ei 96 | 2,83 1197) 75 0,88 181|) 85 | 0,28 90; 23 
7* | a {189,5]0,860] 300 |2240|15| 18 | 13,4 2855 93 , 5,2 |281| 128 | 1,84 |223) 106 0,70 179| 91 ' 0,21 | 99: 39 
8* | 7 |190,5|0,860|301 [2214| 5| 18 | 18,9 | 288 95 13,6 | 293| as | ban so | 061 |179 93 ; 019 |83 25 
9# | 1/2 | 87 [0,755[156 [2240| 3; 9 | 14,1 ; 276: 82 |130 ` 287| 94 | 1,36 1175 o 0,60 135| 50 ; 0,20 | 86) 26 
10* "Ja | 87,5|0,760|157 [2211| 3| 18 | 13,5 | 285 92 | 13,7 | 291° 98 — [169 76 0.35 1385| 63 0.11 | 73! 26 
11* 1/2 | 33 10,560] 80 12231] 2| 6 | 14 271 77 | 10,7 | 274: 92 | 1,04 in 65 ` 0,50 135| 54 | 0,18 | s1; 24 
12* | '/» | 130,5[0,89801200 |1500| 5) 8 | 14 23793 11,6 | 292: 107 | 2,55 KS s6 102 |166. 66 0,39 |113) 39 
l l ! | ) : 
zunehmender Leistung nicht beständig ab, sondern erreicht Die Zahlentafel enthält auch die Werte des sogenannten 
seinen kleinsten Wert schon vor den größten untersuchten effektiven Wirkungserades 1e, d. h. des Verhältnisses der bei 
Leistungen. einer gewissen Leistung theoretisch notwendigen Dampfimenge 
Fig. 7 läßt erkennen, daß auch für die Schulz-Turbine zur tatsächlich verbrauchten. 
die Zunahme des Dampfverbrauches mit der Leistung unter Der effektive Wirkungsgrad dient zweckmäßigerweise 
sonst gleichen Versuchsbedingungen nach einer Geraden er- als Grundlage zur Beurteilung der Dampfausnutzung bei den 
folgt, in Uebereinstimmung mit der gleichen Gesetzmäßigkeit, ver schiedenen Betriebsweisen und Belastungen der Turbine. 
welche sich für die übrigen Dampfturbinensysteme und selbst Seine Größe ermittelt sich aus folgender Erwägung: 
für Kolbendampfmaschinen meist gefunden hat. Das Wär meäquivalent der stündlichen Leistung einer 
Pferdestärke ist bekanntlich — 637 WE. 
Fig. 6.  Dampfverbrauch für die fa. Stunde Wenn nun beispielsweise für Versuch 1 


die theoretisch ausnutzbare Wärmemenge 

Ho bei adiabatischer Expansion des Ar- 

beitsdampfes zwischen Eintritts- und Kon- 

densatorspannung 198 WE beträgt, so 

würde für 1 PSe-st eine theoretische 
637 


Dampfmenge Do = T 3,19 kg nötig 


nwunverönderlich, gesötfigter Dampf; 
vr 2 en 00° Veberhitzung 


sein. 

Der Versuch ergab aber D, = 6,0 kg 
Dampfverbrauch für 1 PSe-st. Somit ist 
der effektive Wirkungsgrad 


D 3,19 
Free > ee ei 
De 6, 
oder auch 
20 637 637 
Ke SE NE en 
EI. De Ho 6 -198 


Die tatsächlich ausgenutzte Wärme- 


© 
Umt jmin 9° vie SE | | 
2500 | Ver ne r= Be = menge für 1 kg Dampf bestimmt sich so- 
= ve 4 nach aus der theoretisch ausnutzbaren 
Wärme mittels des effektiven Wirkungs- 
e grades zu 
H. = 198 : 0,58 = 105 WE. 
Der effektive Wirkungsgrad kann aber 


SS SES 0 72 nz auch ausgedrückt werden als das Ver- 


7500 


520 angen ah GE Schifsbe 


Dand 54 Nr.3. 
15. Januar 1910. 


Turbine. 
DI Gei Les 
Seet? i Dampfverbrauch | 4 © „ en T : 
| we für die gaaj t yels) 2 
im Abdampfraum = Ra vols p 
an l e ooa 
Ou I fe V B 
Paba. t Ueberh. | KW-st a. = 3 S = È E z D 
i el. Ia £ e 
ks/gem ! °C DC ke kg WE g = 
0,097 | 45,5) — 9,0 6,0 198 | 1190 | 0,53 1bis 3 
0,091 | 52 S 10,7 6,75 200 1350 | 0,47 4» 6 
0,099 | 61 16 10,5 6,63 198 | 1820 | 0,48 7>» 9 
0,10 58 12 11,1 17,0 199 | 1395 | 0,46 Ins 11 
0.097 | 50 5 10,0 6,35 199 1265 | 0,50 }12 > 13 
0,099 | 45 — 13,45 | 7,52 196 | 1475 | 0,43 14 
0,099 | 53 — 14,58 8,35 198 1655 | 0,385 15 
0,097 | 64 20 14,65 | 8,10 198 | 1605 | 0,40 16 
0,10 56 11 18,80 | 823 198 | 1630 | 0,39 17 
0,093 | ei 16 17:1 10,42 201 | 2085 | 0,31 |19pis 20 
0,10 82 36 20,3 | 12,40 196 | 2430 | 026 |21 » 22 
0,094 | 83 40 14,72 | 9,32 199 | 1855 | 0,34 23 
0,094 | 76 34 13,7 8,68 199 1735 | 0,37 24 
0,093 | 6783 16,68 | 6,67 200 | 1375 | 0,465 25 
0.095 | 70 25 10,48 | 6,78 | 201 | 1360 | 0,47 26 
0,096 | 55 (9 9,48 | 6,24 200 1250 | 0,51 27 
0,096 | 54 12 9,53 | 6,27 198 | 1240 | 0,51 28 
0,098 | 46 = 9,14 | 6,07 196 | 1190 | 0,53 29 
0,088 | 43: — 10,4 6,93 179 | 1240 | 0,51 1* 
0,068 | 37 = 11,63 | 7,96 186. 1 1370 ı 0.46 29 
0,067 | 37 _ 14,32 | 7,96 186 1480 | 0,43 3% 
0,060 | 36 = 22,5 926 | 190 1760 | 0,36 A7 
0,076 | 41 = 8,82 | 5,90 207 1220 | 0,52 Di 
0,056 | 41 7 9,28 5,86 212 1210 | 0,51 6* 
0,056 | 45 11 10,92 | 6,92 212 1465 | 0,43 Oe 
0,055 | 43 9 9,47 5,98 214 1280 | 0,50 8* 
0,053 | 41 8 12,2 6,55 213 1395 | 0,455 9* 
0,054 | as : 14 12,68 | 7,08 213 | 1510 | 0,42 10* 
0,052 | 45: 12 18,85 | 7,76 213 | 1650 | 0,39 11* 
0,046 | a9 ; 18 12,84 | 8,41 217 1823 | 0,35 12* 


hältnis der tatsächlich ausgenutzten zur theoretisch ausnutz- 
baren Wärmemenge von 1 kg Dampf, also 
Be 
nn 
Ferner kann dieser Wirkungsgrad aufgefaßt werden als 
das Produkt aus dem sogenannten indizierten und dem mecha- 
nischen Wirkungsgrad, indem sein muß: Ye = Ni Nm. Im in- 
Se ch Hi aha 
dizierten Wirkungsgrad WW stellt H; = y: Ho denjenigen 
h 
Betrag der theoretisch ausnutzbaren Wärmemenge Ho bei 


adiabatischer Expansion dar, welcher gewissermaßen der in- 


dizierten Leistung des Dampfes entspricht, also derjenigen 
Leistung, welche von den Schaufeln an die Räder abgege- 
ben wird. | 

Die indizierte Leistung ihrerseits hat die Nutzarbeit 


H, = "m H: zu liefern und die Leerlaufarbeit zu überwinden, 


welche sich aus Lagerreibung, Radreibung und Ventilations- 
widerstand zusammensetzt. 

Fig. 8 und 9 veranschaulichen die Wirkungsgrade 7; und 
m sowie die absoluten Größen der einzelnen Verlustarbeiten 
der Turbine für Dynamo- und angenäherten Schiffsbetrieb. 

Die aus den Versuchen von Lasche berechnete Lager- 
reibungsarbeit ergibt sich für alle Belastungen des Dynamo- 
betriebes nahezu unveränderlich, nimmt dagegen mit der 
veränderlichen Umlaufzahl des Schiffsbetriebes ab. Radrei- 
bung und Ventilationswiderstand wachsen mit der verminder- 
ten Beaufschlagung: bei kleineren Belastungen, außerdem auch 
der Stoßverlust in den Schaufeln mit Verminderung der Um- 
laufzahl beim Schiffsbetrieb. Dabei sind diese Widerstände 
ohne Zwischenregelung geringer als mit Zwischenregelung, 
weil im letzteren Falle die in den Radräumen herrschenden 
Dampfspannungen in den einzelnen Stufen höher bleiben als 
im ersteren Falle. Der mechanische Wirkungsgrad ergibt 
sich daher ohne Zwischenregelung höher als mit Zwischen- 
regelung; doch beträgt der Unterschied bei den Belastungen, 
welche größer als die Hälfte der Normallast sind, nur etwa 1 vH. 
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Der indizierte Wirkungsgrad ist nach den Werten H; 
der Mollierschen Entropiediagramme aus dem durch Druck- 
und Temperaturmessung des Ein- und Austrittdampfes sich ` 
ergebenden Anfang- und Endzustande des Arbeitsdampfes er- 
mittelt. 

Fig. 10 und 11 enthalten die Mollierschen Entropie- 
diagramme für 2 verschiedene Versuchsreihen mit überhitztem 
Dampf bei 5 Düsen in der ersten Stufe, und zwar 
Fig. 10: Versuch Nr. 7 bis 9 ohne 


_ Zwischenregelung . . . . . . Ne= 214, n= 2200 
Fig. 11: Versuch Nr. 12 und 13 mit 
Zwischenregelung Ne= 279, n= 2200 


Als Grundlage dieser Diagramme dienen die Werte der 
Zahlentafel, deren Uebertragung in die Darstellungen der 
Versuche 7 bis 9 der Figur 10 nachfolgend gekennzeichnet 
sein möge. 


Fiq. T. 
Leistungskurven bezogen auf den stündlichen Dampfverbrauch. 
Ze 
700 


a nwunreründert,ges.Dampf, N zo begendruck y 
A uc A / 
È. y A ~ | 
c mwverähder!|,” 


400 


g X 
9 
IN 
200 39 
N 
SEN l 7 N 
SE der 5 S 
Leistung von der p N 
Düsenzahlın Stufe! bei Ñ 
700 umrerönderlichem Druck 4 X 
3 
2 
7 


3000 


2000 #000 kglst 


7000 
Nach der Zahlentafel vollzieht sich bei diesem Versuch 
die Dampfausnutzung innerhalb der Eintrittspannung von 
13,7 at abs. bei 294° Dampftemperatur und der Austritt- 
spannung von 0,098 at bei 59,4’ C Dampftemperatur. Die 
adiabatische Expansion liefert eine theoretisch ausnutzbare 
Wärmemenge Ho = 198 WE. Praktisch nutzbar ist aber 
nur H = n. Ho geworden. Nach der Zahlentafel ist 7. = 0,48, 
somit H, = 0,48 : 198 = 95 WE. Zur Ermittlung der der in- 
dizierten Leistung entsprechenden Wärmemenge H; dient der 
Zustand des Auspuffdampfes, welcher mit seiner beobachteten 
Spannung und Temperatur den Punkt e des Entropiediagrammes 
liefert. Sein Ordinatenabstand vom Punkt a, der dem Zu- 
stande des Eintrittdampfes entspricht, also die Strecke da, 
liefert die Wärmemenge D. Der durch polytropische Expan- 
sion in der Dampiturbine hervorgerufene Wärmeverlust ist 
somit in der durch die Ordinate b d = Ho — H; gemessenen 
Wärmemenge ausgedrückt. Dieser Verlust ist also auf Stoß-, 
Reibungs- und Wirbelverlust in den Düsen und Schaufeln 
zurückzuführen. | 
Anderseits ist in dem Unterschiede H;— H. der durch 
Lagerreibung, Radreibung und Ventilationswiderstand ent- 


12 
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Fig. 8. stehende Wärmeverlust ausgedrückt, ein- 
schließlich des Leitungs- und Strahlungs- 
verlustes nach außen, welch letzterer im 


Verlustarbeiten und Wirkungsgrade bei Dynamobetrieb. 


PS allgemeinen als vernachlässigbar betrach- 
70 i tet wird. Ea 
30 A Aus dem Entropiediagramm bestimmt 
20 GE 1Radrerbung u sich er Ke indizierte Wirkungsgrad 
70 Pen S Ventilation nee ee? | a reeha- 
i E eng e a der mech 
700 200 300 400 500 600 700PSe nische Wirkungsgrad 
0,48 
| mes Le 2 = 0,93. 
RB Ni 0,515 
Im (Radreibung u Ventilation, Lagerreibung) a o E er 
70 Die indizierte Leistung berechnet 
; ' N, 274 e 
SE sich u N; =— = — = 295 PS, die 
09 Nm 0,93 
Leerlaufarbeit zu N = N;— N.= 295—274 


SS 2 LPS: 

Die in letzterer enthaltene Lager- 
reibungsarbeit N, läßt sich nach der- 
ldp uv 
| CH 

nähernd berechnen. Darin sind l und d 
= Zapfenlänge und Zapfendurchmesser 
in cm, p = Flächendruck in kg/gem, 
u = Reibungskoeffizient, v —= Anfangs- 
geschwindigkeit des Zapfens in m/sk. 
Für das Lager der Hochdruckseite ist 
zu setzen: = 34cm, d = 12 cm, p = 
2 kg/gem, v = 14 m/sk bei n = 2200 in 
der Minute, so daß sich berechnet: 
Na = 3 PS. Für das auf der Niederdruck- 
seite befindliche Lager kann N, = 2,5 PS 
gesetzt werden; wird noch für Stopfbüch- 
senreibung ungefähr 1 PS gerechnet, so 
ergeben sich also rd. 6,5 PS als mechani- 
scher Widerstand der Achse, entsprechend 


allgemeinen Beziehung N, = an- 


7762). 
Porai 


u 


` E SC Ka SES GE 220 700P°e ungefähr 1 vH der höchsten Leistung 
der Turbine. 

, Wird noch angenommen, daß der 

Fiq. 9. Arbeitsverbrauch der Oelpumpen und des 

Verlustarbeiten und Wirkungsgrade bei angenähertem Schiffsbetrieb. Reglers etwa 2 PS beträgt, so würde 

PS A sich für Radreibung und Ventilations- 


verlust ein Arbeitsverbrauch von N, = 
N—N.=21—85 = 12,5 PS ergeben. 
In übereinstimmender Weise sind 


Magrerbungu. für alle übrigen Versuche die einander 
70 Ventilation a 
ó Lagerrerbung entsprechenden Werte der Reibungsarbei- 
S 700 200 300 400 500 600 7ODPS% ten und der indizierten und mechanischen 
Wirkungsgrade, wie sie Fig. 8 und 9 
| darstellen, gefunden. 

7m (Radreibung u. Ventilahon, Lagerrerbung) Fa SEE 

70 L 4 e 4 Für den Versuch mit gesättigtem 


Dampf lassen sich die indizierte Leistung 
und die ihr entsprechende Wärmemenge H; 
nicht in der für überhitzten Dampf vor- 
stehend gezeigten Weise aus den Druck- 
und Temperaturbeobachtungen des Ab- 
dampfes bestimmen, da außerdem noch 
die spezifische Dampfimenge bekannt sein 
müßte. | 

Unter der Annahme, daß die indi- 
zierten Wirkungsgrade für gesättigten 
und überhitzten Dampf bei gleicher Lei- 
stung nicht empfindlich voneinander ab- 
weichen werden, ist durch Interpolation 
des betreffenden Versuches 3* in die 
Kurve des indizierten Wirkungsgrades 
für überhitzten Dampf dessen mutmaß- 
licher Wert y: für Betrieb mit gesättigtem 
Dampf bestimmt worden, woraus sich die 
2000 entsprechende Wärmemenge H; berechnet. 


7500 Fig. 12 veranschaulicht die Verände- 
7000 rung des effektiven Wirkungsgrades mit 
500 der Leistung bei unveränderlicher und 
veränderlicher Umlaufzahl für Betrieb mit 
und ohne Zwischenregelung. Bei Ver- 
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Fig. 10. 


Expansionsverlauf im Mollier-Diagramm nach Druck- und 
Temperaturmessungen. 


Fig. 13. 


Einfluß der Zwischenregelung auf den Wärmeverbrauch. 
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minderung der Umlaufzahl nimmt der effektive Wirkungs- 
grad infolge zunehmender Stoß- und Wirbelverluste des 
Dampfes innerhalb der Laufradschaufeln im Vergleich mit 
dem Betrieb bei wnveränderlicher Umlaufzahl mit der 
Leistung bedeutend ab. 

Die für die Beurteilung der Schulz-Turbine wichtig- 
sten Diagramme enthält Fig. 13. Sie veranschaulichen 


me 


KO EE 
= 5. Hp =Q 545- 199= WEWE—, 
E gees 


Ze 


Ji- Mo 


e "ap den Einfluß der Zwischenregelung auf dem Wärmever- 
Est brauch für veränderliche Leistung bei Dynamo- und 
SS — Schiffsbetrieb. 
E Nach diesen Darstellungen ist die Zwischenregelung 
N für beide Betriebsarten von ausgesprochenem Vorteil þei 
Y . . x . 
N den kleinen Belastungen bis etwa zur halben Normallei- 
= stung, und zwar erwies sie sich um so günstiger, je 
N kleiner die Leistung. 
N Von der vollen bis zur halben Normalleistung herab 
| À war der Vorteil der Zwischenregelung bei Dynamobetrieb 


unbedeutend; bei den Versuchen für Schiffsbetrieb er- 


Zoe 
EE schien sie sogar anfangs ungünstig. 


Versuch Nr. 12 und 13 mit Zwischenregelung. Die Drosselregelung zeigte sich naturgemäß wesent- 
Ne = 279, Ni = rd. 203, n = 2200. lich ungünstiger als die normale Düsenregelung und die 
Oltene Düsen in Stufe I: 5; offene Düsen in Stufe IL und III: 10. Schulz-Zwischenregelung. 
Fig. 12. Schlußfolgerungen. 


Veränderung des effektiven Wirkungsgrades mit der Leistung. E era ee Zara Haß 
4S unterleg seinem Zwellel, da von 


theoretischen Standpunkt aus die Schulz- 
sche Dampfturbinenregelung als eine wich- 
tige Verbesserung der Druckstufenturbinen 
zu betrachten ist. Somit war vor allen 
Dingen zu erweisen, ob sich auch an der 
ausgeführten Turbine ein praktisch bedeut- 
samer Vorteil ergibt. Dieser Beweis dürfte 
durch die vorstehenden Versuche zugunsten 


2 "e für A Geet Am Zwischenre geure] der Schulzschen Zwischenregelung entschie- 
äi (ohne | den sein; denn für alle Leistungen unter 


der halben Normalbelastung zeigte sich so- 
wohl für den Dynamo- wie für den Schiffs- 
betrieb eine ausgesprochene Verminderung 
des Dampf- und Wärmeverbrauches bei Zwi- 
schenregelung "gegenüber dem Betrieb ohne 
solche unter sonst gleichen Betriebsverhält- 


nr 
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nissen; dabei steigerte sich der Vorteil mit abnehmender 
Leistung. Dieser letztere Umstand ist besonders wichtig für 
den Schiffsbetrieb, bei dem beispielsweise die Leistungen bei 
mäßiger Fahrgeschwindigkeit 1/2% bis 1/25 derjenigen bei großer 
Fahrgeschwindigkeit betragen. 

Da sämtliche Düsen gemeinsam und von einer Stelle 
aus eingestellt werden können, so läßt sich auch eine ein- 
fache Bedienung der Turbine für die Anpassung der Beauf- 
schlagung an veränderliche Leistung erzielen. 

Bei Schiffsturbinen würde diese Einstellung stets mit 
der Hand erfolgen. Beim Betrieb von Dynamomaschinen 
dagegen wäre eine selbsttätige Verstellung der Regelschieber 
anzustreben, wenn im laufenden Betrieb und bei allen Be- 
lastungsverhältnissen der Vorteil der Zwischenregelung aus- 
genutzt werden soll. 

Eine geeignete Konstruktion eines indirekt wirkenden 
Reglers läßt sich für diese Forderung leicht ausbilden; doch 


ist bei der Versuchsturbine von einer solchen Regelung noch 
abgesehen worden im Interesse der Einfachheit und des Um- 
standes, daß die erste Ausführung nicht mit Einrichtungen 
belastet wird, welche mit der Eigenart der Turbine nichts zu 
tun haben. 

Der bei der Versuchsturbine nachgewiesene günstigste 
indizierte Wirkungsgrad von nur 0,55 läßt erkennen, daß die 
Dampfwirkung in den Schaufeln noch weitgehender Ver- 
besserung fähig ist, so daß bei vollkommener Schaufelkon- 
struktion der Dampf- und Wärmeverbrauch sich noch wesent- 
lich unter den der Versuchswerte bringen läßt; es darf an- 
genommen werden, daß der verbessernde relative Einfluß 
der Zwischenregelung dabei bestehen bleibt. 

Nach vorstehendem darf in der Schulzschen Zwischen- 
regelung eine praktisch bedeutsame Verbesserung der Druck- 
turbinen erblickt werden, welche sich in vielen Fällen von 
ausgesprochenem wirtschaftlichem Vorteil erweisen wird. 


Theorie des hydraulischen Widders. 


Von H. Lorenz. ` 


Die Wirkungsweise des 1796 von Mongoliier erfun- 
denen hydraulischen Widders oder Stoßhebers ver- 
suchte zuerst Navier 1839 rechnerisch zu verfolgen, ohne 
daß es ihm und zahlreichen Nachfolgern auf dem einge- 
schlagenen Wege gelang, die Theorie durch eine Beziehung 
zwischen dem Energiegewinn und -aufwand zum Abschluß 
zu bringen 7. Es lag dies offenbar an dem Mangel einer 
Gleichung für den Stoß zweier nicht stationär bewegter 
Flüssigkeitsmassen, mit der, wie weiter unten gezeigt werden 
soll, die an sich richtigen Ansätze Naviers nach Einführung 
der Bewegungswiderstände zum Ziele führen. 

Ein hydraulischer Widder, Fig. 1, besteht in der Haupt- 
sache aus einer Rohrleitung A, die vom Druckbehälter H des 
Betriebswassers ausgehend ein nach innen öfinendes Ausiluß- 
ventil Vı enthält und durch ein 
zweites Ventil V2 in den Wind- 
kessel W der Förderleitung B 
mündet, vergl. die Figur. So- 
lange das Ventil Vı vermöge 
seiner Belastung P, die wir als 
ausschlaggebend kennen lernen 
werden, offen steht, tritt das 
Betriebswasser aus H durch Vı 
ins Freie, unter gleichzeitiger Be- 
schleunigung der ganzen Flüs- 
siekeitsäule vom Spiegel Fo bei 
Vı. Durch die hiermit verbun- 
dene Druckzunahme unter V; 


Fig. 1. 


sen, worauf sich die Bewegung 
der Flüssigkeitsmasse stoßweise 
auf die vorher ruhende Säule 
von Vı bis V überträgt, das 
letztere Ventil öffnet und einen 
Teil des Rohrinhaltes in den Windkessel W drückt, der unter 
dem Druck des Behälters C steht und in diesen nahezu 
stationär fördert. Dabei nimmt der Druck in der Leitung A 
ab, so daß Və sich wieder schließt und Vı öffnet, wonach das 
Spiel von neuem beginnt. 

. Der Widder arbeitet somit nicht stationär, sondern mit 
zeitlich stark veränderlicher Wassergeschwindigkeit w an 
allen Stellen, so daß die Bewegungsgleichung hierfür lautet: 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachzebiet: Mechanik) wer- 
den an Mitglieder postfrei für 20 Die gegen Voreinsendung des Betra- 
ges abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag 
für Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen 
der Nummer. 

2) Eine kurze Zusammenstellung der bisherigen Versuche einer 
Theorie der Stoßheber gibt Grübler in der Arbeit >»Theorie der 
hydraulischen Motoren und Pumpen« in Bd. IV (Mechanik) der Enzy- 
klopädie der mathematischen Wissenschaften. 


wird dann dieses Ventil geschlos- 


2 


el o ay 
s 2 

Darin bedeutet g die Erdbeschleunigung, y das spezifische 
Flüssigkeitsgewicht, p den hydraulischen Druck, t die Zeit, 
C einen Widerstandskoeffizienten und dg das Element der 
durchfallenen Höhe auf dem Wegelement ds, bezogen auf 
die Mitte des Stromfadenquerschnittes F. Läßt man in dieser 
Formel das erste Glied der rechten Seite, welches sich auf 
die rein zeitliche Geschwindigkeitsänderung bezieht, weg, so 
folet die bekannte Energiegleichung der stationären Strö- 
mung, mit der man den Vorgang im Widder jedenfalls nicht 
erfassen kann. 

Wir betrachten zunächst mit der Annahme einer unver- 
änderlichen Tiefe zu des verhältnismäßig großen Druckbe- 
hälterspiegels Fo unter einem willkürlichen festen Horizont 00 
die Periode des Ausflusses aus Vı in der Tiefe zı 
bei geschlossenem Ventil V und bezeichnen den Leitungs- 
querschnitt unter dem Ventil mit F’, den Ausflußquerschnitt 
des Ventiles selbst mit Fı. Dann liefert, wenn p, den Atmo- 
sphärendruck und "d den veränderlichen Druck unter dem 
Ventil Vı bedeutet, die Integration von Gl. (1) zwischen Ee 
und F’ mit den zugehörigen augenblicklichen Geschwindig- 
keiten wo und w' und einem Mittelwert ©’ des Widerstands- 
koeffizienten 


z g On dw O w 


F' 


12 2 
g (Z1 — zo) — z (2' — po) slk ds + SS (1 + ee = 
La 
oder unter Vernachlässigung von wo? gegen w’, sowie wegen 
Fw = RAD = Fo wo : : S e (2) 
mit der Abkürzung gı —%=hı: i 
pi | 
2 2 
għu pp) mn ++) (ie) 
Fo 


Für den Ausfluß aus dem Ventil Vı, oberhalb dessen 
wieder der Atmosphärendruck po herrscht, ergibt sich analog 
unter Vernachlässigung des kleinen Höhenunterschiedes 
zwischen Fi und F’ bei einem mittleren Ausflußkoeffizienten 


D sowie der Annahme der vollen Ventilöffnung während 


der betrachteten Ausflußperiode, also Fi wı = Fo wo: 
Fi 
dawo ds wo? b +6. 1 ) 
J KI be 
Ita ml) "pn 
(po ? ) dt A F + 9 0 F? pi? ( 
F' l 
Setzen wir in diesen Formeln abkürzungsweise 
F' F 
ds de 
Fo |— =s, ul =s | 
dë SH (3) 
F 2° \ 1+£ 1 
CN EN sl zt SS 
E Fo T pr) = 
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und addieren Gl. (1a) und (1b), so dolet nach Wegfall von 
p — po: i 


E 


għ = Lë +) MÉIN bm E 


ler ` Be wo 
odeı DEENEN 
2 ghı — wo (u + u) 
In diesem Zeitelement strömt aber durch das Ventil Vı 
ein Flüssigkeitsvolumen 
EB S 2F +5) wod 
RE E EL NK BT (5), 
| 2 ghy — wo? (u + ui) 
mithin insgesamt in der mit dem Ruhezustande be- 
Sinnenden und mit der Endgeschwindigkeit Wo = Cı 
aufhörenden Austlußperiode: 
C 


H 
Fo (8 + ai (w?) ` 


ven re 
Ä ao f 2ghı g 
Er "KS 
To (9 2 gh. 2 gh | 
SE E Non Saa Tata len LZ See all (6). 
W +u u +p a a " 
Diese Gleichung liefert nur solange reelle Werte von V’, als 
l 2 gh 
CH E Si AE gi ee Cé (62) 
DN + A0 


bleibt, d. h. die Ausilußges chwindigkeit erreicht nie- 
mals die der stationären Strömung zukommende 
Höhe. Der Grenzwert cı ist vielmehr an die Bedingung 
geknüpft, daß der Ventilüberdruck bn (pP — po) während der 
Ausflußperiode unter der Ventilbelastung P bleibt und diese 
erst am Schluß erreicht. Wir haben also: 


` P i 
pm. UI 
Fi 
oder mit Gl. (1b) und (3): 
| oP d wg wo? = 
E Ee a 
a a EE (ra) 


und nach Elimination der Beschleunigung d ua: dt aus GL (4): 
gP Zoe — wo? (ws — as) | 

| Ze ra 7b 
Fiy = 2 + S1) | SS 


Daraus folgt für die ER E Ei, bei der 
das Ventil Vı sich plötzlich schließt, mit GL (6a): 


P 
his — —— (el + 51) 


o Fiy 2 gh 
ne SEN. (70), 
| | (w sı — gs‘) er 
oder für die Ventilbelastung: 
per rn, 
o d + ui 
Anderseits muß aber auch nach Gl. (7b) für wo = 0 
Fi y hys 
S + s 


sein, so daß die Ventilbelastung zwischen den Grenzen 
Fıyhı u Fıyhı8 
Se > ran, 
u ZA ZS + s 
eingeschlossen ist, damit. der Widder richtig arbeitet. 


Durch Integration von Gl. (4a) folgt schließlich die 
Dauer der Ausflußperiode: 


(7a) 


, ĉi 
De 2 (e + 5) duo 
u w A a 2 għ ek 
"o E ver: 
A + ui 
U 
E 2għ +c Ir u À 
S + Sı len y gRı + c Vu Hi (4b). 


ee D KEE 
V2 għ, (u + un) V2 ghi — ca Vu + 1. 


Nach Abschluß dieser Periode stößt die in Bewegung 
befindliche Flüssigkeitsäule von Fo bis P auf die noch 


ruhende von F” bis V2, wodurch fast augenblicklich ‘unter. 


erheblicher Steigerung des Druckes p' unter Vı das Ventil V3 


gehoben wird. Während dieser unmeßbar kurzen Stoßb- 


zeit wollen wir die Spiegelgeschwindigkeit der ersten Säule 
mit wo, die der anfänglich noch ruhenden, ebenfalls auf Fo 
bezogenen mit wo” bezeichnen und erhalten so aus Gl. (1) 
die beiden Formeln 


a 
en wo” o 146 
ole eege po) zz" "nl SE 
| g o dw., f wo”? (140 a 
Zs — Z1) — — ua 0 e =F rk 
EN 1) y (Pag E ee er RRE 


worin OT einen neuen Widerstandskoeffizienten, Fy und p; den 
Spiegelquerschnitt und den Druck im Windkessel W bedeuten. 
Setzen wir den letzteren bei hinreichender Windkesselgröße 
als konstant voraus, so zwar, daß unter Vernachlässigung 
der kleinen Stromgeschwindigkeit im Steigrohr B 


Do — ; 
a e y d (9) 
ist, so ergibt mit den Abkürzungen Gl. (3) sowie 
ds — A 2 1 + Sr 1 H 
sË afin oa 


E 
die- Addition der beiden Formeln (8): 


— ghz == 


d wo’ d wo” wo? u + wo? K 
el s" 4+ E e ! (8a). 
dt di ECH 

Infolge der Kürze der Stoßzeit überwiegen aber die 
beiden Beschleunigungsglieder derart die andern Glieder, 
daß wir genügend genau schreiben dürfen: 

s däre + s'dw =0 . . . . (8b). 

Dies ist schon die eingangs erwähnte, von Navier und 
andern meines Wissens noch "nicht verwendete Stoßglei- 
chung, deren Integration zwischen den Grenzen cı und Ca 
bezw. 0 und ce, entsprechend dem unelastischen Stoße 
des Wassers, 
a Lea — el + ëlo = 0 


oder ; Dé 
Co = 
sl + s" 


. (80). 


d. h. die gemeinsame auf den Spiegel Fo bezogene 


Ende eschwindigkeit der ganzen Säule von Fo bis E 
na ch dem Stoß ergibt. Diese kennzeichnet nunmehr so- 


gleich den Anfangszustand der Veberströmperiode in den 


Windkessel W bei ganz geöffnetem Ventil Vz und geschlosse- 
nem Ausflußventil Va, für welche die Formeln (8) Ze (sa) 
mit wo = Ww" = un, gelten, so zwàr, daß 


Ep +) a 10) 


2 (8 +8”) A 


un +) + 


oder 


dt = — (108): 


2 għa + wo” (u roll 
Daraus folgt für das Volumelement der in den Wind- 
kessel überströmenden Flüssigkeitsmenge: 


2 F 
Are e e EE 
2 gho + Wo” (ol + u”) 


oder integriert zwischen den Grenzen W= c als Anfangs- 
geschwindigkeit und w=0 als Endzustand dieser Ueber- 
strömperiode: 


TAS 
Fo (el + s”) d OTM 


n 
y ie 1 no 
+ u 2 ghz 5 
a ji + wo” 
GET 
Ca $ , 
Fo (s! + 8") 2gho ` S 2 gha 
en es Te, len Far + Co d = len SE e (1 2), 
u +u u + u + 


wofür wir auch mit. Gl. (Gei 
Fo (s' + s”) | 2 ghə cı? g? 2 gh 
vr Non (0, m) an Et (122) 
u + u A LA Le +s”)? wu 
schreiben dürfen, während sich die Dauer dieser Periode 
durch Integration von Gl. (10a) zwischen denselben Grenzen 
für Wo zu 
Ze ei 
Ha gha (o) +u 3 
ergibt. Schließlich erhalten wir den hydraulischen Wirkungs- 
grad ohne Rücksicht auf die Bewegung swiderstände im Steig- 
rohr B zu V” ho 


V’ bn 


BRETT, 
dl arcte Cz ooo . (10b) 


2 gho 


7 = 


13 
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Als Beispiel für die vorstehende Theorie nehmen wir 
für den Betriebswasserbehälter einen Querschnitt von F, = 2 qm 
mit einem nutzbaren Gefälle hı = 4m bis zum Auslaßventil V3 
an, während die Förderhöhe hə =16m betragen möge. Die 
Rohrleitung A habe einen Durchmesser von D = 0,05m = 5 em, 
also ist W’ = 0,002 qm, ebenso groß sei auch der freie 
Ventilquerschnitt F3. Die Leitungslänge bis zum Stoß- 
ventil Vı seil=50m, der Wasserweg beim Durchgang durch 
das Ventil l = 0,1m. Dann hat man nach Gl. (3) mit 


F, F S 
2 — = — 1000 angenähert 
F RA 
F' 
’ ~ [ds Fol Er F 
s = F, E ON? 2 = 50000m, ën Oé a l = 100 m. 
IF F P 
Fy 
Veiter sei <- I 
Weiter sei ee 
D 
und schätzungsweise i = 2, mithin nach Gl. (3) 
H = Al: 10°, mw=2:'10%. 


Mit diesen Werten folgt aus Gl. (7d) für die Ventil- 
EES 0,016 kg < P< 0,71 ke. 

Wählen wir P = 0,5 kg, so ergibt Gl. (ei für die Spiegel- 
geschwindigkeit am Ende der Ausflußperiode mit g œ 10 m/sk?: 

c1? = 2,42 107", c = 1,555 : 10—°? m/sk, 
entsprechend einer größten Wassergeschwindigkeit Ar = Se Cı 
1 
= 1,555 m/sk, sowie Gl. (6) bezw. (4b) für die Ausflußmenge 
und die Ausflußdauer: 
V'—= 0,00516 cbm = 5,16 ltr, 
t — 2,85 sk. 

Weiterhin habe der Verbindungsweg zwischen den beiden 
Ventilen Vı und V; vom Querschnitt F’ — 0,002 qm eine Länge 
von Ia 0,25 m; also ist nach Gl. (3a) angenähert 
E EE 

F! 
und mit der Annahme OU oo? 
schnitt F = 0,08 qm = 0,04 Fo l 

u” = ?la 625 — 10° œ — 10°, 

Nach Gl. (Se) folgt dann 

50 000 
50 250 
also eine nur unmerkliche Abnahme der Geschwindigkeit 
durch den Stoß. Eingesetzt in Gl. (12) und (10b) liefert 
dieser Wert das Fördervolumen und die Dauer der Ueber- 
strömperiode 


S = 250 m 


sowie einem Windkesselquer- 


CL œ Ĉi, 


2 


V” = 0,00070 cbm = 0,70 ltr, 
t = 0,47 sk, | 
so daß die ganze Dauer eines Widderspieles +1" = 3,38 sk 
beträgt, oder der Widder rd. 18 Spiele in der Minute voll- 


zieht. Schließlich ergibt sich der Wirkungsgrad des Widders 
mit den erhaltenen Werten aus Gl. (13) zu 
| 0,7-16 
= —— = 0,546. 
5,164 


In ähnlicher Weise ist noch für einige andere Werte der 
Ventilbelastung P die Rechnung durchgeführt worden. Die Er- 
gebnisse, welche aus der Zahlentafel und aus Fig. 2 ersichtlich 
sind, lassen zunächst erkennen, daß die Zahl der Widderspiele n 
in der Minute mit abnehmendem P rasch zunimmt. Der Wir- 
kungsgrad 7, welcher für die obere Grenzbelastung (0,71 kg) 0 
ist, wächst ebenfalls mit abnehmender Ventilbelastung anfäng- 
lich rasch, später langsamer, und erreicht bei der unteren Grenz- 
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belastung P= 0,016 kg die Einheit, wie sich aus der Unter- 


n 


i ; H | 
suchung des hier unbestimmt werdenden Ausdruckes er 


für diesen Fall ergibt. Dieses Ergebnis ist natürlich nur 
ein theoretisches; denn gleichzeitig wird die Lieferungsmenge 
= 0, so daß dieser Grenzfall praktisch bedeutungslos ist. 


Ventil- | 
belastung| ar y' A p” u Jëag n 
P | p 
kg m/sk 'ltr/sk| sk voie sk | sk ISpiele/min| 
0,016 0 0 0 0 0 0 e 1,0 
0,1 0,645-10”°| 0.56 | 0,85 | 0,129 | 0,20 | 1,05 57 0,93 
0,2 0,96 -10 | 1,33 | 1,34 | 0,280 | 0,29 | 1,63 37 0,84 
0,3 1,19 -10-7 2,28 | 1,77 | 0,428 | 0,36 | 2,13 28 0,75 
0,4 1,385:1078 3,49 | 2,20 | 0,566 | 0,42 | 2,62 23 0,65 
0,5 -1,555 ed 5,16 | 2,81 | 0,706 | 0,47 | 3,28 18 1! 0,546 
0,6 1,71 +10°3| 7,96 | 3,68 | 0,344 | 0,51 | 4,19 14,5 | 0,425 
0,71 |1,855:1073! « | « |0,950 |0,54| « o | o0 
Fiq. 2; 
BEE 
7 
fe 
S IV 
36 i 6 
70 30 SI = 5 
| / N 
es 7 E 
N N 
08 24 I N N 
D N EI: 
d | f 
0,6 18 IN 3 
II Le 
04 142 2 
BJM 
02 06 7 
7 D t 


Jedenfalls erkennt man, daß die Stoßverluste gegenüber 
den Strömungsverlusten kaum ins Gewicht fallen, und daß 
der Wirkungsgrad der Vorrichtung an sich recht gut ist, wenn 
er auch in den meisten Fällen durch die (hier nicht betrach- 
teten) Verluste in der Steigleitung erheblich heruntergezogen 
werden wird. 


Zusammenfassung. 


Die vorstehend entwickelte Theorie des hydraulischen 
Widders ermöglicht die Vorausberechnung seiner Wirkungs- 
weise, insbesondere der Nutzwasserförderung und des Treib- 
wasserverbrauchs, sowie die Zahl der Widderspiele in der 
Zeiteinheit, woraus sich ohne weiteres der Wirkungsgrad 
der ganzen Vorrichtung berechnet. Dabei zeigt sich, daß 
die Wirkung hauptsächlich durch die Belastung des Ausfluß- 
ventils bedingt ist, die zwischen zwei Grenzen geändert wer- 
den kann. Innerhalb dieses Bereiches sinkt mit steigender 
Ventilbelastung der Wirkungsgrad von 1 bis auf 0, während 
sowohl die Nutz- und Treibwassermenge für jedes Spiel, als ` 
auch die Spieldauer von 0 beginnend zunimmt. 


Die Fabrikation der künstlichen Schleifscheiben. ` 
Von Dr. K. Voigt. 


Unter dem Namen »Schleifscheiben« oder auch »Schleif- 
räder« faßt man die mannigfachen Formen der Scheiben, 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Metall- und Holz- 
bearbeitung) werden an Mitglieder postfrei für 20 Die gegen Voreinsen- 
dung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten 
Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen 
nach Erscheinen der Nummer. 


Ringe, Walzen, Hohlzylinder, sowie glocken-, teller- und 
tasseniörmig gestalteter, geradflächiger, gewölbter oder sonst- 
wie profilierter Schleifkörper zusammen, welche, meist auf 
besonders hierfür konstruierten Schleiimaschinen rotierend, 
zur Bearbeitung von Metall und andern Materialien, vorzugs- 
weise behufs Ersatzes der Feilarbeit, dienen. 

Auch im folgenden soll daher der Ausdruck »Schleif- 


Band 54. Nr 3. 
15. Januar 1910. 


scheibe« nicht nur die einfache Scheibenform bezeichnen, die 
Ausführungen beziehen sich vielmehr in gleicher Weise auf 
alle andern vorkommenden Formen. 

Die Bezeichnung »künstliche« Schleifscheibe wird ge- 
braucht gegenüber denjenigen Scheiben, die aus natürlich 
vorkommendem Material (fast ausschließlich Sandstein) unmit- 
telbar angefertigt werden. Diese letzteren, obwohl für ge- 
wisse Zwecke noch im Gebrauch, sind im allgemeinen im 
Vergleich zu den aus anfangs weichen Massen künstlich ge- 
formten minderwertig. Die künstlichen zeichnen sich nicht 
allein durch die größere Mannigfaltigkeit der herstellbaren 
Formen, sondern auch durch viel größere Gleichmäßigkeit 
des Gefüges und größere Festigkeit aus. Infolge dieser letzte- 
ren Eigenschaften kann man bei ihnen diejenige Umfangs- 
geschwindigkeit zur Anwendung bringen, welche eine den 
heutigen Ansprüchen entsprechende Arbeitsleistung ergibt, 
wobei nicht nur das absolute Arbeitsergebnis, d. h. die Menge 
der in der Zeiteinheit abgeschliffienen Werkstücksubstanz, son- 
dern auch dessen Verhältnis zur aufgewandten Kraft ge- 
meint ist. 

Wenn trotz dieser Verhältnisse der natürliche Schleifstein 
nicht bloß im Haus- und Handwerksgebrauch, sondern auch 
in gewissen Fabrikationen noch nicht ganz verdrängt ist, so 
erklärt sich dies einmal durch die anscheinend größere Billig- 
keit und auch — in manchen Gegenden — leichtere Be- 
schaffung, ferner durch die größeren Abmessungen (bis rd. 
3m Dmr. im Gegensatz zu dem kaum 1,5 m betragenden 
der größten künstlichen Scheiben), die gegebenenfalls für 
gewisse Schleifarbeiten vorteilhaft sein können. Außerdem 
kommen hier noch einige besondere Anforderungen gewisser 
Industrien in Betracht. Im allgemeinen hat jedoch das 
künstliche Schleifrad allen Wettbewerb zurückgedrängt; außer 
der Feilarbeit ist neuerdings auch die Dreh- und Hobelarbeit 
der Eisen- und Metallindustrie nicht unerheblich dadurch ein- 
geschränkt worden. 

Von den zur Herstellung künstlicher Schleifscheiben 
dienenden Schleifmaterialien ist seit Beginn der Fabrikation 
(vor etwa 50 Jahren) der natürlich vorkommende Schmirgel 
(unreine kristallisierte Tonerde) das bevorzugteste, neuerdings 
freilich stark bedrängt vom Wettbewerb des im elektri- 
schen Ofen erzeugten Karborunds (Siliziumkarbid). Die 
übrigen künstlich erzeugten Schleifmittel (Korubin, Diaman- 
tine, Elektrit, Alundum, Borokarbid usw.), sowie der natür- 
liche, vorwiegend aus Kanada stammende Korund, der in 
der Zusammensetzung dem Schmirgel entspricht, jedoch einen 
erheblich größeren Gehalt an kristallisierter Tonerde auf- 
weist, spielen zurzeit immer noch quantitativ eine gerin- 
gere Rolle. 

Mit Rücksicht auf die vielen Veröffentlichungen in tech- 
nisch-wissenschaftlichen Zeitschriften über Karborund und 
andere künstlich erzeugte Schleifmaterialien soll hier von 
diesen nicht weiter die Rede sein, vielmehr mag nur einiges 
wohl allgemeiner Interessierende über Schmirgel und Korund 
vor dem Uebergang zum eigentlichen Thema dieses Auf- 
` satzes, der Fabrikation der Schleifräder aus den gekörnten 
Schleifmaterialien, erwähnt werden. | 

Der Rohschmirgel, ein äußerst hartes, graues, auch 
graugrünliches oder bräunliches Gestein, enthält, wie erwähnt, 
als für die Schleifarbeit wesentlichsten Bestandteil kristalli- 
sierte Tonerde, daneben meist nicht unerhebliche Mengen 
weicherer Mineralien (Magnetit, Turmalin usw.). Er ist bis 
jetzt nur an wenigen Orten der Erde in abbauwürdiger oder 
für den Verbrauch in Betracht kommender Menge und in 
hinreichender Reinheit gefunden worden. Die hauptsäch- 
lichsten Gewinnungsstätten befinden sich auf der Insel Naxos — 
wo die griechische Regierung das Monopol besitzt — und 
in Kleinasien. Die Ausbeute aus letzteren Gruben, der sogen. 
Levante-Schmirgel, wird hauptsächlich von Smyrna aus ver- 
frachtet. 

Zusammenhängende und vergleichende analytische Fest- 
stellungen über den Gehalt der verschiedenen Handelssorten 
an kristallisierter Al: O; sind meines Wissens nicht veröffent- 
licht worden, man wird aber wohl nicht fehl gehen, wenn 
man annimmt, daß der sehr verschiedene Preis sich vorwie- 
- gend auf diesen Gehalt gründet. Der als härtestes, also 
bestes Material den Verbrauchern bekannte Naxos-Schmirgel, 
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der bis 90 vH Al: O; enthalten soll, wird am höchsten be- 
wertet und gleichmäßig, d. h. gleichgültig aus welcher der 
zahlreichen Gruben stammend, mit etwas über 100 Ä für 
1000 kg cif Hamburg bezahlt. Die kleinasiatischen Sorten, 
z. B. Thyra, Abbot, Kulluk, Jonia, Hierapolis, stehen mit 
etwa 50 bis 90 A im Preise; sie enthalten nach vorliegen- 
den Angaben rd. 40 bis 70 vH kristallisierte Tonerde. 

In dem oben schon erwähnten kanadischen Korund 
(Craig Mine Corundum), der bereits nach Korngröße gesich- 
tet zur Verschiäung gelangt, liegt die Tonerde übrigens 
schon dem Ansehen nach viel reiner vor, so daß die Schleif- 
Kraft dieses Minerals weit größer als die des reinsten 
Schmirgels ist. Allerdings bewegt sich dafür auch der Preis 
in etwa der doppelten Höhe; leider genügt die Korund- 
erzeugung, wenigstens zurzeit, keineswegs zur Deckung eines 
größeren Anteiles des Verbrauchs an Schleifrädern. 

Der Rohschmirgel, der in mehr oder minder großen 
Stücken eingeführt wird, unterliegt einer Zerkleinerung in 
Brechwerken, mit denen die größeren Fabriken für Schmir- 
gelscheiben selbst ausgerüstet sind; der zerkleinerte Schmir- 
gel wird in eine größere Anzahl (rd. 20) Korngrößen ge- 
sichtet, von denen die gröbste etwa 4 bis 5 mm mißt. Der 
bei der Zerkleinerung sich bildende Staub wird abgesaugt, 
gesammelt und findet ebenfalls Verwendung. 

Der Preis des Kornschmirgels beträgt bei größeren Bezügen 
je nach Beschaffenheit etwa 14 bis 20 M für 100 kg ab Fabrik. 
Die Korngröße macht dabei keinen Unterschied, dagegen ist 
»Staubschmirgel«, da sehr unrein, erheblich billiger; ander- 
seits wird ein daraus gewonnenes sehr feines geschlämm- 
tes Produkt sehr hoch, etwa mit dem Doppelten des vor- 
stehend genannten Betrages, bezahlt. 

Ein Teil des Kornschmirgels findet nun in losem Zu- 
stand in der Industrie zum Ein- und Abschleifen unmittelbar 
Verwendung, ein andrer zur Herstellung von Schleifpapieren, 
Schleifleinen und Schleifhölzern (Schmirgelfeilen), wobei meist 
Leim als Bindemittel angewandt wird. Von der Besprechung 
dieser Fabrikation, bei der man noch mancherlei andre Schleif- 
stoffe, z. B. Glas, Sand, Flint (Feuerstein), neben Schmirgel 
verwendet, und zwar dann mit Vorteil, sobald es sich um die 
Bearbeitung weicher und elastischer Stoffe, wie Holz, Leder 
usw. handelt, soll hier abgesehen werden. 

Der weitaus größte Teil des Kornschmirgels dient der 
Schleifräderfabrikation, über welche sich in der Literatur nur 
wenige und in vielen Punkten mangels eigener Anschauung 
der Verfasser unrichtige Angaben finden. Die Geheimnis- 
krämerei, mit der sich diese Industrie umgibt, bringt es mit 
sich, daß, wie ein bekannter Ingenieur und Hochschullehrer 
vor einiger Zeit schrieb, »die Oefientlichkeit über Her- 
stellungsweise und Zusammensetzung der Scheiben viel we- 
niger unterrichtet ist, wie über die übrigen Materialien, die 
im Maschinenbau Verwendung finden«. Aber nicht nur bei 
den Ingenieuren, sondern auch in den Kreisen der Chemiker 
herrscht fast völlige Unkenntnis auf diesem Spezialgebiete 
der technisch-chemischen Fabrikation, zum Teil wohl auch 
deshalb, weil deren Erzeugnisse in den chemischen Fabriken 
nur eine sehr beschränkte Verwendung (z. B. in den Repa- 
raturwerkstätten) finden, so daß die meisten Chemiker damit 
selten oder nie in Berührung kommen. Etwas zur Verbrei- 
tung allgemeiner Kenntnisse über die betreffenden Verfahren 
beizutragen ist der Zweck der vorliegenden Ausführungen, von 
denen nicht die Angabe genauer Fabrikationsvorschriften er- 
wartet werden darf. 

Zur Vereinigung der einzelnen Schmirgelkörner zu einem 
homogenen harten Ganzen bedarf es eines Bindemittels, meist 
kurz »Bindung« genannt, welches zunächst noch so lange in 
weichem Zustande bleibt, daß die Formgebung wenigstens 
bis zu einem gewissen Grade bequem erfolgen kann. Durch 
die spätere Behandlung muß die Bindung dann eine der- 
artige Härte erlangen, daß der fertige Schleifkörper eine be- 
deutende Festigkeit, jedoch nach dem Verwendungszweck in 
verschiedenen Abstufungen, aufweist. Dieser mehr oder min- 
der feste Zusammenhang der Schleifkörperteilchen wird kurz 
mit »Härte« bezeichnet. Die jeweilige Härte muß nun eine 
solche sein, daß beim Schleifen der zu bearbeitende Gegen- 
stand genügend angegriffen, gleichzeitig aber auch die Schleif- 
scheibe in angemessener Weise mit abgenutzt wird. Ist die 
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Härte der letzteren zu groß im Verhältnis zu der des schlei- 
fenden Materiales, so werden ihre Poren durch die abge- 
schliffienen Teilchen verstopft. Dieses »Verschmieren« beein- 
trächtigt die Wirksamkeit des Schleifwerkzeuges und kann 
auch durch zu starkes Erhitzen des Werkstückes dazu füh- 
ren, daß letzteres »verbrennt«. Anderseits bewirkt zu große 
Weichheit einer Scheibe ebenfalls eine zu geringe Leistung 
und außerdem starken Scheibenverschleiß. Es werden also 
zweckmäßig stets für Werkstücke bestimmter Art (aus Guß- 
eisen, Schmiedeisen, Stahl, Messing usw.) auch Schleifräder 
verschiedener Härte zur Anwendung gelangen. 

Neben der Härte spielt eine bedeutende Rolle die Poro- 
sität des Schleifwerkzeuges, die bei den verschiedenen Bin- 
dungsarten sehr voneinander abweicht und auch bei einer und 
derselben Bindung in gewissen Grenzen variiert werden kann. 
Man unterscheidet eine ganze Anzahl von Bindungen, von 
denen die hauptsächlichsten die sogenannte mineralische, die 
keramische und die vegetabile, d. h. die elastische (oder 
Gummi-), die Oel- und die Harzbindung, sind. Diese üblichen 
Bezeichnungsweisen sind insofern nicht ganz genau, als z.B. 
die keramische Bindung selbstverständlich auch eine mine- 
ralische ist. Da aber bei ihrer Anwendung die Scheiben in 
hohen Hitzegraden gebrannt werden, sollte man im Gegen- 
satz zu ihr von der andern nur als von einer kaltmine- 
ralischen Bindung reden. Auch finden zwischen den übrigen 
Bindungsarten Uebergänge statt. Sonstige Bindemittel, z. B. 
Chromleim, finden nur in sehr beschränktem Maße Anwen- 
dung, überhaupt hat sich die Bedeutung der einzelnen Ver- 
fahren in letzter Zeit immer mehr zugunsten der kerami- 
schen Scheiben, die ihren Ursprung in den Vereinigten 
Staaten genommen haben, verschoben. | 

Diese keramischen Scheiben zeichnen sich durch eine 
besonders große Porosität aus, mit der eine hervorragende 
Schnittfähigkeit Hand in Hand geht. Sie sind sehr fest, aber 
stets etwas spröde, so daß sie durch seitliche Stöße ver- 
hältnismäßig leicht zertrümmert werden können. Im Gegen- 
satz dazu sind die »elastischen« Scheiben zäh, aber wenig 
porös; die Scheiben mit Oel- und Harzbindung halten etwa 
die Mitte. Auch bei den kaltmineralischen Scheiben ist die 
Porosität nicht groß. Diese Verhältnisse kommen auch zum 
Ausdruck im Volumgewicht, welches bei der keramischen 
Bindung nur wenig über 2, bei der elastischen über 3 be- 
trägt; von den dazwischenliegenden übrigen bleibt die kalt- 
mineralische Bindung näher der elastischen, die andern stehen 
näher der keramischen Bindung. Die Verschiedenheit der 
Porosität bei einer und derselben Bindung kann erzielt wer- 
den erstens durch Anwendung bestimmter Korngrößen, weiter 
auch durch schwächeres oder stärkeres Stampfen und Zu- 
sammenpressen. In beiden Beziehungen sind Grenzen nach 
unten gesetzt durch die Notwendigkeit, eine feste, gegen die 
Wirkung der Zentrifugalkrait widerstandsfähige Scheibe zu 
erzeugen. Immerhin kann man gewisse Unterschiede erreichen. 
Bei Verwendung von Schmirgel nur einer Korngröße wird 
stets eine porösere Scheibe entstehen als bei einem Gemisch 
von feinerem und gröberem Korn, da im ersteren Falle die 
Zwischenräume durch das Bindematerial allein nicht genügend 
ausgefüllt werden. Die dichtesten Scheiben erhält man durch 
Zumischung von feinem (Staub-) Schmirgel; bei keramischen 
Scheiben pflegt dieser keine Anwendung zu finden. 

Wie bereits angedeutet, handelt es sich bei Schleifrädern 
mit keramischer Bindung um ein bei hoher Temperatur 
gebranntes Erzeugnis. Die Bindung ist nicht immer von 
gleicher Zusammensetzung. In der Mehrzahl der Fälle ver- 
wendet man ein Gemisch von ziemlich feuerfestem Ton 
mit leicht schmelzbaren Silikaten (Feldspat), auch Glas und 
Porzellan mit Flußmittelzuschlägen. Solche Bindung ist nur 
dann zweckentsprechend, wenn sie in der Glühhitze ein ganz 
langsames Erweichen zeigt, ohne bei etwas höherer Tempe- 
ratur, die im Brennofen an gewissen Stellen immer vorkommt, 
zu flüssig zu werden, was zu Deformationen — gleichbedeutend 
mit Unbrauchbarwerden — führen könnte Es darf sich 
höchstens die Oberfläche der der stärksten Hitze ausgesetzt 
gewesenen Scheiben etwas blasig aufgetrieben und verschmol- 
zen zeigen. Man kann dann durch genügendes Abdrehen 
daraus immer noch eine brauchbare, wenn auch schwächere 
Scheibe erzeugen. 
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Die oben genannten Bindematerialien werden in trocknem 
Zustande sehr fein gemahlen und im richtigen Verhältnis 
sorgfältig gemischt. Sie werden dann — je nach dem ge- 
wünschten Härtegrad in Mengen von etwa 10 bis 20 vH — 
am besten in Mischmaschinen mit dem Schmirgel gemengt 
unter Zusatz von Wasserglas oder Dextrinlösung, so daß eine 
schwach feuchte, krümelige Masse entsteht, die durch ein 
Sieb gedrückt, dann in eiserne Formen eingestampfit und 
schließlich zweckmäßig hydraulischem Druck von 100 bis 
200 kg/gem ausgesetzt wird. Je kleiner die Scheibe, desto 
größer der angewendete Druck für die Flächeneinheit. 

Die Scheiben werden dann ausgeformt und kommen auf 
Unterlagen in Gestelle, wo sie bei gewöhnlicher Temperatur 
mehrere Tage trocknen. Schließlich folgt eine Trocknung 
bei 100° übersteigender Temperatur, und die Scheiben sind 
dann zum Einsetzen in den Brennofen fertig. Mitunter be- 
kommen sie in diesem Rohzustande durch Abdrehen noch 
ihre besondere Gestalt, sofern diese von der in der Form er- 
zeugten — bei der man nicht alle Profilierungen berücksich- 
tigen kann — so erheblich abweicht, daß die Bearbeitung 
in iertigem Zustande zu viel Zeit, Kraft und Werkzeug kosten 
würde. Diese Bearbeitung wird bei den erhärteten, aber 
noch nicht gebrannten Scheiben mittels schwarzer Diamanten 
(Karbone) vorgenommen, wobei aber letztere nur sehr geringe 
Abnutzung erfahren. Nach dem Brennen erfolgt das meist 
zur Fertigmachung noch erforderliche Abdrehen, soweit es 
sich nm leicht zugängliche Flächen handelt, bei diesen Scheiben 
mittels sogenannter »Abrichter«, d. h. sehr harter stählerner, 
in ein Gestell gefaßter Rädchen oder eines irgendwie anders 
geformten, um eine Achse drehbaren stählernen Werkzeuges, 
welches gegen die auf einer Drehbank laufende Scheibe ge- 
preßt wird und die Öberflächenschicht gewissermaßen zer- 
drückt. Für bestimmte Zwecke müssen jedoch auch hier 
Diamanten benutzt werden, was bei der Härte der gebrannten 
Ware verhältnismäßig kostspielig ist. 

Die getrockneten und, wie vorstehend erwähnt, nöti- 
genfalls vorgearbeiteten Scheiben werden in Kapseln von 
feuerfestem Ton unter Verwendung von reinstem Sand, 
Kieselgur oder dergl. als Bettungsmaterial eingelegt; diese 
Kapseln werden dann in die Brennöfen eingesetzt und äußerst 
vorsichtig unter sehr langsamem Anheizen und ebenso langem 
Abkühlenlassen gebrannt. Die Zeitdauer des Anheizens und 
Auskühlens richtet sich nach der Konstruktion. und Größe 
des Ofens. Bei einem Ofen mit überschlagender Flamme 
ähnlich den Porzellanbrennöfen und einem Rauminhalt von 
rd. 10 cbm braucht man 3 bis 4 Tage bis zur Erreichung der 
Höchsttemperatur und ebensoviel bis zum Auspacken; andern- 
falls ist mit einem großen Prozentsatz gerissener Scheiben, 
besonders in den größeren Abmessungen, zu rechnen. Für 
kleine Scheiben bis etwa 20 cm Dmr. benutzt man auch 
Muffelöfen von meist wenig mehr als 1 cbm Inhalt. Auch 
bei diesen werden die Scheiben nochmals in Kapseln einge- 
packt. Da hier ein rascheres Anheizen und Durchheizen 
möglich ist, kann man einen derartigen Brand in weit kür- 
zerer Zeit, rd. 2 bis 3 Tagen, fertigstellen. Die Garbrand- ` 
temperatur ist je nach Größe der Scheiben und Zusammen- 
setzung der Bindung etwas verschieden; sie beträgt für gute 
Ware 1200 bis 1350°C. Zu ihrer Beurteilung verwendet 
man zweckmäßig Segerkegel, die im Ofenraum an verschie- 
denen Stellen verteilt und von außen durch Schaulöcher be- 
obachtet werden. In den gleichen Nummern müssen diese 
überall ein möglichst gleichzeitiges Erweichen zeigen. Beim 
Auspacken schützt man die meist noch warmen Scheiben vor 
Zugluft, da sie sonst leicht noch nachträglich Sprünge be- 
kommen. Sie werden von etwa anhaftendem Einbettungs- 
material durch Abschaben befreit und, wie schon erwähnt, 
zumeist einer nochmaligen Bearbeitung allseitig oder wenigstens 
auf der Schleiflläche unterzogen. Das Wellenloch wird mit 
Blei ausgegossen, um ein sicheres, schlagfreies und genau 
zentrisches Laufen auf der Schleifmaschine zu gewährleisten. 
Von solchen keramischen Scheiben wird gewöhnlich in allen 
gangbaren Formen und Größen Lager gehalten, da, wie aus 
obigem ersichtlich, die Anfertigung auch bei besten Einrich- 
tungen mit Rücksicht auf die Empfindlichkeit der Masse 
während der Herstellung ziemlich zeitraubend ist, so daß 
stets einige Wochen darüber hingehen. 
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Die große Porosität der Scheiben mit keramischer Bin- 
dung befähigt diese zur Aufnahme großer Wassermengen, was 
beim »Naßschleifen« von Vorteil ist. Die Festigkeit guter, 
d. h. mit richtig zusammengesetzter Bindung bei hohen Tem- 
peraturen gebrannter Ware leidet durch diese Durchtränkung 
nicht merklich. 

Die kalt-mineralische Bindung beruht auf der Ver- 
wendung eines Magnesia-(Sorel-)Zementes, der aus ge- 
branntem, fein gemahlenem Magnesit und starker Chlor- 
magnesiumlauge bereitet wird. Je nach der gewünschten 
»Härte« mengt man zunächst den Schmirgel, der auch in 
diesem Falle aus einer oder aus mehreren Korngrößen be- 
stehen kann, mit bis über 20 vH Magnesit und gibt mitunter 
noch etwas Erdfarbe (Crocus oder Rebschwarz) zur Erzielung 
eines gefälligeren Aussehens zu. Dann wird die zur Bildung 
einer genügend feuchten, in die Formen. einstampfbaren und 
auch leicht wieder auszuformenden Masse erforderliche 
Menge Meg Cl:-Lösung allmählich zugesetzt, sorgfältig unter 
Durchdrücken durch ein Sieb zur Zerteilung aller Klumpen 
gemischt und das Formen möglichst rasch bewerkstelligt. 

Die Erhärtung erfolgt bei gewöhnlicher Temperatur in 
1 bis 2 Tagen so weit, daß die Scheiben auf die Drehbank 
genommen und mittels Karbonen fertig bearbeitet werden 
können; bei längerem Aufbewahren nimmt die Härte noch 
ganz erheblich zu. Diese Scheiben werden vorwiegend für 
Trockenschliff verwendet. Ueber die Verwendbarkeit für 
Naßschleiferei gehen die Ansichten etwas auseinander; zweifel- 
los verringert sich die Festigkeit bei Durchnässung ziemlich 
erheblich. Die Bearbeitung dieser kalt-mineralischen Scheiben 
geschieht wie bereits angedeutet in frischem Zustande mittels 
Diamanten. Auch bei älteren Scheiben lassen sich — ebenso 
wie bei den nachstehend erwähnten Schleifräderarten, die in- 
folge ihrer geringen Sprödigkeit kaum davon angegrifien 
werden — stählerne Abrichtwerkzeuge nicht gut verwenden. 

Die Scheiben mit »vegetabiler« Bindung werden wie 
folgt hergestellt. Die elastische Bindung benutzt zur Ver- 
kittung der Schmirgelkörner Kautschuk, der durch Lösungs- 
mittel (Benzin, T’eeröle) in breiartigen oder dickflüssigen Zu- 
stand übergeführt ist und mit dem Schmirgel durch kräftige, 
in diesem Fall geheizte Knetmaschinen vermischt wird. Das 
Verhältnis der Menge der Bindemittel zum Schmirgel ist 
hier wie bei allen vegetabilen Scheiben geringer als bei 
den mineralischen und hält sich meist wesentlich unter 
10 vH. Durch einen beim Mischen erfolgenden Zusatz von 


Schwefelblumen und nachfolgendes Erhitzen auf rd. 150° wird 


der Kautschuk in eine hartgummiähnliche Masse verwandelt. 
Meist enthält diese auch noch eine Beimengung eines 
sonders versteiften, zähen Firnisses, der für diesen Zweck 
von gewissen Fabriken hergestellt wird. Bei der Erzeu- 
gung der Kautschuklösung braucht nicht der beste Kaut- 
schuk benutzt zu werden, obwohl natürlich die besseren 
Sorten auch ausgiebiger, also davon geringere Prozentsätze 
erforderlich sind. Es ist aber überhaupt nicht nötig, Roh- 
gummi zu verwenden, sondern es kann Abfallgummi der 
verschiedensten Art (alte Fahrradschläuche und dergl.) be- 
nutzt werden, in dem sich seit längerer Zeit ein bedeutender 
Handel aufgetan hat. Solches bereits vulkanisierte Weich- 
gummi erfährt also Lei der in Rede stehenden Verwendung 
eine nochmalige stärkere Vulkanisation. 
der letzteren dürfte so ziemlich dasselbe sein, als wenn 
man vom Robgummi ausgeht, wenigstens ist das prak- 
tische Ergebnis dasselbe, sofern man solehen Abfall verwen- 
det, der Beschwermittel (mineralische Stoffe) nur in ge- 
ringen Mengen enthält. Bei der Auflösung des Kaut- 
schuks kann man zwar die aschenreichsten und sich deshalb 
schwieriger lösenden Teile durch Siebe entfernen, aber es 
ist ratsamer, von minderwertigen Sorten, die geübte Augen 
und Hände nicht schwer erkennen, von vornherein abzu- 
sehen. Die fertig geknetete, klebrig-krümelige Gummischeiben- 
masse wird ganz wie bei den andern Scheibenarten in eiserne 
Formen möglichst fest eingestampit, wozu bei der zähen Be- 


schaffenheit ziemlicher Kraftaufwand, oft sogar Nachhülie mit, 


dem Schlägel notwendig ist. Nach der Einformung wird 
die Scheibe in der Form unter hydraulischem Druck von 
300 bis 400 kg/qcm, je nach ihrer Größe nachgepreßt; Auf- 
treibung nach Aufhören des Druckes erfolgt nur in ver- 
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hältnismäßig unbedeutendem Maße, eher tritt Deformierung 
beim nachfolgenden Vulkanisieren ein, weshalb es gut ist, 
wenn die ausgeformten Scheiben eingebunden und beschwert 
in die Brennöfen eingesetzt werden. Letztere sind zweck- 
mäßig eiserne doppelwandige Schränke mit Kohlen- oder 
Gasheizung. Das Vulkanisationsverfahren nimmt einschließ- 
lich Anheizens und Auskühlens etwa einen Tag in Anspruch. 
Es entwickeln sich dabei äußerst übel riechende Dämpfe, die 
in einen gut ziehenden Schornstein abgeführt werden müssen. 

Gar gebrannte und richtig zusammengesetzte Gummi- 
scheiben lösen sich mittels einiger Hammerschläge an die 
eisernen Auflageplatten leicht von diesen los; andernfalls 
können sie außerordentlich fest haften. Sie müssen zur 
Fertigstellung noch mit Diamant abgedreht werden, wobei 
die Zähigkeit des Scheibenmateriales einen verhältnismäßig 
großen Aufwand an Zeit und Kraft sowie an Karbonen ver- 
ursacht. 

Bei den sogenannten Oel- und Harzscheiben finden 
als Bindemittel firnisartige Kompositionen, teils mit, teils ohne 
Zusatz von Gummi, sowie spirituöse Harzlösungen Verwen- 
dung. Die Erhärtung erfolgt durch nachfolgendes Brennen 
bei etwas höherer Temperatur als bei den elastischen Scheiben 
und ähnlich wie bei diesen unter Mitwirkung eines Schwefel- 
zusatzes. Die Zähigkeit dieser Scheiben ist mäßiger, und 
daher sind sie leichter als Gummischeiben abzudrehen. Die 
Oel-Schleifräder werden vorzugsweise als dünne Scheiben 
für das Schärfen von Sägen, in größeren Dicken für das 
Schleifen von Messern in selbsttätig wirkenden Schleifma- 
schinen gebraucht. 

Die. Herstellkosten der Schmirgelscheiben verschie- 
dener Bindung sind infolge des bei den oben geschilder- 
ten Arbeitsverfahren ungleichen Aufwandes an Handarbeit, 
Maschinenkrait und Werkzeug, sowie des verschiedenen 
Preises der verwendeten Bindemittel verschieden. Immerhin 
gleichen sich diese Punkte zum Teil aus, indem sich z. B. 
Scheiben mit keramischer Bindung im Material billiger, im 
Herstellverfahren teurer stellen als solche mit elastischer 


Bindung, so daß die tatsächlich vorhandenen, ziemlich be- 


deutenden Unterschiede im Preise der Scheiben gleicher Größe 
und gleicher Art dadurch allein nicht zu erklären sind. So- 
fern es sich um Fabrikate verschiedener Firmen handelt, 
spielen natürlich auch Unterschiede in der Qualität eine 
Rolle (sowohl hinsichtlich des Schmirgelmateriales als auch 
der sonstigen Güte), zum Teil sind aber die Preisunter- 
schiede eine Folge besonderer, hier nicht näher zu erörtern- 
der Verhältnisse. 

Mangels einer andern Prüfung der Schmirgelwaren als 
einer rein empirischen, die noch dazu in den weitaus meisten 
Fällen in rohester Weise von den Schleifern selbst ausgeübt 
wird, ist das Geschäft darin bisher reine Vertrauenssache. 
Die Mehrzahl der Abnehmer, ganz besonders der unterge- 
ordneten Organe, weiß heutzutage noch nichts über die Her- 
stellungsart (Bindung) der gekauften Schleifscheiben. Man 
bezieht unter einer »Wortmarke«, die wenig oder nichts be- 
sagt und nur immer bei einer und derselben Fabrik eine be- 
stimmte Art von Scheiben bezeichnet. Da Marken, wie 
Helios, Vulkan usw. bei verschiedenen Fabriken vorkommen 
und dabei durchaus nicht immer dasselbe bedeuten, so können 
sich nur verhältnismäßig wenige Eingeweihte in diesem Gewirr 
meist recht volltönender Namen zurechtfinden. Welcher Nicht- 
fachmann vermöchte auch unter »Psychrophor«, »Pyronite« 
und »Helios« Scheiben gleicher Herstellungsart, nämlich 
keramische (hochgebrannte) Scheiben — nur aus verschie- 
denen Fabriken stammend — zu erkennen? Die Unter- 
scheidung und Erkennung der Bindungsarten auf Grund der 
äußeren Eigenschaften ist auch bei Besichtigung frischer 
Bruchflächen meist nicht ganz leicht und erfordert längere 
Uebung und gewisse Vorkenntnisse. Noch schwieriger ist es 
natürlich unter Umständen, eine neue oder noch brauchbare 
Scheibe zu erkennen, bei der die beabsichtigte Verwendung 
das Abschlagen von Stücken sowie sonstige Versuche (An- 
wendung von Hitze und dergl.) verbietet. Eine einheitliche 
Bezeichnung oder Kennzeichnung der Scheiben je nach Art 
der Bindung wäre also im Interesse der Verbraucher sehr zu 
wünschen, doch sind Vereinbarungen der Fabrikanten hierüber 
wohl kaum so bald zu erwarten. Als ein Fortschritt ist es 


14 


04 > Schüle: Der Luftwiderstand auf Grund der neueren Versuche. 


schon zu begrüßen, daß sich die letzteren auf eine stete 


Anbringung gewisser, die Nachbestellung erleichternder Merk- 
male auf dem Scheibenetikett, nämlich der ursprünglichen — 
beim Gebrauch sich fortwährend verändernden — Abmes- 
sungen der Scheibe, der Härte und der Korngröße, geeinigt 
haben. - Im Interesse der Verbraucher läge es auch zweifel- 
los, wenn ein wissenschaftliches, chemisch-physikalisches 
Untersuchungsverfahren für Schleifscheiben gefunden werden 
könnte, welches über deren Güte, besonders auch über 
die Zusammensetzung des eigentlichen Schleifmateriales, Auf- 
schluß gäbe. Indessen wird eine solche Prüfung sicher 
außerordentlichen Schwierigkeiten begegnen, anläßlich der 
vielfach (bis auf die Schleifkraft) ähnlichen Eigenschaften 
dieser Materialien. 


Zusammenfassung. 


Die Fabrikation der künstlichen Schleifscheiben geht in 
der Hauptsache aus von zerkleinerten und nach der Körnung 
sortierten natürlichen Gesteinen, deren wesentlicher Bestand- 
teil kristallisierte Tonerde ist, und die unter dem Namen 
Schmirgel und Korund bekannt sind. Daneben werden künst- 
liche Schleifstoffe verwendet, die zum Teil aus reiner Ton- 
erde, zum Teil aus Karbiden, d. h. Kohlenstofiverbindungen 
gewisser Elemente, vor allem des Siliziums, bestehen. 


Bei den Schmirgelscheiben unterscheidet man mehrere 
»Bindungen«, je nach dem Material, das die Schmirgelkörner 
zu einem homogenen festen Ganzen verkittet. 

Bei der keramischen Bindung werden Silikate be- 
nutzt, die bei Temperaturen über 1000°C in feuerflüssi- 
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gen bezw. teigigen Zustand übergehen und beim Erkalten 
glasartig erstarren. 

Die kaltmineralische Bindung arbeitet bei gewöhn- 
licher Temperatur mit Magnesiazement. 

Diesen Mineralbindungen schließen sich die vegetabilen 
Bindungen an: Bei der Gummi- oder elastischen Bindung 
sind die Schleifmaterialkörner durch eine hartgummiähnliche 
Masse verbunden; die Oelbindung enthält vorwiegend firnis- 
artige Kompositionen. Bei der Harzbindung werden Harze 
in größeren Mengen zugesetzt. 

Diese vegetabilen Scheiben werden auch bei erhöhter 
Temperatur fertiggestellt; der die Erhärtung ergebende Gar- 
brand erfordert aber nicht über 200° 0. 

Die Schleifscheiben zeigen ziemlich erhebliche Unter- 
schiede bezüglich Porosität, Härte und Zähigkeit. Die kera- 
mischen Scheiben sind die porösesten, aber auch die sprö- 
desten, während sich die größte Zähigkeit bezw. Festigkeit 
bei den Gummischeiben findet, die dafür auch viel weniger 
porös sind. 

Die Schleifkrafit oder Schnittfähigkeit hängt außer von 
der Qualität des Schmirgels usw. ab von der Porosität der 
Scheibe und ihrer richtigen Härte, die der Eigenheit des 
Werkstückes angepaßt sein muß. Die Porosität ist teils von 
der Schmirgelkörnung, teils von der Bindung abhängig. Die 
Härte ist nach Art und Menge des Bindemittels verschieden. 
Die Widerstandsfähigkeit gegen die Schläge und Stöße 
wechselt sehr mit den Größenverhältnissen, genauer gesagt 
mit dem Verhältnis von Dicke und Durchmesser; davon ab- 
gesehen ist sie aber bei sonst fehlerfreien Scheiben lediglich 
von der Art der Bindung beeinflußt. 
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Von Professor W. Schüle in Breslau. 


(Schluß von S. 59) 


Die Bewegungsvorgänge in der verdrängten 
Lufitmasse. 


Wäre der Verdrängungsraum der schrägen Fläche nach 


Fig. 33 mit gleich großen glatten Kugeln angefüllt, die sich 


ohne gegenseitige Reibung und ohne Reibung an der Fläche 
bewegen könnten, so würden sie in der Richtung der Normale 
von der Fläche weggeschoben (absolute Bahnen) und gleich- 
zeitig parallel zur Fläche dieser entlang nach außen laufen 


Fig. 33. 
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(relative Bahnen). Die absolute Verdrängungsgeschwindig- 
keit wäre d = c sin «, die relative Geschwindigkeit c” —c cos «. 
Demgemäß würde sich ein Strömungsbild nach Fig. 33 er- 
geben. 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Mechanik) werden 
an Mitglieder postirei für 70 Die gegen Voreinsendung des Betrages 
abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für 
Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen der 
Nummer. 


Dieses Bild wird nun erheblich abgeändert, wenn man 
sich den Verdrängungsraum nicht mit reihenartig angeord- 
neten Kugeln, sondern mit einer gleichförmig verteilten 


‚Masse von Kugeln besetzt denkt, die sich nach allen Rich- 


tungen gegenseitig beeinflussen. Eine solche Beeinflussung 
findet nicht allein durch den Stoßdruck statt, der sich nach 
den verschiedensten Richtungen fortpflanzt, sondern auch 
durch die gegenseitige Reibung und die Reibung der Kugeln 
an der Fläche. Aus den stumpien Ecken der Relativbahnen 
bei A werden so allmähliche bogenförmige Uebergänge, wie 
in Fig. 33 gestrichelt angedeutet. Ist auch der Raum außer- 
halb der Bahn der Platte mit Kugeln gefüllt, so werden die 
absoluten Austrittsgeschwindigkeiten aus dem Bahnraum 
infolge von Stoß und Reibung rasch verschwinden und die 
Relativbahnen bei B allmählich wieder der Bewegungsrichtung 
parallel werden, wie ebenfalls gestrichelt angedeutet. Diein den 
leerwerdenden Raum auf der Rückseite der Fläche eintreten- 
den Kugeln werden keine regelmäßigen Bahnen beschreiben 
und ihre Geschwindigkeit bald wieder verlieren. 

In ähnlicher Weise verlaufen die Bewegungen auch in 
einem mit Luft erfüllten Raum, wie Fig. 34 zeigt. Die Ab- 
stände der Stromfäden voneinander sind am größten über 
der Fläche, da wo sie dieser parallel laufen, am kleinsten 
an der Austrittstelle, wo sie der Bewegungsrichtung wieder 
parallel werden. Durch die Querschnitte &,y,z, Fig. 34, 
fließen nämlich in der Zeiteinheit die gleichen Luftmengen 
ac bezw. yc” und zc”. Es ist 

ce E ee, 

Da nun d als absolute Geschwindigkeit die Diagonale 
im Parallelogramm aus der Führungsgeschwindigkeit c und 
der relativen Geschwindigkeit c” ist, so ist, wie Fig. 34 zeigt, 
der größte Wert, den d annehmen kann, gleich c cos «a; in 
Wirklichkeit wird wegen derBewegungswiderstände d <c cos o 
sein. 

Die relative Geschwindigkeit c” kommt dadurch zustande, 
daß sich die absolute Geschwindigkeit d. die der Luft von 


HI 
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Fig. 3%, 


der Fläche mitgeteilt worden ist, mit der Führungsgeschwin- 
digkeit zusammensetzt, wie das obere Parallelogramm in 
Fig. 34 zeigt. Da wo die Stromfäden wieder parallel wer- 
den, wird c” = c+ c. Nun ist d, wie aus dem unteren 
Parallelogramm hervorgeht, mindestens gleich c sin uv, in 
Wirklichkeit größer; daher ist 

e">c-+esin« 

dl ett + sin ol, 
Demgemäß wird nun 


oder 


oder 
Ferner: Mr c 


also e ma 
SE ees 
yY 1 + sin «a 


Es wird z.B. für & = 25° 


1 
Cos @&=0,906; —— — 1,1, 
cos «& 


daher 


Diese Betrachtungen erlauben wenigstens einen über- 
schlägigen Einblick in die Verdrängungsverhältnisse. Fig. 34 
ist hiernach entworfen. Der genaue Verlaui wird sich 
schwer oder gar nicht von vornherein angeben lassen, schon 
deshalb nicht, weil Wirbelung und Zähigkeit in Wirklichkeit 
eine große Rolle spielen dürften. Hier können nur Versuche 
Aufklärung schaffen. Auch ist zu beachten, daß der Vorgang, 
ausgenommen bei der senkrechten Kreisplatte, kein »ebener« 
ist. Durch ein Bild wie Fig. 34 werden daher die wirk- 
lichen Vorgänge nicht erschöpft. In jedem Schnitt senkrecht 
zur Ebene verlaufen die Stromlinien anders. 


Der Reibungswiderstand. 


In der Richtung der Plattenoberfläche ist der Reibungs- 

widerstand 
R = 0,00244 Fo Fe 
g 

wenn nur die vordere Fläche Reibung ergibt. Nimmt man 
dagegen an, daß die Reibung auf beiden Flächenseiten in 
gleicher Größe wirkt (wie es bei der parallelen Platte der 
Fall ist), so wird 


R = 2:0,00244 Fo ee 
g 
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Dei der schrägen Platte ist nun die Luftbewegune 
auf der vorderen Seite eine wesentlich andre als auf 
der Rückseite. Der Unterschied wächst mit zuneh- 
mender Neigung. Im allgemeinen wird anzunehmen 
sein, daß die Reibung der hinteren Fläche kleiner ist. 
Sie muß bei sehr kleinen Neigungswinkeln fast gleich 
der Reibung auf der vorderen Fläche, bei größeren 
Winkeln fast gleich null sein. Man kann daher 
setzen: 


F 
R= n 0,00244 22 0", 
g 


worin n eine Zahl zwischen 1 und 2 ist. 
Mit wachsender Flächengeschwindigkeit c muß 
auch c" wachsen, man kann daher 
ell — me 
setzen, mit w als einem unveränderlichen oder inner- 
halb der gewöhnlichen Grenzen von c nur wenig 


veränderlichen Werte. Damit wird 
P 
R= n 0,00244 —7 WC: 
g 


Der Bewegungswiderstand, den diese Reibung 
verursacht, ist 


W =Reose, 
daher F 
Wz =n 0,00244 °F Y? e? cos a. 
3 
Mit F 
Fo == S 
sın & 


wird hieraus ai 
W: =n 0,00244 w?cotg o ei 
g 


Setzt man zur Abkürzung 
kı = n 0,00244 W? cotg o, 


so wird m=i = 02. 

Für kleine Winkel oc kann sich d nur wenig von ccosa 
unterscheiden, da im Grenzfall (« = 0)cd’=c werden muß. 
Bei der Berechnung des Reibungswiderstandes nach der 
Frankschen Formel ist nämlich zu beachten, daß unter der 
relativen Geschwindigkeit nicht die Gleitgeschwindigkeit un- 
mittelbar an der Platte zu verstehen ist. Diese ist gar nicht 
angebbar. Sie kann, indem eine dünne Luftschicht mitge- 
rissen wird, ganz oder fast gleich null sein. Bei der pa- 
rallel bewegten Platte in ruhender Luft ist sie um so größer, 
je weiter die Stelle von der Platte in normaler Richtung ent- 
fernt liegt. Die Platte kann in diesem Falle die Luft nur 
bis zu einer gewissen Schichtdicke beeinflussen, die von der 
Länge l der Platte in der Bewegungsrichtung abhängt, nach 
Frank bis zu rd. !/so l. In dieser Entfernung ist die absolute 
Luitgeschwindigkeit null, die relative gleich der Plattenge- 
schwindigkeit c. Mit dieser ist in der Frankschen Formel zu 
rechnen. 

Bei der schrägen Platte sind die Verhältnisse insofern 
anders, als die reibenden Luftmassen nicht in absoluter Ruhe 
sind (auch nicht in so l Entfernung), sondern die absolute 
Verdrängungsgeschwindigkeit c haben. Diese hat eine Kom- 
ponente c' sin o parallel der Platte, und da die Plattenge- 
schwindigkeit in Richtung der Oberfläche c cos œ ist, so ist 
die relative Gleitgeschwindigkeit, von der die Reibung ab- 
hängt, € = c cos — c' sino’. Nun wird d um so kleiner, je 
kleiner & wird, um bei & = 0 ganz zu verschwinden. Wenn 
nun uo selbst erhebliche Beträge annimmt, so wird doch bei 
kleinen Winkeln e sing nur klein sein gegen ccosa, wie 
Fig. 35 zeigt; mit @—=0 muß auch d sine’ —=0 sein, obwohl 
0 — 90°, sine = 1 ist. 
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Sofern es sich um Berechnung des Reibungswiderstan- 


des £ handelt, kann man deshalb bei kleinen Winkeln (etwa 


bis æ = 12°) ohne erheblichen Fehler 


c! — C COS Q 
H 


setzen, also 
7 d = — z= COSC 
C 


ai o 


und co 
kg = n 0,00244 —— 
sın & 


Bei größeren Winkeln, bis zu 30°, wird man die Rei- 
bung, wenn man nach der gleichen Formel rechnet, etwas 
überschätzen, ohne befürchten zu müssen, daß sich ihre Grö- 
Benordnung ändert. Die Reibung ist in diesem Gebiet über- 
haupt von geringem Einfluß. 

Man erhält mit n — 1 für die Winkel 
=: 27° 24° 20° 17° 30' 15° 120 
kə = 0,0038 0,00458 0,00592 0,00704 0,00848 0,011. 

In Fig. 36 sind diese Werte als Ordinaten eingetragen. 
Wie ersichtlich, ist der Einflu der Reibung in diesem Ge- 
biet zwar bemerkbar, aber verhältnismäßig nicht groß. 


IN II 
j i I 


Fig. 36. 


0,00 


In der gleichen Figur sind auch die von der äußeren 
Reibung befreiten Widerstandskoeffizienten (k — k) zwischen 
15° und 30° eingetragen. Diese Kurve muß nun in ihrer Ver- 
längerung nach unten durch den Ursprung des Koordinaten- 
systemes gehen, da bei der parallelen Platte («= 0°) lediglich die 


Flächenreibung als Widerstand wirkt. Diesen enthält aber 
die Kurve nicht mehr. Unstatthaft wäre es dagegen, die 
Verlängerung der Versuchskurve (k) durch den Ursprung 
gehen zu lassen. 

Die Kurve k—k, ist in Fig. 36 bis zum Ursprung ver- 
längert; ihr durch die Versuche zwischen 30° und etwa 
15° festgelegter Verlauf gestattet diese Verlängerung 
ganz zwanglos. Die Ordinaten dieser Kurve stellen den 
durch die Beschleunigung und durch die innere Reibung 
allein verursachten Bewegungswiderstand in dem Gebiete 
zwischen 0 und 12° dar, das durch unmittelbare Versuche 
nicht gedeckt ist. Da sich nun gerade für dieses Gebiet 
die äußere Reibung zuverlässig auf Grund des Frankschen 
Reibungswertes berechnen läßt, so kommt man in die Lage, 
auch den Gesamtwiderstand bei Winkeln zwischen 12° und 
0° bestimmen zu können. 


Der auf die Flächenprojektion F bezogene Wider- 
standskoeffizient bei kleinen Flächenwinkeln. 


Zunächst leuchtet ein, daß die Kurve des Koeffizienten k 


in der Formel 
H kl e 
9 


auf keinen Fall, wie bisher angenommen, durch den Null- 


punkt gehen kann. Sie muß sich vielmehr der Ordinaten- 
achse asymptotisch nähern. Bei 0° verschwindet zwar der 
Verdrängungswiderstand vollständig (k — k: = 0), weil kein 
Verdrängungsraum mehr vorhanden ist (F= Fo sine — 0 für 
& = 0); es bleibt jedoch ein endlicher Gesamtwiderstand 
gleich dem Widerstand der äußeren Reibung (W3) bestehen. 
Soll nun das Produkt kF endlich bleiben, wenn F = 0 wird, 
so muß k =— œ werden. | | 
Die bis 15° (und weiter) fallende Kurve der k muß so- 
mit einen tiefsten Punkt erreichen und sich von dort ab stei- 
gend der ÖOrdinatenachse nähern. Der auf die Flächen- 
projektion bezogene Widerstandskoeffizient durch- 
schreitet zwischen 0° und 12° ein Minimum. 


Für die Widerstandskoeffizienten der äußeren Reibung 
erhält man nun bei 


Gs 10° 1 6° 5° 3° de 1° 0°30 
für n = 1: 

ka = 0,0134 0,0195 0,023 0,0277 0,0464 0,0699 0,14 0,28 
für n = 2: 


ka = 0,0268 0,0390 0,046 0,0554 0,0928 0,1398 0,28 0,56 


Auch diese Werte sind in Fig. 36 eingetragen. Für 
n—2 fällt der Reibungswert doppelt so groß aus als für n= 1. 
Die wahre Kurve k: wird so zwischen den Kurven für n — 1 
und n = 2 verlaufen, daß sie bei größeren Winkeln in die- 
jenige für n = 1, bei kleinen in die für n — 2 übergeht, wie 


in Fig. 36 eingezeichnet (strichpunktiert). 


Die Ordinaten der Kurve k des Gesamtwiderstandes er- 
hält man jetzt als Summe der Ordinaten der strichpunktier- 
ten Kurve k: und der leicht ausgezogenen Kurve k — Ee 

Wie ersichtlich, zeigt die k-Kurve ein scharf ausgeprägtes 


- Minimum bei 5°. 


Der Kleinstwert von k, der von keiner noch so 
flach gelegten Platte und von keinem noch so schar- 
fen Keil unterschritten werden kann, ist k = rd. 0,10. 


Den kleinsten Widerstand in der Bewegungsrichtung hat 
bei gegebener Flächenprojektion eine unter 5° geneigte Platte, 
oder ein Keil von 10° ganzem Keilwinkel. 


Die Richtung und Größe des Oberflächendruckes. 


Der resultierende Oberflächendruck P, Fig. 37, hat eine 
Komponente R in Richtung der Fläche, die gleich der äußeren 
Reibung ist. Der Bewegungswiderstand infolge der äußeren 
Reibung ist 

Wa = Rcosa. 


Nun ist auch 


Wz: — ky FLe, 
g 


daher 


Die Komponente von P in Richtung der Bewegung ist 
gleich dem gesamten Bewegungswiderstand W. Man hat also 
W = P sin (« +0), 
demnach mit Watra 

g 


den gesamten Oberflächendruck 


e ee 
g 


sin (a + ọ) 
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Nun ist nach Fig. 37 
= — sin 
Bee 
Mit den Werten von R und P erhält man daher 


— ka sin (a + o) 


sin 0 = — 
e k cosa ’ 
oder geb d — E oos m 
sin 0 ko 


Daraus folgt leicht: 


cotg 0 = (4 SS? 1) cotg & 


ei 


oder k3 t 


tg 0 = EC ga, 


Hiernach sind in Fig. 38 die Winkel o als Ordinaten zu 
den Flächenwinkeln « als Abszissen eingetragen, wo- 
bei für k, die strichpunktierte Kurve in Fig. 36 zugrunde 
gelegt ist. Noch bei 6° Neigung der Fläche beträgt die Ab- 
weichung der Oberflächenkraft von der Normalen erst rd. 3°, 
bei 10° Neigung nur rd. 1° 30. Von 6° Neigung an wächst 
aber o sehr schnell; bei 2° Neigung ist schon 0 = rd. 11° ge- 
worden, bei 1° Neigung = rd. 24°. Sinngemäß wird ọ = 90° 
bei &=0, d. h. der parallelen Platte. 


Fig. 38. 
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Die von der Beschleunigung und der inneren 
Reibung verursachten Teilwiderstände W, und W}. 


Die Summe der Teilbeträge W, und W; des Luftwider- 
'standes ist jetzt berechenbar, nachdem der Gesamtwider- 
stand W und derjenige der äußeren Reibung W: bekannt 
sind. Es ist . 

MHW=W- W. 

Dieser Summe entspricht der Koeffizient k — kə (erste 
Kurve unter der des Gesamtwiderstandes) in Fig. 36. Der 
Widerstand Wı läßt sich aus der Geschwindigkeit d ermitteln, 
auf welche die Luftmassen beschleunigt werden. Ist W’ die 
in Richtung von d, Fig. 34, aufzuwendende Beschleunigungs- 
kraft, so gilt nach dem Satze vom Antrieb: 

Wt=md, 
worin ? die Zeit ist, in welcher die Luftmasse m in die Ge- 
schwindigkeit d versetzt wird. Es wird somit 
N 


Hi = ES cd. 


Nun ist SS die sekundlich beschleunigte Luftmasse, und 


F S 
diese ist gleich ar c, Fig. 28, S. 55. Daher wird 
4 


FE» 
W = — el. 
g 
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W’ fällt nicht in die Bewegungsrichtung der Platte. Der 
in der letzteren Richtung wirkende Teilwiderstand Wı muß 


aber die gleiche sekundliche Arbeit verrichten wie W’. Es 


ist also Wi c = We, 
} 
C 
oder en 
G 
Man erhält daher ee 
g 
Für d ergibt sich nach Fig. 34: 
: sin o 
U 
CoS O 
Es wird daher w E sto , 
1 = s r OA; 
g 608” _ 
Setzt man sin? o 
Je: = 9713 
cos” o 
o wird F 
ö Wi = ki Z ef, 


g 


o bewegt sich in den Grenzen von œ 0° (bei größeren 
Winkeln) bis höchstens 90° (bei der parallelen Platte). Der 


 Mindestwert von d ist nach Fig. 34 c — c sing, also der Min- 


destwert von kı gleich sin’«. Auch bei kleinen Winkeln 
dürfte gemäß Fig. 35 c' sich nicht allzuviel von c sin« unter- 
scheiden, da bei œ = 0° ¢' — 0 werden muß. Man kann da- 
her überschlägig c — c sin«, somit kı — sin? & setzen. Hier- 
nach ist in Fig. 36 die Kurve der Beschleunigungskoeffi- 
zienten kı eingetragen (gestrichelt). 


Da nun W, Wı und W: einzeln dem Quadrat von c und 


dem Werte 71 proportional sind, so trifft dies auch für W3 
g 


zu. Es wird eng gr 
g 


worin sich jetzt ks ermitteln läßt nach 
| ks =k — k: — k. 


Auch die Werte von k, (Widerstandskoeffizienten der 
inneren Reibung) sind in Fig. 36 eingetragen. Man erkennt, 
daß bei allen Flächenwinkeln die innere Reibung einen grö- 
ßeren Beitrag zum Gesamtwiderstand liefert als die Beschleu- 
nigung. Von 15° abwärts ist k; sogar ein Mehrfaches von kı. 
Daran würde sich auch nicht viel ändern, wenn wirklich bei 
sin’ o 


den kleinen Winkeln der Beschleunigungskoeffizient 


| cos? oi 
erheblich größer als sin” « wäre. 


Der Auftrieb schräger ebener Platten. 


Eine unter dem Winkel p gegen die Wagerechte ge- 
neigte Platte, Fig. 39, werde unter dem Winkel « gegen ihre 
eigene Richtung fortbewegt. Sie erfährt durch die Luft einen 
Druck P, der mit der Normale den Winkel ọ einschließt. 
o ist abhängig von og und kann aus Fig. 38 entnommen 
werden. P hat eine lotrechte Komponente Pu, die als Auf- 
trieb bezeichnet wird, weil sie dem Eigengewicht der Platte 
und ihrer sonstigen Gewichtbelastung entgegenwirkt. Bei 
hinreichender Geschwindigkeit ist Pa imstande, die Platte zu 
tragen. Die zum Antrieb in der Bewegungsrichtung erfor- 
derliche Triebkraft W ist die in diese Richtung fallende 
Komponente von P. Man erhält nach Fig. 39 


P, = P cos (E + ọ), 
W = P sin (& + ol 


Der letztere Wert kann auch geschrieben werden: 
W=kF-Ze, 
g 


wenn F die Projektion der Fläche auf eine zur Bewegungs- 
richtung senkrechte Ebene ist. % sind die zu «& nach Fig. 36 
gehörigen Widerstandskoeffizienten. 
Daraus folgt nun: 
P,=kF-{. cos (8 +9) 


u ` sin (a+ọ)` 
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Fig. 39. oder pe g Pa GE 1 
= are (24) 
r Fe wW 
In diesen Ausdrücken sind kı und = nur von den 


Y 


können mit den Werten von ọ aus Fig. 38 uud von k aus 
Fig. 36 nach den obigen Beziehungen bestimmt werden. 
D. | Man kann hiernach berechnen, wie viel PS erforderlich 
een E RJ sind, um mit einer Fläche von gegebener Größe F, und ge- 
5 d gebenen Winkeln « und $ einen Auftrieb von P, ke zu er- 
eg Ge Hu zielen. 
rg TI Umgekehrt gibt die letzte Gleichung an, wieviel Platten- 
fläche nötig ist, um bei gegebenen Winkeln o und ß mit 
einer gegebenen Leistung N einen vorgeschriebenen Auftrieb 
Pı zu erhalten. 
Wenn die Fläche Fo wie in Fig. 39 nicht wagerecht, 
sondern schräg aufwärts fortschreitet, so wird die Last, die 


Flächenwinkeln «œ und D sowie von o und k abhängig; sie 


N mit Fo verbunden ist, nicht nur getragen, sondern auch ge- 
SP hoben, es wird also nutzbare Hubarbeit verrichtet. | 
NR Die senkrechte Komponente der Geschwindigkeit ist nach 
Be Fig. 39 gleich c sin (?— «), somit die sekundliche Hubarbeit 
in PS | Pa 
| N, = >- c sin (— u). 
Führt man an Stelle von F die Fläche F) der Platte | 75 
selbst ein, so wird wegen | Das Verhältnis von Nutzarbeit und Antriebarbeit wird 
F = Fy sin « ' daher N Su u , 
e (8 H = —- = — sin — ít 
Pı=kR Laf L sin a | SCH Ge 
g s o oder cos (8 +0) . 
und ie ee: S sin (D — «&) 
W=kF--e?sin z. | sin (æ +0) 
g (Wirkungsgrad der Lasthebung). 
Setzt man zur Abkürzung 
cos (8 +0) . Wagerechter Flug. 
ka = k -——— sin « ; i , DTN N 
| sin (æ + ọ) Am einfachsten liegen die Verhältnisse, wenn ĝ = « ist, 
(Widerstandskoeffizient des Auftriebes) d. h. die Fläche in wagerechter Richtung (aber geneigt unter 
und Ko = k sin & dem Winkel «) fortschreitet. Dafür wird der Auftriebkoef- 
(Widerstandskoeffizient des Antriebes, fizient (ka) = k cotg (@ -+ 0) sin o, 
bezogen auf die Plattenfläche), das Verhältnis von Auftrieb zu Antrieb 
so wird der Auftrieb: P4 
Prak P Le (=) = cotg (a + 0), 
9 | ` m 
ieb: die Antriebarbeit e Pa. 
und der Antrieb bb, Lan | N= 1 ug Pa 
S 75 (=) ar SAN 
Das Verhältnis des erreichbaren Auftriebes zu der in Wo 


Anwendung gebrachten Triebkraft wird | 
Pi cos (8 + 0) 
Hr == sin Lo + ọ) ` 
Mit Bezug auf die ähnlichen Verhältnisse bei der 
schiefen Ebene (oder Schraube) könnte man diesen 
Wert als Uebersetzungsverhältnis der schrägen Platte 
bezeichnen. 
Die Antriebarbeit in PS ist 


we i 
oE 
daher mit dem Werte von W BR 
3 
NAD Ee 
g 75 g 75 


J 


Der mit 1 PS Antriebarbeit erreichbare Auf- D 
trieb ist somit S 
Pa 75 cos (8 + oi R 
E ST 
N ce sin (x + 0) N 
oder 75 Pa N 
e W DN 
Í E 
Mit S g Pa N 
c? = > R 
y ka Fo Ke 
; , ze GË 
wird hieraus p, 2 Ta V E Fo 
— — 75 — ka —. e 
N w Vg “rn S 
Es ist auch 2 
Pa PA 
N = — Vo 


Pa y ka Fo 2 
75 Se EE E W 75° 202 25° EN 40° 


Gs 
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die notwendige Tragfläche bei gegebener Leistung 
g Pa Eat 1 


Fo == (k ) N P ou 
TE 695 (= gd 
mc) 


H 


der Wirkungsgrad der Lasthebung 
n=d. 


In Fig. 40 sind die Werte von (=) (Uebersetzungsver- 
9 


hältnisse) als Ordinaten zu den Flächenwinkeln « als Abszissen 
aufgetragen. Es ist aus Fig. 40 ersichtlich, daß der mit 1 kg 
Antriebkraft erzielbare Auftrieb einen größten Wert bei dem 
Winkel von rd. 5° hat. Dieser Größtwert beträgt 6,18 kg. 
Sowohl bei größeren als bei kleineren Winkeln & wird der 
Auftrieb für 1 kg Antrieb rasch kleiner, besonders oberhalb 
etwa 7° und unterhalb 4°. 

Ohne Berücksichtigung der Flächenreibung wäre mit 0 = 0 


Pa 
— z= cot Z. 
wW g 


Fig. 41. 
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In Fig. 40 sind auch diese Werte eingetragen. Bis etwa 
15° herab ist die Reibung, wie man erkennt, von geringem 
Einfluß auf die Uebersetzung. Bei 6° dagegen ist der wahre 
Auftrieb SEE, 
6,11 6,11 
= 1,55mal kleiner als derjenige, den man ohne Rücksicht 
auf die Reibung nach der bisherigen Rechnungsweise erhält. 
Bei kleineren Neigungswinkeln ist das Mißverhältnis noch 
viel größer. Die Nichtberücksichtigung der Reibung hat 
somit bei Winkeln unter 10°, also gerade bei den für die 
Flugtechnik wichtigsten Flächenneigungen, eine grobe Abwei- 
chung der Rechnung von den wirklichen Verhältnissen zur 
Folge. | 

Der Winkel von 5° erscheint mit Berücksichti- 
gung der Oberflächenreibung als der für den Auf- 
trieb günstigste. Er ergibt den größten Auftrieb 
bei gegebenem Antrieb. 


infolge der Flächenreibung schon 


In Fig. 41 sind ferner die auf die wirkliche Oberfläche 
(Fo) bezogenen Koeffizienten ko und (ka) für Antrieb und 
Auftrieb als Ordinaten zu œ als Abszissen aufgetragen. Ab- 
solut genommen ist der Auftrieb am größten bei 32° 20. 
Das Verhältnis von Auftrieb und Antrieb ist aber hier 
(wie aus Fig. 40 ersichtlich) viel ungünstiger als bei klei- 
neren Winkeln. Fig. 41 kann Verwendung finden, um die 
Antriebkraft und -arbeit sowie den Auftrieb in einfacher 
Weise zu bestimmen (s. auch die Formeln in Fig. 41 oben). 
Fig. 42 enthält das Gleiche in größerem Maßstabe von o = 0 
bis & = 15°. 


Fig. 42. 
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Einfluß der Stirnwiderstände. 


Außer den Tragflächen, die den Auftrieb bewirken, 
besitzen die Flugmaschinen mehr oder weniger große Stirn- 
flächen (und Seitenflächen), die zwar Luftwiderstand, aber 
keinen Auftrieb ergeben. Die hierfür aufzuwendende moto- 
rische Arbeit geht für den Auftrieb verloren. 


Ist F, die Summe aller Stirnflächen, Je, ihr durchschnitt- 
licher Widerstandskoeffizient, so ist der Gesamtwiderstand 


W, ba Fo L C tk, F te 
g 


y, s g 
5 ks F 
— ko Fo ”- cl? =), 
g ko Au 


oder 


wenn W der Widerstand ausschließlich der Stirnflächen ist. 
Die Antriebleistung wird 


ko Fo 
das Verhältnis von Auftrieb und Antrieb 
PA På 1 
Wy W ks F; ? 
1 -+ 
Ko Fo 


daher auch ähnlich wie früher 
r A Es F S SCH pa 
zF 1 =F ES T ) an, = j 
75 T4 ko Fo y kato 


Hierin sind SE ko, kı wie oben zu bestimmen. 
Die notwendige Tragfläche, wenn Leistung, Geschwindig- 
keit, Neigung der Tragflächen und Auftrieb vorgeschrieben 
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sind, folgt aus der letzten Gleichung, jedoch nicht so einfach 
wie oben ohne Stirnwiderstände. Setzt man 


g Pa Ey 1 


— a 


“vk N Pa\? 
Ge dE 
wW 
j k 2 
| so wird P? = ln ŽE) f 
~ ko 


Aus dieser kubischen Gleichung ist ba zu berechnen. 
Ein erster Näherungswert ist Fo = B; er ist gleich der Trag- 
fläche, die ohne Stirnwiderstände nötig wäre (vergl. oben). 
F, ist stets größer als B, und zwar verhältnismäßig um so 
mehr, je geringere Neigung die Tragflächen haben. 


Zur Erläuterung der Formeln dienen nachstehende Bei- 
spiele. 

1) Man soll durch eine unter 5° gegen die Wagerechte 
geneigte ebene Fläche, die motorischen Antrieb erhält, einen 
Mann samt dem Gewicht der Flugmaschine, zusammen 300 kg, 
in der Luft schwebend erhalten. Die Antriebschraube soll 
30 PS. entwickeln können. Wieviel qm Tragfläche sind er- 
forderlich und mit welcher Geschwindigkeit bewegt sich der 
Flieger in wagerechter Richtung? 

a) ohne Rücksicht auf die Stirnwiderstände, 


b) mit Berücksichtigung einer senkrechten ebenen Stirn- 
fäche von 0,3 qm. 


a) Mit Pa = 300 kg, N= 30 PS, E — 6,18 nach Fig. 
0 


40, (kajo = 0,052 nach Fig. 42 und Se 8 wird 


300 /300\? 1 
Ju 0,052 Ka 5625 6,18? ke 
8 - 300 j 
ce? = — = 2150 
0,052-21,5 


c = 46,3 m/sk = 167 km/st. 

Die Geschwindigkeit nimmt einen sehr hohen Wert an. 

b) Der Teil des Stirnwiderstandes, der keinen Auftrieb 
erzeugt, bedingt eine Vergrößerung von Fo. 

Mit ks = 0,58, ko = 0,0085, F, = 0,3 qm, B = 21,5 erhält 
man F, gemäß der Beziehung 

r? =B (Pot EI 
aus Fo? = 21,5 (Fo + 20,4)’. 
Es wird Fo = 45,3 qm, 
gegen 21,5 qm ohne Stirnwiderstände. 

Die letzteren sind hier von sehr bedeutendem Einfluß 
auf die erforderliche Tragfläche. — Die Fahrgeschwindigkeit 
erhält den Wert 

ci E c = 31,9 m/sk = 115 km/st. 
0,052 - 45,3 

2) Es sei eine Tragfläche von 40 qm und ein Flächen- 
winkel «œ = 12° gegeben. Die Maschine soll mit 25 m/sk 
wagerecht fahren. Wie groß ist der Auftrieb und die An- 
triebleistung? 

Nach Fig. 42 wird für œ= 12° 

ka = 0,139, ko = 0,032; 


dann ist mit — =!/s der Auftrieb 
H 
Pa = 0,139 (40:25? = 434 kg, 
g 


der Antrieb W = 0,032 Y 40.252 zs 100 kg, 
g 


die Antriebleistung ` 


N = 1028 93,3 PS. 
7.5 


— ` 


Mit 0,5 qm Stirnfläche und %,= 0,58 wird der Stirn- 
widerstand 22,6 kg und die erforderliche Schraubenleistung 
40,5 PS. 

Es sei nochmals daran erinnert, daß die Figuren 40, 41 
und 42 nur für wagerechte Bewegungsrichtung gelten. Für 
schräge Auffahrt gelten die allgemeineren Formeln oben für 
ka. Der Reibungswinkel o kann jedoch in jedem Fall aus 
Fig. 38 entnommen werden. 
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Zusammenfassung. 


Die wesentlichen Ergebnisse der vorliegenden Arbeit sind 
folgende: 

1) Das von Eiffel durch Versuche mit ebenen, zur Be- 
wegungsrichtung senkrechten Platten gefundene Gesetz 
der Abhängigkeit des spezifischen Widerstandes von der abso- 
luten Größe der Fläche (je kleiner die Fläche, desto kleiner 
der spezifische Widerstand) wird durch die Versuche von 
Frank auch für wesentlich kleinere Flächen als die von 
Eiffel verwendeten voll bestätigt. Die Zahlenwerte von 
Eiffel und Frank sind in bester Uebereinstimmung. 

2) Die Versuche von Eiffel und Frank mit Keilflächen 
stimmen überein und ergänzen sich hinsichtlich des Um- 
fanges. | 

3) Die Ergebnisse der Frankschen Versuche mit senkrecht. 
abgeschnittenen Kreiszylindern und mit Kegeln verschie- 
dener Neigung stehen im schärfsten Widerspruch mit denen 
der entsprechenden Versuche Eiffels. Der Fehler dürfte auf 
Seite Eiffels liegen. | 

4) Die von Eiffel aus seinen Versuchen mit geneigten 
ebenen Platten hergeleiteten Widerstandswerte bedürfen einer 
wesentlichen Berichtigung, die zur Folge hat, daß die von 
Eiffel für solche Platten ausgesprochenen Gesetzmäßigkeiten 
hinfällig werden, ausgenommen den plötzlichen Wechsel des 
Widerständsgesetzes bei 30° Neigung. 

5) Die (verbesserten) Werte Eiffels können als zuver- 
lässiger Ausdruck des Widerstandsgesetzes ebener Platten 
zwischen 20° und 90° Neigung gelten, sowohl der Art nach, 
als hinsichtlich der Absolutwerte des Luftwiderstandes. 

6) Der Franksche Koeffizient für die Oberflächen- 
reibung der Luft ist in vorzüglicher Uebereinstimmung mit 
dem Widerstandskoeifizienten der Dämpfe und Gase in Rohr- 
leitungen nach den neuesten Versuchen. 

7) In dem Gebiete zwischen 10° und 0° Flächenneigung 
wird die Oberflächenreibung von entscheidendem 
Einfluß auf den spezifischen Widerstand. 

8) Durch Vereinigung der Versuche Eiffels mit Platten 
von 20° bis 30° Neigung mit dem Frankschen Reibungsgesetz 
läßt sich der Luftwiderstand in dem für die Flugtechnik wich- 
tigsten Gebiet zwischen 0° und 15° mit Sicherheit herleiten. 
Bei 5° Neigung durchschreitet der auf die Einheit der 
Flächenprojektion bezogene Widerstand einen Kleinstwert 


(Ani = 0,1 in der Formel W = k P c) g 


9 

9) Der Luftwiderstand besteht aus drei wesentlichen 
Teilen: dem Beschleunigungswiderstand, dem Wider- 
stand der äußeren Reibung und dem der inneren Rei- 
bung. Die äußere Reibung kommt erst von 15° abwärts in 
Betracht. Die Beschleunigung und die innere Reibung sind 
(abgesehen von den ganz kleinen Winkeln) von gleicher 
Größenordnung, jedoch überwiegt bei allen Winkeln die 
innere Reibung. | | 

10) Die Richtung der resultierenden Oberflächen- 
krait ebener Flächen beginnt erst von etwa 5° Neigung an 
(abwärts) erheblich von der Normale abzuweichen (bei, 5° 
Flächenneigung ist die Abweichung 4°, bei 1° Neigung 
rd. 24°). 

11) Der Auftrieb geneigter ebener Platten bei wage- 
rechter Bewegung ist unter 5° Flächenneigung im Verhältnis 
zum Antrieb (Vortrieb) am größten, und zwar rd. 6,2 mal 
so groß wie der Vortrieb. 

12) Der absolut größte Auftrieb tritt bei rd. 32° Flächen- 
winkel auf. 


Nachbemerkung. 


Luftwiderstand von rechteckigen Flächen 
in verschiedenen Lagen. 


Die oben entwickelten Werte des Widerstandes und 
Auftriebes geneigter ebener Platten beruhen, abgesehen 
von dem Einfluß des Reibungswiderstandes, im wesentlichen 
auf Eiffels Versuchen mit quadratischen geneigten Platten. 
Versuche von Dines, Langley und andern haben demgegen- 
über ergeben, daß rechteckige geneigte Platten unter Um- 
ständen erheblich kleinere Widerstandswerte aufweisen als 
quadratische von gleicher Flächengröße und Neigung, wenn 


Band 54 Nr 3. 
15. Januar 1910, 


nämlich das Rechteck mit seiner schmalen Seite senkrecht 
zur Bewegungsrichtung liegt '). 

Diese Erscheinung wird erklärlich, wenn man beachtet, 
daß der Druck der Luft auf quadratische Platten in der 
Hauptsache durch die relative Luftströmung entlang der 
Platte bedingt wird, gemäß dem Strömungsbild Fig. 16, S. 17. 
Eine derartige Strömung wird aber unmöglich, wenn die zur 
Bewegungsrichtung senkrechte Rechteckseite schmal ist gegen- 
über der in die schräge Richtung fallenden Seite Den 
Grenzfall bildet ein gerader Stab mit rechteckigem Quer- 
schnitt und im Verhältnis zur Dicke erheblicher Länge, der 
in schräger Lage durch die Luft bewegt wird; oder auch 
eine ebene, verhältnismäßig dünne Platte mit geradliniger 
Umgrenzung, die sich in ihrer Ebene schräg zu ihren Seiten 
fortbewegt. Die Luftteilchen, die von der vorangehenden 
Kante des Stabes erfaßt werden, können natürlich nicht den 
langen Weg über die ganze Stablänge einschlagen, sondern 
werden seitlich (senkrecht zur Bewegungsebene) abströmen, 
ebenso wie bei einem schmalen Rechteck, das senkrecht zu 
seiner Oberfläche fortschreite. Bewegt sich der Stab mit 
c m/sk Geschwindigkeit, so wird der Lufitwiderstand normal 
zur Stabrichtung so groß wie bei einem senkrecht stehenden 
Rechteck, das mit der Geschwindigkeit ce sin p fortschreitet, 
weil die Art der Luftverdrängung in beiden Fällen die gleiche 
ist, die Verdrängungsgeschwindigkeit beim schrägen Stab aber 
nur csing ist. Mit k, als Widerstandskoefiizient des senk- 
rechten schmalen Rechteckes (ks = rd. 0,6) und Fo als ver- 
drängender Oberfläche wird der Luftwiderstand senkrecht 


zur Stabrichtung k, Fo Z (csin y)?, also in der Bewegungs- 
richtung e 
W = k, Fo Ž (c sin p)? sing, 
g 


und bezogen auf die Projektion F = Fo sin o 


W = ksin? g FË æ, 
g 


D vergi, Lanchester, Aerodynamik, S.177; auch Eiffel S. 69 Fig.16. 
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In diesem Fall ist also das sin Geseis für den Luft- 
widerstand erfüllt, aber nicht deshalb, weil etwa die innere 
(und äußere) Reibung wegfiele und allein der Beschleuni- 
gungsdruck übrig bliebe, der dem sin? Gesetz folgt, sondern 
aus dem obigen ganz andern Grunde. 

Der Widerstandskoefiizient einer sehr schmalen schrägen 
Fläche wird gemäß der letzten Formel 

k = k, sin? Q. 

Dieser Wert kann nun den oben angegebenen Grenz- 
wert k= 0,1 der quadratischen (und lang rechteckigen) 
Flächen sehr bedeutend unterschreiten. Für 9 = 6° wird z.B. 

LE E SC 
also k — rd. 0,006 
(ohne Rücksicht auf Seitenreibung). 


Ist nun die Fläche nicht sehr schmal, die schmale Seite 
z. B. nur 1/10, Ti '/a der langen Seite, so wird ein Teil der 
verdrängten Luft seitlich, ein andrer der Fläche entlang 
abströmen. Die Widerstandswerte solcher Rechtecke werden 
demnach zwischen E, ein? e und den Werten von k für Qua- 
drate liegen müssen, was auch die Versuche nachweisen. 
Auf diesen Zusammenhang hat wohl Lanchester zuerst hin- 
gewiesen. 

Für die Flugmaschinen kommen nun, soweit es sich um 
Trag- und Steuerflächen handelt, derartige Fälle kaum in 
Frage. Hier steht immer die lange Rechteckseite senkrecht 
zur Bewegungsrichtung, weil eben dann der Druck der Luft 
bei gleicher Oberfläche erfahrungsgemäß am größten ist. 
Dagegen ist es ziemlich sicher, daß das längliche Rechteck 
auch bei schräger Lage (wie dies von der senkrechten Lage 
bekannt ist) einen etwas größeren Luftwiderstand ergibt als 
ein gleich großes Quadrat von gleicher Neigung. Sehr er- 
heblich dürfte allerdings der Unterschied nicht sein. Ge- 
gebenenfalles kann das oben benutzte Verfahren in ganz 
gleicher Weise auf lange Rechtecke, mit der langen Seite 
senkrecht zur Bewegung, Anwendung finden, wenn erst Ver- 
suche mit solchen Platten bei Neigungswinkeln unterhalb 30° 
vorliegen. 


Die Hauptversammlung 
des Vereines deutscher Eisenhüttenleute 
zu Düsseldorf am 5. Dezember 1909. 


Aus den geschäftlichen Mitteilungen, die der Vorsitzende, 
Kommerzienrat Springorum, der zahlreich besuchten Ver- 
sammlung machte, heben wir hervor, daß in Betreff der neuen 
allgemeinen polizeilichen Bestimmungen über die 
Anlegung von Land- und Schiffsdampikesseln im 
Deutschen Reich, die am 17. Dezember 1909 in Kraft treten 
sollen, der Bundesrat die technische Verantwortung für die 
Zulassung der harten Bleche bis zu 51 kg/qmm Festigkeit 
übernehmen will. 

Daß die in den baupolizeilichen und Konstruktions-Vor- 
schriften für die Ausführung der Hochbauten angegebenen 
Zifferr der zulässigen Beanspruchung gegen Druck, 
Zug und Abscherung für Schweißeisen und Flußeisen veraltet 
seien und die Fortschritte in der Herstellung darin nicht zur 
Geltung kämen, sei eine alte Klage des Vereines. Seine Vor- 
schläge in dieser Beziehung seien inzwischen durch die König- 
liche Regierung zu Düsseldorf geprüft und als berechtigt an- 
erkannt worden. Dagegen habe die Zentralbehörde in Berlin 
diesen Wünschen noch nicht Rechnung getragen. Nach einer 
von dem Ministerium für öffentliche Arbeiten an den Stahl- 
werks-Verband ergangenen Mitteilung seien in dem neuen 
Entwurf, der für die genannten Vorschriften unter Mitwirkung 
der Akademie für Bauwesen zustande gekommen sei, die Be- 
anspruchungsziffern für die genannten Baustoffe unverändert 
geblieben. Der Verein werde sich mit dem Stahlwerks-Ver- 
band, der inzwischen schon beim Ministerium vorstellig ge- 
worden sei, darum bemühen, daß eine nochmalige sachliche 
Prüfung stattfände. 

Nach einer Darlegung der weiteren Arbeiten des Vereines 
wies der Vorsitzende darauf hin, daß der 22. September d. J. 
für unsre Eisenindustrie ein denkwürdiger Tag gewesen sei, 
weil man an ihm vor 30 Jahren das erste Eisen in der 
Thomasbirne in Deutschland erblasen habe. Das sei die 
Geburtstunde für die neuere Entwicklung der deutschen Eisen- 
industrie gewesen. In der Versammlung bedürfe es keiner 
Ausführung über die Bedeutung, welche die Erfindung der 


Entphosphorung des Eisens gerade für unser Vaterland ge- 
habt habe, und dankbar gedenke man jener Männer, die bei 
ihrer Einführung bahnbrechend mitgewirkt haben. 

Darauf erhielt der Rektor der Technischen Hochschule zu 
Charlottenburg, Proiessor Mathesius, das Wort: Die weit 
überwiegende Mehrzahl der Versammlung werde von denin- 
teressanten Darlegungen Kenntnis genommen haben, in denen 
vor einigen Monaten die Pioniere des 'Thomasverfahrens die 
Nachfahren darüber unterrichtet haben, mit welchen Mühen 
und mit welchen Freuden vor nunmehr 30 Jahren das Thomas- 
verfahren in Deutschland eingeführt worden sei'). In der 
Reihe dieser Veröffentlichungen ständen in erster Linie die 
von Massenez und Hilgenstock. Von den heute noch Le- 
benden aus der damaligen Zeit hätten sich diese beiden Män- 
ner auch bei der Einführung des Thomasverfahrens in Deutsch- 
land die größten Verdienste erworben. Der Redner erinnerte 
daran, daß Massenez’ Ueberzeugung von der wirtschaftlich 
erfolgreichen Durchführbarkeit des Thomasverfahrens in den 
Kreisen der Eisenhüttenleute auf den schäristen Widerspruch 


gestoßen sei, so daß der Aufsichtsrat des Hörder Bergwerks- ` 


und Hütten-Vereines anfangs zweifelhaft gewesen sei, ob er 
die Patente erwerben solle. In Kenntnis dieser Verhältnisse 
haben daher die Abteilung für Chemie und Hüttenkunde und 
der Senat der Königlichen Technischen Hochschule’ in Berlin 
einstimmig beschlossen, Massenez die akademische Würde eines 
Doktor-Ingenieurs ehrenhalber zu verleihen. Unter lebhaftem 
Beifall überreichte der Rektor sodann dem Genannten die Ur- 
kunde darüber. Mit dem Erwerb der Patente, so fuhr der 
Redner fort, sei freilich die Einführung des Thomasverfahrens 
in Deutschland noch keineswegs beendet gewesen. Schon aus 


den Darlegungen des Hrn. Massenez in »Stahl und Eisen«’) ` 


gehe hervor, wie außerordentlich viele und mühevolle Arbei- 
ten noch lange Jahre hindurch erforderlich gewesen seien, ehe 
diejenige Stufe der Vollkommenheit in der Anwendung dieses 
Verfahrens erreicht werden konnte, über die uns zu freuen 
wir heute alle Veranlassung haben. Unter den vielen 
Hüttenleuten, die sich in dieser Beziehung ruhmvolle Ver- 
dienste erworben haben, stehe nun gewiß nach aller Meinung 


1) s. »Stahl und Eisen< vom 22. September 1909. 
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an erster Stelle Generaldirektor Hilgenstock. Dieser habe 
zuerst erkannt, daß zur vollkommenen Durchführung der 
Entphosphorung dem Bad in der Birne ein so hoher Kalk- 
zuschlag gegeben werden muß, daß in der Schlacke die 
Phosphorsäure als vierbasischer phosphorsaurer Kalk gebunden 
wird. Aber mit dieser Erkenntnis sei, abgesehen von allen 
andern betriebstechnischen Schwierigkeiten, eine wirtschaft- 
lich günstige Durchführung des Thomasverfahrens noch keines- 
wegs gesichert gewesen; denn wenn es auch gelungen «ei, 
den einen gefährlichen Feind des Eisens fest in die Fesseln 
der Schlacke zu bannen, so habe sich nun erst recht und an- 
dauernd sein ungern gesehener Bruder, der Schwefel, be- 
merkbar gemacht. Der Erfolg des Thomasverfahrens beruhe 
auf der Verarbeitung billigen Thomasroheisens. Mit geringen 
Koksmengen und bei großer Erzeugung der Oefen könne 
dieses Eisen aber nur erblasen werden bei einem Gange, der 
nur einen Teil des Schweiels in die Schlacke überführt, einen 
erheblichen Teil dagegen in das Eisen übertreten läßt. Erst 
als die von Hilgensiock eingeführte Entschwefelung des Roh- 
eisens im Mischer hier als erlösende Tat gründlichen Wandel 
geschaffen habe, sei es möglich geworden, zu den niedrigen 
Erzeugungskosten zu gelangen, die Deutschlands Eisenindu- 


strie geholfen haben, den Weltmarkt zum Teil zu erobern. 


Der Redner gedachte weiter der Verdienste, die sich Hilgen- 
stock in den letzten 15 Jahren um die Ausgestaltung der 
Koksöfen erworben habe, die in ihrer Vollkommenheit der 
deutschen Eisenindustrie gestatten, mit sehr viel billigerer 
Erzeugung sehr viel bessere Koks aus viel weniger zur Ver- 
kokung geeigneter Kohle darzustellen, als dies vorher mög- 
lich gewesen sei. Die Technische Hochschule Berlin habe 
deshalb Hrn. Hilgenstock ebenfalls zum Doktor-Ingenieur 
ehrenhalber ernannt. 

Namens der beiden also Geehrten dankte Hr. Massenez 
in herzlichen Worten, gedachte der übrigen Mitwirkenden bei 
Einführung des Thomasverfahrens und sprach die Hoffnung 
aus, daß die eisenhüttenmännische Jugend in der weiteren 
Ausgestaltung des Verfahrens mit Erfolg tätig sein werde. 


Darauf sprach Hr. Macco aus Siegen über 
volkswirtschaftliche Fragen der Gegenwart. 


Der Vortragende wies einleitend darauf hin, daß solche 
Fragen heut in unserm Vaterland in so großer Zahl und 
von so tief einschneidender Wichtigkeit vorlägen, daß der 
Verein deutscher Eisenhüttenleute, wenn er auch vorwie 
gend aus Männern der Praxis bestehe, nicht mehr daran 
vorbeigehen könne, sondern sich damit beschäftigen müsse. 
Zu derartigen Gegenständen gehöre in erster Linie die Volks- 
und Berufiszählung. Im ganzen habe die letzte Zählung 
gegen die vorhergehende von 1895 eine Vermehrung der Be- 
völkerung um rd. 10 Millionen oder 19,2 vH in zwölf Jahren 
ergeben. Diese ungeheure Vermehrung sei aber keineswegs 
der Vermehrung der Geburten, sondern vorwiegend der Ver- 
minderung der Sterbefälle zu verdanken. Erklärlich sei es, 
daß diese außerordentliche Vermehrung ebenso bedeutende 
Verschiebungen in der Beschäftigung der Bevölkerung her- 
vorgeruien habe; denn trotz der Vermehrung der kleinen 
ländlichen Besitzungen, des größeren Flächenanbaues und 
der besseren Erträge der Flächen sei die Landwirtschaft nie- 
mals imstande, derartige Schwankungen auszugleichen, wenn 
diese Bevölkerung eine Lebenshaltung führe, wie dies in er- 
freulich sich verbessernder Weise in unserm Vaterlande ein- 
getreten sei. Daß sich die allgemeine Lage aber gehoben 
habe, gehe nicht bloß aus dem Rückgang der Auswanderung, 
die in. Preußen 1908 nur 16 vH derjenigen des Jahres 1891 
betragen habe, sondern auch aus der Steigerung aller Ver- 
hältnisse, die in der Wohlhabenheit, dem Einkommen, den 
Löhnen und der Gewerbetätigkeit eines Landes ihren Aus- 
druck finden, hervor. 

Der Vortragende besprach sodann weitere Einzelhei- 
ten der Zählung. Wenn man die hauptsächlichsten Berufs- 
arten der Bevölkerung von 1895 und 1907 vergleiche, so zeige 
sich, daß die Zahl der den Berufen der Landwirtschaft, Gärt- 
nerei, Tierzucht, Forst- und Fischereiwirtischaft zugehörenden 
Personen von rd. 18 561 300 oder 35,8 vH auf rd. 17 681 000 oder 
28,6 vH der gesamten Bevölkerung und an sich um 4,43 vH ge- 
gen 1895 zurückgegangen sei. Aufiallender sei aber noch, daß 
die Zahl der selbständigen leitenden Personen in diesen Ge- 
werben von 2568725 auf 2500974 oder um 2,64 vH zurück- 
gegangen sei. Dies stehe in scheinbarem Widerspruche mit 
der Tatsache, daß sich die Zahl der kleinen landwirtschaft- 
lichen Betriebe bis 50 a bedeutend vermehrt, die Zahl großer 
Betriebe vermindert habe. Auf letztere Tatsache habe jeden- 
‘falls die Ostmarkenpolitik einen nicht unwesentlichen Einfluß 
gehabt. Der erwähnte Widerspruch bedürfe der Aufklärung. 


Im Gegensatz zur Landwirtschaft ergeben die Berufzweige 
der Industrie, des Bergbaues und der Baugewerbe eine Vermeh- 
rung der zugehörenden Bevölkerung von 20253241 auf 26386 537 
Personen oder um 30,28 vH und eine} Aenderung des An- 
teiles an der gesamten Bevölkerung von 39,ı auf 42,7 vH. 
Hier trete trotz der gesamten Vermehrung die charakteristische 
Erscheinung der Verminderung der erwerbstätigen und leiten- 
den Personen von 2061764 auf 1977122 oder um 4,11 vH mit 
offenbarer Berechtigung auf, da sich hierin deutlich die stei- 
gende Entwicklung der Großindustrie und der Rückgang der 
kleinen und mittleren Gewerbe zeige. 


Für die Eisenindustrie, ihre Rohstoffe und die verwandten 
Industrien der weiteren Verarbeitung finden sich vergleich- 
bare Angaben nur in der Statistik der Berufsgenossenschaften. 
Hiernach seien in elf Berufsgenossenschaften der Bergwerks- 
und Hüttenindustrie 1890: 1293 795, 1907: 2681 914 Versiche- 
rungspflichtige angemeldet gewesen. Das ergebe eine Steige- 
rung in dem genannten Zeitraum von 107 vH. 

Noch stärker als in dem industriellen Gewerbe haben sich 
die Berufzugehörigen in der Gruppe des Handels und Ver- 
kehrs vermehrt. Hier sei die Zahl von 5966846 auf 8278239 
oder um 38,74 vH gestiegen. Würde die zugehörige Bevölke- 
rung von Industrie und Handel zusammengenommen, so zeige 
ihre Entwicklung eine Zunahme von 26220087 auf 34664776 
Personen, also eine Vermehrung um 8444689 Personen gegen- 
GE einem Rückgang von 880131 Personen in der Landwirt- 
schait. 


Für die Beurteilung der Bedeutung, welche die wichtig- 
sten Berufsgruppen für die finanzielle Lage des Staates, für 
die Möglichkeit der Erfüllung staatlicher Aufgaben und die 
weitere Entwicklung haben, geben die Steuererträge der ein- 
zelnen Regierungsbezirke und Provinzen ein ungefähres Bild, 
da sich in diesen die Bedeutung der vorherrschenden Berufs- 
zweige ausdrückt. Aus den bemerkenswerten Berechnungen 
des Vortragenden sei folgendes hervorgehoben: Für das Jahr 
1885 ist für Preußen bei einer Bevölkerungszahl von 27464 783 
Seelen der Durchschnitt der Klassensteuer und der klassifizier- 
ten Einkommensteuer, die insgesamt 70789673 A betrugen, auf 
den Kopf der Bevölkerung der einzelnen Bezirke ausgerechnet 
worden. Dabei ergab sich ein Durchschnittsatz von 2,58 M auf 
den Kopf, der in elf Bezirken überschritten worden ist. Den 
niedrigsten Satz wies Gumbinnen mit 1,65 A, den höchsten 
Berlin mit 9,2 A auf. Für das Jahr 1908 ist der Rechnung 
bei der Einkommen- und Ergänzungssteuer- Veranlagung 
bei einer Seelenzahl von 38026556 ein Gesamtbetrag von 
315615895 A oder durchschnittlich 8,3 A auf den Kopf zu- 
grunde gelegt. Dabei haben nur acht Regierungsbezirke den 
Durchschnitt überschritten; das niedrigste Ergebnis zeigt 
Allenstein mit 1,33 A und das höchste wieder Berlin mit 
22,3 M. Die Zahlen der Jahre 1895 und 1908 können nicht 
untereinander verglichen werden, da die Grundlage der 
Dteuerveranlagung in diesen beiden Jahren völlig verschieden 
ist. Immerhin geben sie aber doch ein Bild der veränderten 
Leistungsfähigkeit der einzelnen Bezirke und gestatten jeden- 
falls einen Vergleich dieser Leistungsfähigkeit zwischen den 
einzelnen Bezirken in demselben Jahr. 

Aus den Zahlen der Vermehrung der Bevölkerung, so fuhr 
der Redner fort, wie auch aus den Steuerbelastungen in den 
einzelnen Bezirken werde die ja schon bekannte Tatsache 
deutlich bestätigt, daß die werbende Kraft im Staate, der Teil 
der Bevölkerung, der die hauptsächlichste Grundlage unsrer 
jetzigen finanziellen und politischen Macht bildet, in den Be- 
rufen der Industrie und des Handels liegt. Selbst auf die 
Gefahr, offene Türen einzurennen, erscheine es notwendig, 
dies bei jeder sich bietenden Gelegenheit zu wiederholen, da 


‚diese Tatsache bei fast allen wichtigen gesetzgeberischen Maß- 


regeln unbeachtet bleibe. 
Was die staatlichen Bedürfnisse anbelange, so haben die 
Verwaltungsausgaben des preußischen Staates 
1895 1905 1907 
425,6 611,4 658,6 Mill. 
betragen, seien also in zehn Jahren um 233,0 Mill. oder 57 vH 
gestiegen. Zur Deckung dieser Ausgaben haben die direkten 
und indirekten Steuern beigetragen 
43,46 44,74 55,96 vH, 
die Staatsbetriebe, also Domänen, Forsten, Eisenbahnen und 
Bergwerke, 
Ä 53,22 52,32 40,85 vH. | 
Sehe man bei den direkten Steuern von den Einnahmen 
Preußens aus den Reichssteuern ab, so fußen sie in Preußen 
mit etwa 50 Mill. A Bruttoeinnahme auf der Stempelsteuer, 
die doch unzweifelhaft ihre Grundlage im Verkehr habe. Die 
Steuern aus Betriebsverwaltungen aber beruhen vollständig 
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auf industriellen Gewerben und Verkehr. Von dem Befinden 
dieser Berufe hänge das finanzielle Befinden des Staates voll: 
ständig ab, mit den daraus gezogenen Einnahmen werden 
aber auch diese Beruistände belastet. 

Die gegebenen Zahlen zeigen die steigenden Bedürfnisse 
des Staates, die sich bei den wachsenden kulturellen An- 
sprüchen an ihn in nicht absehbarer Weise weiter steigern 
werden. Diese Zahlen zeigen aber auch, daß eine nur mäßige 
Befriedigung dieser Bedürfnisse nur möglich ist durch eine 
wesentliche Steigerung des Wohlstandes der Bevölkerung, 
und daß dieser Wohlstand in erster Linie auf der Förderung 
von Gewerbe und Verkehr beruht. Keineswegs solle damit 
die Bedeutung der Landwirtschaft und die Notwendigkeit, 
sie zu fördern, zurückgesetzt werden. Das sei eine Pilicht 
der Selbsterhaltung des Staates, aber auf absehbare Zeit 
könne nur das genannte Gewerbe dem Staat die Mittel brin- 
gen, die er bedürfe, um fiir das Ganze seine Aufgabe zu er- 
füllen. Nur bei oberflächlicher Beurteilung unsrer gewerb- 
lichen Verhältnisse, wie man sie in der Regel in den gesetz- 
zebenden Körperschaften finde, könne man angesichts der 
großartigen Steigerung unsrer wirtschaftlichen Tätigkeit be- 
haupten, daß diese Berufe sich in so blühendem Zustande 
befinden, daß man ihnen ohne Bedenken die bisherigen 
direkten und indirekten Belastungen und Erschwerungen zu- 
muten, ja diese noch weiter steigern könnte. Ein aufmerk- 
samer, gewissenhafter Beobachter unsrer wirtschaftlichen Lage 
werde aber nicht bloß den Zustand bei uns, sondern auch die 
Entwicklung der wirtschaftlichen Lage in den andern Staaten 
der Erde, und nicht bloß die augenblickliche Lage, sondern 
auch die kommenden Zustände, soweit menschliches Urteil 
reichte, in den Kreis seiner Beobachtungen ziehen. Einem 
solchen Volkswirt zeigen sich aber heute schon Erscheinungen, 
die ihren Schatten deutlich werfen, die ihn mit banger Sorge 
für die Zukunft Deutschlands erfüllen müssen. 

Es sei richtig, daß wir bis jetzt in der Lage gewesen 
seien, die zunehmende Bevölkerung in Deutschland zu er- 
halten und zu ernähren. Es sei natürlich, daß damit ein stär- 
kerer Güterverbrauch in Deutschland gesichert sei. Dies sei 
aber nur für einen Bruchteil der gewerblichen Erzeugnisse 
der Fall. Für den Ueberfluß müssen wir uns Absatz in 
andern Ländern suchen. Wir müssen, anstatt Menschen zu 
exportieren, die Arbeitserzeugnisse dieser Menschen ausführen, 
und damit ihr Bestehen im Vaterlande sichern. Ueber die Be- 
teiligung unsrer Eisenindustrie am Außenhandel teilte der Red- 
ner mit, daß von den durch Erzeugung und Einfuhr verfügbaren 
Mengen von Eisen 42,62 vH ausgeführt und nur 57,38 vH in 
Deutschland verbraucht worden seien, ein Beweis, wie richtig 
die Ausfuhr für die Erhaltung dieser bedeutsamen Industrie 
unsres Vaterlandes sei. Seit dem Jahr 1899, also in den 
letzten zehn Jahren, habe sich die Ausfuhr von Roheisen und 
Halbzeug, Walzerzeugnissen, Eisenwaren und Maschinen von 
1730000 t auf 4189000 t gehoben. Wenn die Ausfuhr von 
Eisen und Eisenerzeugnissen (ohne Maschinen) von Deutsch- 
land, Großbritannien und den Vereinigten Staaten gleich 100 
angenommen werde, so sei die Beteiligung Deutschlands daran 
von 19 vH in 1890 auf 42 vH in 1908 gestiegen. Sie bleibe 
nicht viel hinter der Großbritanniens mit 47 vH zurück. Die- 
jenige der Vereinigten Staaten habe 1908 nur 11 vH betragen, 
könne aber je nach der Lage des Marktes sehr leicht höchst 
unbequem für die beiden Nebenbuhler werden. 

Es sei notwendig, die Frage aufzuwerfen, ob wir in der 
Lage seien, den Wettbewerb auf dem Weltmarkt in der bis- 
herigen Weise dauernd aufrecht zu erhalten, ob unsre Erzeu- 
gungsbedingungen dies gestatten, und zwar sowohl unter den 
wechselnden Erscheinungen und Anstrengungen andrer Län- 
der, wie unter einer gesunden Erhaltung der sozialen Verhält- 
nisse im eigenen Lande. Um die ungesunde Anhäufung gro- 
Der Industrien und großer Arbeitermassen in kleinen Bezirken 
und das Zurückbleiben andrer Bezirke zu verhindern, sei kein 
andres Mittel so geeignet, wie die Gestaltung der Frachten. 
Wie wichtig die Frachtenfrage für Deutschland und Preußen 
sei, haben die darauf gerichteten, aber bisher erfolglosen Ar- 
beiten des Zentralverbandes deutscher Industrieller für jeden 
Denkenden völlig geklärt. Wem das aber nicht genüge, der 
möge sich an die Tatsache erinnern, daß sich eine ganze 
Menge wichtiger deutscher Industriezweige der verschieden- 
sten Art im Auslande niedergelassen haben und durch die dor- 
tige Entwicklung der Industrie dem Vaterland einen nicht 
mehr gut zu machenden und stets wachsenden Schaden brin- 
gen. Man dürfe weiter nicht aus dem Auge verlieren, daß 
gerade die Länder, welche bisher unsre besten Abnehmer ge- 
wesen seien, die größten Anstrengungen machen, um die bis- 
her eingeführten Waren im Lande selbst und bei ihren billi- 


gen Arbeitskräften billiger zu erzeugen, als wir dazu im- 


stande sind. Was unsre Ausfuhr erhalten könne, sei lediglich 
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billige Erzeugung, und diese sei abhängig von billigen 
Frachten. Was weiter unsre Ausfuhr sichern könne, sei die 
Uebernahme großer Kulturarbeiten im Auslande, die aber nur 
mit Hülfe gewaltiger Geldmittel und finanzieller Macht in 
unsre Hände gelangen können. Die preußische Regierung 
verkenne die Bedürfnisse des Landes nicht. Die Beweg- 
gründe zu den wasserwirtschaitlichen Vorlagen betonen in 
klarer Weise das Bedürfnis billiger Beförderung. Auch.der 
jetzige Minister der öffentlichen Arbeiten in Preußen habe 
seit seinem Amtsantritt in jedem Jahre die Notwendigkeit der 
Ermäßigung der Gütertarife anerkannt. Die Wasserstraßen, 
die in der Ausführung begriffen sind, werden erstin zehn bis 
zwölf Jahren in Wirkung treten. Leider sei man bei ihnen 
auch von kleinlichen Gesichtspunkten, die wenig Vertrauen 
auf die wirtschaftliche Kraft des Landes zeigen, ausgegangen. 
Ihre Leistungsfähigkeit werde beschränkt sein und ihr Ein- 
fluß sich nur auf kleine Flächen des Landes beziehen. 

Der Redner sprach ferner über die Beziehungen der 
preußischen Staatsbahnen zu den allgemeinen Staatsausgaben 
und -einnahmen. Die Festsetzung der jährlichen Ausgaben im 
Haushaltplan der Eisenbahnen werde infolge der Abhängigkeit 
der Staatsbahnen vom Finanzministerium nicht stets nach den 
wenn auch noch so dringlichen Bedürfnissen der Bahnen, 
sondern in erster Linie nach der Finanzlage des Staates 
durchgeführt. Wenn aber in den maßgebenden Körper- 
schaften größere Ansprüche an die Eisenbahn laut werden, 
um dem wirtschaftlichen Bedürfnis genügen zu können, so 
brauche der Finanzminister nur auf etwaige Einnahmeausfälle 
und damit verbundene Steuererhöhungen hinzuweisen, um 
sich sofort auf eine Mehrheit stützen zu können, die in kurz- 
sichtiger Weise nicht einsehe, daß die Hebung unsres wirt- 
schaftlichen Lebens die erste und vornehmste Quelle für ge- 
sunde Staatsfinanzen ist. Eine grundsätzliche Aenderung der 
Lage durch vollständige finanzielle Selbständigkeit der Eisen- 
bahnverwaltung dürfte keine Aussicht auf Durchführung haben. 
Die Mängel können aber durch Schaffung genüzender Reser- 
ven zum Teil aufgehoben werden. Im Abgeordnetenhause sei 
seit Jahren auf Bildung genügender Ausgleichbeträge oder eine 
gewisse Festsetzung der Abgabe der Eisenbahnüberschüsse 
für Zwecke der allgemeinen Staatsverwaltung gedrängt wor- 
den. Die seit einigen Jahren in einem Ausgleichfonds nieder- 
gelegten Beträge seien für den großen Betrieb mit seinen 
Schwankungen völlig ungenügend gewesen, auch teilweise 
für andre, hierfür gar nicht vorgesehene Zwecke verwandt 
worden. Erst unser jetziger Finanzminister habe eingesehen, 
daß es so nicht weitergehe, und einem Beschluß zugestimmt, 
der vom Abgeordnetenhaus angenommen sei und eine Besse- 
rung herbeiführen solle. 

Der Redner verglich sodann die Eisenbahnschulden und 
ihre Tilgung mit den allgemeinen Staatsschulden. Ein Ver- 
gleich dieser Zahlen mit dem Anlagekapital und mit dem tat- 
sächlich viel höheren Wert unsrer Eisenbahnen gebe ein glän- 
zendes Bild der preußischen Finanzen. Es stelle sich aber 
noch anders, wenn man den Wert der Domänen und Forsten, 
des Bergwerksbesitzes und die vielen Aktiven hinzuziehe, die 
in Verwaltungssebäuden und Grundbesitz der andern staat- 
lichen Zweige angelegt seien. Dieses Ergebnis sei lediglich 
durch die Entwicklung unsres industriellen Lebens und Han- 
dels ermöglicht worden. Nur deren fortgesetzte und aufmerk- 
same Pflege werde es möglich machen, sie zu erhalten und 
dem Staate die notwendige weitere Entwicklung zu geben. 
Diese Pflege, soweit sie eine Ermäßigung der Frachten in 
nennenswerter Höhe betreffe, sei nach der bisherigen Entwick- 
lung der Dinge für die Staatsverwaltung außerordentlich 
schwierig. Die Steigerung der Verwaltungsausgaben des preu- 
ßischen Staates nach Abzug der Einnahmen sei seit zehn 
Jahren ganz beträchtlich. Der Anteil der Eisenbahnverwal- 
tung an den vorhandenen Deckungsmitteln betrage 35,3 und 
36,2 vH den in Jahren 1898 und 1905. Der Rückschlag des 
Jahres 1907 mit einem Unterschied von 91,1 Mill. gegen 1905, 
also cinem Rückgang auf 24,1 vH, weise deutlich auf die Ge- 
fahren hin, die ein größerer Ausfall der Frachteneinnahme 
mit sich bringen könne. Wenn man aber auch nicht auf so- 
fortige und wesentliche Ermäßigungen rechnen könne, so 
stehe der Eisenbahnverwaltung doch ein weites Arbeitsgebiet 
offen, in dem sie durch Verbesserung ihrer Einrichtungen, 
einen wirtschaftlicheren Betrieb und eine von bureaukra- 
tischen Rücksichten freie Auswahl der Beamten große Erspar- 
nisse machen könne. Daß diese Ersparnisse aber nicht wieder 
in den allgemeinen Staatssäckel fließen, sondern endlich der 
ursprünglich in Aussicht genommenen Aufgabe der Staats- 
bahnen, der Hebung unsres wirtschaftlichen Lebens, zu- 
fließen, dafür zu sorgen, sei die Aufgabe unsrer Volksver- 
tretung. 

Weiterhin erörtert der Redner die soziale Gesetzgebung: 
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ihren Segen und die Notwendigkeit ihres Fortschrittes. Bei 
zwei Punkten aber müsse sie nach seiner Ansicht halt machen. 
Zuerst dort, wo sie anfängt, auf die Versicherten einen zu- 
rückhaltenden Einfluß in der Fürsorge des einzelnen für 
sich selbst auszuüben. Die darin liegende Gefahr der 
Unterbindung der sittlichen Entwicklung des einzelnen 
und einer großen Zahl der Staatsbürger in der Gesamt- 
heit berge die folgenschwersten Gefahren in sich und weise 
heute schon ihre Anzeichen in den übertriebenen und viel- 
fach auf Täuschung beruhenden Ansprüchen an die Versiche- 
rungskassen auf. Ohne das Gute der Gesetzgebung zu ge- 
fährden, sei es außerordentlich schwer, diesen Folgen ent- 
gegen zu treten. Die gesetzgebenden Körperschaften haben 
dieses sittliche Bedenken bis jetzt noch nicht berücksichtigt. 
Der zweite Punkt, wo die soziale sowie überhaupt die ganze 
gewerbliche Gesetzgebung halt machen müsse, sei dort, wo 
sie einen wesentlich erschwerenden Einfluß auf die Arbeits- 
leistung der Versicherten und die Beschaffung von Arbeit für 
sie habe. Gehe der Grundgedanke verloren, daß das höchste 
Ziel der sozialen Fürsorge lohnende und gute Arbeit sei, so 
verliere diese ganze Fürsorge ihren sittlichen und praktischen 
Boden. Berücksichtige man auf der einen Seite die Summen, 
die unserm gewerblichen Leben langsam entzogen werden, 
und auf der andern Seite die Tatsache, daß gerade die sozial 
wichtigen kleinen und mittleren Industrien vielfach am Ende 
ihrer Lebensfähigkeit stehen, so müsse man wohl die Befürch- 
tung hegen, daß diese Fürsorge für unsre deutschen Verhält- 
nisse nicht in die richtigen Bahnen geleitet sei und die Aus- 


übung nicht überall im richtigen Verhältnis zur Praxis stehe. ` 


In einer vorzüglichen Arbeit in »Technik und Wirtschafts !) 
werde nachgewiesen, daß die deutsche Arbeiterversicherung 
von 1885 bis 1907 vom Arbeitgeber 4, vom Arbeitnehmer 211: 
und vom Staate !/, Milliarden an Beiträgen beansprucht, daß 
die gesamten Einnahmen mit Zinsen 9 Milliarden betragen 
haben. Hiervon seien 6 Milliarden an die Versicherten, d. h. 
21/ Milliarden mehr gezahlt worden, als sie an Beiträgen ge- 
leistet haben. Im Jahre 1907 seien im ganzen 589 Mill. an 
Entschädigungen gezahlt worden. Lasse man die Frage un- 
erörtert, ob.diese Entschädigungen alle berechtigt seien oder 
nicht, so bleibe doch de Notwendigkeit und Zweckmäßigkeit 
der Tatsache, daß die Invalidenversicherung ein Vermögen von 
1400 Mill. angesammelt habe und daß sich dieses vorläufig noch 
um etwa 100 Mill. jährlich vermehre, sehr fraglich. Hier müsse 
die Frage gestellt werden, ob man der Industrie so unge- 
heure Summen entziehen könne, ohne sie in ihrer Leistungs- 
und Wettbewerbfähigkeit zu schädigen. Die deutsche Indu- 
strie sei jung; eine Ansammlung großen Reichtums wie in 
England habe bei uns nicht stattgefunden. Große Gewinne, 
rücksichtslose Ausnutzung jedes eintretenden Wechsels wie 
in den Vereinigten Staaten seien bei uns erfreulicherweise 
noch selten. Eine größere Berücksichtigung dieser Lage 
beim Wettbewerb auf dem Weltmarkt dürfte keine un- 
berechtigte Forderung sein. Daß unsre Industrie auch nach 


vielen andern Richtungen Anlaß zu Klagen über Beschrän- 


kungen habe, stehe fest. Das staatliche Eingreifen in den 
Betrieb habe ja unzweifelhaft seine Berechtigung und bewirke 
viel Gutes; dort aber, wo dieses Eingreifen die freie Bewegung 
der Kräfte hindere, den eigenen Willen gesunder Arbeits- 
tätigkeit lähme, und wo das Reglementieren anfange, dürfte die 
Grenze des Guten sein. Hier entstehen Verluste und Ver- 
teuerung der Erzeugnisse. Ferner bilde die Besteuerung in 
sehr vielen Fällen eine ganz einseitige und ungebührliche 
Belastung der Gewerbetreibenden. Die Besteuerung des Ein- 
kommens der Gewerkschaften, der Gesellschaften und der Be- 
sitzer von industriellen Werken führe vielfach zu zwei- und 
dreifacher Besteuerung eines Einkommens, was als unbillig 
bezeichnet werden müsse. Die neuere Reichsgesetzgebung, 
aber noch mehr die geplanten Besteuerungen der Kohlen- 
ausfuhr, der Erzeugung elektrischer Energie usw. zeigen 
weiter, welcher Gesinnung und Zumutung sich das Gewerbe 
zu versehen hat. Verhängnisvoll sei dies insbesondere für 
die im Lande verteilten kleineren und schwächeren Industrien. 
Deshalb dürfen unser staatliches Finanzwesen und die Gesetz- 
gebung die sozial so segensreich wirkende Verteilung der In- 
dustrie im Lande durch die kleinen und mittleren Werke 
nicht aus dem Auge verlieren, sondern mässen ihr die größte 
Sorgfalt zuwenden. 


1) T. u. W. 1909 S. 309. 


Zum Schluß erörterte der Redner die Notwendigkeit einer 
größeren Beteiligung der Industrie an der Politik. Die schöne 
Zeit, in der man Politik, als außerhalb der geschäftlichen 
Tätigkeit liegend, andern einzelnen Leuten, denen es Beruf 
erschien, und einer kräftigen Regierung überlassen habe, sei 
vorüber. Die gesetzgeberische Tätigkeit mit ihrem weit- ` 
gehenden Einfluß auf das Gewerbe und den Verkehr müsse 
in den Kreis der geschäftlichen Tätigkeit der Industrie als 
einer ihrer Teile hineingezogen werden. Die Pflicht der 
Selbsterhaltung zwinge den Gewerbetreibenden, hier tätig 
einzugreifen, sich seiner Haut zu wehren und den ernsten 
Versuch zu machen, durch rege Beteiligung an allen Erschei- 
nungen des Öffentlichen Lebens und bei allen Gelegenheiten 
sich den Einfluß zu sichern, der ihm kraft seiner Arbeit und 
seiner Bedeutung im Staate gebührt. Geschehe dies nicht, 
so brauchen wir uns nicht zu wundern, wenn das ganze Ge- 
werbe an die Wand gedrückt und ausgepreßt werde. 


An den Vortrag schloß sich eine lebhafte Erörterung, in der 
zunächst Baurat Beukenberg, Dortmund, wertvolle Finger- 
zeige für eine Ermäßigung der Gütertarife und eine Herab- 
setzung der Abfertigungsgebühren gab. 

Dr. Beumer knüpfte an Maccos Ausführungen über 
eine größere "Teilnahme der Industriellen an der Politik 
an und zeigte die Richtlinien einer solchen Beteiligung 
namentlich durch den Hinweis auf die Notwendigkeit, sich 
auch der politischen Kleinarbeit nicht zu entziehen. Durch 
die Schilderung der Aufgaben, die in wenigen Jahren wegen 
der neuen Handelsverträge bevorstehen, zeigte der Redner, 
daß Gleichgültigkeit und Pessimismus sich auf. keinem 
Gebiete schwerer rächen als auf dem der Politik. Das 


. Goethesche »Politisch Lied ein garstig Lied« dürfe, nament- 


lich für unsre Jugend, nicht mehr in Geltung bleiben. Wenn 
Bismarck sich an Goethes Ausspruch gehalten hätte, würden 
wir kein einiges Deutsches Reich besitzen. Wer sich an 
der Politik beteilige, diene dem Vaterland! | 

Hr. Bueck, Berlin, sprach darauf über das Verhältnis 
von Landwirtschaft und Industrie, anknüpfend an die Bis- 
marcksche Zollpolitik von 1879, und lieferte den Nachweis, 
daß der Hansabund sich durchaus nicht gegen die berechtig- 
ten Interessen der Landwirtschaft richte, mit der sich die In- 
dustrie nach wie vor verbündet fühle. 

Hr. Ingenieur Schott, Köln, wies schließlich noch auf 
das Verhältnis der Einnahmen aus Güter- und Personenver- 
kehr bei den preußischen Staatsbahnen hin. | 


Darauf hielt Dr.-Ing. Petersen einen Vortrag über den 
heutigen Stand des Herdfrischverfahrens, über den 
wir noch ausführlich berichten werden. | 


Zum Schluß sprach Bergassessor a. D. K. Glinz über Be- 
wegung und Lagerung von Eisenerz auf Zechenan- 
lagen. Nach einem Hinweis auf die Bedeutung der Massen- 
förderungen in dem neuen lothringisch-Juxemburgisch-franzö- 


- schen Erzbezirk, der im Jahre 1908 27 Mill. t Eisenerz lieferte, 


und wo auf einer einzigen Grube oft täglich rd. 2000 t ver- 
laden werden müssen!), besprach er zunächst die Zweck- 
mäßigkeit der Anlage von Vorratbehältern und Lager- 
plätzen und dann die technischen Hülismittel, um diese 
mit dem in Grubenwagen ankommenden Fördergut zu be- 
schicken. Er wies darauf hin, daß die bekannteren Einrich- 
tungen, wie z. B. Einzelkreiselwipper für einzelne Gruben- 
wagen, Förderbänder und dergl., hier nicht in Frage kämen, 
sondern daß sich dafür in der Neuzeit die sogenannten Mehr- 
wagen-Kreiselwipper herausgebildet hätten, in die ganze Wa- 
genzüge zum Kippen eingeführt werden?). Als besonders be- 
merkenswert wurde noch eine Anlage erwähnt, wo man auch 
für den Grubenbetrieb bereits kleine Selbstentlader als Gru- 
benwagen verwendet, die dann über Tage ohne weitere Zu- 
hülfenahme irgend welcher maschineller Vorrichtungen ent- 
leert werden. Zum Schluß warf der Redner einen kurzen 
Rückblick auf die Fernbeförderung und wies darauf hin, wie 
man durch Verwendung kleiner oder großer Eisenbahn-Selbst- 
entlader, elektrischer Lokomotiven sowie Drahtseilbahnen 
mit hohen Einzellasten und vierrädrigen Laufwerken auch 
diese Beförderungsarten immer wirtschaftlicher zu gestalten 
gelernt habe. 


1) s. Z. 1909 S. 1247. 
"a Z. 1909 S. 841. 
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über 
Schmelzflußelektrolyse. 


Unter Schmelzflußelektrolyse wird die Zersetzung ge- 
schmolzener chemischer Verbindungen durch den elektri- 
schen Strom verstanden. Die Zersetzung geschmolzener 
Verbindungen ist auch für den Ingenieur sehr wichtig. 
Es werden z. B. jährlich etwa 20 Mill. "ke Aluminium durch 
Schmelzflußelektrolyse hergestellt. Aueh viele andre Me- 
talle lassen sich aus ihren gcschmolzenen Verbindungen 
durch Gleichstrom abscheiden, z.B. Blei. Andre Metalle 
lassen sich nicht so leicht aus ihren Verbindungen ab- 
scheiden wie dieses. In manchen Fällen ist das Metall so 
reaktionsfähig — z. B. verbindet es sich sehr leicht mit 
dem Sauerstoff der Luft —, daß es lange unbekannt ge- 
blieben ist. Z. B. hielt man früher Natron und Kali, die 
Oxydverbindungen der Metalle Natrium und Kalium, für ein- 
heitliche chemische Stoffe, und es war eine chemische Groß- 
tat, die außerordentliches "Aufsehen erregte, als es vor etwas 
mehr als 100 Jahren Davy gelang, aus geschmolzenem Natrium- 
hyvdroxyd bezw. Kalinmhydroxyd dur ch den elektrischen Strom 
die Metalle Natrium und Kalium zu gewinnen. So ist gleich 
der Beginn der Geschichte der Schmelzflußelektrolyse durch 
cine wissenschaftlich sehr bedeutsame Tat gekennzeichnet. 

Der Schüler und Nachfolger Davys, Faraday, hat dann 
um das Jahr 1830 herum zahlreiche Schmelztlußelektrolysen 
durchgeführt und die Gesetze und Beziehungen, die zwischen 
den Gewichtmengen des Metalles bezw. des Chlors und andrer 
chemischen Stofie, die an dem einen und dem andern Pol 
durch den Strom abgeschieden werden, und der Menge des 
zugeführten Stromes bestehen, genau festgestellt. 

Wieder etwa 20 Jahre später hat dann Bunsen mit sei- 
nem Schüler Matthießen zusammen allerlei Kunstgrifie 
gefunden, um verschiedene Metalle, die schwer zu gewinnen 
waren, in nennenswerten Mengen durch Schmelzelektrolyse 
zu erhalten, z.B. Magnesium, Kalzium, Strontium usw. 

So lange man aber Zur Erzeugung des elektrischen Stromes 
auf galvanische Elemente angewiesen war, blieb diese Ge- 
winnung von Natrium, Aluminium, Mag nesium, trotzdem ihre 
Bedingungen schon im wesentlichen bekannt waren, für die 
Technik doch viel zu umständlich und zu teuer, als daß man 
auf die chemische Herstellungsweise verzichtet hätte. Man 
gewann Natrium, indem man Natriumkarbonat mit Kohle 
erhitzte; das auf diese Weise met tallurgisch abgeschiedene 
Natriummetall diente dann dazu, um aus einer Aluminium- 
verbindung das Aluminium in Freiheit zu setzen. Auf die- 
selbe Weise gewann man das Magnesium. 

Erst als man in der Dynamomaschine eine billige 
Stromquelle gewonnen hatte, und als man daran ging, die 
großen Wasserkräite zur Erzeugung mächtiger elektrischer 
Ströme auszunutzen, beschäftigte sich die Technik auch wiec- 
der mit der Schmelzelektrolyse; im Jahr 1888 traten Hall in 
Amerika und Heroult in Europa mit Verfahren hervor, Alu- 
minium durch Schmelzelektrolyse herzustellen. Seitdem 'hat 
sich eine ungeheure Fülle von Erfindungen und Patenten 
ergossen, die. Sich auf dieses Gebiet beziehen. Es ist außer- 
ordentlich schwierig, sich einigermaßen in der Fülle der appa- 
rativren und chemischen Einzelheiten zurechtzufinden. Hier 
sol nur eine etwas willkürliche Auswahl getroffen werden, 
willkürlich deshalb, weil die Fabriken meist ihre wirklich 
guten Verfahren aufs strengste geheim halten, und weil man 
daher im wesentlichen auf literarische Quellen angewiesen 
ist; denn auch, wer hier und da in die Fabriken hineinge- 
schaut hat, darf das, was er erfahren hat, gewöhnlich nicht 
weitersagen. 


Der Redner geht auf die Bleiherstellung und ihre Gleichung 
Pb Ch = Pb + Cl zurück. Faraday fand, daß, um 35,5 £ Chlor 
abzuscheiden, 96540 Coulomb (Amp-sk) nötig sind Lt h. in 
die moderne Sprache übersetzt; denn 1830 kannte man die 
Bezeichnungen Ampere und Coulomb noch nicht). 96540 Cou- 
lomb sind ungefähr 27 Amp-st; diese sind, wie gesagt, für 
cin Grammatomgewicht gleich 35,5 & Chlor erforderlich. Auf 
35,5 g abgeschiedenes Chlor wird die Hälfte von 207 œ 
Blei abgeschieden; so wird auch in jedem Falle bei Schmelz- 
elektrolyse — wie bei jeder andern Elektrolyse — die 
zu 35,5 & Chlor gleichwertige Menge eines andern chemi- 
schen Elementes — 1 Grammäquivalent — durch 27 Amp-st 
in Freiheit gesetzt. Beim Chlornatrium z. B., das die Formel 
NaCl hat, ist nur 1 Cl mit dem Metall verbunden; ent- 
sprechend. wird auf 1 Cl hier 1 Na in Freiheit gesetzt, und da 
das Atomgewicht des Natriums 23 ist, so sagt das Faradaysche 
Gesetz: Um 23 g Natrium zu gewinnen, sind theoretisch 
27 Amp-st aufzuwenden. Durch 1 Amp- st werden rd , Ji g 
Aluminium, ji g Magnesium und fast 1 g Natrium abge- 
schieden. 

Wenn der Strom durch die Schmelze geht, so leistet er 
Arbeit, und zwar wird diese Arbeit gegeben durch das Pro- 
dukt aus Zeit, Stromstärke und Spannungsabfall, den der 
Strom zwischen den Klemmen des Bades erleidet. Um 
1 Grammäquivalent (35,5 & Chlor, 23 œ Natrium usw.) durch 
den Strom abzuscheiden, a dieselbe Anzahl Amp-sk, 96540, 
nötig; also sind hier die ersten beiden Faktoren des Pro- 
duktes aus Stromstärke mal Zeit mal Stromspannung kon- 
stant; infolgedessen ergibt sich für die Arbeit, die der 
Strom bei der Elektrolyse leistet, ein Maß in der Span- 
nung, die der Strom braucht, um die Elektrolyse zu voll- 
führen. Es ist aber scharf zu unterscheiden die Spannung, 
die zur chemischen Zersetzung, z. B. zum Abscheiden von 
Blei und Chlor, nötige ist, von der Spannung, die an den 
Klemmen gemessen wird. Der Strom muß auch Arbeit 
leisten, um den elektrischen Leitungswiderstand der Schmelze 
zu überwinden, genau so, als wenn er durch Eisendraht oder 
andre metallische Leiter liefe. Dieser Teil der Stromarbeit 
wird in Wärme umgewandelt; wenn diese Wärme ausge- 
nutzt wird, um das Salz in vollem Flusse zu erhalten, so er- 
gibt sich kein Verlust, sondern auch dieser Teil der Strom- 
arbeit wird für die Elektrolyse dienstbar gemacht. Der andre 
Teil, der nötig ist, um die Gegenspannung der Schmelzfluß- 
elektrolyse zu überwinden, beträgt etwa 1 bis 3 V. Beim 
Bleichlorid ist die Gegenspannung ziemlich gering, bei 500° 
— sie fällt mit der Temperatur — etwa 1,3 V. Beim Alu- 
minium wird die Gegenspannung rd. 3 V betragen, vielleicht 
noch etwas weniger; beim Kalziumchlorid sind 3,3 V gemes- 
sen. Wenn es gelingt, den Badwiderstand durch große Ab- 
messungen, möglichste Annäherung der Elektroden aneinan- 
der und dergleichen niedrig zu halten, so wird für eine 
Schmelzflußelektrolyse nicht mehr als 5 bis 6 V gebraucht, 
gemessen an den Klemmen des Bades; ist die Badspannung 
höher, so liegt es an der Konstruktion des Apparates oder 
daran, daß sonst in der Schmelze vermeidbare Widerstände 
vorhanden sind. 


Das Faradaysche Gesetz wird in der Praxis fast nie er- 
füllt, es treten allerlei Nebenerscheinungen auf. Ist das Me- 
tall nicht wesentlich schwerer als die Schmelze, so senkt es 
sich beim Abscheiden nicht zu Boden, sondern bleibt an 
der Kathode hängen oder löst sich von ihr los, wird dann 
durch Strömungen, die in feuerflüssigen Schmelzen sehr leicht 
auftreten, namentlich wenn Temperaturunterschiede an ver- 
schiedenen Stellen vorhanden sind, fortgerissen und leicht bis 
zur Anode, wo sich Chlor entwickelt, hinübergeschwemmt. Es 
verbindet sich dann das Metall wieder mit dem Chlor zu dem 
Salze, und die Ausbeute an Metall ist gleich null. Be- 
sonders groß sind die Verluste, wenn die Temperatur des 
Bades zu hoch ist, was bei Arbeiten im kleinen Maßstabe 
schwer zu vermeiden ist. Dann scheidet sich das Metall 
nicht ruhig als kleiner Klumpen an der Kathode ab, sondern 
es geht in äußerst feiner Verteilung in die Schmelze über; es 
bilden sich, wie sie Lorentz genannt hat, »Metallnebel«. Wenn 
z. B. Bleichlorid zu hoch erhitzt wird, so wird die durch- 
sichtige und farblose Schmelze ganz schwarz, und wenn nach 
Schluß der Elektrolyse die Schmelze auseinandergeschlagen 
wird, findet sich keine Spur von Blei am Boden. Wenn 
nun schon beim Blei, das wegen seiner Schwere bei einiger 
Vorsicht ruhig zu Boden sinkt und chemisch ziemlich 
widerstandsfähig ist und sich weiter nicht verändert, diese 
Schwierigkeiten so groß sind, wieviel größer sind sie bei 
andern Stoffen, die leicht sind, womöglich leichter als die 
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Schmelze, die an die Oberfläche steigen, dort mit der Luft in 
Berührung kommen, im Nu verbrennen oder nach der andern 
Elektrode hinübergetrieben werden. 

Zu dieser Schwierigkeit treten noch andre. Ist die Schmelze 
unrein, enthält sie z. B. Wasser, dann verbindet sich das Me- 
tall mit dem Wasser solange, bis die letzte Spur von Wasser 
aus der Schmelze durch das elektrolytisch abgeschiedene Me- 
tall zerstört worden ist. Zu großer Oxydgehalt des Salzes 
kann Anlaß geben, daß das Metall sich nicht kompakt ab- 
scheidet. Im allgemeinen ist die Ausbeute an Metall um so 
größer, je reiner die Schmelze und je niedriger ihre Tempe 
ratur ist. 

Ganz merkwürdige störende Glüherscheinungen treten 
gelegentlich an der Anode auf, die ihre Ursache darin 
haben, daß deren Oberfläche schmutzig ist. Dann bekleidet 
sich die Anode mit einer Gasschicht, die verhindert, dab 
sie von der Schmelze unmittelbar benetzt wird, und einen 
hohen elektrischen Widerstand bietet, zu dessen Ueberwin- 
dung vom Strom eine große Arbeit zu leisten ist. Dieser 
großen Arbeitsleistung auf kleinem Raum entspricht leine 
riesige Temperaturerhöhung: die Schmelze beginnt unter Um- 
ständen zu kochen, und es treten in ihr Wirbel auf, die jede 
weitere Elektrolyse vereiteln. Diese Glüherscheinungen sind 
in manchen Fällen nicht leicht zu vermeiden. Man muß mit 
möglichst reinen’ Materialien arbeiten, außerdem peinlich die 
Vorschriften für die betreffende Elektrolyse beobachten. In 
kleinem Maßstab ist das sehr schwer, in großem leichter zu 
erreichen. | 

Die Auswahl unter den Bedingungen, die für ein günsti- 
ges Schmelzen innezuhalten sind, ist nicht groß. Zur Gewin- 
nung des Magnesinms z. B. kann man Magnesiumchlorid nicht 
brauchen, da es sich schon bei seiner Schmelztemperatur 
außerordentlich leicht zersetzt, solange noch Spuren von 
Wasser vorhanden sind; dabei entweicht Salzsäure, und es 
scheidet sich unlösliches Magnesiumoxyd ab. Deshalb ist eine 
beständieere Verbindung zu wählen, ein Doppelsalz: Magne- 
siumchlorid + Kaliumchlorid, das als Karnallit in den Staß- 
furter Salzlagern vorkommt. Dem Karnallit muß zunächst 
durch vorsichtiges Eindampfen das Kristallwasser entzogen 
werden. Die Doppelsalze gewähren auch den Vorteil, dab 
die Schmelztemperatur solcher Salzgemische erheblich niedri- 
ger als die eines einfachen Salzes ist. 

Beim Natrium bietet sich als Schmelzmaterial zunächst 
Chlornatrium. Es ist billig, hat aber einen ziemlich hohen 
Schmelzpunkt. Deshalb wird ein etwas teureres, künstliches 
Präparat, Natriumhydroxyd, Aetznatron, für die Erzeu- 
gung des metallischen Natriums fast ausschließlich benutzt. 
Für Aluminium bietet sich ein Doppelsalz von Aluminium- 
fluorid und Natriumfluorid, das als Kryolith namentlich in 
Grönland in großen Lagern in genügender Reinheit vor- 
kommt. Beim Kalzium wird Chlorkalzium als billiger und 
brauchbarer Rohstoff für die Schmelzelektrolyse verwendet. 

Noch schwieriger ist die Wahl der Gefäße. Die ge- 
wöhnlichen Gefäße aus Porzellan oder Schamotte enthalten 
als Hauptbestandteil Silikate, und bei der hohen Tempera- 
tur der Schmelzen reagieren viele Metalle mit den Silikaten. 
Natrium z. B. zerfrißt glatt einen Porzellantiegel. Außerdem 
hat Porzellan oder Schamotte den Nachteil, daß, wenn bei den 
leider fast unvermeidlichen Temperaturschwankungen der 
Tiegel einen Sprung erhält, die ganze Schmelze ausläuft. Des- 
halb werden eiserne Gefäße verwendet. Aber das Gefäß be- 
teiligt sich an der Elektrolyse und wird u. a. durch eine Le- 
gierung, die sich an ihm bildet, zerstört. 

Am besten vermeidet man diese Schwierigkeit, wenn 
man die Schmelze nicht von außen durch Feuerung, son- 
dern von innen durch den elektrischen Strom selbst erhitzt, 
und wenn man durch Kühlung von außen dafür sorgt, dab 
sich das Gefäß innen mit einer Schicht erstarrten Salzes be- 
kleidet. Dann ist es auch nicht nötig, daß das Gefäß überall 
ganz dicht sei, die Fugen verstopfen sich von selber durch 
erstarrtes Salz. 

Der Redner führt eine von Muthmann herrührende Kon- 
struktion für Laboratoriumsversuche vor. Sie besteht in 
einem doppelwandigen Tiegel aus Kupferblech, dessen 
Wandungen von Wasser durchströmt werden. Von unten 
dringt die Kathode in den Tiegel hinein, von oben her 
die Anode. Der Tiegel wird mit gekörntem Salz ange- 
füllt. Zwischen Kathode und Anode ist ein dünnes Kohlen- 
stäbchen eingeklemmt. Wenn ein genügend starker Strom 
hindurchgeht, so erhitzt sich das Kohlenstäbchen bis zu hellster 
Rotglut und schmelzt das Salz, das es umgibt. Man füllt, nach- 
dem das Salz geschmolzen, wieder neues Material nach. Am 
unteren Teil erstarrt das Salz sofort. Wenn nun der Tiegel 
genügend mit Schmelze gefüllt ist, zieht man die Anode etwas 
nach oben und greift mit einer Zange das Glühstäbchen her- 


aus. Die Schmelze leitet dann den Strom gut genug, um die 
Elektrolyse weiterzuführen. Allerdings hat dieses Verfahren, 
mit dem Strome gleichzeitig zu elektrolysieren und zu hei- 
zen, auch seine Mängel. Wenn durch irgend einen Zufall 
der Widerstand in der Schmelze zu hoch wird, dann sinkt der 
Strom, der hindurchgeht, vorausgesetzt, daß die Klemm- 
spannung gleich gehalten wird, wie es gewöhnlich der Fall 
ist. Nun entwickelt er aber auch viel weniger Wärme, infolge- 
dessen kommt es leicht vor, daß die ganze Schmelze einfriert. 
Man kann diesen Uebelstand durch Gebrauch eines großen 
Vorschaltwiderstandes mindern oder noch besser sich da- 
durch helfen, daß man einen zweiten Strom durch das Bad 
leitet, der einige Glühstäbchen dauernd erhitzt, so daß man 
durch die Regelung des zweiten Stromes die Temperatur auf 
passender Höhe halten kann. Für den zweiten Strom wird 
man am besten Wechselstrom nehmen, damit er nicht seiner- 
seits Elektrolyse bewirkt. Bei dem Wechselstrom macht bei 
eenügender Wechselzahl jeder folgende Stromstoß die chemi- 
sche zersetzende Wirkung des vorgehenden Stromstoßes wie- 
der zu nichte. 

Als Material für die Anode, an der bei Elektrolyse von 
Chloriden das Chlor entweicht, nimmt man fast allgemein 
beste Kohle. Die reinste Kohle ist der Acheson-Graphit, der 
künstlich im elektrischen Ofen hergestellt wird, sehr dicht 
ist, gut leitet und sich gut bearbeiten läßt. Die Kathode 
besteht im allgemeinen aus Eisen, in manchen Fällen auch 
aus Kohle. Eisen hat vor vielen andern Metallen den Vorzug, 
daß es sich nicht leicht mit den abgeschiedenen Metallen ver- 
bindet. Kohle ist nicht in allen Fällen anwendbar; Kalzium 
z. B. verbindet sich leicht mit der Kohle zu Karbid. Wo diese 
Gefahr nicht vorliegt, kann man Kohle als Kathode nehmen, 
wie z. B. bei Aluminium. 

Unter den Erfindern von Aluminiumöfen ist zunächst 
Heroult zu nennen; um die Weiterentwicklung hat sich Ki- 
liani besonders verdient gemacht. 

Beim Aluminiumofen besteht gewöhnlich die innere 
Auskleidung aus Kohle und dient gleichzeitig als Kathode. In 
den Fabriken stellt man leicht solche Oefen. her, indem man in 
einen Kasten ans Eisenbleeh eine Form stellt, sodaß ein Zwischen- 
raum von der Dicke der gewünschten Kohlenauskleidung frei 
bleibt, und diesen freien Raum mit Kohlenpulver vollstampft, 
das mit Teer angerührt ist; dann nimmt man die Form heraus, 
flickt etwaige Schäden in der Kohlenschieht nach und zündet 
im Kasten ein Holzkohlenfeuer an, um die Auskleidung hart 
zu brennen. Der Eisenkasten wird mit dem negativen Pol 
verbunden; um gute Verbindung zwischen ihm und dem 
Kohlenfutter zu sichern, sind am Bodenblech zahlreiche eiserne 
Zacken aufwärts gebogen!). Der Elektrolyt besteht aus Kryo- 
lith, Aluminium-Natriumfluorid; zu dieser Schmelze gibt man 
eine größere Menge Aluminiumoxyd, Tonerde; es lösen sich 
gegen 20 vH Tonerde in der Schmelze. Als Anode dienen 
dicke prismatische Kohlenplatten. Man schmelzt durch den 
elektrischen Strom ein, indem man zunächst die Anode so weit 
senkt, daß sie die Kathode berührt, sie dann hochzieht, dadurch 
einen Lichtbogen erzeugt und durch diesen Lichtbogen erst eine 
kleine Menge von Kryolith einschmelzt; dann kann man die 
Anode schon etwas höher heben; nach und nach gibt man so 
viel Kryolith und Tonerde zu, bis der Ofen zur gewünschten 
Höhe gefüllt ist. Ist die Schmelzflußelektrolyse im Gange, so 
scheidet sich an der Kathode Aluminiummetall ab, und zwar 
in geschmolzenem Zustande, da die Temperatur der Schmelze 
bei etwa 900°, der Schmelzpunkt des Aluminiums aber bei 
650° liegt. Da es schwerer als die Schmelze ist, so sammelt 
es sich am Boden an und wird abgestochen oder ausge- 
schöpft. An der Anode entwickelt sich wohl im wesentlichen 
Sauerstoff, der mit der Kohle zu Kohlenoxyd und Kohlen- 
dioxyd verbrennt. 

Ein solcher Ofen wird mit 10 000 Amp und mehr betrieben; 
da die Badspannung nur etwa 5 V beträgt, so schaltet man 
eine ganze Anzahl solcher Oefen hintereinander, um eine Dy- 
namomaschine zu benutzen, die höhere Spannung, z. B. 110 V 
gibt. Abgesehen davon, daß die Maschinen für höhere 
Spannung konstruktiv besser sind, spart man durch das 
Hintereinanderschalten an den teuern dieken Kupferleitungen, 
die den starken Strom vom Maschinenraum nach den Bädern 
führen. Im Elektrolysierraum darf man die Maschine natür- 
lich wegen der Gase, die sich dort entwickeln, nicht auf- 
stellen. | 
Während der Aluminiumabscheidung muß die dureh die 
Elektrolyse verbrauchte Tonerde von Zeit zu Zeit sorg- 
fältig ergänzt werden, damit das Bad richtig arbeitet. Gibt 


D) Der Redner verdankt diese Angaben der Freundlichkeit von 
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man aber zu viel Tonerde hinzu, so erstarrt die Schmelze. 
Um zu erkennen, wann man Tonerde nachgeben muß, 
schaltet man einen Voltmesser an den Klemmen des Bades ein; 
sowie es an Tonerde mangelt, steigt der Badwiderstand und 
damit die vom Voltmesser angezeigte Spannung. Um es 
auch dem ungeübten Arbeiter, der mit Meßgeräten nicht 
umzugehen ‚versteht, auch wohl mal das Ablesen ver- 
gißt, noch bequemer zu machen, schaltet man parallel zum 
Bad eine kleine Glühlampe. Solange der Strom leicht durch 
das Bad geht, leuchtet die Glühlampe fast gar nicht: sowie 
aber der Widerstand des Bades größer wird, "echt durch den 
Nebenschluß, durch die Lampe, etwas mehr Strom, und. die 
Lampe leuchtet hell auf, ein Zeichen für den Arbeiter, daß 
er Tonerde nachgeben muß. Um den Arbeiter vor der großen 
Hitze zu schützen, die ihm aus dem Ofen entgegenströmt, 
wenn er Tonerde "nacheibt, ist es zweckmäßig, eine mäßig 
dieke Schicht von Kohlenpulver auf die Schmelze zu geben. 
Das hat auch den großen Vorzug, daß der Verbrauch an 
Anodenkobhlen etwas herabgesetzt. wird; der Teil nämlich der 
Anode, der glühend aus der Schmelze” herausragt, verbrennt 
ziemlich leicht, wenn er nicht vor der Luft geschützt wird. 

Sehr wesentlich ist für die Gewinnung des Aluminiums 
die größte Reinheit der zugegebenen Tonerde, die man sich 
auf ziemlich umständlichem und kostspieligem Wege aus 
Bauxit herstellen muß. 

Trotz aller Vorsichtsmaßregeln soll man im allgemeinen 
auf nicht mehr als 60 vH Ausbeute bei der Aluminiumher- 
stellung rechnen können. Das wäre für 1 Amp-st nicht 1/3 € 
Aluminium, sondern nur etwa 1% g. 

Beim Magnesium ist die Sache schwieriger als beim 
Aluminium, “weil das Material nicht zu Boden sinkt, sondern, 
da es ungefähr das gleiche spezifische Gewicht wie die 
Schmelze hat, darin schwebt oder an die 
steigt. Es ist deshalb nötig, das abgeschiedene Magnesium 
erstens vor dem an der Anode abgeschiedenen Chlorgas und 
zweitens vor dem Sauerstoff der Luft zu schützen. Das ist an 
dem etwas o Ofen von Grastzel in folgender 
Weise erreicht. Das Gefäß ist oben luftdicht abgeschlossen 
und dient zugleich als Kathode. Die Anode ist ein Kohlen- 
stab, der in eine Zelle aus Schamotte oder dergleichen 
eingeschlossen ist. Damit aber der elektrische Strom. durch- 
geht, sind im unteren Teil der Anodenzelle Oeffinunen, 
durch welche die Schmelze und der Strom frei hindurch- 
treten. Natürlich wird durch die Scheidewand der Bad- 
widerstaud erheblich erhöht; das ist ein Nachteil. Um nun 
das Magnesium, das sich an der Innenwand des Tiegels ab- 
scheidet und sich namentlich an der Oberfläche der Schmelze 
ansammelt, vor dem Luftsauerstoff, mit dem es sofort 
unter glänzenden Lichterscheinungen zu Magnesiumoxyd 
verbrennen würde, zu schützen, wird hier ein sauerstoff- 
freies Gas, z. B. Leuchtgas, von oben her über die Schmelze 
geleitet. Durch die Röhre, die mit dem Anodenraum ver- 
bunden ist, entweicht das Chlor gas. Nachdem man lange ge- 
nug Strom durchgeleitet hat, läßt man ers tarren und- nimmt 
den Tiegel auseinander. Dann findet man darin Magnesium, 
das umgeschmolzen ` und in Stang en und Barren gegossen 
wird. 

Der Redner geht zur Natriumherstellung über. Zu- 
nächst hat man in. der Technik versucht, Natriumcehlorid zu 
elektrolysieren. Es ist zwar billig, schmilzt aber erst bei 
800°. Das Natriummetall aber verdampft schon bei dieser Tem- 
peratur erheblich. Infolgedessen hat einer der ersten Erfinder, 
Watt, die Kathode von der Anode durch eine Scheidewand 
getrennt und auf den Kathodenraum einen gasdichten Helm 
gesetzt, durch den das Natriummetall abdestillieren sollte. Das 
überdestillierte Natrium wollte er dann vor dem Sauerstoff 
der Luft geschützt unter Steinöl äuffangen. 


Einen andern Weg hat Acker eingeschlagen; er verzichtet Ä 


darauf, reines Natrium ab zuscheiden, und. nimmt es durch ge- 
schmolzenes Blei an der Kathode auf. Durch diesen Kunst- 
grifi werden die Verluste an Natrium wesentlich herabgedrückt; 
auch die Badspannung wird beträchtlich kleiner. Dem steht 
der Nachteil gegenüber, daß man nur eine Legierung erhält. 
Diese Legierung von Blei und Natrium verwendet Acker 
nun, um daraus Natriumhydroxyd (Aetznatron) zu gewinnen. 
Er führt nämlich das geschmolzene Blei, das etwa 4 vH Na- 
trium in sich aufgenommen hat, in einen andern Raum tb er, 
in dem es durch hochgespannten Wasserdampf zerstäubt und 
zersetzt wird. Das Natrium verbindet sich unter Wasserstoff- 


entwicklung mit dem Wasser zu Natriumhydroxyd (Aetznatron), 


und das Blei wird wieder in den Kathodenraum übergeführt. 
Damit die Ausbeute an Aetznatron genügend groß ist, ist es 
nötig, das Blei umlauien zu lassen; sonst würde. sich das Na- 
trium an der Oberfläche des Bleies anreichern und. zum gro- 
ßen Teil vom Bade aufgelöst werden. Dieser Ofen von Acker 
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hat sehr zufriedenstellend gearbeitet. Er hat den. Vorzug 
daß man eine sehr konzentrierte Aetznatronlauge gewinnt, 
während man bei dem meist gebräuchlichen Verfahren durch 
Elektrolyse von wäßriger Kochsalzlösung ziemlich KE 
Laugen erhält, die man erst eindampfen muß. 

Später. ist man grundsätzlich davon abgegangen, als 
Schmelzfluß für die Natriumherstellung Natriumehlorid zu 
verwenden. Man hat zu dem kostspielieeren. Aetznatron 
seine Zuflucht genommen, das schon etwa bei 310° schmilzt. 
Immerhin ist auch hierbei nötig, die Temperatur so niedrig 
wie möglich zu halten. Schon wenn die Temperatur auf 3300 
steigt, wird die Ausbeute schlecht. Castner verwendet ein 
Schmelzgefäß aus Eisen, durch dessen unteren Teil die Ka- 
thode eingeführt ist, die sich oben zu einem weiten Zy- 
linder ausdehnt. Als Anode dient hier, wo sich kein. Chlor, 
sondern Sauerstof entwickelt, nicht Kohle, sondern: Nickel, 
und zwar soll sich eine Nickel-Silberlegierung als Anode als 
besonders praktisch erwiesen haben; sie hält sich gut und 
leitet gut. Oberhalb der Kathode soll sich das Natrium- 
metall ansammeln, es ist .leichter als die Schmelze und 
schmilzt schon bei 98°. Damit es aber nicht zu der die Kathode 
ringförmig umgebenden Anode hinübergetrieben und dort 
durch den Sauerstoff verbrannt wird, ist ein Diaphragma aus 
Nickeldrahtnetz eingeschaltet, das rein mechanisch die Ueber- 
führung von Metall zar Anode verhindert. Von Zeit zu Zeit 
hebt man. den Deckel, der den Kathodenraum verschließt, 


ab und. schöpft mit einem durchlöcherten Löffel das angesam- 


melte Natriummetall heraus; durch die Löcher des Löftels 
läuft die Schmelze ab, das Natriummetall "bleibt wegen seiner 


. großen Oberflächenspannung im Löffel und wird gesammelt. 


Interessant ist auch die Beschickung dieses Tiegels. Man 
gibt geschmolzenes Aetznatron hinein, das im unteren, en- 
geren Teil des Tiegels erstarrt und dort die Kathode selbsttätig 
abdichtet. Die Heizung, die in diesem Falle, wo bei 310 
bis 320° gearbeitet wird, nicht sehr stark zu sein braucht, gc- 
schieht von der Seite, so daß nur der obere weitere Teil des 
Tiegels von den E Flammeng gasen umspült wird. Eine sehr un- 
angenehme Eigenschaft des Ofens ist die, daß beim Oeffnen 
des Deckels leicht Knallgasexplosionen eintreten wegen des 
Wasserstofies, der gleichzeitig mit Natrium an der Kathode 
entsteht. Weg en des gleichzeitig abgeschiedenen Wasserstoffes 
beträgt auch die Ausbeute an Metall nur etwa 50 vH der dem 
Aequivalentgewicht des Natriums entsprechenden Menge. 

‚In äußerst einfacher Weise wird neuerdings in Neustaß- 
furt das Natrium aus einer Natriumhydroxydschmelze. SEWOn- 
nen. Man läßt die Kathoden von oben in die Schmelze 
hineinragen, und.zwar nur so weit, daß sie gerade deren 
Oberfläche berühren. Dann scheidet sich an der Berüh- 


- rungsfläche, wenn der Strom durchgeht, ein Tropfen Natrium- 


metall ab; wenn der Tropfen. groß genug geworden ist, 
wird er abe eschöpft. Der Tropfen ‚wird nach oben hin durch 
die Kathode selber vor dem Einfluß des Luftsauerstoftes, 


vor. dem Verbrennen geschützt, und wenn man die Tempe- 


ratur der Schmelze eben über dem Schmelzpunkt hält, so be- 
deckt sich der Tropfen. mit einer schützenden Haut von festem 
Aetznatron. ‚Um diesen Tropfen bequem abnehmen zu können, 
wird die hakenförm ige Kathode an einem federnden Band 
aufgehängt, so daß sie. leicht zur Seite geschoben. werden 
kann. 

Dieser en vn der Berührüngskathode wird auch bei der 
Elektrolyse von geschmolzenem Chlorkalzium angewandt, 
wobei an der Anode Chlorgas, an der Kathode: Kalzium ent- 
steht. Lange Zeit galt die Gewinnung von Kalziummetall 
als. außerordentlich schwierig. Bunsen war es allerdings 
schon gelungen, einige wenige Gramm metallischen Kal- 
ziums herzustellen. Hält man aber die Temperatur der 
Schmelze eben über ihrem Schmelzpunkt 747%, so, scheidet 
sich an einer .die Schmelze berührenden Kathode ein wenig 
Kalziummetall ab, und zwar, da das Kalzium erst bei 8000 
schmilzt, in fester Form. Nun zieht man die Kathode ein 
wenig höher, so daß das abgeschiedene Kalziumstückchen die 


Schmelze gerade noch berührt, dann setzt sich weiteres Metall 


ab, man zieht wieder höher und bekommt so. schließlich 
größere Stangen. von Kalziummetall, die durch ihre niedrigere 
Temperatur und durch eine Kruste von festem Chlorkalzium 
vor dem Verbrennen geschützt sind. In ähnlicher Weise soll 
man jetzt auch Magnesiummetall in den Fabriken "herstellen. 
Der Redner bespricht. die Verwendung der durch Schmelz- 
Hußelektrolyse hergestellten Metalle: Aluminium, Magnesium, 
Natrium und Kalzium. 
Außer zu Gefäßen werden große Mengen Aluminium in 
der Stahlindustrie gebraucht. Da es sich sehr leicht mit 
mit Sauerstoff verbindet, so »desoxydiert« man durch das 
Hineinwerfen einer, abeemessenen Menge von Aluminium den 
Stahl und erhält einen dichteren Guß; das Aluminium geht 
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mit den Verunreinigungen, die es an sich gebunden hat, in 
die Schlacke über. Eine weitere bekannte Verwendung fin- 
det das Aluminium bei der Aluminiumbronze Durch den 
Zusatz einiger Prozente Aluminium werden die Zähigkeit und 
andre mechanische Eigenschaften des Kupfers bedeutend er- 
höht. 

Magnesium ist erheblich leichter als Aluminium. Das 
spezifische Gewicht von Aluminium ist 2,7, von Magnesium 
nur 1,7. Trotzdem ist es für die Technik wenig zu verwenden, 
weil seine Verwandtschaft zum Sauerstoff erheblich größer ist. 
Auch die mechanische Festigkeit des Magnesiums ist nicht 
so groß wie die des Aluminiums. Die Verwendung des Magne- 
siums beschränkt sich auf photographische Zwecke, Blitzlicht, 
Magnesiumfackeln und in Legierung mit Aluminium als Mag- 
nalium. Magnalium, das jetzt meist nur wenige Prozent 
Magnesium enthält, wird in beschränkten Mengen zur Fabri- 
kation feiner Instrumente, z.B. zu Wagebalken verwendet, 
weil es sich gut bearbeiten läßt, fest ist und sich an der Luft 
gut hält. 

Natrium verbindet sich so energisch mit dem Sauer- 
stoff der Luft, namentlich, wenn die Luft feucht ist, daß 
es nur in verschlossenen Gefäßen aufbewahrt werden kann. 
Auch dann bedeckt es sich mit einer weißen Schicht von 
Oxyd, die begierig Wasser anzieht. Natrium dient wegen 
seiner starken : Verwandtschaft zum Sauerstoff dazu, um 
andern Stoffen Sauerstoff zu entziehen, und wird als so- 
genanntes Reduktionsmittel namentlich in der organischen 
Chemie im großen Umfange verwandt. Die größte Menge 
des Natriummetalls wird aber gleich weiter verarbeitet zu 
Natriumeyanid, indem man es mit stickstoffhaltigen Sub- 
stanzen zusammenschmilzt; das so erhaltene Cyannatrium wird 
zum Auslaugen der Golderze in Südafrika und auch sonst 
als Ersatz für Cyankali benutzt. Es bietet den Vorteil, das 
sein Prozentgehalt an Cyan größer ist. 

Eine weitere wichtige Verwendung des Natriums ist die 
Verarbeitung zu Natriumsuperoxyd (NaO), einem guten Bleich- 
mittel. Wenn man Natriummetall an der Luft erhitzt, so ver- 
brennt es zu Natriumsuperoxyd. Ein großer Teil des Natrium- 
metalls, das man an den Niagarafällen nach dem Castner-Ver- 
fahren gewinnt, wird in flache Kästen getan und durch einen 
mäßigen Luftstrom bei möglichst niedriger Temperatur in 
Natriumsuperoxyd übergeführt, und zwar verfährt man nach 
dem Gegenstrom, indem man den Luftstrom zuerst über 
die Kästen strömen läßt, in denen das Natrium schon zum 
größten Teil oxydiert ist, so daß nur Luft, die schon arm an 
Sauerstoff geworden ist, in die mit frischem Natrium be- 
schiekten Kästen gelangt. Das hat den Zweck, die Reaktion 
nicht allzu stürmisch werden zu lassen. 

Kalzium ist noch leichter als Magnesium. Ganz rei- 
nes im Vakuum destilliertes Kalzium hat ein spezifisches 
Gewicht 1,5. Da sich Kalziummetall leicht und billig her- 
stellen läßt — das Ausgangsmaterial Chlorkalzium kostet 
ja nicht viel —, so hat man eine ausgedehnte Verwen- 
dung erhofit. Diese Hoffnungen haben sich aber nicht erfüllt. 
In beschränktem Maße dient es zum Trocknen von gewissen 
Stoffen, z. B. von Alkohol, um ihm die letzten Spuren von 
Wasser zu entziehen. Dazu kann man Natrium nicht neh- 
men, weil es sich im Alkohol auflöst. 

Eine andre Eigenschaft des Kalziums erscheint aussichts- 
voller, nämlich seine Eigenschaft, in der Hitze Wasserstoff 
aufzunehmen und sieh mit ihm zu einer chemischen Ver- 
bindung, Kalziumhydrid (Ca Hə), zu vereinigen. Wirft man 
ein Stück Kalziumhydrid in Wasser, so zersetzt es Sich in 
Kalziumhydroxyd und 4 Teile Wasserstoff. Nicht bloß der 
gesamte Wasserstoff, der im Wasserstofikalzium enthalten 
ist, sondern auch der Wasserstoff des Wassers, das zur Zer- 
setzung dient, wird frei. Infolgedessen hätte man hier ein 
bequemes Mittel, Wasserstoff für weite Entfernungen trans- 
portfähig zu machen, ohne die ‚schweren schmiedeisernen 
Flaschen zu brauchen. So hat man für die Luftschifahrt aus 
der Herstellung des Kalziumhydrids bedeutende Eriolge er- 
hofft. Gegenwärtig wird Wasserstoff als Nebenerzeugnis bei 
Herstellung von Aetzkali und Aetznatron billig gewonnen. 

Legierungen von Kalzium und Aluminium "kann man 
herstellen, indem man geschmolzenes Aluminium als Kathode 
benutzt, in der gleichen Weise, wie man aus Blei Bleinatrium 
erhält, wenn man mit einer Bleikathode elektrolysiert. Mit 
Hülfe des Kunstgriffes, eine Aluminiumkathode anzuwenden, 
kann man auch die Genossen des Kalziums, Strontium und 
Baryum, zwar nicht als reine Metalle, aber doch als Legie- 
rungen gewinnen. 

Was die Zukunft der Schmelzilußelektrolyse anlangt, so 
ist dies der schwierigste Punkt. Prophezeiungen haben immer 
etwas Mißliches an sich. Der Redner glaubt nicht, daß in 
apparativer Hinsicht noch sehr viel von der Zukunft zu er- 
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warten ist; es gibt schon jetzt ziemlich einfache Kon- 
struktionen gegenüber den früheren verwickelten. Da- 
gegen in einem andern Punkte wäre wohl noch viel zu 
wünschen, nämlich in der billigeren Herstellung der Roh- 
stoffe für die Elektrolyse, namentlich bei dem Alumi- 
nium, das ja heutzutage außerordentlich billig in den Handel 
gebracht wird. Man hat früher gedacht, zu sparen, indem 
man unreinere Präparate nahm; man bekam aber. sehr schlech- 
tes Aluminium und eine sehr schlechte Ausbeute. Hoffentlich 
wird es der Zukunft gelingen, vielleicht den Bauxit unmittel- 
bar in der Schmelze zu verwenden. 

Eine zweite sehr große Aufgabe für die Schmelzflub- 
elektrolyse ist, die Erze nnmittelbar durch den Strom zu zer- 
legen, so daß mit den sonstigen, manchmal recht umständ- 
lichen metallurgischen Verfahren die Schmelzelektrolyse auch 
hier in Wettbewerb treten könnte. Man hat neuerdings z. B. 
versucht, Nickelstein, eine Verbindung von Schwefielkupfer mit 
Schwefelnickel, unmittelbar zu schmelzen und zu elektrolysie- 
ren. Der Strom geht zwar hindurch, aber die Hoffnung, dann 
vielleicht das Nickel vor dem Kupfer abzuscheiden und die þei- 
den Metalle voneinander zu trennen, ist nicht in Erfüllung ge- 
gangen. Die Gegenspannung der Metalle Nickel und Kupfer 
ist zu wenig voneinander verschieden; außerdem löst sich 
häufig ein Metall im andern, so dab man an der Kathode nicht 
ein reines Metall, sondern Legierungen erhält. Aber wenn 
man bedenkt, daß die technische Schmelzflußelektrolyse 
kaum 20 Jahre alt ist und in diesen 20 Jahren eine außer 
ordentliche Entwicklung zurückgelegt hat, so sind wohl auch 
von ihrer Zukunft große Erfolge zu erhoiien. 


Am 18. September wurden das Kraftwerk, die Irrenanstalt, 


das Hospital und die Heimstätten für Lungenkranke in Buch 
besichtigt. 


Eingegangen 1. November 1909. 
Chemnitzer Bezirksverein, | 
Sitzung vom 6. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Biernatzki. 
Anwesend 18 Mitglieder. 


Hr. Rohn spricht über die durch Beschlüsse der 
Hauptversammlung in Wiesbaden!) geschaffene 
Lage im Verein. 


Eingegangen 1. November 1909. 
Hamburger Bezirksverein. 
Sitzung vom 5. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Thomae. Schriftführer: Hr. Kroebel. 
Anwesend 43 Mitglieder und 16 Gäste. 


Hr. Dipl.-Ing. Möwig aus Hannover (Gast) spricht über den 
heutigen Stand der rationellen Dreherei unter be- 
sonderer Berücksichtigung der Revolver- und auto- 
matischen Drehbänke. | 


Eingegangen 25. Oktober 1909. 
Karlsruher Bezirksverein. 

Sitzung vom 11. Oktober 190. 
Vorsitzender: Hr. Heift. Schriftführer: Hr. Eglinger. 
Anwesend 18 Mitglieder. 

Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Vorsitzen- 
den des Gesamtvereines E. Heller?) und des Mitgliedes 
M. Stoz. Die Anwesenden ehren das Andenken der Toten 


durch Erheben von den Plätzen. | 
Der Vorsitzende berichtet über die Hauptversammlung 
in Mainz und Wiesbaden!). 


Eingegangen 25. Oktober 1909. 
Mannheimer Bezirksverein. 
Sitzung vom 29. September 1909. 
Vorsitzender: Hr. Liebing. Schriftführer: Hr. Winkler. 


Der Vorsitzende und Hr. Blümcke berichten über die 
Versammlung des Vorstandsrates®) und die Hauptversammlung 
in Wiesbaden und Mainz). 


Ia 2.1909 S. 1647. 2 s. Z. 1909 S. 1209. 


3) 8. Z. 1909 S. 1471. 
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Eingegangen 28. Oktober 1909. 
Posener Bezirksverein. 


Sitzung vom 4. Oktober 1909. 
Vorsitzender und Schriftführer: Hr. Mattheus. 
Anwesend 19 Mitglieder und 2 Gäste. 
Hr. Winterschladen berichtet über die Besichtigung der 
Talsperre in Mauer, 


die am 11. September stattfand. Die Hochflut des Jahres 1897 
hat den Bau dieser Bobertalsperre veranlaßt. Sie hat, wie 
auch die Queis-Talsperre bei Marklissa'), vornehmlich den 
Zweck, als Wehr gegen das Hochwasser zu dienen, das auf- 
gestaut und nach Bedarf wieder abgelassen wird. Nebenzweck 
ist die Ausnutzung der aufgespeicherten Wassermengen und 
des hohen Staudruckes zu Kraftzwecken. 

Die baulichen Verhältnisse dieser Sperre liegen wegen 
des Felsgrundes und der geringen Entfernung der das Tal 
einschließenden Felswände sehr günstige. Das Einzuggebiet, 
dessen Niederschläge in das Staubecken gelangen müssen, 
beträgt 1210 qkm. Das Staubecken wird eine Weasserober- 
fläche von 240 ha und eine Länge von S,5 km erhalten. Bei 
einem Fassungsraum von 50 Mill. cbm wird diese Sperre die 
zurzeit größte Europas werden. Bevor mit den Gründungs- 
arbeiten der Mauer begonnen wurde, wurde der Umlaufstollen, 
der eine Breite von Om und eine Höhe von 7 m hat, herge- 
stellt. Dieser Stollen ist in dem Bergrücken des rechten 
Boberufers durchgebrochen und leitet den Bober während der 
Bauzeit der Mauer ab. Hierauf wurde oberhalb der Baustelle 
der Sperrmauer ein 9m hohes Wehr zur Umleitung des 
Bobers und unterhalb ein Rückstauwehr zum Schutze der 
Baugrube errichtet. Nun konnte mit dem Ausheben des Erd- 
reiches der Baugrube bis auf den Felsuntergrund begonnen 
werden. Die Gründungsverhältnisse gestalteten sich sehr 
schwierig, da der tieiste Eingriff des Fundamentes der Sperr- 
mauer auf der linken Boberseite bis 17 m unter die frühere 
Bobersohle hinabreicht. Nach Ausbruch der festen Fels- 
sohle und der seitlichen Einschnitte in den Felsabhängen, 
deren Reinigung von Geröll und Sand, sowie Füllen der 
Spalten konnte mit der Herstellung der verzahnten Betonsohl- 
platte als Fundament der Sperrmauer begonnen werden. Diese 
sorgsame Ausführung war erforderlich, um so nicht nur einen 
dichten Abschluß zu erzielen, sondern auch einer wagerechten 
Verschiebung der Mauer durch den großen Wasserdruck vor- 
zubeugen. Die Sperrmauer wird 60 m hoch, unten 50 m und 
oben 7,2 m breit werden, bei einer Länge von unten 120 und 
oben 280 m, wozu 250000 cbm Bruchsteinmauerwerk erforderlich 
sind. Der Krümmungshalbmesser beträgt 250 m. Mit der Her- 
stellung der Mauer sind 160 Arbeiter, fast ausschließlich 
Italiener, beschäftigt, während etwa 400 Arbeiter in den Stein- 
brüchen, bei der Mauersandgewinnung und bei sonstigen 
Arbeiten verwendet werden. Als Mörtel, der in den oberhalb 
der Mauer aufgestellten Mörtelmaschinen hergestellt wird, 
dient ein Zement-Traßmörtel, bestehend aus 1 Raumteil Ze- 
ment, 1/2 Raumteil Traßmehl, !/; Raumteil Kalk und 5 Raum- 
teilen Sand. Täglich werden etwa 8 Eisenbahnwagen Zement 
und Traß verbraucht; letzterer ist ein vulkanischer Tuff 
(natürlicher Zement) von besonderer Beschaffenheit, der in 
den Traßbrüchen bei Plaidt und Kruft im Brohltal (Rheinland) 
durch Stampfen und Mahlen gewonnen wird und sich wegen 
seiner Zusammensetzung zur Bereitung von Wassermörtel 
ganz vorzüglich eignet?). Bei den rheinischen Talsperren (Urft 
und Remscheid)°?) wurde nur Traß verwendet. Der Mauersand 
wird unmittelbar unterhalb der Baustelle aus den Boberab- 
lagerungen gewonnen, die Bruchsteine werden aus dem das 
Bobertal einschließenden Gebirge entnommen und vor der Ver- 
wendung mit Wasser zur Reinigung und besseren Bindung 
abgespritzt. Zur Abdichtung erhält die Sperrmauer an der 
Wasserseite eine 7 cm starke Verputzschicht aus einem fetten 
Zement-Traßmörtel. 

In Höhe des Stauspiegels ist eine Ablaßvorrichtung mit 
regelbaren Schieberverschlüssen vorgesehen, die in den Um- 
laufstollen, der vorher oberhalb der Staumauer mit Mauer- 
piropfen wasserdicht abgeschlossen wird, mündet, um so das 
Wasser dem Boberbett unterhalb der Mauer zuzuführen. Um 
einer Ueberflutung der Sperrmauer auch bei außerordent- 
lichen Fällen vorzubeugen, wird oben am linken Flügel der 
Mauer ein freier Ueberlauf angelegt, durch den das Wasser 
über den freigelegten Felsen abfließt. Zur Entnahme des 
Kraftwassers für das unterhalb der Sperrmauer zu bauende 
elektrische Kraftwerk ist ein Rohrdurchlaß von 2,2 m Dmr. 


Da Z. 1906 S. 942. 
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vorgesehen. Es sollen 5 Turbinen von je 1200 PS aufgestellt 
werden. Dieses Kraftwerk soll demnächst mit 30000 V mit 
dem an der Talsperre bei Marklissa parallel auf ein Fern- 
leitungsnetz arbeiten. Die Baukosten der Talsperre sind zu 
5650000 A und der Grunderwerb zu 2500000 AL veranschlagt. 
Davon trägt der preußische Staat *, und der Provinzial- 
Verband von Schlesien '/;, außerdem noch die Kosten für das 
elektrische Kraftwerk mit rd. 250000 M. 


Eingegangen 15. Oktober 1909. 
Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 14. Mai 1909. 
Vorsitzender: Hr. Steinike. Schriftführer: Hr. Clausen. 
Anwesend 17 Mitglieder und 2 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Howaldt, dessen Andenken die Versammlung durch Auf- 
stehen ehrt. 


Hr. Dipl.-Ing. Lewin aus Berlin (Gast) spricht über 
Fehler und Mängel der Fabrikorganisation. 


Der Vortragende entwickelt den Begriff der Organisation 
und gibt einen Rückblick auf ihre Entwicklungsgeschichte. 
Zu einem der wichtigsten Zweige der Organisation, der Selbst- 
kostenberechnung, die Techniker und Kaufmann in gleichem 
Maße interessiert, übergehend, bespricht er die drei Grund- 
faktoren jeder Selbstkostenberechnung: Material-, Lohnauf- 
wendungen und Unkosten, und streift die beiden ersten nur 
kurz, weil sie leicht zahlenmäßig zu ermitteln sind, wenn ent- 
sprechende Organisationseinrichtungen hierfür geschaffen wer- 
den. Schwieriger ist die Ermittlung der Unkosten, weil ein 
Teil derselben nur schätzungsweise festzustellen ist, so z. B. 
Steuern, Beitrag zur Berufsgenossenschaft, Abschreibungen, 
sowie Verluste durch faule Zahler. 

Der Vortragende geht auf die für die Abschreibung maß- 
gebenden gesetzlichen Bestimmungen näher ein ($$ 39, 40 
und 261 H.G.B.) und bespricht die Ursachen der Abschrei- 
bungen: 

1) betriebliche Abnutzung und 

2) Entwertung durch System- und Fabrikationswechsel, 
neue Erfindungen und neue maschinelle Einrichtungen, 
Aenderungen der Mode und des Geschmackes. 

Gegen die in der Buchhaltung mancher technischer Unter- 
nehmungen anzutreffiende Behandlung der Abschreibungs- 
frage nach Schema F wendet sich der Vortragende besonders 
scharf, indem er auf die Mißstände hinweist, die hierdurch 
entstehen müssen. Die gewissermaßen als handelsüblich zu 
bezeichenden Abschreibungsquoten von 2 vH auf Gebäude, 
10 vH auf Maschinen, 15 vH auf Werkzeuge usw. sind durch- 
weg als viel zu niedrig zu bezeichnen. Da in der Buch- 
führung der Einfachheit wegen stets vom restlichen Buch- 
wert und nicht vom Neuanschaffungswert abgeschrieben 
wird, zeitigen diese geringen Abschreibungssätze in der Regel 
meist viel zu hohe Buchwerte. Dadurch wird es schwer mög- 
lich, einen Betrieb mit den neuesten, wirtschaftlich arbeiten- 
den Maschinen und Einrichtungen auszustatten, weil dann 
stets große Abschreibungen notwendig werden, da die zu er- 
setzenden Maschinen noch mit sehr hohen Beträgen zu Buche 
stehen. Leider ist die Abschreibungsfrage meist eine Bilanz- 
frage geworden, und es wird in guten Jahren, wo oft sehr 
viel verdient worden ist, nur darauf gesehen, möglichst hohe 
Dividenden auszuschütten, nicht aber darauf geachtet, mög- 
lichst kräftig abzuschreiben und sich stille Reserven dadurch 
zu schaffen, daß man Arbeitsmaschinen, Werkzeuge und 
andre Teile der Anlagewerte bis auf 1 X in der Bilanz her- 
untersetzt. 

Die richtige Art der Abschreibung von Anlagewerten 
kann nur durch die Mitarbeit des Technikers gefunden wer- 
den. Sollen z. B. die Abschreibungen auf Maschinenkonto be- 
stimmt werden, so besichtigt der Betriebsleiter mit einem sei- 
ner Hülisarbeiter jede einzelne Maschine und bestimmt die für 
dieses Jahr vorzunehmenden Abschreibungen nach dem Stand 
und der Erneuerungsbedürftigkeit der Maschinen. Weiß er, 
daß z.B. bei den raschen Fortschritten unsres Werkzeugma- 
schinenbaues manche Maschine zwar noch arbeitsfähig ist, daß 
aber schon verbesserte, wirtschaftlicher arbeitende Maschinen 
auf den Markt gebracht worden sind, so muß er sich durch 
kräftige Abschreibungen die Möglichkeit verschaffen, jene 
Maschinen durch neue zu ersetzen. Die Summe der Abschrei- 
bungen wird bei dieser Bemessung der Abschreibungen in gar 
keinem Verhältnis zum Buchsaldo des Maschinenkontos stehen ; 
aber es werden Abschreibungen festgelegt, die den tatsäch- 
lichen Verhältnissen des Betriebes entsprechen. Ebenso muß 
bei Werkzeugen durch Inventaraufnahme festgestellt werden, 
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welcher Betrag abzuschreiben ist; nach vorsichtiger Bewertung 
der Bestände ergibt der Unterschied zwischen Buchsaldo des 
Werkzeugkontos und Aufnahme laut Inventur die Höhe der 
vorzunehmenden Abschreibungen. Wenn so vorgegangen 
wird, dann wird der Wertansatz in der Bilanz den Vorschriften 
der Gesetzgebung entsprechen, was heute nicht in allen 
Bilanzen industrieller Unternehmungen der Fall ist. 


In der sich anschließenden Besprechung führt Hr. Lewin 
noch aus, daß die Löhne, wenn sie die Grundlage der Un- 
kostenberechnung bilden, wenigstens nach den Werkstätten 
zu zergliedern sind. Neuerdings werden die Unkosten auch 
nach Platzkosten und sogar unmittelbar nach den Kosten der 
betreffenden Arbeitsmaschine berechnet, z. B. bei Ludwig 
Loewe & Co. A-G). l 

Hr. Richter bemerkt, daß die Unkosten der Arbeitsma- 
schinen nach dem Preise der Maschinen zu berechnen sind. 
Aus der Höhe des erforderlichen Zuschlages läßt sich leicht 
erkennen, bei welchen Maschinen sich Nachtschichten lohnen. 
In der Gießerei sind die Unkosten zum Teil für die Tonne 
des Gußstückes, zum Teil nach dem Lohn des Formers zu 
berechnen. ` ` | | 

Hr. von Borries berichtet über die Versammlung des 
Vorstandsrates am 26. und 27. April in Berlin?). 


Eingegangen 20. Oktober 1909. 
Verein für Eisenbahnkunde. 


In der Sitzung vom 12. Oktober spricht der Vortragende 
Rat im Reichskolonialamt, Geh. Baurat Baltzer, über die 
Eisenbahnen in den deutschen Schutzgebieten. Nach 
fünfundzwanzig Jahren unsrer kolonialen Tätigkeit haben wir 
heute im Eisenbahnbau, nachdem zu Anfang der Fortschritt 
sehr langsam gewesen war, das zweite Tausend Kilometer 
überschritten und werden voraussichtlich bis zum Juli 1914 
im ganzen mindestens 3600 km kolonialer Bahnen im Betriebe 
haben. Östafrika eröffnete seine erste Bahn 1894, Deutsch- 
Südwest 1902, Togo 1905, und Kamerun ist in diesem Jahre 
mit den ersten 89 Kilometern der Manengubabahn in das Eisen- 
bahn-Zeitalter eingetreten. Verglichen mit der Flächenaus- 
dehnung unsrer Schutzgebiete ist der Bahnbestand noch über- 
aus gering, etwa !/ıoö von dem, was Deutschland an Eisen- 
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bahnen auf 100 qkm besitzt. Unter den einzelnen Schutzge- 
bieten ist Togo auch in bezug auf den Eisenbahnbesitz am 
weitesten fortgeschritten t). 

In der wichtigen Frage der Spurweite ist an der Forde- 
rung festzuhalten, daß alle unsre Kolonialbahnen, bei denen 
mit einem starken durchgehenden Verkehr zu rechnen ist, 
mit der Meterspur oder, wenn ein Anschluß an das Netz der 
südafrikanischen britischen Kolonialbahnen in Frage kommt, 
mit der dortigen Kapspur, 3\/ Fuß englisch = 1,067 m, her- 
gestellt werden müssen. 

Ferner behandelt der Redner die Fragen des Oberbaues, 
der Linienführung und der Vorarbeiten, der Betriebsmittel, 
der Kupplungen, der Bremsen und andrer technischer Einzel- 
beiten der deutschen Schutzgebietsbahnen. Dann werden 
für die einzelnen Schutzgebiete die verschiedenen im Betrieb 
oder im Bau befindlichen oder geplanten Eisenbahnen mit 
ihren wirtschaftlichen Besonderheiten erörtert: in Ostafrika 
die Usambarabahn, die Sigibahn, die Mittellandbahn Dares- 
salam-Morogoro-Tabora; in Kamerun die Vietoria-Pfilanzungs- 
bahn, die Manengubabahn und die Mittellandbahn Duala- 
Edea-Widimenge; in Togo die Küstenbahn Lome-Anecho, die 
Inlandbahn Lome-Palime und die Hinterlandbahn Lome-Atak- 
pame; endlich in Deutsch-Südwest die Staatsbahn Swakop- 
mund-Windhuk, die Otavibahn’) mit der Flügelbahn Otavi- 
Grootiontein und die Südbahn Lüderitzbucht-Keetmanshoop 
mit der Abzweigung Seeheim-Kalkfiontein. 

Betrieb und Verkehr auf unsern Schutzgebietsbahnen 
zeigen, soweit sie vollendet sind, nach den ersten Betriebs- 
jahren 1907 und 1908 im allgemeinen eine befriedigende Ent- 
wicklung. Ausgezeichnet durch lebhaften Personenverkehr 
der Schwarzen ist die Usambarabahn, deren Güterverkehr 
sich seit 1908 gleichfalls wesentlich gehoben hat. Auch die 
Togobahnen mit der Landebrücke in Lome zeigen belriedi- 
gende Abschlüsse und führen dem Schutzgebiet einen be- 
trächtlichen Pachtzins zu. Der Güterverkehr der Bahn Swa- 
kopmund-Windhuk und der Otavibahn hat in den Jahren 1907 
und 1908 namhafte Zahlen und Erträgnisse aufzuweisen. 

Zum Schlusse bringt der Vortragende Darstellungen von 
Land und Leuten nach eigenen Aufnahmen von seiner in 
Begleitung des Staatssekretärs des Reichskolonialamtes im 
J = 1907 unternommenen Studienreise nach Deutsch-Ost- 
afrika. 
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Handbuch der Ingenieurwissenschaften. Heraus- 
gegeben von F. Loewe in München und Dr. H. Zimmermann 
in Berlin. 5. Teil: Der Eisenbahnbau. 6.Band: Be- 
triebseinrichtungen. II. Lieferung: Mittel zur Siche- 
rung des Betriebes. Bogen 6 bis 18. Bearbeitet von 
S. Scheibner. 205 S. mit 304 Fig. Leipzig 1908, Wil- 
helm Engelmann. Preis geheftet 9 M. 

Der ersten Lieferung über die Mittel zur Sicherung des 
Betriebes, die in den beiden ersten Abschnitten die Strecken- 
zeichen, Einfriedigungen, Schranken und Warnungstaieln be- 
handelte'), ist die zweite Lieferung schnell nachgefolgt; 
sie erörtert in einem dritten Abschnitt den Telegraph, die 
Fernsprecher und Läutewerke. Bei der Behandlung des Te- 
legraphen werden nach einer interessanten geschichtlichen 
Darstellung die Telegraphenleitungen und ihre Herstellung, 
und zwar sowohl die Freileitungen als auch die Kabel, ein- 
gehend besprochen; es folgt dann eine Abhandlung über die 
verschiedenen Batterien und Morsewerke, die Stift- und Farb- 
schreiber, die Schaltungen bei Bezirks- und Fernleitungen 
und bei Zugmeldeapparaten; ferner werden erörtert: die 
selbsttätige Uebertragung des telegraphischen Schriftwechsels 
in den Fernleitungen, die Umschaltvorrichtungen, die selbst- 
tätige Auslösevorrichtung für Morselaufwerke, die tragbaren 
Morsewerke und die Einrichtung zur seibsttätigen Abgabe 
und Uebermittlung des Zeitsignales. Eine übersichtliche Zu- 
sammenstellung der Kosten für Telegraphenanlagen beschließt 
diesen Teil. In dem Abschnitt über Fernsprecher wird 
gleichfalls zunächst eine geschichtliche Entwicklung gegeben; 
dann werden behandelt: das Mikrophon, der Fernsprecher 
mit allen Einzelheiten, die oberirdischen Fernsprechleitungen 
und Kabel, die Verwendung des Fernsprechers im Eisenbahn- 
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dienst, die Linien- und Streckenfernsprecher sowie die Zen- 
tralfernsprechanlagen, die Fernsprecheinrichtungen unter Be- 
nutzung fremder Leitungen und die Kosten der Fernsprecher. 
In dem letzten Abschnitt über Läutewerke wird nach einer 
geschichtlichen Uebersicht eine eingehende Darstellung der 
Streckenläutewerke mit allen ihren verschiedenartigen Aus- 
führungen und Einzelheiten gegeben, ferner werden die zahl- 
reichen selbsttätigen Warnungsläutewerke für unbewachte 
Wegübergänge und die Kosten der Läutewerke besprochen. 
Die an die Bearbeitung der ersten Lieferung geknüpften 
Hoffnungen haben sich vollauf bestätigt. Es liegt hier ein 
Werk vor, das in dieser Vollständigkeit und Gründlichkeit 
für den Eisenbahningenieur bisher nicht bestand und das 
daher eine außerordentlich wertvolle Bereicherung der Fach- 
literatur darstellt. Auch die Ausstattung dieser Lieferung 
entspricht allen modernen Anforderungen. Das in jeder Be- 
ziehung mustergültige Werk kann nur warm empfohlen 
werden. | | 
Berlin. Giese. 
Die Selbstkostenberechnung für Hüttenwerke, ins- 
besondere für Eisen- und Stahlwerke Von A. 
Schuchart d. Aelt. Düsseldorf 1909, Verlag Stahleisen 
m. b. H. 76 S. mit 16 Musterblättern. Preis brosch. 3 A. 
Zu den wichtigsten Umständen, welche die wirtschaft- 
liche Entwicklung industrieller Unternehmungen in hohem 
Grade zu beeinflussen imstande sind, zählt unstreitig auch 
die Organisation des ganzen Betriebes nach modernen 
Grundsätzen ;zweckentsprechende Arbeitsverfahren, Zusammen- 
schluß zu Verbänden, Förderung durch eine weit ausblickende 
Handelspolitik, Fortschritte der Technik und andre Elemente 
von wirtschaftlicher Bedeutung sind an und für sich noch 
nicht geeignet, eine Gesundung kranker Verhältnisse einzelner 
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Industriezweige anzubahnen. In ihrem Zusammenwirken mit 
der Organisation des Betriebsvorganges und des ganzen Be- 
triebes aber sind sie in vielen Fällen wohl geeignet, wirt- 
schaftliches Produzieren in richtige Bahnen zu leiten. 

Als wichtigsten Zweig des großen Gebietes der Organi- 
sation industrieller Unternehmungen behandelt 
Schuchart in dem vorliegenden Werke die Selbstkostenbe- 
rechnung für Hüttenwerke in ausführlicher Form und führt 
uns an einem Schulbeispiel die Einzelheiten derselben in 
klarer Weise vor Augen. Wenn die Gliederung der Elemente 
der Selbstkosten von der im Maschinenbau und verwandten 
Gebieten üblichen Form auch wesentlich abweicht — wir 
haben an Stelle von Material, Lohn und Unkosten hier tech- 
nische Betriebsherstellungskosten, Aufwendungen für das kauf- 
männische Geschäft und allgemeine Kosten zu unterscheiden —, 
so ist gegen eine derartige Gruppierung der Selbstkostenan- 
teile gar nichts einzuwenden, wenn die einzelnen Kosten- 
teile in richtiger Weise ermittelt werden. ` ` 

Bei Besprechung der Berechnung der technischen Betriebs- 
herstellungskosten (T.B.H.K.) gelingt es Schuchart, sehr klar 
die Maßstäbe zu erläutern, nach welchen die Kosten der 
Hülfsabteilungen auf die schaffenden Abteilungen des Werkes 
zu verteilen sind; nur darf man hier nicht in den Fehler 
verfallen, einmal ermittelte Verteilungsquoten als unverrück- 
bar feststehende Anteile zu betrachten und jahrelang mit 


ihnen zu rechnen. Vielmehr muß — dan die betrieblichen 
Verhältnisse eines jeden Werkes sich innerhalb ganz kurzer 
Zeiträume wesentlich ändern können — in viertel- oder halb- 


jährigen Abschnitten der Verteilungsmaßstab geprüft und, falls 
nötig, entsprechend abgeändert werden. Jahrelanges Fest- 
halten an gewissen, einmal unter bestimmten Voraus- 
setzungen ermittelten Erfahrungszahlen ist ein in der 
Kalkulation aller Industriezweige anzutreffender Fehler, auf 
den nicht oft genug verwiesen werden kann. 

Arbeitet aber ein Werk nicht mit stetig gleichbleibender 
Produktion, dann wird der von Schuchart angedeutete Weg 
nicht ohne weiteres gangbar sein; dann müssen z. B. die 
Kosten der Beleuchtungsanlage (XII) durch unmittelbare Ab- 
lesung an leicht anzubringenden Gas- oder Elektrizitätszählern 
monatlich festgestellt werden, was ebensowenig Schwierig- 
keiten bereiten wird, wie die unmittelbare Ermittlung des an- 
teiligen Wasserkraft- oder Kohlenverbrauches der einzelnen 
Abteilungen des Werkes. 

Unter die allgemeinen Kosten (A.K.) hat Schuchart auch 
die Verzinsung der Anlagen und der Betriebskapitalien ein- 
gestellt. Im allgemeinen ist es nicht üblich, die für Verzin- 
sung der angelegten Kapitalien erforderlichen Beträge in die 
Selbstkostenberechnung einzubeziehen. Vielmehr dient der 
etwa erzielte Gewinn zur Bestreitung von Zinsaufwendungen 
aller Art. Würde man mittels dieser Art der Selbstkosten- 
berechnung die Verkaufspreise eines Werkes festlegen, so 
müßte stets ein günstiger Abschluß erzielbar sein, wenn in 
einem Unternehmen nicht unnötigerweise höhere Betriebs- 
kapitalien festgelegt sind, als den Produktionsverhältnissen 
»ntspricht, und keine besondern Verluste durch die Kunden 
entstanden sind; denn für alle Unkosten ist Deckung in der 
Selbstkostenberechnung vorgesehen. Für die angelegten Gelder 
ist ein vierprozentiger Zinsenzuschlag mit eingerechnet, und 
es müßte — selbst wenn Verkauf zu Selbstkostenpreisen er- 
folgt — unter normalen Betriebsverhältnissen eine annähernd 
vierprozentige Verzinsung des Änlagekapitals gesichert sein. 
Ich bin der Ansicht, daß die Verzinsung aus der Kalkulation 
auszuscheiden ist, wenn ich auch als Grundlage für jede Art 
der Güterherstellung das Produzieren zum Zwecke der Ge- 
winnerzielung bezeichne; der aus Selbstkosten plus Gewinn- 
zuschlag bestehende Verkaufspreis muß eben soviel Verdienst 
übrig lassen, daß eine entsprechende Verzinsung der Anlage- 
und Betriebskapitalien möglich ist. 

Wenn Schuchart vorschlägt, dem so arg vernachlässigten 
Kapitel der Abschreibungen besondere Aufmerksamkeit 
zuzuwenden — er schlägt vor, die Abschreibungen all- 
jährlich durch Sachverständige feststellen zu lassen —, 
so würde dieser sehr zu empiehlende Weg sicher das ge- 
eignetste Mittel sein, der gegenwärtig herrschenden Willkür 
bei Festlegung der Abschreibungsquoten und Tilgungsbeträge 
endlich Schranken zu setzen; jedenfalls muß in die Selbst- 
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kostenberechnung für die Abnutzung der dauernd zum Ge- 
schäftsbetrieb eines Unternehmens bestimmten Anlagen ein 
genügend hoher Satz eingestellt werden. Allgemein gültige 
Prozentsätze für die einzelnen Gruppen der Anlagewerte 
festzulegen wäre ein Unding. Gegenwärtig finden wir aber 
in den wenigsten Betrieben Abschreibungssätze angewendet, 
welche den wirklichen Verhältnissen entsprechen, und um die 
meist viel zu niedrig bemessenen Abschreibungen richtig fest- 
zustellen, erscheint mir Schucharts Vorschlag sehr zweck- 
dienlich. 

Wenn man den von Schuchart vorgeschlagenen Weg der 
Ermittlung der Selbstkosten wählt, wird es einige Schwierig- 
keiten machen, die zur Zeit der Inventur und der Bilanzauf- 
stellung vorhandenen Bestände an Ganz- und Halbfabrikaten 
der Vorschrift des Gesetzes entsprechend zu bewerten; in dem 
in der Bilanz erscheinenden Wertansatze dürfen keinerlei 
Kosten der Verwaltung mit eingerechnet erscheinen, und es 
wird dann noch nötig sein, eine Zergliederung der allge- 
meinen Kosten (A.K.) in Unkostentitel vorzunehmen, die dem 
Betrieb oder dem Vertrieb der Fabrikate zur Last fallen. 
Neben den unter T. B. H. K. zusammengefaßten Selbstkosten- 
anteilen dürfen nur noch die mit dem Betrieb zusammen- 
hängenden Teilauslagen von A. K. in die zu Bestandbe- 
wertungszwecken aufgemachte Selbstkostenberechnung 
aufgenommen werden. 

Diese kleinen Mängel beeinträchtigen aber den Wert 
der vorliegenden Arbeit keineswegs; sie ist in hervorragen- 
dem Maße geeignet, Ingenieuren und Kaufleuten Einblick in 
das schwierige Gebiet industrieller Selbstkostenberechnung zu 
gewähren, und als Beitrag zur Erforschung des Gesamtge- 
bietes der Organisation von Industriebetrieben freudig zu be- 
erüßen. C. M. Lewin. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Des vérifications à faire subir aux machines 
outils. Von A. Leboulle. Brüssel 1909, Goemalle. 33 S. 

Schnellstahl und Schnellbetrieb im Werkzeug- 
maschinenbau. Von Fr. W. Hülle. Berlin 1909, Julius 
Springer. 121 S. mit 256 Fig. Preis 5 A. 

Sonderabdruck aus der »Werkstatts-Technik«. 

Die Eisenkonstruktionen. Ein Lehrbuch für bau- 
und maschinentechnische Fachschulen, zum Selbststudium 
und zum praktischen Gebrauch; nebst einem Anhang, ent- 
haltend Zahlentafeln für das Berechnen und Entwerfen 
eiserner Bauwerke. Von L. Geusen. Berlin 1909, Julius 
Springer. 262 S. mit 518 Fig. im Text und auf 2 zweifarbigen 
Tafeln. Preis 12 M. 

Die Berechnung der Rohrweiten bei Schwer- 
kraftwarmwasserheizungen. Mit und ohne Berücksich- 
tigung der Rohrabkühlung und unter besonderer Berück- 
sichtigung der Berechnung der Etagenwarmwasserheizungen. 
Von H. Recknagel. 25 S. mit 24 Tab. und 6 Fig. Preis 2 M. 

Oldenbourgs Technische Handbibliothek. Bd. 1. Neuere 
Kühlmaschinen. Ihre Konstruktion, Wirkungsweise und 
industrielle Verwendung. Ein Leitfaden für Ingenieure, 
Techniker und Künhlanlagen-Besitzer. Von H Lorenz und 
C. Heinel. 4. Aufl. München und Berlin 1909, R. Olden- 
bourg. 387 S. mit 309 Fig. im Text und auf Tafeln. Preis 
12,50 M. i 

Sammlung kaufmännischer Unterrichtswerke. 
Für Schulen, Kontore und zur Selbstbelehrung nach ein- 
heitlichen Grundsätzen bearbeitet von erfahrenen Pädago- 
gen und Fachschriftstellern. Leipzig 1909, C. E. Poeschel. 
6. Bd. Das Recht der Handelsgeschäfte und Handels- 
gesellschaften. Ein Handbuch für die kaufmännische 
Praxis. Von C. v. Lewinski und G. Sintenis. 228 H 
Preis 4 A. 

Desgl. 22.Bd. Theorie und Praxis der industri- 
ellen Selbstkostenberechnung. Ein Lehrbuch für tech- 
nische und Handelshochschulen, technische, kommerzielle und 
gewerbliche Anstalten. Von C. M. Lewin. 1718. Preis 
4,50 M. 

Amtliche Nachrichten des Reichs-Versicherungsamtes 1909. 
3. Beiheft. Jahresberichte der gewerblichen Berufs- 
genossenschaften über Unfallverhütung. II. Jahrg. 
für 1908. I. Teil. Beruisgenossenschaften 1 bis 31 mit vielen 
Figuren. II. Teil. Berufisgenossenschaften 32 bis 66 mit vie- 
len Figuren. Berlin 1909, Behrendt & Co. 
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Elektrotechnik. Leitfaden für die Ingenieuraspiran- 
tenklassen der Kaiserlichen Ingenieurschule. Wilhelmshaven 
1909, ©. Lohse Nacht Hornemann & Eißing. 323 S. mit 296 
Fig. Preis 10 M. 

Jahrbuch der Deutschen Landwirtschafts-Ge- 
sellschaft. Herausgegeben vom Vorstande. Bd. 24. 3. Liefe- 
rung. 15. Oktober 1909. Berlin 1909, Deutsche Landwirtschafts- 
Gesellschaft. 300 S. mit zahlreichen Figuren und mit 8 Tat. 
Preis 2 M. 

Die Elemente der Mathematik. Von E. Borel. Vom 
Verfasser genehmigte deutsche Ausgabe, besorgt von P. 
Stäckel. 2.Bd. Geometrie. Leipzig und Berlin 1909, 
B. G. Teubner. 324 S. mit 403 Fig. Preis 6,40 M. 

Beton-Kalender 1910. Taschenbuch für Beton und 
Eisenbeton sowie die verwandten Fächer. Unter Mitwirkung 
hervorragender Fachmänner herausgegeben von der Zeit- 
schrift »Beton und Eisen«. V. Jahrg. Berlin 1909, W. Ernst 
& Sohn. 1. Teil. 349 S. mit 1107 Fig. II. Teil. 491 S. mit 
zahlreichen Figuren. Preis zusammen 4 M. | 


| 


‘ Proudhon 


Aus Natur und Geisteswelt.e. Sammlung wissen- 
schaftlich-gemeinverständlicher Darstellungen. Leipzig 1909, 


B. G. Teubner. Bd. 21. Die neueren Wärmekraftma- 
schinen. Von R. Vater. 3. Aufl. 1438. mit 33 Fig. Preis 
1,25 M. 

Desgl. Bd. 86. Neuere Fortschritte auf dem Ge- 


biete der Wärmekraftmaschinen. Von R. Vater. 2. Aufl. 
126 S. mit 48 Fig. Preis 1,25 M. 

Desgl. Bd. 241. Heizung und Lüftung. Von J.E. 
Mayer. 112 S. mit 40 Fig. Preis 1,25 A 

Desgl. Bd. 255. Nautik. Von J. Möller 11485. 
58 Fig. im Text und auf einer Tafel. Preis 1,25 M. 

Desgl. Bd. 258. Antike Wirtschaftsgeschichte. Von 
O. Neurath. 1568. Preis 1,25 /M. 

Desgl. Bd. 279 und 270. Die Geschichte dersozialisti- 
schen Ideen im 19. Jahrhundert. Von F. Muckle. 
I. Tei. 1578. Der rationale Sozialismus. I. Teil, 
und der entwicklungsgeschichtliche 
Sozialismus. 1528. Preis je 1,25 A. 


mit 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


Die günstigste Höhe von Straßenlampen. Von Sumec. 
(El. u. Maschinenb. Wien 2. Jan. 10 S. 1/4*) Entwicklung von Formeln 
für die Höhe von Bogen-, elektrischen und Gas-Glühlampen für eine 
gute Bodenbeleuchtung bei mittelmäßigen Beleuchtungsmitteln. 


Bergbau. 


The mineral wealth of the islands of Newfoundland 
and Jamaica. Von Outerbridge. (Journ. Franklin Inst. Dez. 09 
S. 457/69*) Allgemeines über die Bodenbeschaffenheit und den Reich- 
tum an Erzen. 

Barrières automatiques pour recettes de puits. Von 
Bayle. (Bull. Soc. Ind. min. 09 S. 555/63*) Darstellung dreier selbst- 
tätiger Förderkorbverschlüsse, wovon zwei während der Fahrt dauernd 
geschlossen bleiben, während einer sich bei mäßiger Geschwindigkeit 
schon vor dem Halten öffnen läßt. 


Dampfkraftanlagen. 


Theoretische Untersuchung einer Bonjour-Lachaussée- 
Dampfimaschine auf Massendruck der Steuerung und Reso- 
nanz des Regulators. Von Götz. Schluß. (Verhdlgn. Ver. Beförd. 
Gewerbfl. Dez. 09 S. 509/37*) Verhalten des Reglers. Gleichungen für 
die erzwungene Schwingung und die Eigenschwingung. Die Schwin- 
gungsgleichung für Resonanz. Konstruktionsbedingungen zur Vermei- 
dung der Resonanz des Reglers. Verhältnisse bei künstlich hervorge- 
rufener Resonanz. 

Ueber Dampfturbinen und Turbodynamos. 
(El. u. Maschinenb. Wien 2. Jan. 10 S. 5/10*) Anforderungen an eine 
Dynamomaschine für Dampfturbinenantrieb. Herstellung der Anker- 
spulen bei der AEG. Kühlung der Maschine, der Bürsten und Bürsten- 
halter. Aufbau des Ankers. Regelung. Tafel der auftretenden Erwär- 


Von Ehrlich. 


mungen. Arbeitsweise der AEG-Dampfturbine Schluß folgt. 
Dampikesselkorrosionen und deren Verhütung. Von 
Sehierholz. (Z. Dampfk. Vers.-Ges. Dez. 09 S. 155/57) Nach dem 


Verfahren des Verfassers wird die angreifende Wirkung des zu unter- 
suchenden Wassers aus der Menge des Eisens bestimmt, die sich 
beim Erbitzen von rd. 50 g Blech und 100 cem Wasser in einer Platin- 
schale löst. Einfluß des Zusatzes von Kalk, Kalk und Soda sowie von 
Aetznatron. 

Dampfkesselschadeninfolge Wassermangels. Von Frey- 
mann. (Z. bayr. Rev.-Ver. 31. Dez. 09 S. 244/46*) Bei dem durch 
mangelhafte Kesselwartung verursachten Unfall an dem aus 2 Zwei- 
flammrohrkesseln bestehenden Doppelkessel für 8,5 at sind im Unter- 
kessel beide Flammrohre auf 1800 kis 2000 mm Länge rd. 500 ınm 
tief eingedrückt worden, wobei das rechte Flammrohr aufgerissen ist; 
die Untersuchung hat ergeben, daß das 2,25 m lange Zuführungsrohr 
von 90 mm Dmr. zum Wasserstand des Unterkessels durch Schlamm 
völlig verstopft war. 

Ueber Westinghouse-Leblanc-Luftpumpen. 
(Schiffbau 22. Dez. 09 S. 199/204*) Wirkungsweise der bekannten 
Strahlluftpumpe. Ergebnisse der Versuche auf dem Torpedojäger 
»Voltigeur« und an den Anlagen auf dem Schacht der Internationalen 
Kohlenwerks-A.-G. in Sankt-Avold und im Elektrizitätswerk in Neuß. 


Von Züblin. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlieht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 
heften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben und zwar 
zum Preise von 3 X für den Jahrgang an Mitglieder, von 10 A für 
den Jahrgang an Nichtmitglieder, 


Eisenbahnwesen. 


Die Vorarbeiten für neue Eisenbahnen und Kanal- 
bauten in Italien. Von Koppe. (Z. Arch. u. Ing.-Wesen 10 
Heft 1 S. 21/46*) Uebersicht über den Umfang der Vorarbeiten und 
Neubauten. Die Eisenbahnlinien Genua-Mailand, Bologna-Florenz und 
Rom-Neapel. Angaben über die Versorgung von Apulien mit Quell- 
wasser und den 20 km langen Tunnel der Wasserleitung durch den 
Apennin. 

British and French railway speed in 1909. (Engineer 
31. Dez. 09 S. 680) Zusammenstellung der schnellsten Züge und der 
längsten Schnellfahrten ohne Aufenthalt. Die längste Fahrt ohne Auf- 
enthalt macht die englische Große Westbahn in 4 st 7 min mit rd. 
88 km/st Geschwindigkeit. Fahrten mit mehr als 96 km/st Geschwindigkeit. 

Der elektrische Betrieb auf der Stadt- und Vorortbahn 
Blankenese-Ohlsdorf der Königlichen Preußischen Eisen- 
bahnverwaltung. Von Freund. Forts. (ETZ 30. Dez. 09 S. 
1256/59*) Die Fahrleitung. Forts. folgt. 

Locomotive for the London, Tilbury and Southend 
Railway. (Engng. 31. Dez. 09 S. 882* mit 1 Taf.) Die ?/;-gekuppelte 
Personenzug-Tenderlokomotive mit vorderem zweiachsigem Drehgestell 
ist mit einer Vorrichtung versehen, die den Querschnitt des Dampf- 
ausblasrohres den Abdampfmengen selbsttätig anpaßt, so daß stets 
gleichfürmiger Schornsteinzug erzielt wird. Ausführliche Schnittzeich- 
nungen. 

Train operation in Chicago freight tunnels. (El. World 
23. Dez. 09 S. 1519/21*) Darstellung der in Z. 1908 S. 1410 erwähn- 
ten Signal- und Sicherheitsvorrichtungen auf der Chicagoer Tunnelbahn 
zum Befördern von Gütern, Kohlen, Sand und Asche. 


Eisenhüttenwesen. 


Recent progress in open hearth steel practice. 
Stoughton. (Journ. Franklin Inst. Dez. 09 S. 470/76*) Heizung durch 
Generatorgas und Rohöl. Ausbesserarbeiten an den Oef n. Kurze An- 
gaben über das Duplexverfahren. 

Recherches sur la desiceation du vent soufflé dans les 
hauts fourneaux et sur l'emploi rationel du chlorure de 
calcium. Von Daubiré und Roy. Schluß. (Bull. Soc. Ind. min. 09 
Heft 12 S. 477/541*) Mittel zum Vermindern der Windfeuchtigkeit. 
Vorteile des Chlorkalziums. Allgemeines. Entwurf einer Windtrock- 
nungsanlage. Quellennachweis. 


Von 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Suspension bridge of 600-ft. span across the Culebra 
cut of the Panama canal. Von Zinn. (Eng. News 16. Dez. 09 
S, 659/60*) Die Brücke führt eine 203 mm weite Druckluft- und eine 
152 mm weite Wasserleitung von einer Seite des Einschnittes auf die 
andre und hat eine hölzerne Fahrbahn von rd. 2,5 m Breite, die von 
vier 70 mm dicken, insgesamt 265 m langen parabelförmig durch- 
hängenden Kabeln aus Tiegelgußstahl getragen wird. Die beiden Seil- 
türme sind 18,3 m hoch. 

The concrete-covered steel structure of the Forest 
Hills extension of the Boston Elevated Ry. (Eng. News 
16. Dez. 09 S. 671/72*) S. Zeitschriftenschau vom 4. Dez. 09. 


Elektrotechnik. 


Das märkische Elektrizitätswerk Mürzzuschlag. Von 
Thien. (El. u. Maschinenb. Wien 2. Jan. 10 S. 10/17*) Das 5,5 m 
hohe Gefälle der Mürz wird für die Beleuchtung der Stadt in zwei 
250 pferdigen Zwillings-Franeisturbinen mit wagerechter Achse, die je 
eine Drehstromdynamo für 5100 V verkettete Spannung und 50 Per./sk 
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antreiben, ausgenutzt., Darstellung der Wasserbauten, der Maschinen- 
anlage, der Dynamos und Schaltungen. Zur Aushülfe dient eine 240- 
pferdige Heißdampf-Tandemmaschine. 

Das Elektrizitätswerk Andelsbuch im Bregenzer Wald. 
Von Narutowicz. (Schweiz. Bauz. 1. Jan. 10 S. 1/6*) Die Wasser- 
kraft der Bregenzer Ach bei Andelsbuch beträgt bei 62 m Gefälle 
rd. 10000 PS. - Darstellung der Wehranlage, der Wasserfassung, Bau 
des 1568 m langen Zulaufstollens. Forts. folgt. 

Generating and transmitting equipments of the Tokyo 
Electric Light Company. (El. World 16. Dez. 09 S. 1461/62*) 
Die Gesellschaft besitzt am Katsura-Fluß ein Wasserkraftwerk mit sechs 
je 4500 pferdigen Franeis-Doppelturbinen, die je eine Drehstromdynamo 
für 6600 V antreiben. Der Strom wird mit 57000 V fortgeleitet, auf 
11000 V gebracht und damit in Tokio verteilt. Kosten. 

Madison river hydroelectric development. (El. World 
23. Dez. 09 S. 1517/18%) Die beiden Kraftwerke der Madison River 
Power Co. enthalten 2 Leffel-Turbinen mit je einer Drehstromdynamo 
für 1000 KW und 4 mit Dynamos von je 2400 KW. Der Strom wird 
mit 60000 V fortgeleitet. Angaben über die Fernleitung. 

Factors effecting the design of self-exceited single- 
phase shunt induction motors. Von Fynn. Forts. (El. World 
16. Dez. 09 S. 1466/69*) Leerlauf- und Kurzschlußdiagramme. Forts. 
folgt. 

Vector diagrams of polyphase windings. Von Ayres, 
(El. World 23. Dez. 09 S 1521/23*) Untersuchungen der Stromstärke, 
Spannungen und Phasenverschiebungen in den Mehr- und Einphasen- 
wicklungen von Wechselstromdynamos mit Rücksicht auf ihre Ver- 
wendung für Einphasenbahnen. 

Ueber Ausschaltvorgänge und magnetische Funken- 
löschung. Von Philippi. Schluß. (Verbdign. Ver. Beförd. Ge- 
werbfl. Dez. 09 S. 538/65*) Verfahren der magnetischen Funken- 
löschung. Quellennachweis. Theorie des elektrischen Lichtbogens und 
der Löschung des Ausschaltbogens im magnetischen Felde. Versuche 
über die Aenderung der Ausschaltkurve und die Verkleinerung des 
Schaltweges bei Anwesenheit von magnetischen Feldern verschiedener 
Stärke. Zusammenstellung der Ergebnisse. 


Erd- und Wasserbau. 


Beitrag zur statischen Berechnung von Spundwänden. 


unter Berücksichtigung besonderer örtlicher Verhältnisse. 
Von Ehlers. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. 10 Heft 1 S. 1/22*) Eine Reihe 
der hölzernen Spundwände im Hamburger Hafen wird statisch unter- 
sucht, um einen Wert tür die auftretende ideelle Beanspruchung zu 
ermitteln und die Verhältniszahl festzustellen, womit der theoretische 
Wert des passiven Erddruckes multipliziert werden muß, um die Ein- 
schlagtiefe zu erhalten, die der ausgeführter Bauwerke entspricht. 

The Bergen Hill four-track tunnels, Erie Railroad. 
(Eng. Rec. 18. Dez. 09 S. 687/89*) S. Zeitschriftenschau vom 16. Mai 
08. Uebersicht über den Stand der Bauarbeiten. 

The foundations of the Paris, Illinois, post office. 
(Eng. Rec. 18. Dez. 09 S. 689*) Das Gebäude ist auf 211 Pfählen aus 
Beton von 5,8 m Länge und 406 mm Dmr. gegründet. Die Pfähle 
sind mit Hülfe eines Mantelrohres und eines darin geführten Stempels 
im Boden geformt und mit einem kugelförmigen Ansatz versehen, der 
durch Stampfen des Betons in einer unterhalb des Mantelrohres durch 
den Stempel hergestellten Höhlung erzeugt ist. 

Subaqueous section of the Detroit River tunnel. (Eng, 
Rec. 18. Dez. 09 S. 678/80*) $S. Zeitschriftenschau vom 17. Okt. 08. 
Die unter dem Fluß befindliche 800 m lange Strecke des Tunnels 
besteht aus 2 Röhren aus Eisenbeton von 51 cm Wandstärke und 6,1 m 
Dmr. mit 8 m Mittenabstand, die je mit einem 9,5 mm dicken Blech- 
mantel umgeben und in 17 m breiten, 9,4 m hohen Betonblücken 
verlegt sind. Der Tunnel ist in 11 Abschnitten gebaut worden, die 
einzeln in die ausgebaggerte Rinne im Filußbett versenkt und unter- 
einander verbunden worden sind. Bauvorgang. Forts. folgt. 

The Shoshone dam, U. S. Reclamation Service, near 
Cody, Wyo. Von Savage. (Eng. News 9. Dez. 09 S. 627/28*) 
Durch den am Fuß 31,7 m dicken, insgesamt rd. 100 m hohen 
Damm aus Beton- und Steinmauerwerk wird ein Staubecken von 
567 Mill. cbm Inhalt für Bewässerungszwecke geschaffen, das auch für 
die Anlage von Wasserkraftwerken geeignet ist. Der Damm ist etwa 
bis zu ?/3 der Höhe fertiggestellt. Lageplan, Darstellung des Bau- 
vorganges. 

Diehtungsarbeiten am Marne-Saöne-Kanal. (Zentralbl. 
Bauv. 1. Jan. 10 S. 4/7*) Auszug aus dem in Zeitschriftenschau vom 
31. Okt. 08 erwähnten Aufsatz von Jacquinot. 

The Kilton ferro-concrete culvert. (Engng. 31. Dez. 09 
S. 887%) Der von der Trussed Concrete Steel Co. in London gebaute 
180 m lange Durchlaß von 3,96 m lichter Höhe und rd. 5,5 m größter 
lichter Breite unter einem 42,7 m hohen Damm der North Eastern- 
Bahn besteht aus einem parabelförmigen Gewölbe von 457 mm Schei- 
teldieke und einer 305 mm dicken Grundplatte. 

Recent improvements at Scarborough harbour. (Engi- 
neer 31. Dez. 09 S. 686/87*) Der von Fischereifahrzeugen stark be- 


suchte Hafen hat eine neue Werftmole von rd. 200 m Länge erhalten 
und ist außerdem um rd. 0,6 m vertieft worden. Darstellung der Ar- 
beiten. 

. Design for concrete dry-dock at Pearl Harbor, Hawaii, 
for the United States Navy. Von Bakenhus. (Eng. News 
7. Dez. 09 S. 636/39*) Das im Bau befindliche Dock erhält rd. 
187,5 m Länge, 42,5 m Breite und 13,3 m Tiefe und kann auf die 
doppelte Länge ausgebaut werden. Einzelheiten der Kielblöcke, der 
Entwässerungsleitungen und der Tore. 

The reinforced concrete munieipal pier, Santa Monica, 
Cal. Von Warner (Eng. News 9. Dez. 09 S. 633/34*) Die rd. 
490 m lange, 11,8 m breite Mole, welche die Abwasser-Sammelleitung ins 
Meer hinausführt, ist in Abständen von je 6 m auf Pfählen aus Eisen- 
beton gegründet. Die Plattform besteht ebenfalls aus Eisenbeton. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Ueber Gewinnung und Verwertung von städtischem 
Klärschlamm. Von Hönig. (Gesundhtsing. 1. Jan. 10 S. 11/13) 
Bericht über die bisherigen Ergebnisse der Untersuchungen an den Ab- 
wässern der 130000 Einwohner zählenden Stadt Brünn. Zusammen- 
setzung und Verwertbarkeit des Schlammes. Schluß folgt. 

Die Kanalisation der Königl Freistadt Kronstadt 
(Brassó) in Ungarn. Von Forbäth. (Gesundhtsing. 1. Jan. 10 
S. 2/10*) Die Stadt, die schon seit 20 Jahren Quellwasserversorgung 
besitzt, hat jetzt ein Netz von Abwasserleitungen erhalten, das mit Hülfe 
von Regenauslässen mit natürlichem Gefäll in den Tömöskanal, sonst 
in den Weidenbach ausgießt. Die Abwässer werden vor dem Austritt 
in Absetzbecken geklärt. Querschnitte der Leitungen, Vorgang beim 
Bau der Anlage. 


Gießerei. 


Gesichtspunkte für die Anlage moderner Eisengieße- 
reien, Von Koob. (Stahl u. Eisen 29. Dez. 09 S. 2048/55*%) An- 
gaben über die Grundfläche Umfassungsmauern von Giedhallen für 
schweren Guß. Spannweite von Kranbahnen. Dammgruben. Beleuch- 
tung, Lüftung, Heizung. Trockenkammern. Aufbereitung. Staubabsau- 
gen. Kernmacherei, Putzerei. Maschinenhaus. Schlosserei, Modell- 
tischlerei, Lagerplätze. Aufenthalt- und Waschräume. Verwaltungsge- 
bäude Plan einer Gießerei für Maschinenguß. 


Hebezeuge. 


Ermittlung der kleinsten Einschaltzeitdauer beim Be- 
triebe der Druckwasserhebemaschinen durch große hy- 
draulische Zentralen mit mehreren verschieden belasteten 
Gewichtakkumulatoren. Von Mayer. (Z. österr. Ing.- u. Arch. 
Ver. 31. Dez. 09 S. 851/52*) S. a. Zeitschriftenschau vom 20. Nov. 09. 


Heizung und Lüftung. 


Heating plant for a railway storehouse. Von Brewer. 
(Eng. Rec. 18 Dez. 09 S. 699/700*) Der 91,4 m lange, 14,6 m breite 
und 3,7 m hohe Schuppen mit 100 mm dicken Umfassungsmauern aus 
Eisenbeton wird mit Dampf geheizt. Angaben über die Anordnung der 
Rohrleitung und die Aufstellung der Heizkörper. 

Die Fernheizung und Fernwarmwasserversorgung für 
das Ofifizierheim Taunus zu Falkenstein i. T. Von Ritter. 
(Gesundhtsing. 25. Dez. 09 S. 857/63*) Die Anlage versorgt 7 ge- 
trennte Gebäude mit etwa 300 heizbaren Räumen von rd. 31000 cbm 
Inhalt und ist mit 3 Zweiflammrohrkesseln von je 60 qm Heizfläche 
und 6 bis 7 at Betriebsdruck ausgerüstet. Einzelheiten der Ferndampf- 
leitung, der Druckminderventile, der Temperaturregelung usw. 


Kälteindustrie. 


Die Kältemaschinen der Firma A. Borsig, Tegel-Berlin. 
(Z. Kälte-Ind. Dez. 09 S. 225/27*) Darstellung einer stehenden Schwef- 
ligsäure-Kältemaschine von 12000 WE/st Leistung bei —10° Ver- 
dampftemperatur mit selbsttätiger Schmierung, bei. der Kurbel und 
Schubstange in einem dichtverschlossenen Gehäuse liegen, und einer lie- 
genden Ammonfak-Kältemaschine von 480000 WE/st Leistung bei 
—10°, bei der alle für den Zusammenbau wichtigen Flächen gedreht 
sind. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Beförderungswege für Massengüter. Von Cauer. (Glaser 
1. Jan. 10 S. 8/20*) Betriebsweise und Förderkosten besonderer Güter- 
bahnen. Vergleich von Güterbahn und Kanal. Verhältnis der Güter- 
bahnen zu den übrigen Verkehrsmitteln. Meinungsaustausch. 

Outillage pour la manutention du charbon dans le 
port de Gênes. (Genie civ. 25. Dez. 09 S. 145/49* mit 1 Taf.) 
Uebersicht über das Anwachsen des Güterumschlages von 1875 bis 
1907 und das bisherige Verfahren zum Löschen der Kohlen. Die neue 
von Mohr & Federhaff und den Siemens-Schuckert-Werken gebaute An- 
lage, die von einem Kraftwerk mit Gleichstrom von 550 V versorgt 
wird, besteht aus 8 fahrbaren Verladebrücken von 36 m Spannweite, 
die je einen Drehkran mit einem Selbstgreifer von 2 cbm Inhalt an 
einem 14 m langen Ausleger tragen. Betriehsergebnisse, 
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Maschinenteile. 


Rope driving. Von Stormonth. (Engng. 31. Dez. 09 S. 875*) 
Verhalten von Seiltrieben mit mehreren Seilen bei verschieden großen 
Abnutzungen der Seile. Schwingungen der Seile. Einfluß der Fliehkrait, 


Materialkunde, 


Ueber ein neues Verfahren zur Analyse von Bronzen, 
Messing und ähnlichen Legierungen, und über die elek- 
trolytische Bestimmung von Zinn in Legierungen. Von 
 Sehürmann und Arnold. (Mitt. Materialpr.-Amt 09 Heft 7/8 
S. 470/78) Die feingepulverte Legierung wird in Weinsäure und Sal- 
petersäure gelöst und das Kupfer elektrolytisch daraus gewonnen, worauf 
die Lösung gefiltert und weiter behändelt wird. Angabe eines Verfah- 
rens, um Zinn aus Legierungen ohne vorhergehende Ausfällung elektro- 
lytiseh niederzuschlagen. Ergebnisse einiger Versuchsbeispiele. 

Ueber die Schwindung der Metalle und Legierungen. 
Von Wüst. (Metallurgie 22. Dez. 09 S. 769/92* mit 15 Tat.) Bis- 
herige Arbeiten auf dem Gebiet, Bestimmung der Schwindungskurven 
für Blei, Zink, Zinn, Aluminium, Kupfer, Wismut, Antimon, einige 
Legierungen dieser Metalle sowie für Nickellegierungen. Die Bewe- 
gungen des Meßgerätes wurden auf hydraulischem Wege vergrößert. 
Darstellung der Kurven und der Kleingefüge. 

Verhalten von Kiefernholz gegen Eindringen von Im- 
prägnierungsflüssigkeiten. (ETZ 30. Dez. 09 S. 1255/56*) Ver- 
suche über das Eindringen von wässerigen Salzlösungen in Grubenhölzer, 
Einfluß der Richtung, in der die Lösungen eindringen. 

Kontrolle des Kautschukmateriales für isolierte Lei- 
tungen. Von Martens. (Mitt. Materialpr.-Amt 09 Heft 7/8 8 465/70*) 
Wiedergabe der in Zeitschriftenschau vom 1. Jan. 10 erwähnten Ver- 
träge zwischen den Fabriken für isolierte Leitungen und dem Material- 
prüfungsamt. | 


Mechanik. 


Beitrag zur graphischen Dynamik des starren ebenen 
Systems. Von Pöschl. (Z. £ Mathematik u. Physik 09 Heft 1/2 
S. 156/72*) : Behandlung der Aufgabe, die Bewegung eines ebenen 
Systems, auf das beliebige Kräfte in der Ebene unter beliebigen Be- 
dingungen wirken, aus den Kräften zu ermitteln. 

Die Ermittlung der Bewegungsverhältnisse von Kurbel- 
getrieben in einfacher zeichnerischer Behandliungsweise. 
Von Feigl. (Z. f. Mathematik u. Physik 09 Heft 1/2 S. 173/85*) 
Ermittlung des Weges, der Geschwindigkeit und der Beschleunigung für 
den Kreuzkopf bei einigen Kurbelgetrieben. Das zentrische, exzen- 
trische und Schwingkurbelgetriebe. 

Beitrag zur Theorie der Verbundbalken, insbesondere 
der genieteten Träger. Von Arnovlie. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. 
10 Heft 1 S. 57/74*) 

Zur Statik der massiven Widerlager. Von Milanko- 
vitch. (Z. f. Mathematik u. Physik 09 Heft 1/2 S. 120/28*) Versuch 
einer Ermittlung der theoretisch günstigsten Formen für Widerlager. 

Funktionentheoretische Methoden in der Hydrodyna- 
mik. Von Blasius. (Z. f. Mathematik u. Physik 09 Heft 1/2 
S. 90/110*) Versuch einer Einführung der Verfahren in die Hydro- 
dynamik. Ermittlung der Kraft, die auf einen eingetauchten Körper in 
ungeradliniger Strömung ausgeübt wird, und der Strömung beim Ueber- 
fall über ein Wehr. 

Meßgeräte und -verfahren. 

Selbstregistrierender Gasprüfer System Pintsch. Von 
Maercks. (Z. Dampfk. Maschbtr. 31 Dez. 09 S. 537/41*) Bei der 
dargestellten Vorrichtung werden die Rauchgase vor und nach der 
Analyse in je einer Meßuhr gemessen, während der Unterschied der 
Ergebnisse als Maß für den COs-Gehalt fortlaufend aufgezeichnet wird. 
Vergleich der Angaben der Vorrichtung mit den Ergebnissen eines 
Orsat-Prüfers bei der Untersuchung im Laboratorium der Technischen 
Hochschule zu Braunschweig. 

Ueber Glühlampenprüfer. Von Monasch. (ETZ. 30. Dez. 
09 S. 1253/55) An einigen Beispielen wird die Unzweckmäßigkeit von 
Glühlampenprüfern ohne Lichtmeßvorrichtungen bewiesen. Beim Prüfen 
‘der Lampen soll neben dem Wattverbrauch auch die Lichtstärke ge- 
messen und dabei nur die auf der Lampe angegebene Spannung ver- 
wandt werden, 

Untersuchung der wahren Hellegleichen auf der 
Kugel nach dem Lommel-Seeligerschen Gesetz. Von Bur- 
mester. (Z. f. Mathematik u. Physik 09 Heft 7/8 S. 129/55 mit 
2 Taf.) Ableitung der allgemeinen Gleichungen der wahren Helle- 
gleichen der Kugel nach dem Lommel-Seeligerschen Gesetz. Abbildung 
der Hellegleichen als parallele Gerade und als Kreise mit einem ge- 
meinsamen Berührungspunkt. 

Zur Theorie des Saitengalvanometers. Von Hertz. (Z. f. 
Mathematik u. Phy-ik 09 Heft 1/2 S. 1/71*) Mathematische Ent- 
wicklungen über das von Einthoven erfundene Saitengalvanometer, wo- 
mit der zeitliche Verlauf elektrischer und mittelbar auch unelek- 
trischer Vorgänge aufgezeichnet werden kann. Die Funktionalgleichung 
für die Saitenbewegung. Gedämpite und ungedämpfte Schwingungen. 
Formeln für die Seitenbewegung der Saite durch Wechsel- und Gleich- 
strom. Bestimmung der Konstanten. 
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Metallbearbeitung. 


The Lester automatice serew machine Von Stanley. 
(Am. Mach. 1. Jan. 10 S. 975/80*) Die ausführlich dargestellte Ma- 
schine der Davis Sewing Machine Co. in Dayton, O., hat 5 zur Auf- 
nahme von stabförmigen Werkstücken geeignete Spindeln und einen 
Drehkopf mit 6 Werkzeugöffnungen. Einstellung, Antrieb, Steuerung 
und Werkzeuge. 

Automatic reversing gear for eleetrically-driven pla- 
ning-machines. (Engng. 31. Dez. 09 S. 888*) Die durch die 
Tischbewegung betätigte Umsteuervorrichtung von Vickers Sons & 
Maxim besteht aus zwei Schaltern, wovon einer den Nebenschluß- 
widerstand und der andre die Stromriehtung im Anker des Motors be- 
einflußt. 

Fusion welding apparatus and work. Von Lake. (Am. 
Mach. 1. Jan. 10 S. 988/92*) Die Einrichtung der Oxicarbi Co. in 
New Haven, Conn., besteht aus einem Sauerstofferzeuger mit drei ab- 
wechselnd arbeitenden Behältern und einem Azetylenentwickler mit 
Wasserdruckregelung. Schnitt durch den Brenner. Ausgeführte Schwei- 
Bungen. 

Repairing steel and iron rolls. -(Iron Age 16. Dez. 09 S. 
1838/39*) Mitteilungen über das Ausbessern von Walzen mittels de 
Thermitverfahrens. Herriehten der Formen. 

Ueber das Schweißen des Gußeisens. Von Lamberton. 
(Stahl u. Eisen. 29. Dez. 09 S. 2055/61*) Grundsätze und Winke für 
ein erfolgreiches Schweißen. Darstellung der Verfahren durch Aufguß, 
der einzelnen elektrischen, des Thermit- und das Autogenverfahrens. 
Vergleich und Kosten der Verfahren. 

Zwei Explosionen von Azetylen-Schweißapparaten. 
(Z. bayr. Rev.-V. 31. Dez. 09 S. 246/47*) S. Zeitschriftenschau vom 
1. Jan. 10. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Les progrès de l’automobilisme en 1909. Forts. (Génie 
eiv. 25. Dez. 09 S. 149/53*) Reibkupplung von Hotchkiss. Hinter- 
achsenantrieb von Cooper. Kardanantrieb und Wechselgetriebe des 
Sheffield-Simplex-Wagens. Kugellager von’ Glaenzer & Co. und der 
Société Suédoise des roulements. Wechselgetriebe von Armstrong- 
Whitworth und der Motor Mercantile Association. Vorderradantrieb 
des Safety-Wagens. Aufhängung der Daimler-Wagen. Lenkzapfen 


. von Hoffmann. Federndes Rad von Dauvergne Räder mit Ersatz- 


felge von Hall und Celer. Leicht auswechselbare Räder mit Draht- 
speichen des Sheffield-Simplex- und des Rudge-Whitworth-Wagens. Forts. 
folgt. 

The skleroskope in automobile work. Von Shore. . (Am. 


Mach. 1. Jan. 10 S. 982/85*) Darstellung des bekannten Härteprüfers, 


insbesondere des Auslösewerkes und des Fallhammers. Härtezahlen für 
verschiedene Teile eines Motorwagens. Schluß folgt. 


Pumpen und Gebläse. 


. Ueber das Auftreten von axialen Drücken sowie 
deren Beseitigung bei Zentrifugalpumpen Von Gutmann 
und Weil. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 24. Dez. 09 S. 829/33* u. 
31. Dez. S. 845/50*) Berechnung des durch den Spaltdruck entstehen- 
den einseitigen Achsschubes, Aufnahme des Schubes in Drucklagern. 
Erörterung der verschiedenen Bauarten, bei denen der Achsschub be- 
seitigt werden soll. Verschiedene Mittel zum Ausgleich der Drücke. 

The Slick type of blowing engine. Von Rice. (Iron Age 
9. Dez. 09 S. 1773*) Der Zylinder des von der Allis. Chalmers Co. 
gebauten Gebläses ist in der Längsriehtung beweglich, während die 
Deckel feststehen. Am Umfange der Zylinderenden sind die Saugöff- 
nungen angeordnet, so daß die Deckel für die Druckventile freibleiben. 
Beim Druckhub wird der Zylinder in der Bewegungsrichtung des Kol- 
bens verschoben, wobei die Saugöffnungen außerhalb des Druckraumes 
zu liegen kommen. Infolge der großen Saug- und Druckgquerschnitte 
werden gute volumetrische Wirkungsgrade und ungewöhnlich große 
Umlaufzahlen ermöglicht. 

Versuche an der zweiten Pumpenanlage im Wasser- 
werkder Stadt St. Gallen. Von Ostertag. (Schweiz. Bauz. 1. Jan. 10 
S. 7/9*) Neben der in Z. 1898 S. 198 u. f. erwähnten Anlage ist 1908 
eine Kreiselpumpe für 6 cbm/min mit acht hintereinander geschalteten 
Laufrädern von 800 mm Dmr. und Antrieb durch einen dreizylindrigen 
Dieselmotor aufgestellt worden. Darstellung des neuen Maschinenhauses 
und des dauernd in die Förderleitung eingeschalteten Wassermessers 
der Breslauer Metallgießerei. Schluß folgt. 


Schiffs- und Seewesen. 


Shipbuilding and marine engineering in 1909 (Engng. 
31. Dez. 09 S. 899/904*) Uebersicht über die Entwicklung des Han- 
dels- und Kriegschiffbaues und des Baues von Schiffsmaschinen. Bau- 
ten für fremde Auftraggeber. Der Schiffbau in Schottland, an der 
Nord-Ostküste und in Irland. Leistungen der englischen Schiffswerften 
und Schiffsmaschinenfabriken im einzelnen. 

The »Monitoria«. Von Haver. (Int. Marine Eng. Dez. 09 
S. 477/79%) Das rd. 85 m lange und 12,4 m breite Schiff der Ericsson 
Shipping Co. in Newcastle-on-Tyne verdrängt 4575t und ist an der 
Seite mit je zwei wellenförmigen Ausbauchungen versehen, durch die 
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trotz der um 3 vH gesteigerten Verdrängung die Geschwindigkeit er- 
höht werden soll. Maschinen- und Kesselanlage. Versuchsergebnisse. 

Untersuchung über die Ursachen des Unterganges der 
verschollenen Fischdampfer. Von Moll. Schluß. (Schiffbau 
22. Dez. 09 S. 204/08*) S. Zeitschriftenschau vom 25. Dez. 09. 

The new steamship »Wilhelmina«. (Int. Marine Eng. Dez. 
09 S. 482/86*) Das von der Newport News Shipbuilding and Dry 
Dock Co. gebaute Fracht- und Personenschiff für den Verkehr zwischen 
San Franeisco und Hawaii hat 137,5 m Länge und 16,5 m Breite und 
wird von einer Vierzylinder-Dampfmaschine von 889, 1473, 1742 und 
1742 mm Zyl.-Dmr. und 1524 mm Hub angetrieben. Deckpläne und 
Schnitt durch die Eisenkonstruktion des Schiffskörpers. 

The design of reversing engines. Von Bragg. (Int. Marine 
Eng. Dez. 09 S. 467/69*) Umsteuermaschine mit unmittelbarem An- 
trieb und mit Zahnradübertragung. Berechnung der Zylinderabmessun- 
gen und des Gestänges. Schluß folgt. 

Machinery and piping arrangements on board ship. 
Von M’Coll. Forts. (Int. Marine Eng. Dez. 09 S. 479/82*) Rohr- 
anlagen im Maschinenraum. Hülfseinrichtungen. 


Unfallverhütung. 


Wiehtige Fragen der Unfallverhütung. Von Hartmann. 
(Sozial-Technik 2. Jan. 10 S. 1/5) Verbesserung der Unfallverhütungs- 
vorschriften nach Form und Inhalt. Förderung des Mitwirkens der 
Arbeiter bei der Durchführung der Vorschriften. Schluß folgt. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Titusville gas engines. (Iron Age 16. Dez. 09 S. 1817/18*) Dar- 
stellung einer 175pferdigen stehenden dreizylindrigen Viertaktmaschine 


für Generatorgas mit Druckluft-Anlaßvorrichtung. Diagramm. Schub- 
stange, Zündvorrichtung. 


Wasserversorgung. 


Design and operation of a mechanical filter plant. 
(Eng. Rec. 18. Dez. 09 S. 693/95*) Die Reinigungsanlage der Bristol- 
Warren Water Works Co., die vorläufig für 7560 cbm und nach dem 
völligen Ausbau für 11350 cbm täglich bemessen ist, besteht aus 4 Fil- 
tern von je 3,7 x 4,6 qm Fläche, einem Absetzbecken von 7,85 x< 13 qm 
Oberfläche und einem Reinwasserbehälter von 246 cbm Inhalt. Vor 
dem Eintritt in das Absetzbecken wird dem Wasser Soda- und Alumi- 
niumsulfatlösung zugesetzt. Betriebsergebnisse. 


Werkstätten und Fabriken. 


The Harlan & Hollingsworth new underframe shop. 
(Iron Age 9. Dez. 09 S. 1770/72*) In der Fabrik in Wilmington, Del., 
werden täglich 12 gepreßte Untergestelle für Eisenbahnwagen herge- 
stellt. Die Gebäude bestehen aus Eisen und Eisenbeton. Die Hallen 
werden durch je 12 Quecksilberdampflampen erleuchtet. Angaben über 
die neuzeitliche Ausrüstung mit elektrischen und Druckluftwerkzeugen 
u.a.m. Lageplan der Anlage. 


Zementindustrie. 


New cement mill near Montreal. (Engineer 31. Dez. 09 S. 
680/83*) Die Fabrik der Vulcan Portland Cement Co. in New York, 
die für 650000 Faß jährlich bemessen ist, enthält 4 Drehrohröfen von 
je 38,1 m Länge und 2,14 bis 2,29 m Dmr. Strom zum Betriebe der 
ganzen Fabrik wird mit 4000 V von der Shawinigan Falls Power Co. 
bezogen und auf 440 V umgeformt. Baulichkeiten. 


Rundschau. 


In der Versammlung deutscher Gießereifachleute im Sep- 
tember 1909 zu Dresden hat Oberingenieur K. Krumbiegel 
einen Vortrag über die Verwendung von Braunkohlenbriketts 
in Eisen- und Stahlgießereien gehalten, dem wir das Folgende 
entnehmen !). 

Durch das Brikettieren erhält man aus der deutschen 
Braunkohle, deren Wassergehalt 50 bis 60 vH bei einem Heiz- 
werte von 2 bis 3000 WE beträgt, einen Brennstoff mit 12 bis 
13 vH Wasser und 4900 bis 5000 WE. Unter Dampfkesseln hat 
man auf den gewöhnlichen Planrosten damit annähernd eine 
5l/yfache Verdampfung bei Kesselwirkungsgraden von mehr 
als 70 vH erreicht. Bei Steinkohlen und auch bei böhmischen 
Braunkohlen schiebt man nun die Glut stets bis an die Feuer- 
brücke zurück, bevor neue Kohlen aufgegeben werden, damit 
sich die nach dem Aufgeben reichlich entstehenden Gase, 
d. s. hochwertige Kohlenwasserstofie, sicher an der Glut ent- 
zünden und vollkommen verbrennen. Die Briketts da- 
gegen müssen, wenn sie völlig ausgenutzt werden sollen, 
ruhig liegen bleiben und dürfen nicht durch Verschieben 
zum Zerfallen gebracht werden. Um auch hier stets eine 
Schicht zu haben, an der sich die Entgasungserzeugnisse des 
frisch aufgeschütteten Brennstoffes entzünden können, be- 
schickt man vorteilhaft immer nur eine Hälfte des Rostes, 
während man die andre in voller Glut läßt. In einer Kessel- 
anlage der A.-G. Lauchhammer ist hierdurch gegenüber dem 
früheren Verfahren, auf einmal den ganzen Rost eines Flamm- 
rohres zu beschicken, der Wirkungsgrad des Kessels um an- 
nähernd 10 vH verbessert worden. Auch auf Schrägrosten 
bei selbsttätiger Beschickung haben sich die Braunkohlenbri- 
ketts gut bewährt. Ein besonderer Vorzug ist, daß sie auch 
bei einfachen Rosten und ungeübten Heizern nahezu rauch- 
frei verbrennen, ohne daß sie die für die meisten andern 
Brennstoffe erforderlichen verwickelten Vorrichtungen zum 
Verhüten oder Verbrennen des Rauches nötig haben. 1 kg 
Steinkohlen mit 78 vH Kohlenstoff und 7500 WE ergibt bei 
einem Luftüberschuß von 100 vH rd. 16 cbm Rauchgase. Bei 
Briketts kommt man infolge der gleichmäßigen Entgasung 
mit 60 vH Luftüberschuß aus und erhält aus 1 kg rd. 8 cbm 
Rauchgase. Da man, um gleiche Wärmewirkung zu erzielen, 
an Briketts das 1,5fache Gewicht der Steinkohlen rechnen 
muß, so ergeben sich für sie rd. 13,5 cbm Rauchgase, also 
noch weniger als bei Steinkohlen. Wie unter Dampikesseln 
verhalten sich die Briketts auch auf den einfachen Planrosten 
der Feuerungen für Trockenkammern in Grau- und Stahl- 
gießereien sowie in Emaillierwerken, für Temperöfen aller 
Größen und Wärmöfen für Asphaltierarbeiten. Die Form der 
Roststäbe ist hier unwesentlich. Dagegen ist wie bei jedem 
Brennstoff Sorgfalt auf einen genügend kräftigen Essenzug 
zu legen; stärker jedoch als bei Steinkohlen oder böhmischen 
Braunkohlen braucht er nicht zu sein. Die Beanspruchung 


1) a »Stahl und Eisen« vom 6. Okt. 1909. 


 Gießpfannen und macht 


der Roste bei den bisher erwähnten ortiesten Feuerungsan 
lagen wird zweckmäßig auf 100 bis 150 kg für 1 qm der Rost- 
fläche und 1 Stunde gehalten. Ferner verwendet man die 
Briketts in der Gießerei 
für verschiedene tragbare 
Feuerungen, so zum Trock- 
nen von großen Formen an 
Ort und Stelle, indem man 
auf dem Unterkasten einen 
einfachen Rost aufstellt und 
darüber mit Hülfe eines 
Kranes den Oberkasten an- 
bringt. Die Verbrennungs- 
gase werden dabei abge- 
saugt. Durch kleinere oder 
größere offene Feuer trock- 
net man geflickte Kerne, 


Fig. A unð 2. 


Vorrichtung zum Trocknen von 
Rohrformen. 
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Gießpfannen für Stahlgie- 
Bereien über ihnen glü- 
hend. Hierfür hat es sich 
allerdings als zweckmäßig 
erwiesen, etwas Gaskoks 
beizumischen. Kuppelöfen 
kann man mit Briketts an- 
heizen. Versuche der A.-G. 
Lauchhammer mit offenen 
Rostfeuern haben ergeben, 
daß zum Trocknen einer 
Form durchweg 50 vH mehr 
Briketts als Koks gebraucht 
werden. Da in den meisten 
Gegenden Deutschlands 
der zum Trocknen ver- 
wandte Koks etwa 100 bis 
150 vH teurer als Briketts 
ist, kann man die Erspar- 
nis durch Briketts hieraus 
ohne weiteres berechnen. 
Noch günstiger als bei den 
offenen Feuern liegen die 
Verhältnisse bei Trocken- 
vorrichtungen mit Unter- 
wind, wo der Brennstoii 
besser ausgenutzt wird. | 
Eine derartige fahrbare Trockenkammer für Rohr-, Walzen- 
und Säulenformen ist in Fig. 1 und 2 dargestellt. Die Menge 
der unter den Rost geblasenen Luft wird durch eine ein- 
fache Klappe in der Zuleitung geregelt. Bei vorhandenen 
derartigen Vorrichtungen genügt es, die Windzufuhr ent- 


‚sprechend. zu verändern, um mit Briketts arbeiten zu kön- 


nen. Auch bei den Trockenanlagen mit mittelbarer Feue 
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Fig. 3, alle zwei bis drei Monate einmal gereinigt werden müssen. 
3 f In 12 Stunden werden durchschnittlich 3, bei angestreng 
Gasgenerator für Braunkohlenbriketts. tem Betrieb bis zu 5 t Briketts vergast. Das Gas von 


1400 WE/chm enthält 4 bis 5 vH Kohlensäure, 28 bis 30 vH 
1 Kohlenstoff und 16 bis 18 vH Wasserstoff. Es wird in Rohr- 
S leitungen nach den Trockenkammern geführt. In jeder Kam- 
Š 


I 


zn mer befindet sich ein Rohrstrang mit einer Anzahl Düsen, 
El durch die das Gas ausströmt. Die Zufuhr wird durch Ventile 


ST VAT 7 


A 
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zu den Rohrformen an Drehtischen usw. In Lauchhammer 
sind schließlich auch an Martinöfen von 15 und 30 t, die für 
Gas aus böhmischer Braunkohle gebaut waren, Versuche mit 
Brikettgas angestellt worden. Man hat daraus die Ueber- 
zeugung gewonnen, daß sich alle Martinöfen, auch die für 
Stahlgießereien, erfolgreich mit dem Gas betreiben lassen, 
| wenn man nur den Zusatz von Dampf im Generator vorsichtig 
ee | / | bemißt, so daß das Gas keinen sich im Ofen zersetzenden 
kd überschüssigen Wasserdampf enthält, und wenn man die Köpfe 

| des Ofens durch Ablenken der scharfen Flammen des Brikett- 
gases schützt. Ueber die Verwendung des Briketigases in 
Gasmaschinen in Lauchhammer haben wir bereits in Z. 1908 
S. 116 berichtet. 


WERE eingestellt und geregelt. In ähnlicher Weise gelangt das Gas 


Die Internationale Luftschiffahrt- Ausstellung zu Frank- 
furt a. M.!) hat u. a. durch ihre verschiedenen Wettbewerbe 
sehr viel zur Klärung der Aufgaben des Luftverkehres bei- 
getragen. Einer der interessantesten dieser Wettbewerbe be- 
traf Entwürfe für große runde sowie kleine rechteckige und 
transportable Ballonhallen. 

Die erstere Gruppe: »Entwürfe für eine Ballonhalle zur 
Aufnahme größter Luftschiffe in der Bauart Zeppelin, derart 
konstruiert, daß die Ein- und Ausfahrt in jeder Richtung er- 
folgen kann«, verlangte vom Konstrukteur die zweckmäßigste 
Lösung für große Spannweiten bei entsprechenden Höhen und 
bedeutenden Toröffnungen. Den ersten Preis in dieser Gruppe 
(runde Hallen) errang die Maschinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg A.-G., Werk Gustavsburg, mit dem in Fig. 4 
und 5 veranschaulichten Eisenkonstruktionsentwurf. 
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Fig. 4 und 5. 
Runde Ballonhalle, entworfen von der Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg A.-G., Werk Gustavsburg. 


rung, wo Gas in Generatoren Fig. A.  Innenansicht. 
erzeugt und durch Rohrnetze 
an Ort und Stelle geleitet wird, 
sind die Briketts verwendet 
worden. Ein Beispiel dafür 
bietet die Einrichtung der 
neuen Röhrengießerei in Grö- 
ditz. Der in Fig. 3 dargestellte 
Generator hat einen ziemlich 
hoben Schacht ohne Rost. Luft 
und Dampf werden durch das NR III 
Rohr a eingeblasen, das durch SNSNS 
einen Stahlgußkegel mit Scha- a, E 
mottehaube geschützt wird. 
Um das Rohr bildet sich bald 
ein Aschenkegel, worauf dann 
die unverbrannten Briketts 
ruhen. Unten ist der Schacht 
durch ein Wasserbad abge- 
schlossen. Da man anfangs 
ein völlig teerfreies Gas er- 
zeugen wollte, führte man 
einen Teil der Luft durch das 
Rohr 5 über die Brennstoff- 
säule, während das Gas in 
der Mitte der Schachthöhe 
durch c abgesaugt wird. In- 
folgedessen geriet auch der 
obere Teil der Brennstofisäule 
ins Glühen, und die sich in 
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Brennzone und nimmt es in 
den Kauf, daß die Leitungen 
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Ueber einem als Mittelpfeiler ausgebildeten rohrförmigen 
und strebenartigen Gestell erheben sich 24 Sichelbogenbinder 
mit Zugbändern, deren Gurthöhe den Belastungswerten ange- 
paßt ist, und vereinigen sich organisch mit ebensoviel 
Außensäulen, die, nach unten verbreitert, fest in den Funda- 
menten verankert sind. Pfetten und Sparren bilden den 
übrigen Teil des Dachgerippes, zu dessen Eindeckung Pappe 
oder dergleichen auf Holzschalung vorgesehen ist. Das Dach 
wird nach den Traufen und der Mittelsäule zu durch im 
oberen Teil dieser Säule befindliche, weit vergrößerte Ein- 
lauföffnungen ent- 
wässert. Reichliches 
Licht empfängt das 
Halleninnere durch 
ringförmige First- 
oberlichte und in 
der steileren Neigung 
liegende Dachfenster, 
ferner durch die zum 
Teil verglasten Sei- 
tenwände derart, daß 
das Licht sich voll- 
kommen gleichmäßig 


lich offener, mit Glas 
abgedeckter Entlüft- 
aufsatz angeordnet. 

Das die Außenwände bildende Eisenfachwerk ist !/, Stein 
stark ausgemauert, und es sind darin 16 mit Holz verschalte und 
mit großen Fenstern versehene eiserne Tore in 20x 20m 
Größe angeordnet. Bei der Konstruktion der Tore ist be- 
sonders auf leichte Beweglichkeit Rücksicht genommen. 

Der äußere Durchmesser der Halle beträgt 185 m, die 
Traufhöhe rd. 20 m und die größte Höhe bis zum Oberlichtfirst 
36,5 m. Es können bequem 4 Luftschiffe der Bauart Zeppelin 
darin untergebracht werden. 

Der Gesamtentwurf zeigt auch in ästhetischer Hinsicht 
die Leistungsfähigkeit des entwerfenden Werkes auf dem Ge- 
biete des Eisenhochbaues. 

Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten verbrauchten 
im Jahre 1907 über 101000000 Ersatzschwellen, die im Mittel 
ie 2,02 M gekostet haben. Ungefähr die Hälfte davon waren 
die immer seltener werdenden Schwellen aus Hartholz. Weich- 
holzschwellen werden hauptsächlich durch Zerfasern des unter 


Fig. T. 


Unterseite des Streekenmotorwagens. 
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der Schiene liegenden Teiles unbrauchbar, weil sie hier durch 
die Reibung und das unaufhörliche Auf- und Abbewegen der 
Schienennägel und der Eisenbahnschiene stark in Anspruch 
genommen werden. Schrauben dagegen halten wohl die 
Schienen ungefähr viermal so fest wie Nägel, schonen auch 
das Holz der Schwellen weit mehr, weil keine Spalten und 
Oefinungen in der Schwelle entstehen, wo die Zerstörung 
durch Wind und Wetter einsetzen könnte; die allgemeinere 
Verwendung der Schrauben war aber bisher dadurch ge- 


GE 


verteilt. An der IF EWR EE CS e EE E Kg 
höchsten Stelle des EE 
Daches ist ein seit- RER Zur ee EEE 


Fig. 6. 


Streekenmotorwagen von H. W. Jacobs. 


hindert, daß man genötigt war, sie mit unvollkommenen 
Werkzeugen anzubringen, was mühevoll und kostspielig war. 
Diese Schwierigkeit soll durch den Streekenmotorwagen von 
H. W. Jacobs, Topeka, Kansas, beseitigt sein, dessen Motor 
zum Antrieb von Schwellenbohr- und Schraubwerkzeugen 
verwendet wird. Dieser Wagen, Fig, 6, ist wesentlich leichter 
als die sonst gebräuchlichen Streckenmotorwagen, so daß er 
von zwei Mann von dem Gleis entfernt werden kann. Fig. 6 
stellt den Wagen mit einer Ausrüstung zum Bohren von 
Löchern und Einsetzen von Schrauben dar. Die Bügel- 
träger auf der lin- 
ken Seite haben den 
Zweck, die Bohrvor- 
richtungen, wenn sie 
außer Betrieb sind, 
hochzuhalten, wäh- 
rend die Arme am 
‚andern Ende des Wa- 
gens die Schraub- 
werkzeuge beständig 

zu tragen haben. 
Diese Arme nehmen 
nicht nur das Ge- 
wicht der Werkzeuge 
auf, sondern auch 
den Rückdruck; der 
Arbeiter drückt wäh- 
rend des Betriebes 
diese Arme nach unten, damit die Schraubspindel nicht ab- 
gleitet, und führt sie von einem Schraubenkopf zum andern. 
Zum Antrieb des Wagens dient ein kräftiger Zweizylinder- 
motor mit Luftkühlung, Fig. 7, dessen Bewegung durch Kegel- 
radgetriebe und Ketten übertragen wird. Die Figur $!zeigt die 


Fiq. 8. 


Streckenmotorwagen beim Antrieb der Werkzeuge. 
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Anwendung des Wagens auf der Strecke. Jedes Werkzeug 
kann unabhängig von dem andern betrieben werden. 
Abgesehen hiervon läßt sich der Wagen auch zum Be- 
fördern von Baustoffen usw. benutzen, s. Fig. 9, wobei die be- 
queme Handhabung wertvoll ist. Der Hebel in der Hand des 
Führers bestimmt die Vorwärts- oder Rückwärtsfahrt, der Fug- 
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hebel dient zum Bremsen, und die Hebel zum Anlassen und 
Abstellen des Motors befinden sich an der Sitzbank. 

Den Rücken der vorderen Sitzbank bildet der Benzin- 
behälter, dessen Inhalt für 10 st ununterbrochene Arbeitzeit 
ausreicht. | Fr. Bock. 


Die im Jahre 1909 abgelegten Probefahrten der neuen ` 


englischen Linienschiffe und ungepanzerten Kreuzer, die 
sämtlich durch Turbinen angetrieben werden, haben die in 
der folgenden Uebersicht zusammengestellten Zahlen für den 
Kohlenverbrauch ergeben. Die Geschwindigkeit der Linien- 
schiffe hat im Durchschnitt bei der 30stündigen Probefahrt 


Zeitschrift des Vereines 
` deutscher Ingenieure, 


' Strecken 7 und 8, die vom Westen und Osten nach dem 


Opernplatz gehen und im Sommer 1911 fertig sein sollen, und 
eine Ergänzungslinie Trocadero-Porte Saint-Cloud. 


Ein weiteres Stück der Kap-Kairo-Bahn') ist am 1. Januar 
mit der 193 km langen Strecke Khartum-Wad Medani er- 
öffnet worden, die am Westufer des Blauen Niles entlang 
führt. An der Fortsetzung dieser Strecke wird lebhaft ge- 
arbeitet und das Gleis täglich mehr als 1,5 km vorgeschoben. 
Die Strecke läuft hinter Wad Medani noch etwa 80 km am 
Blauen Nil entlang und sodann nach dem Weißen Nil bei 
Kosti hinüber, von wo sie zunächst als Schiffahrtstrecke auf 


Wasser- 


30 stündige Probefahrt 


30stündige Probefahrt . &stündige Probefahrt 


ae | Kohlen- N | Kohlen- Kohlen- 
Se EES verbrauch E verbrauch en Ä verbrauch 
t PS kg/PS-st PS kg/PS-st PS | kg/PS-st 
Linienschif£ Temeraire . . un nn 18600 4800 1,37 16550 | 0,85 24600 0,79 
» SUPEID a -ao E p a eine a » 5000 1,05 16 900 0,77 25400 0,63 
> Sb VineenE y; en Ae a o Y 19250 4880 1,12 17 200 0,76 25900 0,67 
» Vanguard . 220m » 5200 1,29 17600 | 0,78 28800 0,74 
Kreuzer Boadicea. . nn 38300 3850 1,02 15300 0,64 18500 0,65 
» Enge g- ie oa a ee 3360 3810 1,15 15 450 0,76 18 700 0,50 


mit rd. !/; Maschinenleistung 1911: bei der 30stündigen Fahrt 
mit etwa ?/; Leistung 19'/; und bei der 8stündigen Fahrt mit 
voller Leistung etwas über 22 Knoten betragen. Die beiden 
Kreuzer erreichten bei der Probefahrt mit voller Leistung 
26 Knoten Geschwindigkeit. Die vier für 33 Knoten gebauten 
Torpedobootzerstörer »Nubian««, »Maori«, »Crusader« und 
»Saracen« liefen bei voller Leistung 33,1 bis 34,7 Knoten. Der 
1000 t-Zerstörer »Swift«, an dem verschiedene Schrauben aus- 
geprobt wurden, kam auf 35 Knoten. Die beiden für 25,5 Kno- 
ten gebauten Zerstörer »Test« und »Stour« lieferten die ver- 
langte Geschwindigkeit, und von zehn für 26 Knoten gebauten 
sroßen Torpedobooten erreichten einige eine Mehrgeschwindig- 
keit von 0,7 und 1 Knoten. (Engineering 31. Dezember 1909) 


Das linksrheinische Wasserkraftwerk B des Elektrizitäts- 
werkes der Stadt Schaffhausen ist in der Zeit von 1907 bis 
1909 ohne Betriebsunterbrechung umgebaut und erweitert wor- 
den. Das von 3,7 bis 4,8 m schwankende Gefäll und die ver- 
fügbare Wassermenge von 40 cbm/sk wurden früher nur in 
vier 300pferdigen Turbinen ausgenutzt, weil insbesondere 
durch ungünstige Wasserführung, Verengung des Kanalquer- 
schnittes, zweimalige senkrechte Ablenkung des Wassers usw. 


hohe Verluste auftraten. Auf Grund eines Gutachtens von 


Professor Prášil in Zürich sind jetzt nach einem Umbau der 
Turbinenkammern fünf Franeis-Doppelturbinen von Th. Bell 
& Co. in Kriens mit senkrechter Achse und 2000 mm Spalt- 
. Dmr. für normal 550 PS bei 4,6 m Gefäll und 75 Uml./min auf- 
gestellt worden. Bei niedrigem Wasserstande, wenn 4,6 bis 


5m Gefälle vorhanden sind, läuft das obere Turbinenrad,. 


das 550 mm hoch ist, allein und leistet bei 12,1 cebm/sk Wasser- 
durchfluß 550 PS. Das untere Rad ist währenddessen durch 
das Leitrad mit Finkschen Schaufeln geschlossen und läuft 
infolge einer besondern Luftzuführung im Luftraume des 
Saugrohres, ohne als Wasserbremse zu wirken. Bei Hoch- 
wasserstand, wenn das Gefälle bis auf 3,7 m sinkt, arbeitet 
das untere 650 mm hohe Rad allein und leistet bei 14,2 cbm/sk 
Wasserdurchfluß 520 PS. Nach Einbau des geplanten Stau- 
wehres im Rhein wird sich das Gefäll auf 5,5 m erhöhen. Die 
Turbine liefert dann mit dem oberen Rade 450 PS bei 75 
Uml./min und 8,1 cbm/sk Wassermenge. Die verfügbare Was- 
sermenge von 40 cbm/sk wird in allen 5 Turbinen, die zusam- 
men 2250 PS leisten, ausgenutzt werden. (Schweizerische Bau- 
zeitung vom 25. Dezember 1909) 


Am 15. Januar wird die Strecke Porte Clignancourt-Porte 
d'Orléans (Linie 4) der Pariser elektrischen Untergrundbahn 
in Betrieb genommen. Diese Paris von Norden nach Süden 
durchlaufende Strecke war bereits seit längerer Zeit von Porte 
Clignancourt bis zum Châtelet in Betrieb; der südliche jetzt 
vollendete Streckenabschnitt erforderte sehr langwierige und 
schwierige Bauarbeiten, da die Seine an der Cité zweimal 
untertunnelt werden mußte. In größerer Tiefe war der sonst 
gute Pariser Untergrund aus Kalkstein in der Nähe des 
Flusses derart schlammig aufgelöst, daß der Tunnel mittels 
Gefrierverfahrens ausgehoben werden mußte. Die gesamte 
neue Strecke erfordert 40 Minuten Fahrzeit. An dem geplan- 
. ten Netz der Metropolitain-Bahn fehlen jetzt nur noch die 


dem Weißen Nil weitergeführt wird. Eine Zweigstrecke wird 
von Kosti nach El Obeid in Kordofan gebaut. 


Die ersten Aufträge für die Einrichtung des elektrischen 
Betriebes auf der Strecke Dessau-Bitterfeld der Preußischen 
Staatsbahnen sind nunmehr vergeben worden. Davon erhielt 
die Allgemeine Elektricitäts-Gesellschait eine 2-B-1- 
Schnellzuglokomotive, die von einem hochliegenden 900 pier- 
digen Wechselstrommotor mittels Schubstangen und Blind welle 
angetrieben wird. Die Lokomotive soll rd. 62 t wiegen und 
den Betriebstrom von 10000 V Spannung und 15 Per./sk vom 
Fahrdraht abnehmen, Die Spannung der Speiseleitung wird 
60000 V betragen. (AEG-Ztg. Januar 1910) 


Der Industrie- und Handelshafen bei Spandau a. d. Havel 
ist im wesentlichen vollendet. Der Hafen ist beim Abschnei- 
den einer Krümmung zwischen der neuen Wilhelmstadt und 
dem Dorfe Tiefwerder gewonnen worden, wobei der abge- 
schnittene Flußarm als Hafen und der fast geradlinige Durch- 
stich als Schiffahrtstraße ausgebildet worden ist. Der Hafen, 
der außer nach Berlin Ladegelegenheit nach den Häfen der 
Elbe und Oder bietet, hat bei niedrigstem Wasserstand 2,3 m 
Wassertiefe. Die Industrie- und Lagerplätze liegen hoch- 
wasserfrei und haben Gleisanschluß an die Lehrter Eisenbahn. 
Auch die als Kais ausgebildeten Ufer sind an die Bahn ange- 
schlossen, wobei das Gleis auf einer neuerbauten 18 m breiten 
Straßenbrücke von 80 m Spannweite über den Durchstich 
geführt wird. (Deutsche Bauzeitung 5. Januar 1910) 


Die Kommission der Schweizerischen Naturforschenden 
Gesellschaft für die Herausgabe der Werke Leonhard Eulers 
hat sich im Dezember 1909 endgültig gebildet. Zum Vor- 
sitzenden der Kommission ist Professor Vondermühlin Basel 
und zum ersten Redakteur Professor Rudio in Zürich ge- 
wählt, dem die Professoren Stäckel und Krazer von der 
Technischen Hochschule in Karlsruhe zur Seite stehen. Das 
Werk,. das 43 Bände umfassen und einen Stab von 25 wissen- 
schaftlichen Mitarbeitern erfordern wird, scheint nunmehr ge- 
sichert zu sein, wenn zur Vollendung auch etwa 12 Jahre 
nötig sein werden. Der Verein deutscher Ingenieure wird das 
Werk durch eine größere Geldbeihülfe unterstützen?) 


Die neuen Allgemeinen polizeilichen Bestimmungen über 
die Anlegung von Land- und Schiffsdampfkesseln, über die 
wir schon in Z.1909 S. 845 kurz berichtet haben, sind am 
10. Januar 1910 im Deutschen Reich in Kraft getreten. Die 
Bestimmungen sind im Reichs-Gesetzblatt vom 9. Januar 1909 
veröffentlicht. 


Berichtigung. 


Hr. Prof. Bonte macht uns darauf aufmerksam, daß in dem Rund- 
schaubericht über Versuche mit einem Zahnradgetriebe für 
Turbinen von hoher Leistung, Z. 1909 S. 2104, 1. Sp. unten, der 
Teilkreisdurchmesser des Ritzels mit 353,7 mm statt mit 355,6 mm 
angegeben werden muß. 


1) Vergil. Z. 1910 S. 39. 


2) Z, 1909 S. 1435. 


Band 54. Nr, 3. 
15. Januar 1910. 
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Kl. 7. Nr. 210764. Blechwalzwerk. Haniel & Lueg, Düssel- 
dorf-Grafenberg. An 
den Tischen a sind zu 
beiden Seiten winkelför- 
mige Führschienen b 
angebracht, die sich 
nach den Walzen c zu 
erweitern und der Blech- 
breite entsprechend mit- 
tels Schraubenspindel d 
eingestellt werden kön- 
nen. Die aus c austre- 
tenden Blechstapel wer- 
den durch 5 zusammen- 
gedrückt gehalten. Zum 
sicheren Ueberführen der 
Blechstapel von einem Tisch zum 
andern ist über der Oberwalze c 
eine Zwischenführung angebracht, die 
die Führungen beider entsprechend ge- 
hobener Tische miteinander verbindet. 


Kl, 7. Nr. 210736. Wealzwerk. 
Benrather Maschinenfabrik 
A.-G., Benrath bei Düsseldorf. 
Die Hülfswalzen a für die mit Kaliber 
versehenen Verlängerungen b der 
Hauptwalzen c sind in einem gemein- 
samen Halter d gelagert, der drehbar 
oder verschiebbar ist, so daß a nach 
Belieben eingeschaltet werden Können. 


Kl. 10. Nr. 210820. Einebnungsmaschine für Koksöfen. R. 
Schmid, Wetter a. Ruhr. Die das Einebnungswerkzeug tragende. 
zwisehen Rollen o gelagerte Stange b kann dureh die Hebel cd mit 
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einer verschiebbaren Zahnstange e 
gekuppelt werden, in deren Zähne 
ein Zahnrad f eingreift. Ein mit 
f verbundenes Zahnrad g greift 
in eine durch das Getriebe h,i.k 
hin und her bewegte Zahnstange / 
ein. Bleibt b dauernd mit e ge- 
kuppelt, so wird sie durch k stetig 
vor und zurück bewegt. Wird hingegen die Kupplung stets nach einer 
halben Umdrehung der Kurbelscheibe © gelöst und dann wieder einge- 
schaltet, so bewegt sich b dauernd nur 
vor- oder rückwärts. 


Kl. 10. Nr, 210246. Verankerung 
für Koksöfen. R. Sehmid, Wetter 
a. Ruhr. Die Ankerständer o sind auf 
der Maschinenseite mit einem wagerech- 
ten Träger b verbunden, der beim Zu- 
sammenkuppeln der Koksausdrückma- 
schine c mit « mittels des Hakens d den 
Zug der Maschine ce beim Ausdrücken 
des Kokskuchens aufnimmt und auf eine 
größere Anzahl von a verteilt. 


Kl. 49. Nr. 211219. Gesenk für Schmiedepressen. Rheinische 
Metallwaren- und Maschinen- 
fabrik, Düsseldorf-Derendorf. 
Das Obergesenk a und das Unter- 
gsesenk b sind in Hebeln c und d 
drehbar oder verschiebbar und an 
der Stange e drehbar so aufgehängt, 
daß das Obergesenk durch das Gegen- 
gewicht f und das Untergesenk durch das Gesamtgewicht von a,c 
und f im Gleichgewicht gehalten wird. In dieser Lage lassen sich 
die Gesenke leicht in die Schmiedepresse einsetzen und daraus entfernen. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verautwortlichkeit der Redaktion.) 


Der Wert der Heizfläche für die Verdampfung 
und Ueberhitzung im Lokomotivkessel. 


(seehrte Redaktion! 

In Z. 1905 S. 717 u. Í. hat Hr. Strahl den Wert der 
Heizfläche für die Verdampfung bei Lokomotiven ausführlich 
erörtert. Dabei hat er den Wert des Wärmedurchgangskoei- 
fizienten für die Rohre & zu 50 angenommen und den Koef- 
fizienten für die Feuerbüchse K= mb zu 200, womit er auch 
gute Ergebnisse erzielt. Doch sind diese Werte nicht ganz 
einwandfrei. Besser wäre es, k mit der Gasgeschwindigkeit 
in den Röhren veränderlich zu machen. Es ist doch eine be- 
kannte Tatsache, daß bei einer doppelt so großen Brenn- 
geschwindigkeit auch die Verdampiung ungefähr auf das 
Zweifache steigt, ohne daß sich die mittlere Temperatur auf 
das Doppelte erhöht, so daß die Ursache für die Steigerung 
der Verdampfung zum größten Teil in der größeren Luit- 
geschwindigkeit gesucht werden muß. Ein schlagendes Beispiel 
für die Bestimmung der Verdampfung auf die verschiedenen 
Teile der Heizfläche liefern die Verdampfungsversuche der 
französischen Nordbahn, die in dem klassischen Werke von 
Couche besprochen sind), wobei im einen Falle die Hälfte der 
Röhren zugestopft wurde. Leider ist hierbei nicht angegeben, 
wie groß die benutzte Luftmenge war. Nehmen wir hieraus 
zwei Versuche, bei denen ungefähr dieselbe Menge Kohlen 
verbraucht wurde, so ergibt sich folgendes: 


Verdampfung in kg/st S E 
en bp E 
Pal ` ~ — — we = DW 
zo Gi Se A fæ B oe 
= 
zug |Z S8l88|52|82| 38 
Versuch ` cel zd er ee g D 

s5 | 285% Be IA2|52| Sg 

von -= = m Bun 
2,8333 3333| 7° 
mm W.-S.| na < E E E E | ke/st 
A, alle Rohre offen 40 1071| 622 | 334 | 176 | 120 337 


B, die Hälfte verstopft 60 1232 | 658 | 328 | 204 | 182 | 321 


1) M. Ch. Couche: Voie, matériel roulant et exploitation des 
chemins de fer, Bd. III 1. Heft S. 34 und 35. 


Obschon im zweiten Fall die Röhrenheizfläche nur die 
Hälfte betrug, und man hier jedenfalls eine gleiche Temperatur 
voraussetzen darf, war doch die Verdampfung dieselbe, so daß 
also der Wärmedurchgangskoeffizient im zweiten Fall doppelt - 
so groß war wie im ersten, was man allein auf die größere 
Luftgeschwindigkeit zurückführen kann'). 

Nimmt also k mit der Luitgeschwindigkeit und auch der 
Brenngeschwindigkeit zu, so ist dies nicht der Fall mit m, da 
die Verdampiung durch Strahlung nicht so schnell zunimmt 
wie die Verdampfiung durch Berührung der Heizgase mit 
den Wänden, und ziemlich konstant sein wird, da die Ober- 
fläche des Feuers nicht stark zunimmt. Zum Teil hierdurch 
erklärt sich die höhere Feuerbüchsentemperatur bei größerer 
Anstrengung. Hochachtungsvoll 


Delft. C. J. Tönjes. 


Sehr geehrte Redaktion! 


Zu einer kurzen Erwiderung auf die beachtenswerten Be- 
merkungen des Hrn. Tönjes zu meiner Abhandlung »Der 
Wert der Heizfläche für die Verdampfung und Ueberhitzung 
im Lokomotivkessel« aus dem Jahre 1905 bin ich gern bereit, 
um so mehr, als eine Aussprache über die strittige Frage auch 
für weitere Kreise von Interesse sein dürfte. 


Hr. Tönjes stellt ganz richtig fest, daß es richtiger ist, 


den Wärmedurchgangskoeffizienten & in den Heizrohren mit 


der Gasgeschwindigkeit veränderlich anzunehmen. Es wäre 
auch meines Erachtens eine dankenswerte Aufgabe, diese Ver- 
änderlichkeit durch Versuche zu ermitteln. Bis jetzt ist dies 
meines Wissens noch nicht gelungen, und es wird wohl erst 
möglich sein, wenn genaue Tremperaturmessungen an verschie- 
denen Stellen der Heizrohre vorliegen. 

Wenn ich = 50 für die Verdampfung der Rohre und 
K = 200 für die Verdampfung durch die Feuerbüchse gesetzt 
habe, so geschah dies unter der ausdrücklichen Voraussetzung, 
daß auf 1 qm Rostfläche 400 kg (oberschlesische) Steinkohlen 
verbrennen. Ich habe also das Beispiel für eine bestimmte 


1) Der niedrige Wert des ; Wärmedurchgangskoeffizienten nach 
Redtenbacher läßt sieh also auf die kleine Beanspruchung der Kessel 
zurückführen. 
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Gasgeschwindigkeit und für die bestimmte Lokomotive durch- 
gerechnet. Es steht natürlich frei, in die allgemein gültigen 
Formeln für k und K andre Werte einzusetzen. 

Es ist eine bekannte Tatsache, daß man unbedenklich 
einige Heizrohre bei Lokomotiven zupfropfen kann, ohne 
daß sich die Verdampfungsfähigkeit merklich ändert. Ob man 
aber so weit gehen darf wie bei den erwähnten Versuchen 
der französischen Nordbahn, wo die Hälfte der Rohre verstopft 
war, ohne daß angeblich ein Rückgang in der Dampferzeugung 
festzustellen war, erscheint sehr fraglich. Ich möchte es nach 
meinen Erfahrungen im Betriebe bezweifeln. 

In dem von mir durchgerechneten Beispiel der "ze: 
kuppelten Schnellzug-Verbundlokomotive der preußischen | 
Staatsbahn würde durch eine solche Verkleinerung der in- 
direkten Heizfläche bis auf die Hälfte bei Annahme eines un- 
veränderlichen Koeffizienten L = 50 und gleicher Rostanstren- 
gung von 400 kg pro qm Rostfläche die Dampferzeugung um 
18 vH zurückgehen. Da aber & infolge der größeren Gasge- 
schwindigkeit vermutlich größer sein wird als 50, würde auch 
der Rückgang in der Dampferzeugung natürlich noch kleiner 
ausfallen; aber schwerlich wird & bei gleichem Brennstoff- 
verbrauch doppelt so groß sein wie für die volle Zahl der 
freien Heizrohre. | 8 | 
Wahrscheinlich wird sich E durch eine Gleichung von der 


Form ee a 


ausdrücken lassen, in der v die mittlere Gasgeschwindigkeit 
in den Rohren und a und b der Erfahrung entlehnte feste 
Werte bedeuten. Hochachtungsvoll 

Berlin. Strahl, Eisenbahnbauinspektor. 


Kritik der Dracheniflieger. 

Geehrte Redaktion! 
In Nr. 51 d. Z. 1909 stimmt Hr. Vorreiter der von Hrn. Essich | 
ausgesprochenen Anschauung zu, daß bei der Wrightschen 


Anordnung trotz der Verwendung zweier gegenläufiger Schrau- 
ben das freie Drehmoment um die Längsachse bestehen blei- 
ben muß, da es von der Gehäusereaktion des Motors her- 
rühre, welche durch nichts aufgehoben werde. 

Diese sehr einfache und einleuchtende Folgerung läßt 
sich auf ebenso einfache Weise widerlegen. 

Innere Systemkräfte können nie ein freies Drehmoment 
erzeugen; ein solches kann nur von äußeren Kräfte herrühren. 
Davon kommen die Schwerkraft und die Tragtlächenwider- 
stände bei symmetrischer Anordnung nicht in Betracht; es 
bleibt also nur der Luftwiderstand übrig, der sich der Drehung 
der Propellerflügel entgegensetzt. Sein Moment ist natürlich 
gleich dem Drehmomente, welches an der Propellernabe an- 
greift. Bei zwei gleich großen, symmetrischen Schrauben 
entgegengesetzter Drehrichtung heben sich die beiden Naben- 
momente auf, ganz unabhängig vonder Art, in welcher 
die Kraftübertragung vom Motor erfolgt. 

Es läßt sich natürlich auch nachweisen, wodurch bei der 
Wrightschen Anordnung die Gehäusereaktion ausgeglichen 
wird. An jedem der beiden Propellerlager entsteht eine 
Lagerreaktion; diese ist gleich und parallel dem Kettenzuge 
im zugehörigen ablaufenden Trum. Die Richtungen der beiden 
Kettenzüge schneiden sich aber der gekreuzten Kette wegen 
nicht in der Motorachse, sondern links von derselben, unweit 
der Kreuzungsstelle der Kette. In diesem Schnittpunkte 
setzen sich die beiden Lagerreaktionen zu einer vertikalen 
Resultierenden zusammen, der natürlich eine entgegengesetzt 
gleiche Lagerreaktion an der Kurbelwelle entspricht. Diese 
beiden Kräfte ergeben zusammen ein Moment, welches gleich 
ist dem gesamten Drehmomente, also entgegengesetzt gleich 
der Gehäusereaktion. 

Aehnlich läßt sich mittels der Zahndrücke und Lager- 
reaktionen der Nachweis beim Kegelradantrieb führen. 
Hochachtend 


Wien, 18. Dezember 1909. Prof. R. Knoller. 


Angelegenheiten des Vereines, 


Hochschulvorträge und Uebungskurse 
für Ingenieure. 


Wir verweisen auf die Beilage der Nummer 50 v. J., ent- 
haltend Programm und Stundenplan der von der Techni- 
schen Hochschule Braunschweig für die Zeit vom 
30. März bis 12. April dieses Jahres in Aussicht genom- 
menen Hochschulkurse für Ingenieure. Ein Meldezettel ist 
der Beilage angefügt. 


Gleichzeitig teilen wir mit, daß die Technische Hoch- 
schule Dresden ebenfalls in diesem Jahre Hochschulvor- 
träge und Uebungskurse zu veranstalten gedenkt, und zwar 


beitungsmaschinen. 


in der Zeit vom 1. bis 15. Oktober. Ein genauer Plan liegt 
noch nicht vor; doch darf mit Sicherheit auf folgende Vor- 
tragsgebiete gerechnet werden: Ein Anwendungsgebiet der 
Thermodynamik; Wechselstrommotoren (nebst Messungen an 
elektrischen Maschinen im Laboratorium); Dieselmotoren und 
sonstige neuere Kolbenmaschinen; Turbinen; neuere Bear- 
Daneben sind einzelne Abendvorträge 
wirtschaftlicher und rechtlicher Art, sowie über Gegenstände 


physikalischer und chemischer Forschung (neuere Strahlungs- 


forschungen, Elektronentheorie und dergl.) ins Auge gefaßt. 


Geschäiftstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure. 


Unser nördlichster und unser südlich ster Bezirks- 
verein haben die folgenden telegraphischen Neujahrsgrüße 
ausgetauscht: 


Es heult der Sturm. Die schaumgekrönten Wogen rauschen, 
Den Kamm mit Gold des Balt’schen Meeres reich verziert. 
Ein wilder Tanz. — Die weißen Dünenberge lauschen 

Und wandern fort dann, wolkengleich vom Sturm entführt. 


So eilt die Zeit. Im Sturm des Lebens Jahre schwinden, 
Nun scheidet eins, das technisch an Erfolgen reich: 

Es fliegt der Mensch. Das schlanke Luftschiff trotzt den Winden, 
Mit Lieb’ und Fleiß gebaut am schwäb’schen Meer, bei Euch. 


Tatkrait und Fleiß, was kann uns ohne Euch gelingen? 

Der Geist allein hilft einem schwachen Menschen nicht. 

Mit Euch wird deutsche Technik vieles noch vollbringen, 
Mit Euch geht sie den rechten Weg durch Nacht zum Licht. 


Hört! Glockenklang! Vom Nord zum Süd ein einzig Klingen, 
Es ruft zu neuer Arbeit uns für’s Vaterland. Ä 

Auf, deutsche Brüder! laßt uns weiter schaffen, ringen! 
Dazu ein froher Neujahrsgruß vom Bernsteinstrand. 


OÖstpreußischer Bezirksverein. | 


Für Euern Brudergruß vom fernen Saum, 

Des Balt’schen Meeres sei Euch heißer Dank. 
Wenn auch getrennt wir sind durch weiten Raum, 
Do geht vom Bodan bis zur Dünenbank 

Durch unser Streben nur ein ein’ger Geist, 

Der uns allein das höchste Ziel verheißt: 

Zu kämpfen für der deutschen Technik Ruhm, 

Zu schafien hier wie dort ein Heiligtum 

Deutscher Kultur, ein Vorbild aller Welt, 

Wenn brüderlich ein Volk zusammenhält. 


Gern möchten wir im Luftschiff zu Euch eilen 
Und manche frohe Stunde mit Euch teilen, 

Doch hält uns Schnee und Eis am See gefangen; 
So kann nur unser Gruß zu Euch gelangen. 


Wir wollen uns geloben deutsche Treue, 

Die keinen Kampf um deutsche Ehre scheue. 
Wir halten Wacht an Deutschlands Außentoren, 
Wir sind zur Eisenarbeit auserkoren. 

So laßt uns schmieden Kettenglied um Glied, 
Das schützend unser Vaterland umzieht! 


Bodenseeverein. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springerin Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 
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Untersuchung einer 1000 pferdigen Dampfturbine der Sächsischen Maschinenfabrik, 
insbesondere über den Einfluß von Bandagen und Schautfelteilung.!) 


Von E. Josse. 


Die Sächsische Maschinenfabrik vorm. R. Hartmann A.-G. 
in Chemnitz i. S. hat vor einigen Jahren beschlossen, den 
Dampfturbinenbau aufzunehmen. Sie ist dabei ihre eigenen 
Wege gegangen, d. h. sie hat nicht das Ausführungsrecht 
eines der vorhandenen Systeme erworben, sondern sie hat 
durch planmäßig durchgeführte Vorversuche und den daran 
angeschlossenen Bau einer kleinen und schließlich einer 
größeren Turbine von 1000 PS sich die nötigen Erfahrungen 
selbst zu verschaffen gesucht. 

Die auf Grund eingehender Vorarbeiten erbaute 1000- 
pferdige Turbine wurde für den Betrieb des eigenen Werkes 
bestimmt und daher im elektrischen Kraftwerk der Fabrik 
aufgestellt; sie erfüllt ihre Aufgabe seit mehr als einem Jahr 
anstandslos. Da die Turbine außer dem Betrieb der Fabrik 
auch noch weitergehenden Untersuchungen zur Gewinnung 
von Erfahrungen dienen sollte, so wurde von der Sächsischen 
Maschinenfabrik die Dampfturbinenanlage so aufgestellt, daß 
Versuche mit großer Genauigkeit und in bequemer Weise 
durchgeführt werden konnten. 

Die Anstellung der mit der Dampfturbine vorzunehmenden 
maßgebenden Versuche war von der Sächsischen Maschinen- 
fabrik dem Verfasser übertragen worden, der sie in Gemein- 
schaft mit seinem Konstruktionsingenieur Hrn. Dr.-Sng. 
Gensecke Ende vorigen und Anfang dieses Jahres zur Aus- 
führung brachte. 

Die Versuche. bieten ein über gewöhnliche Verbrauch- 
versuche hinausgehendes besonderes Interesse, weil sie mit 
zwei Rotoren von verschiedener Bauart vergleichsweise vor- 
genommen werden konnten. 

Der zweite Rotor unterschied sich von dem ersten da- 
durch, daß zunächst sämtliche Laufräder mit Bandagen ver- 
sehen waren, während diese bei dem ersten Rotor nicht vor- 
handen waren. Außerdem war an sämtlichen Rädern die 
Schaufelteilung beim zweiten Rotor verkleinert, die Abmes- 
sungen und die Winkelstellung der Schaufeln waren dagegen 
unverändert. Die erste Versuchsreihe mit der Turbine wurde 
am 29. November 1908, die zweite am 14. März 1909 durch- 
geführt. 


1) Mitteilung aus dem Maschinenbaulaboratorium der Kgl. 
nischen Hochschule Charlottenburg. 

Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Dampfturbinen) wer- 
den abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlusses 
bekannt gemacht werden. 


Tech- 


Ueber die Versuche soll im folgenden berichtet werden, 

nachdem kurz die 
Bauart der SMF-Turbine 
gekennzeichnet worden ist. 

Die SMF-Dampfturbine ist eine Aktionsturbine, die das 
Wärmegefälle zwischen dem heute üblichen Frischdampfzu- 
stand und der Kondensatorspannung in etwa 10 Rädern aus- 
nutzt, wie dies aus Fig. 1, welche die Versuchsturbine im 
Schnitt darstellt, ersichtlich ist. Die Räder sind hier noch in 
drei Gruppen unterteilt, derart, daß die Hochdruckgruppe 
zwei, die Mitteldruckgruppe drei und die Niederdruckgruppe 
fünf Räder enthält. 

Die untersuchte Turbine, deren äußere Ansicht in Fig. 2 
dargestellt ist, leistet bei 3000 Uml./min, 12 at abs. Dampf- 
druck vor dem Regelventil und einem Vakuum von rd. 94 vH 
1000 PS. 

Bei den neueren von der Sächsischen Maschinenfabrik 
ausgeführten Turbinen, deren Bauart in Fig. 3 dargestellt 
ist, sind wie bei den Zoelly-Turbinen nur zwei Radgruppen 
vorhanden, es kommen fünf Räder auf die Hoch- und sechs 
Räder auf die Niederdruckgruppe. Bei jeder Radgruppe 
wächst die Beaufschlagung von der partiellen zur vollen. 
Fig. 4 stellt das Aeußere dieser Turbine mit einem Strom- 
erzeuger von Brown, Boveri & Cie. dar. 

Die Laufräder sind aus Siemens-Martin-Stahl hergestellt 
und werden in der üblichen Weise von beiden Seiten auf 
die Achse nach der Mitte zu aufgeschoben. Zu diesem 
Zweck ist, wie dies schon Rateau ausgeführt hat, die Achse 
mehrfach nach der Mitte an Durchmesser zunehmend abge- 
setzt. Die Schaufeln sind von Profilstangen abgeschnitten 
und schwalbenschwanzfiörmig eingesetzt; sie werden durch 
Zwischenstücke im gewünschten Abstande gehalten. 

Die Entwicklung der Radbauart der SMF-Turbine ist in 
Fig. 5 bis 7 veranschaulicht. 

Bei der ersten Versuchsreihe hatten die Räder eine 
Teilung von 14 bezw. 16 mm und keine Bandagen, Fig. 5, 
der Dampistrahl war daher außen nicht begrenzt; bei der 
zweiten Versuchsreihe war die Teilung auf 10 bezw. 12 mm 
verkleinert und Bandagen zur Ausführung gekommen, Fig. 7. 

Die Bandagen wurden bei dem Versuchsrotor angebracht, 
indem die Schaufeln so abgedreht wurden, daß zwei niet- 
kopfartige Vorsprünge stehen blieben, auf welche die Ban- 
dagensegmente aufgesetzt wurden; diese wurden dann mit 
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den Schaufeln autogen 
verschweißt. 

Nachdem die Versuche 
gezeigt hatten, wie weiter 
unten ausgeführt wird, daß 
die Anwendung der Ban- 
dagen und der engeren 
Teilung sich als vorteil- 
haft erwiesen, ist die Säch- 
sische Maschinenfabrik da- 
zu übergegangen, die Ban- 
dagen konstruktiv weiter 
durchzubilden. Fig. 7 zeigt 
die gegenwärtige Ausfüh- 
rung der SMF-Räder. Da- 
bei sind die Bandagen, die 
jetzt etwas stärker gehal- 
ten werden, in der Mitte 
zur Aufnahme einer Draht- 
lage ausgedreht und nach 
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Jösse: Untersuchung einer 1000 pferdigen Dampfturbine der Sächsischen Maschinenfabrik. Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure. 


Untersuchte SMF-Turbine von 1000 PS; ältere Bauart. 
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Seet 


dem System!) der Säch- 
sischen Maschinenfabrik 
durch eine Lage herum- 
gewundenen Nickelstahl- 
drahtes gegen Zentrifugal- 
wirkung versteift. Der um- 
gewundene Nickeldraht ist 
1 mm stark und hat eine 
Festigkeit von 120kg/qmm; 
er wird mit einer Vorspan- 
nung von 50 kg/qmm auf- 
gewunden. Die Drahtbe- 
wicklung hat den Zweck, 
etwaige Schaufel- oder 
Bandagenbrüche infolge 
mangelhafter Schweißung 
zu verhüten oder unschäd- 
lich zu machen. Der Draht 
wird ähnlich wie bei Dyna- 
moankern aufgezogen und 
an den Rändern mittels 
Durchstechens und Vernietens befestigt. Die 
Drabtumwicklung soll das ganze Rad versteilen. 
Da die Bandagen mit Rücksicht auf die Wärme- 
einflüsse nicht in einem geschlossenen Ringe, 
sondern in drei bis vier Segmenten aufgebracht 
werden, wird durch die umgelegte Wicklung ein 
Zusammenhalt und eine erhöhte Sicherheit gegen 
Brüche der Schaufeln erzielt. 

Um festzustellen, ob und inwieweit die Draht- 
wicklung imstande ist, die auftretenden Zentrifugal- 
kräfte der darunter liegenden (Bandagen- und 
Schaufel-)Teile aufzunehmen, und ob sie nicht 
etwa die Quelle einer Gefahr ist, hat die Säch- 
sische Maschinenfabrik besondere Versuche unter- 
nommen. Sie bestanden darin, daß das kleinste 
und das größte Rad mit einigen losen Schaufeln 
bedeutend erhöhten Umfangsgeschwindigkeiten von 
4500 bezw. 3900 Uml./min im Probiergehäuse 
unterworfen wurden. 


 D.R. P. angemeldet. 


Band 54 Nr. A 
22. Januar 1910. 


Josse: Untersuchung einer 1000 pferdigen Dampfturbine der Sächsischen Maschinenfabrik. 
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Fig. 3 und 4. 


Dampfturbine von 600 PS und 3000 Uml./min; neuere Bauart. 


Maßstab 1: 20. 


Fig. o bis 11 
veranschaulichen die 
verschiedenen unter- 
suchten Fälle; hier- 
bei zeigte sich, daß 
die Bandage bei 
4500 bezw. 3900 Um- 
drehungen den auf- 
tretenden Beanspru- 
chungen standgehal- 
ten hat. Zerlegt man 
die längs einer Linie 
auf die in normalem 
Zustand 'befindliche 
Bandage bei den er- 
höhten Drehzahlen 
wirkenden Zentrifu- 

galkräfte einer 
Schaufel in zwei 
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Tangentialspannun- 
gen, so ergeben sich 
Zugspannungen, die 
einem Vielfachen der 
Bruchbelastung des 
Drahtes gleichkom- 
men. Der Draht ist 
jedoch entgegen der 
Berechnung nicht ge- 
rissen, es trat viel- 
mehr eine Ausbau- 
chung von rd. 1 mm, 
s. Fig. 11, an der be- 
treffenden Stelle ein, 
die zur Folge hatte, 
daß die Tangential- 
spannung vermöge 
des kleineren Win- 
kels erheblich ver- 
mindert wurde und 
unter der Bruchbe- 
lastung blieb. Die 
Drahtumwicklung er- 


höht daher tatsächlich die Sicherheit der 
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die Leitschaufeln aus 
Stahlblech hergestellt 
und eingegossen. Die 
Radnaben sind beim 
Durchtreten durch 
die Leiträder mittels 
loser Büchsen ge- 
dichtet, die auf die 
Naben passend auf- 
gesetzt sind und 
durch den Dampf- 
überdruck mit ihrer 
Stirnfläche auf eine 
entsprechend ausge- 
bildete Stirnfläche 
des Leitrades ge- 
drückt werden. Die 
beiden Stirnflächen 
sind aufgeschlifien. 
Diese Dichtung hat 
den Vorteil, daß die Büchse geringen Bewegungen der Welle 
und damit der Laufradnabe folgen kann, ohne daß die Ab- 
dichtung leidet oder Klemmungen eintreten. 

Abweichend davon ist die Welle beim Uebergang von der 
Hoch- zur Niederdruckgruppe durch eine besonders lang ge- 
haltene Büchse mit Labyrinthdichtung abgedichtet. Dieselbe 
bildet gleichzeitig, eine Führung oder einen Anschlag wäh- 
rend des Durchgangs der Welle durch die kritische Drehzahl. 

Der Frischdampf wird der ersten Leitradscheibe durch 
einen rund um das Gehäuse laufenden ringförmigen Kanal 
zugeführt. Die Abströmung nach dem Kondensator erfolgt 
mit dem notwendigen großen Querschnitt. Zur Ueberlastung 
der Turbine ist ein Ueberlastungsventil angeordnet, das 
Frischdampf aus dem Ringkanal unmittelbar dem dritten Leit- 
rade zuzuführen gestattet. 

Das Turbinengehäuse der neueren Ausführung ist in 
einer wagerechten, durch die Achse gehenden Ebene und in 
einer beim letzten Laufrade der Hochdruckstufe senkrecht 
zur Turbinenachse liegenden Ebene geteilt; dabei sind Dich- 
tungen und Verschraubungen so angeordnet, daß die ganze 
obere Hälfte des Gehäuses ohne weiteres und leicht abgehoben 
werden kann. Bei der untersuchten Turbine war in der 
senkrechten Teilebene ein Ring eingefügt, der bei der neueren 
Ausführung weggefallen ist, wodurch eine Vereinfachung 
erzielt wurde. 

Das Gehäuse ist auf jeder Seite durch zwei in der Mitte 
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angesetzte, schmal gehaltene Füße auf dem Grundrahmen 
gelagert, s. Fig. 12. Die über die Füße links und rechts 
hinausstehenden Gehäuseteile liegen vollkommen frei und 
können sich daher unter dem Einfluß der Wärme unge- 
hindert ausdehnen. Diese Anordnung ist namentlich zweck- 
mäßig für die Hochdruckstufe, bei welcher die hohen Tem- 
peraturen von 300 bis 350° auftreten. 

Infolge dieser Auflagerung und der gleichmäßigen Massen- 
verteilung des Turbinengehäuses an der Hochdruckstufe we- 
gen seiner Ausführung als Rotationskörper haben sich auch 
bei hohen Ueberhitzungen irgendwelche 
nachteiligen Einflüsse durch Wärmedehnun- 
gen nicht gezeigt, während bekanntlich bei 
ähnlichen Systemen, wo die Wärmeausdeh- 
nung anfänglich nicht in so vollkommener 
Weise berücksichtigt worden war, Brüche 
aufgetreten sind. 

Die Turbinenwelle ist in zwei Lagern 
gestützt, die in üblicher Weise ausgeführt, 
mit Wasser gekühlt und durch Drucköl 
geschmiert werden. Die beiden Lager sind 
auf Querteilen des Grundrahmens aufgesetzt, 
somit ohne jede unmittelbare Verbindung 
mit dem Gehäuse, Fig. 3. Der Grundrahmen ist als Oelbe- 
hälter ausgebildet, der Oelkühler steht getrennt im Keller 
unter der Turbine. 

Zur Sicherung der gewünschten Lage der Turbinenwelle 
in axialer Richtung und zur Aufnahme der, wenn auch ge- 
ringen, aber nicht zu vermeidenden axialen Kräfte ist auf der 


Hochdruckseite außerhalb des Traglagers ein Kammlager an- 


gebracht. 
Ueber dieses Kammlager hinaus ist die Welle zur Auf- 
nahme des Sicherheitsreglers und der Schnecke für den An- 


Fig. 12., 
Hochdruckseite einer SMF-Turbine von 600 PS und 3000 Uml./min. 
Maßstab 1:20. 


trieb des Geschwindigkeitsreglers verlängert. Der Regler ist 
mittelbar wirkend mit Druckölbetrieb ausgeführt und beein- 
flußt das Drosselventil, wie aus Fig. 2 und 12 ersichtlich. 
Bei der zur Untersuchung benutzten Turbine waren die 
Stopfbüchsen noch durch Flüssigkeit gesperrt, und zwar 
wurde als Dichtungsflüssigkeit auf der Niederdruckseite 
Wasser und auf der Hochäruckseite Oel verwendet. Bei der 


jetzt angenommenen Ausführung der SMF-Turbinen erfolgt 
die Dichtung wie bei den meisten anderen Systemen durch 
Kohlenringe, und wenn infolge deren Abnutzung eine Sperr- 
Hüssigkeit erforderlich wird, so ist eine Sperrung durch Dampf 
vorgesehen. 


Fig. 13 bis 15. 


Stopfbüchsen. 
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Die Bauart dieser neueren Stopfbüchsen ist aus Fig. 13 
bis 15 ersichtlich, die die Einzelheiten der Stopibüchsenkon- 
struktion für die Hochdruckseite darstellen. Nach dem Innern 
der Turbine zu liegt eine mit Labyrinthen versehene Büchse a, 
auf welche dreiteilige Kohlenringe folgen, die durch umgelegte 
Schlauchfedern mit leichtem Druck auf die Welle gepreßt 
werden. Für axiale Dichtung sorgt eine Anzahl kleiner 
Spiralfedern b, die in Distanzringen geführt sind und mittels 
Vorlegscheiben ihren Druck auf die Kohlenringe übertragen. 
Diese letzteren Federn nehmen zugleich die Ausdehnung 
durch die Erwärmung auf und erlauben den Ringen, je nach 
Beschaffenheit der Welle sich etwas zu verschieben. Die 
Schlauchfedern sind mit leichten Schlössern versehen, welche 
in Vorsprünge und Einschnitte der Kohlenringe eingreifen 
und diese am Drehen verhindern. Die Ringe können zwecks 
Besichtigung herausgenommen werden. 

Die mit Labyrinthnuten versehene Büchse a in Fig. 14 
sowie die drei nächstliegenden Dichtungsringe sind in ein 
gußeisernes Gehäuse eingesetzt, das an einem Ende durch 
ein zweiteiliges Gehäuse umschlossen wird. In dem letzteren 
ist ein Ringraum c vorgesehen, vor den eine weitere Stopi- 
büchse geschaltet ist. Diese besteht wieder aus drei drei- 
teiligen, durch Schlauchfedern angedrückten, in dem Raum e 
liegenden Ringen, die durch dazwischen angebrachte Federn 
axial gegen rechts und links vorgesehene Dichtungsflächen 
gedrückt werden. Durch das Rohr d kann dem Raum e 
erforderlichenfalls Sperrdampf zugeführt werden. 

Der außen auf der Welle sitzende Flügelring, Fig. 13 
bis 15, verhindert das Austreten von Sperrdampf längs der 
Welle durch Einsaugen von Luft und drückt diese sowie 
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den etwa durchgetretenen Sperrdampf in die irgendwo unter 
Wasser mündende Abführleitung. 

Die Konstruktion der Niederdruckstopfbüchse ist ähnlich. 
Es sind hier fünf Dichtungsringe vorgesehen. 

Die Schaltung beider Stopfbüchsen im Betrieb ist aus 
Fig. 16 ersichtlich. Bei normaler Belastung der Turbine hat 
die Hochdruckstopfbüchse von einem Ueberdruck von etwa 
5 at bis auf Atmosphärendruck abzudichten, und der in den 
Ringraum c durchtretende Dampf wird der Niederdruckstopf- 
büchse zugeführt, um sie gegen das Eindringen von Luft 
zu schützen. Der Raum c wird in diesem Falle durch eine 
durch ein Ventil absperrbare Leitung mit dem Raum hinter 
dem fünften Laufrade verbunden, in dem bei normaler Be- 
lastung ein geringer Ueberdruck vorhanden ist. Reicht der 
Abdampf der Hochdruckstopfbüchse nicht aus, so wird der 
fehlende Sperrdampf für die Niederdruckstufe aus der Zwischen- 
stufe der Turbine entnommen. Strömt der Niederdruckstopf- 
büchse zu viel Dampf zu, so tritt die nicht erforderliche Dampf- 
menge in die Turbine ein und gibt in den letzten sechs 
Druckstufen Arbeit ab. Solange die Kohlenringe noch neu 
sind, ist die Büchse dicht; nachdem die Ringe etwas abge- 
nutzt sind, wird bei Unterdruck im Innern der Turbine (z. B. 
beim Anlassen) das Eindringen von Luft durch aus der 
Frischdampfleitung entnommenen Sperrdampf verhütet (siehe 
die entsprechende Hahnstellung, Fig. 16). Ä 


Fig. 16. 


Schaltung des Sperrdampfes der Stopfbüchsen. 
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Versuchsergebnisse. 


Der Dampfverbrauch der Turbine wurde durch Wägung 
des aus dem Kondensator abgeführten Kondensates ermittelt, 
Fig. 17. Die Ergebnisse wurden durch die ebenfalls durch- 
geführte Bestimmung der in die Kessel geförderten Speise- 
wassermenge kontrolliert. Da das Wasser, mit welchem die 
Stopfbüchse der Niederdruckseite bei der Versuchsturbine 
noch gedichtet wurde, in die Turbine eingesogen wurde, so 
wurde die Sperrwassermenge durch einen Wassermesser be- 
stimmt. Der Wassermesser wurde geeicht und die durch 
die Stopfbüchse in die Turbine wirklich eingetretene Wasser- 
menge von dem Kondensat abgezogen. 

Als Versuchsgrundlagen wurden die folgenden gewählt: 
Am Dampikessel wurden konstanter Dampfdruck und so weit 
als möglich konstante Dampftemperatur aufrecht erhalten. 
An der Turbine waren die Dampftemperaturen bei kleineren 
Belastungen geringer als bei normal beanspruchter Turbine, 
da bei geringerer Belastung der Temperaturabfall in der 
Dampfleitung größer ist. 

Der Betrieb der Kondensation war so eingestellt, daß 
die zur Verfügung stehende Kühlwassermenge konstant blieb, 
was in der Praxis fast stets der Fall zu sein pflegt. Bei 
abnehmender Belastung der Turbine stand daher ein gün- 
stigeres Vakuum zur Verfügung. Bei konstant gehaltenem 
Vakuum würden bei verringerter Belastung infolge des ge- 
ringeren Wärmegefälles die letzten Stufen leer, d. h. ohne 
Wärmeausnutzung laufen. Infolge des mit abnehmender Last 
steigenden Vakuums wurden diese Stufen, wenigstens teil- 
weise, zur Arbeitsleistung herangezogen. 


Die in der Dampiturbine erzeugte mechanische Energie 
wurde einem unmittelbar mit ihr gekuppelten Drehstrom- 
generator zugeführt, die elektrische Energie in einem Wasser- 
widerstand vernichtet. Die elektrische Energie wurde bei 
dem ersten Versuch durch einen doppelten Satz Apparate 
ermittelt, und zwar durch den Kilowattmesser der Schalttafel, 
welcher von Siemens & Halske geeicht worden war, und durch 
ein zweites Instrument, das nach den Versuchen in der 
Physikalisch- Technischen Reichsanstalt geeicht worden ist. 
Die Angaben des letzteren wurden den weiteren Rechnun- 
gen zugrunde gelegt. 

Der Generator war für die Leistung der Dampfturbine 
zu groß. Da er daher bei Normallast der Turbine nicht voll 
belastet war und infolgedessen mit einem ungünstigeren Wir- 
kungsgrad arbeitete, als wenn er normal belastet worden 
wäre, so wurden die für 1 KW-st gemessenen Dampfverbrauche 
auf die normalen Wirkungsgrade des Generators auf Grund 
einer Wirkungsgradkurve, welche von der Erbauerin des 
Generators aufgestellt war, umgerechnet. 

Bei der zweiten Versuchsreihe, am 14. März 1909, wur- 
den die elektrischen Messungen durch das kgl. Sächsische 


Fig. 17. 


Wägung des Kondensates in der Versuchsanstalt der 
Sächsischen Maschinenfabrik. 
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elektrische Prüfungsamt, Zweigstelle Chemnitz, ausgeführt 
und der Ausrechnung die von diesem Prüfungsamt ange- 
gebenen Werte zugrunde gelegt. 


Um den Dampfzustand vor und hinter der Turbine sowie 
in den einzelnen Stufen zu bestimmen, waren Manometer, 
Thermoelemente und Quecksilberthermometer angeschlossen. 
Die Instrumente wurden sämtlich im Maschinenbaulabora- 
torium der Technischen Hochschule Charlottenburg geeicht 
und die geeichten Werte zugrunde gelegt. 


1) Versuchsreihe am 29. November 1908. Nach am 
28. November vorgenommenen Vorversuchen wurden im 
ganzen drei Hauptversuche, und zwar bei voller, bei rd. ?/s 
und bei rd. '/; Belastung durchgeführt. Zur Kontrolle der 
einzelnen Versuche wurden Zwischenabschlüsse gemacht. 


In Zahlentafel 1 sind die Hauptversuchsergebnisse ent- 
halten. Es ergibt sich zunächst, daß die bei den Versuchen 
I und II ausgeführten Zwischenabschlüsse untereinander und 
ferner die gemessenen Kondensatmengen mit den Speise- 
wassermengen (mit Ausnahme von Versuch Ic, wo bei der 
Speisewassermessung offenbar ein Irrtum vorgekommen ist) 
gut übereinstimmen. Für die Auswertung sind nur die 
Kondensatmengen als die zuverlässigeren Werte benutzt 
worden. 
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Zahlentafel 1. 


Hauptversuchsergebnisse. 


Versuche vom 29. November 1908 (ohne Bandagen). 


I (Vollast) II (rd. ?/3 Last) IL 
Versuch Nr. =- == = amme —- - rd. 
Ia | Ib Ic Mittel Da Ib Mittel | '/s Last 
Dauer des Versuches 3 min 60 60 60 — 30 60 — 60 
minutliche Umlaufzahl . . Uml./min 3015 3020 3018 3018 2985 , 2988 2987 2985 
elektrische Leistung . KW 639 640 638 | 639 442 ` 436 439 216,5 
Wirkungsgrad des Generators Sé 0,910 0,910 0,910 0,910 0,883 . 0,883 0,883 0,782 
effektive Leistung der Turbine . . . .. PS 955 956 953 955 680; 670 675 376,5 
stündlich in die Turbine eingetretene Dampfmenge kg/st 5009 5173 4845 5009 R814 3811 3813 2290 
stündliche Speisewassermenge . nn 2. » 5120 5130 (5602)? | — 4060 | 4010 ge 2420 
Dampfdruck vor Regelventil . . ab abs. 12,22 12,32 12,12 © 12,22 12,22 12,32 12,27 12,52 
» hinter Regelventill `, e $ 11,22 11,37 11,42 | 11,34 8,27 ` 8,22 8,25 5,07 
» Austritt Turbine `, P 0,057 0,059 0,059. 0,058 0,046: 0,045 0 0455 0,037 
Vakuum: Austritt Turbine vlt d. Luftdruckes 94,5 942 94,2 | 94,3 95,5 93,6 95,55 96,4 
Dampftemperatur vor Regelventil Be ef Ap de 283,3 290,3 292,5 258,7 270 280,7 275,4 274,3 
» hinter Regelventil . . 22a » 282,6 290,8 293,8 289,1 265 276 271 263 
» Austritt Turbine . . 2 2 22200» 34,6 35,3 31,3 34,7 295 29,5 29,5 25,2 
Ueberhitzung vor Regelventil . 22 202 » 95,5 102,1 105,1 >- 100,9 82,2 92,5 87,4 85,4 
» hinter Regelventil `, e, » 98,6 106,2 109,7 |; 104,6 94 105,5 — 99,8 112,5 
. » Austritt Turbine e, » 0 0 d 0 0 0 d d 
stündlicher Dampfverbrauch für 1 KW kg/st 7,85 8,09 7,60 7,85 8,63 8,74 8,69 10,58 
» » » 1» (umgerechnet 
auf normalen Wirkungsgrad des Generators) . . » _ — = 7,65 — — 8,38 9,86 
stündlicher Dampfverbrauch für 1 Pë, » 9,25 5,42 9,08 | 9,25 5,61 | 9,68 9,65 6,09 
Drehmoment S mkg 227 227 | 226 226,7 163,3 160,5 161,9 90,3 
Reibungsarbeit der Turbine Per PS = = | = 15 = = 15 15 
Leistung an der Welle. ee H — Set 0 970 — — 690 391,5 
Wärmewert der Leistung an der Welle WE/st — — | — 613 000 — —_ 436 000 | 247 000 
ausgenutztes Wärmegefälle | WE/kg — — | — 122,3 = _ 114,5 108,0 
verfügbares Wärmegefälle. . 2. 22 » 205,4 207,0 207,8 — 198,8 202,3 — 189,3 
Wärmeinhalt hinter Regelventil . . . . 22. » 721,8 725,8 727,3 — 714,6 720,4 — 716,0 
Gütegrad 0,595 0,592 ann — 0,577 0,566)  — 0,570 
Fig. 18. Nach diesen Versuchen ergibt sich, daß die 
l 8 Dampfturbine bei Vollast eine elektrische Leistung 
SMF-Turbine von 700 KW und 3000 Unl./min. von höchstens 639 KW abgegeben hat, und daß 
Versuche vom 29. November 1909. hierbei der Dampfverbrauch für 1 KW, berechnet 
4 für den normalen Wirkungsgrad des Generators, bei 
SÉ einem Dampfanfangszustand von 12,2 at abs. und 
ER 289° 7,65 kg/st betrug; bei rd. °”/; Last ergaben sich 
ss 8,38 kg/st, bei rd. 1/3 Last 9,86 kg/st. 
æ sur var Resaverf 2 hgfst Der bei Vollast erreichte Gesamtgütegrad der 
E Geng | e en Turbine betrug 59,2 vH, bei ?s und !/; Belastung 
D zl u š 57 vH. Der Gütegrad war also, wie schon häufig 
5 260 u d SA A 73 beobachtet worden, für die verschiedenen Belastun- 
N al gen fast konstant. 
i SE EEE TER IR Das Vakuum, mit welchem die Turbine betrieben 
PS 240 HJ Zeg E vH ces Lu Hehuches SS 4 ea e 
ler b 4 SE wurde, schwankte von 94,2 bis 96,4 vH; es hatte bei 
od | N | er Vollast den niedrigeren, bei geringerer Last den 
a) höheren Wert. Die Ueberhitzung des Frischdampfes 
7000. 200 vor dem Regelventil betrug etwa 90 bis 100°C. 
Se W Die Ergebnisse der in Zahlentafel 1 zusammen- 
co: gestellten Versuche sind in dem Schaubild Fig. 18 
R rn dargestellt, und zwar bezogen auf den Dampfdruck 
Bi e hinter dem Regelventil. 
3 u Auf Grund des vor den einzelnen Gruppen er- 
S mittelten Dampfzustandes war man in der Lage, die 
Ze ` Wärmebewegung in der Turbine und die Gütegrade 
EES der einzelnen Gruppen zu ermitteln. 
= In Zahlentafel 2 ist für drei Hauptversuche bei 
500-5000 verschiedener Belastung der Zustand des Dampfes vor 
S und hinter den drei Radgruppen angegeben, und es 
400 4000 À sind die Gütegrade der einzelnen Gruppen und der 
S Gesamtgütegrad berechnet. Da der Dampf beim 
300-3002 È Austritt aus der Turbine stets gesättigt war, wurde 
WW E der Dampfzustand hier rückwärts aus Nutzleistung 
200\:2000 > der Turbine und äußerer Reibungsarbeit berechnet, 
WW N unter Vernachlässigung der durch Strahlung und 
700 7000 Leitung abgeführten Wärme. 
pe Das in den Gruppen 1 und 2 verfügbare Wärme- 
ALi gefälle ist bei !/; Belastung gleich, bei ?/; und bei 
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Vollast in der zweiten Gruppe etwas höher als in 
Gruppe 1; dagegen ist das verfügbare Wärmegefälle 
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Zahlentafel 2. 


Versuche vom 29. November 1908 (ohne Bandagen). 


Wärmeausnutzung in der Turbine. 


Versuch Nr. Le Ilb III 
Belastung . Soen ge KW 638 | 436 |216,5 
vor Stufe I: Druck at abs. | 11,42 822 5,07 
Gruppe 1 \ Temperatur . 00 293,8 276 263 
N Wärmeinbalt WE/kg | 727,3 |720,4 ‚716,0 
vor Stufe III: Druck at abs. 8,69: 2,68 1,52 
Gruppe 2 Temperatur. °C 234,1 | 216 |205,5 
Wärmeinhalt WE/kg | 702,9 |694,8 |691,0 
vor Stufe VI: Druck at abs. 0,87 | 0,648 0,38 
Gruppe 3 Temperatur. °C 149,5 [136,1 [126,7 
Wärmeinhalt WE/kg | 664,5 |658,3 |654,3 
hinter Stufe X: Druck at abs. | 0,058 | 0,045 | 0,037 
Temperatur 
(gesättigt) . De 35,4 30,8 27,5 
Wärmeinhalt WE/kg [605,0 |605,9 608,0 
ausgenutztes Wärmegefälle WE, kg | 24,4 | 25,6 | 25,0 
Gruppe 1 verfügbares Wärmegefälle » 60,2 58,5 61,8 
Gütegrad * . . 202. . . . | 0,405 : 0,438 | 0,405 
ausgenutztes Wärmegefälle WE/kg | 38,4 | 36,5 36,7 
Gruppe 2 ) verfügbares Wärmegefälle » 68,2 63,5 61,5 
Gütegrad . . . 2.2. . . . 0,563 : 0,575 | 0,597 
ausgenutztes Wärmegefälle WE/kg | 59,5 52,4 46,3 
Gruppe 3 j verfügbares Wärmegefälle » 99,7 ' 97,6 84,5 
Gütegrad . ee 0.1} 0,597 | 0,537 10,548 
gesamte | ausgenutztes Wärmegefälle WE/kg | 122,3 [114,5 | 108,0 
Turbine | verfügbares ‚Wärmegefälle » 207,8 202,3 189,3 
Gütegrad 2, . | 0,580 | 0,566 ‚0,570 
bei allen Belastungen der Gruppe 3 um rd. 50 vH größer als 
bei den Gruppen 1 und 2. 
Der Gütegrad der Hochdruckstufe war bei allen drei 


Belastungen am geringsten, rd. 42 vH; der der Mitteldruck- 
stufe ist höher und bewegt sich bei den verschiedenen Be- 
lastungen zwischen 56,3 und 60 vH. Der Gütegrad der 
Niederdruckgruppe erreicht bei Vollast den höchsten Wert 


‘einstellen wie 


mit 60 vH; bei Zi: Last sind die Gütegrade mit 54 vH und 


bei It Last mit 55 vH etwas niedriger als die der 
zweiten Gruppe. Die Niederdruckgruppe arbeitet 
daher bei Vollast am günstigsten. Die Hochdruck- 
stufe arbeitet am ungünstigsten wegen der höheren 
Ventilations- und Wirbelverluste infolge der größeren 
Dichte des Dampfes und des geringen Beaufschla- 
gungsgrades. | 

Bei der Beurteilung der in den einzelnen Stufen- 
gruppen erreichten Wärmeausnutzung;muß noch das 
Folgende bemerkt werden: 

Da die Gütegrade der ersten beiden Stufen- 
gruppen durch Druck- ° 
und Temperaturmessun- 
gen bestimmt wurden, 
so ergeben sich hier et- 
was zu günstige Werte, 
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indem die Abnahme des 


Wärmeinhaltes nicht -g d 
ausschließlich geleiste- | OT A 
ter mechanischer Arbeit 1 N 18 S| 
entspricht, weil ein al- N A | 

Ne | 


lerdings sebr geringer 
Anteil der Abnahme des 
Wärmeinhaltes durch 
Wärmeleitung und Aus- 
strablung bewirkt wird. 
Der Einfluß der Strah- 
lung ist am größten in 
der ersten Gruppe, weil - | 
hier das Temperaturgefälle zwischen Dampf und 
Außenluft am größten ist. Der Wärmeinhalt des 
Dampfes hinter der letzten Stufe mußte, da der 
Dampf hier gesättigt war, aus der Leistung an der 
Welle bestimmt werden und entspricht somit der tat- 
sächlichen Energieausnutzung. Die Niederdruck- 
stufen sind also etwas zu ungünstig beurteilt. Eine 
völlig genaue Ermittlung der Gütegrade einzelner 
Stufen und Stufengruppen bietet überhaupt ziemliche 


Versuche vom 293 17 08 
(ohne Bandagen) 


~— — Versuche vom Zë 3.09 
[mit Bəndəgen / 


Schwierigkeiten. Eine 
experimentelle Be- 

stimmung der Strah- 
lung erfordert viel 
Zeit. Außerdem las- 
sen sich bei einem 
Strahlungsversuche 

nie die gleichen Tem- 
peraturverhältnisse 

bei 
laufender, belasteter 
Turbine. Möglich ist 
eine genaue Bestim- 
mung, wenn man in 
der Lage ist, die 
Laufräder von der 
Welle wegzunehmen 
und die verschiede- 
nen Stufengruppen 
einzeln zu betreiben 
und deren Leistung 
zu messen. 

Zur Ermittlung 
der Ventilationsarbeit 
der Turbine und der 
äußeren Reibungsar- 
beit (Lagerreibung) 
wurden bei abge- 
kuppeltem Generator 
Auslaufversuche bei 

verschiedenen 
Dampfdichten (Kon- 
densatorspannungen), 


Drehmoment der feibung 


Josse: Untersuchung einer 1000 pferdigen Dampfturbine der Sächsischen Maschinenfabrik.. 


Fig. 20. 
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Lamnforuch in der Turbine at abs 


und zwar bei 0,041 at abs. und 0,392 
at abs., vorgenommen und ausgewertet). 

Die dabei festgestellte Abnahme der minutlichen Umlauf- 
zahl, bezogen auf die Zeitdauer bei den verschiedenen Kon- 


!) Zeitschr. für das ges. Turbinenwesen Jahrg. 1908 Heft 10 und 


Jahrg. 1909 Heft 6. 
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densatorspannungen, ergibt sich aus Fig. 19 (ausgezogene 
Linien). Die Drehzahl nimmt bei größerer Dampfdichte 
wesentlich rascher als bei niedrigerer ab. 

Aus diesen Kurven sind die Aenderungen der Drehzahl 
nach der Zeit, die Verzögerungen, die "Kurven, Fig. 19, 
ermittelt. Mit Hülfe des durch Rechnung ermittelten Träg- 
heitsmomentes J der umlaufenden Teile, Zahlentafel 3, sind 
die Drehmomente der Reibungskräfte für die beiden Konden- 
satorspannungen aus der Beziehung D = J SE berechnet 
und in Fig. 19 links für Drehzahlen von 2000 bis 3000 ver- 
zeichnet worden. Hieraus wurden die Reibungsarbeiten bei 
3000 Umdrehungen berechnet, s. Zahlentafel 3. 

Bei der normalen Drehzahl von 3000 betrug danach die 
Reibungsarbeit bei 0,041 at abs. Dampfdruck in der Tur- 
bine 20,6 PS, bei 0,392 at abs. Dampfdruck in der Turbine 
69,4 PS. 

Durch Extrapolation wurde das Drehmoment bei dem 
Dampfdruck von 0 at abs. ermittelt. Zu diesem Zweck wur- 
den die Drehmomente der Reibungskräfte in bezug auf ver- 
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Zahlentafel 3. Leerlaufarbeit der Turbine. 


Versuche vom 29. November 1908 (ohne Bandagen). 


| 
aus I u. II 

Versuch Nr. . I | II EES 
absoluter Dampfdruck in der Tur- | 

bine. 2 2 on , atabs. | 0,041| 0,392, 0 
Trägheitsmoment der umlaufen- 

den Teile. . 2 22020. kgm? 69 | 69 ; 6,9 
dn S 
Se sk" 68 | 230 ; — 
dt 
Drehmoment der Reibungskräfte kgm 4,91 16,58 | 3,55 
Reibungsarbeit bei 3000 Umdr.. PS | 20,6 69,4 | 14,9 


| 


schiedene Dampfdrücke in der Turbine von 0,04 bis 0,4at abs. in 
Fig. 20 aufgetragen; sie sind in Zahlentafel 3 Reihe 4 ange- 
geben. Hieraus wurde das Drehmoment der Reibungskräjite 
bei dem Dampfdruck = abs. 0 zu 3,55 mkg und die äußere 
Reibungsarbeit (Lagerreibung der Turbine) zu 15 PS ermittelt. 
(Schluß folgt.) 


Ergebnisse der Versuchsfahrten mit der ‘,-gekuppelten Verbund-Güterzuglokomotive 
Gruppe 730 der Italienischen Staatsbahn. ` 


Von Oberingenieur G. Heise, Kassel. 


Die Italienische Staatsbahn hat mit den in den letzten 
Jahren beschafften neuen Lokomotivbauarten eine Reihe von 
Versuchsfahrten angestellt, die infolge ihrer genauen und un- 
parteiischen Durchführung ein gutes Bild über die Leistung, 
sowie den Wasser- und Kohlenverbrauch jeder einzelnen 
Gattung geben. 

Die von Henschel & Sohn in Kassel gebaute */;-gekup- 
pelte Verbund-Güterzuglokomotive Gruppe 730 der Italieni- 
schen Staatsbahn wurde bereits in dieser Zeitschrift in ihren 
Einzelheiten besprochen’). Hier sollen 
nun die auf der Versuchstrecke Pistoia- 
Pracchia erzielten Ergebnisse mitge- 
teilt werden’). 

Wie bereits seinerzeit erwähnt, 
dient die Lokomotive Gruppe 730 dem 
Güterverkehr und auch der Beförde- 


Tiefe der Feuerbüchse über dem Rost 


. 1400 mm 
Länge » » » » » 0.2050 >» 
Breite » » ` » » a e MT 
Material der Siederohre Messing mit Kupferstutzen 
Anzahl » > DEENEN 
Durchmesser der Siederohre . he ee A 52/47 mm 
Länge » >» zwischen den Rohr- 


wänden: . u Eee se OO >» 
Heizfläche der Feuerbüchse 12,4 qm 


Fiq. d 


*/;-gekuppelte Verbund-Güterzuglokomotive der Italienischen Staatsbahn. 


rung schwerer Schnellzüge auf gebir- 
gigen Strecken. Die zu den Versuchs- 


! N g l 
© © 


| ake . 


SS ` 


fahrten ausersehene Strecke Pistoia- S 
Pracchia der Linie Pistoia-Pisa eignet | 
sich in hervorragendem Maße für die 
Beurteilung der Leistungsfähigkeit der 
Lokomotive; sie hat eine Länge von 


géi 
h. 
e ER i de 
d 
D 4 H 
Epai SS 
I 1 © 
a s ees, = 
H (e E 
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25,02 km mit einem Höhenunterschied 
von 552,95 m, der durch Steigungen 
von, 3, 5, 11 und 13 vT auf 3,61 km 
und Steigungen von 25 und 26 vT 
auf 21,41 km überwunden werden muß. 


Zahlreiche Krümmungen von 300 m 
Halbmesser und kleine Tunnel erhöhen 
die Anforderungen an die Leistungsfähigkeit der Lokomotive. 


Hauptabmessungen der Lokomotive, Fig. 1, 
und des Tenders. 


Länge des Rostes Br hr ee a A 2517 mm 
Breite » » mo ee ee a art d 
Fläche » » 2,82 qm 


I) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Eisenbahnbetriebs- 
mittel) werden an Mitglieder postfrei für 40 Pfg gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 

2) s. Z. 1907 S. 1885. 

3) Die Ergebnisse sind einer von der Itallenischen Staatsbahn her- 
ausgegebenen Druckschrift entnommen. 


Heizfläche der Siederohre . Era ee ee 
Gesamtheizflächke `, e, 202,8» 
Rostfläche : Heizfläcke `, 1:72 
größter innerer Durchmesser des Itundkessels . 1538 mm 
kleinster >» » » » . . 1500 » 
Länge des Rundkessels e, 5040 » 
» » » bis Feuerkastentür . . . 7780 » 
Wasserinhalt des Rundkessels 100 mm über Feuer- 
büchsdecke P a a u 5,4 cbm 
Dampfinhalt des Rundkessels . . 2. 202000. 2,7.» 
Dampfdruck >» » SEENEN 16 at 
Länge der Rauchkammer . 20.20.20. L400 mm 
innerer Dmr. der Rauchkammer . . . .2.....1500 > 
größter Schornsteindurchmesser . . . . . . . 480 » 
kleinster » a ër AN 8 


Dand 54. Nr. 4. 
22. Januar 1910. 


Höhe des Schornsteines 620 mm 
Durchgangsquerschnitt der Luft durch den Rost . 1,14 qm 
» » a in den Rohren an 
der Feuerbüchsseite 0,2732 » 

Durchgangsquerschnitt der Luft in den Rohren an 
der Rauchkammerseite : 0,4422 >» 
Durchgangsquerschnitt der Luft im Schornstein 0,1385 » 
Dmr. des Hochdruckzylinders 490 mm 
» » Niederdruckzylinders 750 » 
Kolbenhub 700 >» 
Treibraddurchmesser 1370 >» 
Fig. 2. 
% /\ 
i d 4 
E e 
(neu 7 
WW > 
Steigung v T E 
Möhen = X | 
unterschied Și 
x 
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Aurvenhaltmesser” 
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| schädlicher Raum im Hochdruckzylindr . . . 39 cbdem 
| » » » Niederdruckzylinder . .415 > 
Art der Schieber . Kolbenschieber 
» » Steuerung ` ur . Heusinger 
Dienstgewicht der Lokomotive 65900 kg 
Leergewicht » » 59200 » 
Adhäsionsgewicht » » 56300 » 
Dienstgewicht des Tenders 31900 » 
Leergewicht  » » 13900 » 
Kohleninhalt >» » Be EE 6 cbm 
Wasserinhalt » » u Gr a e 12 » 


Streekenprofil und Versuchsfahrt 98. 
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Zahlentaiell. 


| | | 
Nr. der Fahrt Dean Leistung A Widerstand w Zuglast Q Anzahl der Ä Anzahl der | Zusammensetzung 
Wagen Achsen des Zuges 
mke keit km/st t | | i 
87 8. 3. 07 110 000 000 25,6 27,3 172 11 l 24 
88 9.%3. 07 111 500 000 25,7 31,2 173 10 22 je 1 vierachsiger 
91 12, 3..07 102 200 000 25,0 37,5 163 9 20 T)ynamometerwagen, 
92 13. 3. 07 105 850 000 25,5 37,5 166 | 11 24 die übrigen 
93 14. 3. 07 112 950 000 25,5 36,7 177 10 22 zweiachsige Wagen 
149 22.% 6.407 114 250 000 26,1 29,2 171 8 18 
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Die für die Versuchsfahrten herangezogene Lokomotive, diekeitsmesser, Bauart Hasler, versehen. Der Reglerbock 
Betriebs-Nr. 7316, Fabrik-Nr. 7770, war mit den Indikatoren hatte eine Einteilung, um den Durchgangsquerschnitt des 
für die Zylinder, je einem Registriermanometer für Kessel Reglers erkennen zu können. Zur Regelung der Luft- 
und Verbinder, einem Vakuummeter und einem Geschwin- leere in der Rauchkammer war ein Exhaustor der französi- 


Zahlentafel 2. 


> àD > = 
+ = g = & $, Dampfdruck | Leistungen |3 „ 5 S R TE g 
S S js azaj X o segje d| X 18% E Füllungen aus den der Saal 2 = E z Binoj ə 
©. s Faa E SÉIER WIRE Diagrammen| Zylind SÉIER S4lus|#9| g 
3 rg g p s & = D H gra n ylinder E ee E E & o 2 5 
Ra S [88188 eea ee T SSEERIEAEDIEGLRGIE 
DG = E H 3 2 ai z i 29.0107 3 “ul z sel 2 
ER S g 3 E 5 Salan] 2 JAF T H.-D.-[N.-D.-|E.-D.-|N.-D.-[H.-D.-N.-D.-|5 245] # 8 N: Je 8 z 3 5° = 
S SH Ee = “IS |zyı. | Zyl. | Zyl | Zyl. | Zyl. | Zyl. > a 2 E WK 
© m 
| t km/st kg | PS | at | at vH | vH | at | at | PS | PSs | vH | PS kg | ps |” 
| | 
87 172 1145 174 |3200|533| 15,5] 4 | du | 45 | 65 | 5,20|1,56 | 517 | 369 | 41,7 | 886| 1,66|5315| 4,43] 315 | g 
172| 2] 50 193 130401563 | 15,5 | 4,3 | 3⁄4 | 45 | 65 | 5,388 [1,51 | 595 | 897 | 40,0 | 992| 1,71]5200| 4,96 | 352 | & 
172 3 | 52 201 13040 |586| 15,5 | 4,3 | 3⁄4 | 45 | 65 | 5,18 |1,a3 | 595 | 392 | 89,7 | 987 | 1,68 | 5125| 4,93] 350 | £ 
172 4 | 30 116 |42451472] 15,5| 4,3 | 3⁄4 | 50 | 70 | 6,60|2,21 | 437 | 349 | 44,4 | 786| 1,66 | 7075| 3,95 | 278 | 5 
172 5 | 26,5 | 103 |4480|440| 15,5| 4,3 | 3⁄4 | 50 | 70 | 6,71 | 2,45 | 392 | 342 | 46,6 | 734 | 1,66 | 7460| 3,67 | 262 | £ 
172 | 6 | 25,5 | 103 [4800 ]453| 15,515 | 8⁄4 | 52 68 | 6,97 | 2,34 | 393 | 314 | 44,4 | 707| 1,56| 7500| 83,53| 252 | n 
172 S V27 104 |4720ļ472| ı55|15 I 3a | 52 | 70 | 6,70\2,57 | 898 | 865 | 47,8 | 7683| 1,61|7630| 3,81| 271 | £ 
172 8, 27 104 jar20lar2| ı5,5| 4,5| 34 | 52 | 70 | 6,66 2,24 | 396 | 347 | 46,7 | 743| 1,57 7440| ER DA 264 | S 
88 173 1 | 44 170 |8120|508ļ| 15 — | 344 50 | 60 | 4,75 |1,77 | 460 | 410 | 47,1 | 870| 1,71|5340| 4,35 | 308 |. 
173 2 | 49 189 |3120|566| 15 — 13/1 50 | 60 | 4,75|1,75 | 513 | 452 | 46,8 | 965} 1,70| 5300| 4,82| 343 |5$ 
173 8 | 50 :1 198 [3120|578| 16 — | 3,1 50 | 60 | 5,07 |1,sı | 558 | 476 | 46,0 | 1084 | 1,78 |5550] 5,171 380 | 4 
173 | 4 | 38,5 | 149 |4150[592) 15 — | 3⁄4 | 60 | 70 | 6,06 | 2,26 | 513 | 459 | 47,3 | 972| 1,64 6810| 4,86 | 346 T 
173 5 | 32 124 [4800 1570| 16 — | 3⁄4 | 60 | 70 | 6,53 |2,54 | 460 | 428 | 48,2 | 888 | 1,56 | 7500| 4,44 | 315 ä9 
173 6 | 31,7 | 122 [4875 1573| 16 — | 3⁄4 | 60 | 70 | 6,31 | 2,64 | 441 | 441 | 50,0 | 882 | 1,54 | 7510| 441] 313 | 5 * 
173 7 | 32 124 [4875 1577| 16 — | 3⁄4 | 60 | 70 | 6,25|2,a8 | 440 | 418 | 48,7 | 858 | 1,49 | 7270 | 4,29 | 305 |4 
173 8 | 32 124 |48001570] 16 I — | 3⁄4 l 60 | 70 | 6,35 12,46 | 445 | 415 | 48,3 | 860| 1,51 | 7250| 4,30 | 306 z 
91 163 1 | 51 197 [3440 |650| 15,8 | 4,5 | %/s | 60 | 70 | 5,57 11,57 | 628 | 422 | 40,2 |1050 | 1,61|5560| 5,25 | 374 
163 2 | 55,5 | 214 |3200 [658 | 15,8 | 4,5 | */s; | 60 | 70 | 5,47 1,70 | 671 | 496 | 42,5 | 1167| 1,72|5520| 5,83 | 415 
163 357 220 |3120]659| 15,8 | 4,5 | %s | 60 | 70 | 5,12|1,57 | 645 | 472 | 42,2 |1117 | 1,69 5290| 5,58 | 394 | &o 
163 4 | 45,5 1 176 14000|675| 15,8| 5 | %s en 75 | 6,24 1,08 | 628 | 450 |! 41,7 11078] 1,60|6400| 5,30 | 380 | 3 
163 5 | 41,5 | 160 |4320|665| 15,5] 5 ER | 65 |, 75 | 6,57, 2,04 | 603 445 | 42,4 |1048 | 1,57 [6810| 35,24 | 372 | Ẹ 
163 6 | 40 154 14480|665| 15,5] 5 | %s | 65 | 75 | 6,74 |2,10 | 596 | 442 | 42,6 [1088| 1,56 [7020| 5,19 | 868 | we 
163 7 | 40 154 |4480|666 | 15,5] 5 | #5] 65 75 | 6,62 | 2,20 | 587 | 464 | 44,1 |1051| 1,58 | 7080 5,25 | 373| 8 
163 8 | 39,8 | 153,5| 4480 | 661| 16 5 |% | 65 | 75 | 6,76 2,23 | 594 | 467 | 44,0 |1061| 1,60] 7200| 5,30 | 376 | = 
163 9 | 40 154 [4400)652| 16 |5 |%s | 65 | 75 | 6,60 2,29 | 584 | 483 | 45,2 |1067 | 1,63 | 7200| 5,55 | 378 | 3 
163 | 10 | 38,3 | 148 |4240|602| 15,8] 5 | %s | 65 | 75 | 6,67 12,08 | 565 | 420 | 42,7 | 985] 1,63]6900| 4,92 | 349 | = 
163 | 11 | 37,6 | 145 |4560|635| 15,8] 5 | %s | 65 | 75 | 6,63|2,13 | 550 | 422 | 43,4 | 972| 1,53 |6980 | 4,86 | 346 
163 | 12 | 38 147 14480|630| 15,8] 5 | 4/4 | 65 | 75 | 6,71|2,24 | 564 | 448 | 44,3 |1012| 1,60 | 7200| 5,06 | 360 
92 166 1 | 47,5 | 184 |3520 1620| 15,8 | 4,5 | 34 | 60 | 70 | 5,40 1,77 | 567 | 443 | 43,8 |1010| 1,63 [5740| 5,05 | 359 | g 
166 2 | 53 205 |32001628] 15,8 | 4,51 °/⁄4 | 60 | 70 | 5,20 1,69 | 633 | 471 | 42,6 |1104 Į 1,76 |5640 | 5,52| 391 Fi 
166 3 | 57 220 |3280|693 | 15,81 4,5l ?s I 60 | 70 | 5,17 1,73 | 652 | 520 | 44,8 | 1172| 1,69 [5540 | 5,86 | 415 | & 
166 | 4 | 45 174 |4000|665| 15,3 | 4,8| $4% | 65 | 75 | 6,24 1,88 | 621 | 445 | 41,7 1066| 1,60 |6400| 5,33 | 380 | < 
166 5 | 39 151 [4320 |624| 15,2| 4,8| %s | 65 | 75 | 6,48 2,16 | 559 | 441 | 44,2 [1002| 1,60 [6920 | 5,01 | 357 | > 
166 6 | 37 143 |4480|614| 15,6 | 4,8] %s | 65 | 75 | 6,53 | 2,26 | 534 | 440 |. 45,2 | 974 | 1,58 |7110| 4,87 | 346 | 2 
| 166 7 | 37 143 |4640 |636 | 15,6 | 4,8| äis | 65 | 75 | 6,65 |2,31 | 54a | 450 | 45,3 | 994| 1,56 | 7240 | 4,97 | 352 B 
165 8 | 37 143 [4540|623| 15,3 | 4,8] %s | 65 | 75 | 6,65 2,31 | 544 | 450 | 45,3 | 994| 1,59 | 7240| 4,97 | 352 | > 
166 9 | 37 143 |4640 1636| 15,4 | 4,8| 4⁄5 | 65 | 75 | 6,88) 2,31 | 563 |, 450 | 44,4 |1018 | 1,59 17410| 5,06| 361 | 2 
166 | 10 | 36 139 |4560|608| 15 | 48| 4⁄5 65 | 75 | 6,57 |2,41 | 523 | 457 | 46,6 | 980| 1,61) 7350| 4,90| 347 | £ 
93 177 1 | 47 181 |8520|613| 15 | 4,5} %5 | 60 | 70 | 5,46 1,75 | 567 | 433 | 43,3 | 1000| 1,63|5740 | 5,0 | 356 | „ 
177 2 | 52,5 | 208 |3520]684| 16 5 |%5 1 60 | 70 | 5,29\1,79 | 614 | 494 | 44,5 |1108| 1,62] 5700| 5,54 | 395 | £ 
177 3 | 56 | 217 18280)680| 16 | 4,8 EN 60 | 70 | 5,17 |1,86 | 640 | 548 | 46,1 [1188| 1,75)5740| 5,94 | 423 | 5 
177 | 4 |:57,5 | 222 13120 |665| 16 | a,8| ts | 60 | 70 | 5,88 1,75 | 684 | 530 | 43,6 [1214| 1,82|5700| 6,07) 430 | > 
177 5 | 44 170 |4240|690| 16 | 4,s| *%s | 60 | 70 | 6,30 |2,13 | 613 | 493 | 44,6 [1106| 1,60 |6790 | 5,53 | 392 | Ẹ% 
177 6 | 36,5 | 141 |4400|595| 16 | 4,8| *%s | 60 | 70 | 6,30 |2,2ı | 508 | 425 | 45,6 | 933 | 1,56 6890| 4,66 | 332 | 5 
177 7 | 85 185 [48001623 | 16 | 4,s| *s | 65 | 75 | 6,86 12,42 | 531 | 446 | 45,7 | 977| 1,56 | 7520| 4,88 | 345 | & 
177 8 | 35 135 [4960 |643 | 16 | 4,8] +5 | 65 | 75 | 6,84 |2,53 | 529 | 463 | 46,7 | 992| 1,54 | 7640 | 4,96 | 352 | 3 
177 9 | 35 135 |assoless! 15,615 Its | 65 | 75 | 6,96 | 2,50 | 538 | 460 | 46,1 | 998! 1,571 7690| 4,09 | 353 | " 
177 | 10 | 35 135 |4960|643 | 15,6 | 5 4/5 | 65 75 | 6,84|2,46 | 529 | 453 | 46,2 | 982] 1,527560] 4,91) 348 | © 
177 | 11 | 34,5 | 133 [4960 |634| 15,4 | 4,8| °/; | 65 75 | 6,92 |2,59 | 528 | 471 | 47,1 | 999| 1,57 | 7810| 4,99] 353 | © 
177 | 12 | 34 131 |5040 [1634| 15,4 | 4,8| */5 | 65 | 75 | 6,99 | 2,57 | 526 | 460 | 47,0 | 980| 1,54 |7780 | 4,90 | 347 j 
149 171 3 | 51,5 | 199 |3600 |687 | 15,5] 4,2| 5 | 60 | 70 | 5,60|2,00 | 638 | 542 | 45,9 |1180 | 1,72ļ]6200ļ| 5,90| 419 
171 4 | 42,5 | 183 |4000]630ļ| 15,3 | 4,1] %/s | 60 | 70 | 6,50 |2,30 | 610 | 514 | 45,7 [1124| 1,78]7140ļ 5,62| 407 | § 
171 5 | 38,5 | 149 |44u0]|628ļ| 15,5] 4,3] %5 | 60 70 | 6,73|2,52 | 573 | 511 | 47,1 [1084 | 1,72|7600] 5,42] 386] % 
171 6 | 35,5 | 137 |4640 |611| 15,5] 4,3 | °/5 | 60 70 | 7,04 |2,53 | 553 | 478 | 46,1 |1026] 1,68] 7800| 5,13 | 371 | £ 
171 7 | 31,5 | 122 |4800|560| 15,5| 4,3[ % | 60 | 70 | 7,04 |2,8ı | 491 | 466 | 48,7 | 957| 1,70 [8180| 4,78| 338 | „ 
171 s | 33 127 |4880]596| 15,5| 4,3| %/; | 60 | 70 | 7,10 |2,70 | 517 | 469 | 47,6 | 986| EWEN 4,93| 349 | 5 
171 9 | 32 124 |4800|569| 15,5| 4,3| */; | 60 70 | 7,00 |2,8ı | 495 | 473 | 48,83 | 968| 1,70 |8170| 4,sa| 342 | z 
171 | 10 | 31,5 | 122 [4960|580| 15,5| 4,3| */; | 60 | 80 | 7,40 !2,52 | 515 | 418 | 44,8 | 933| 1,61)8000| 4,66 | 331 | 5 
171 | 11 | 32,5 | 126 |5280 |636 | 15,5 | 4,3 | iis 60 | so | 7,82 12,53 | 548 | 432 | 44,1 | 980 | 1,5418140] 4,90| 347 | £ 
171 | 12 | 32,5 | 126 |5040|608| 15,8| 4,3| */; | 60 | 80 | 7,a6 |2,53 | 536 | 433 | 44,6 | 969 | 1,59) 8020| 4,84 | 342 | œ 
171 | 13 | 25,5 99 |4640|438] 15,5| dëi % | 50.| 50 | 6,76 |8,ı8 | 382 | 426 | 52,7 | sos| 1,54 |8560| 4,02 | 257 | 2 
171 | 14 | 28 108 |52so |s44 | 15,5 | 4,6 | */ | 60 | 60 | 6,60 |3,23 | 408 | 476 | 53,8 | 8834| 1,62|8580| 4,a2| 313 | 2 
171 | 15 | 28,5 | 110 |5200|5501! real 4,6ł %5 1 60 | 60 | 6,54 |3,23 | 412 | 485 | 54,0 | 8971 1,63] 8480| 4,48 | 318 


Band 54. Nr. A 
22. Januar 1910. 


schen Nordbahn mit verstellbarer Ausströmdüse und schrau- 
beniörmig gewundenen Leitflügeln für den ausströmenden 
Dampf eingebaut. Der Brennstoff bestand aus englischer 
Kohle (Newport) mit 7739 WE, 6,5 vH Aschegehalt und 
25 vH flüchtigen Bestandteilen und aus in Livorno hergestell- 
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Die indizierte Leistung ist aus der Formel 


N; SES De Dé Sp Dei Hü 


errechnet, worin bedeutet: 
P'm den mittleren indizierten Dampfdruck im Hock- 


ten Steinpreßkohlen mit 7415 WE, 8,5 vH Aschengehalt und druckzylinder; 
16 vH flüchtigen Bestandteilen. Der Zugwiderstand, der an p'm den mittleren indizierten Dampfdruck im Nieder- 
dem in einem besondern vierachsigen Dynamometerwagen druckzylinder; 


untergebrachten Dynamometer abgelesen wurde, ist für die 
einzelnen Versuchsfahrten der Zahlentafel 1 zu entnehmen. 


GC, 
Sig. 3 
Diagramm Nr. 3. 
Geschwindigkeit 56 km/st, 217 Umi /min, Regler 4; geöffnet, Gesamtleistung 1188 PS. 


BA ~. EEN __.__.__. kg/gem 
7 6 
füllung 60vHl u n Aufneimer druck e 
Pr 3 
ER ee Füllung Zi 4 
ns PS =640 3 
E — — =: Term 764g | H2 
| Ä S PS = 548 S 
| pod | 
E Kee 


Diagramm Nr. 4. 
Geschwindigkeit 57,5 km/st, 222 Uml./min, Regler 4/5 geöffnet, E Gesamtleistung 1214 PS. 


Hesseldruch 


Ag/gem 
D 


Diagramm Nr 9. 
Geschwindigkeit 35 km/st, 135 Uml./min, Regler 4/5 geöffnet, Gesamtleistung 998 PS. 


Hesseldruch Ag/gem 
Ei 


füllung 65 vH Aufmehmerdruck 


5 

70- | A Jern GEAG 4 
FPE = 538 3 

5 | Z 
7 


DEE 


Diagramm Nr. 11. 
Geschwindigkeit 34,5 km/st, 133 Uml./min, Regler */sTgeöffnet," Gesamtleistung 999 T'S. 


H die Geschwindigkeit in km/st = —— 
3600 


H 1000 
m/sk, 


1 S e $ 
SE RE 
1 l 
== d? — N) — — 6. 
P ET Er Ge 


In den Formeln für e und £ ist: 


da = Dmr. des Hochdruckzylinders in 
cm; 


I 
d, = Dmr. des Niederdruckzylinders 
in cm; 
ôn = Dmr. derHochdruckkolbenstange 
in cm; 
d. — Dmr. der Niederdruckkolben- 


stange in cm; 
= Kolbenhub in cm; 
D = Dmr. der Treibräder in cm. 


Die indizierte Zugkraft wird 
270 Ni 
D 

Von den in den Zahlentafeln angege- 
benen Werten sind diejenigen der Versuchs- 
fahrt Nr. 93 vom 14. März 1907 in Verbin- 
dung mit dem Streckenprofil in Fig. 2 dar- 
gestellt. An den mit © bezeichneten Stellen 
wurden Diagramme abgenommen, von de- 
nen die Diagramme 3, 4, 9 und 11 in Fig. 3 
dargestellt sind. 

Ueber den Wasser- und Kohlenver- 
brauch gibt Zahlentafel 3 Aufschluß. 

Die einzelnen Daten wurden nach fol- 
genden Formeln berechnet: 


Z; = 


3600 s 
= e ie, EE 
A P 
re oe 0) 
Zz: V 
Se 11 
N: 270 ( ) 
Q+L-+T ayV 
Ne. ( J 
Q 270 


worin 
Q das Gewicht des Zuges in t, 
L+ T= G das Gewicht von Loko- 


Agfgem Hesseldruck Aer motive und Tender = 66 + 26 
6 = 92 t, 
Aufmehmerdruck 5 a die Stirnfläche der Lokomotive 
| == 11,7 qm, 
Jern "ESE KG y den Koeffizienten des Luftwider- 
P5=828 standes = 0,00567 V? bedeutet. 
BE Weiter bedeutet in Zahlentafel 3: 
PS=477 Se 
m = rn (13) 
N; = m N: . b b (12) 
Der Widerstand w berechnet sich aus der Formel A = QS S E VE (16) 
et zZ’ — £ + [80 +0, L)s+ (L+ Ns] (17) 
e H 
s wW | 
EE Ee ge E fe ee ee i 
A die Leistung am Tenderzughaken in mkg, pa W (21) 
s die Länge der Strecke in m und Ke el n 
Q die Zuglast in t. 270000 W’ (22) 
= —--. [0 22 
In der Zahlentafel 2 sind die mit den Geräten gemesse- A 
nen und hieraus errechneten Werte in bezug auf Zugkraft 270000 W’ 3600 W' (23) 
und Leistung der Lokomotive zusammengestellt. i m A t Ni i 
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Zahlentafel 3. 


Zeitschrift des Vereiries 


deutscher Ingenieure. 


Nummer der Fahrt 


1 ; | | 87 88 91 92 93 | 149 
| R 
2 Datum . ; 8. 3. 07 9. 3. 07 12. 3. 07 | 13. 3. 07 14. 8. 07 | 22. 6. 07 
3 wirkliche Länge der Strecke km 8 25,02 25,02 25,02 25,02 25,02 25,02 
4 virtuelle Länge der Strecke » el 141 141 141 141 141 141 
5 Zuggewicht (ohne Lokomotive und Tender) t Q 172 173 163 166 177 171 
6 wirkliche Fahrzeit . sk t 3300 2885 2400 2400 2450 3240 
7 mittlere nützliche Geschwindigkeit km/st H 27,3 81,2 87,5 87,5 36,7 27,8 
8 » Geschwindigkeit. » y’ 28,5 33,1 38,7 38,4 37.7 29,8 
9 Arbeit am Tenderzughaken . mkg A 110000 0001111500000 |102200000'105850000 112950000! 114250000 
10 mittlere Zugkraft am Zughaken kg Zz 4400 4460 4100 4240 4510 4575 
11 » Leistung am Zughaken PS N: 450 515 570 590 614 497 
12 » indizierte Leistung . » Ni 740 342 925 962 1006 836 
Ni 
13 | Verhältnis E » an 1,64 1,63 1,62 1,63 1,64 1,68 
14 mittlere Leistung unter Berücksichtigung des 
Luftwiderstandes » N. 695 794 887 924 941 770 
15 Leistung vermindert durch den Eigenwider- 
stand der Lokomotive. . » Is el 45 48 28 38 65 66 
16 Arbeit ausschließlich Lokomotive und Tender | 
(virtuelle Länge) tkm P ! 24 270 24 480 23 080 23 400 24 900 24 110 
17 Arbeit einschließlich Lokomoiire and Tender 
(virtuelle Länge) » >” , 89170 39 380 87 980 38 300 39 800 39 010 
Wasserverbrauch: : 
18 insgesamt . ltr wW 7800 8700 7600 7600 7800 8100 
19 | ausschließlich Heizung® » w 7800 8700 7600 7600 7800 8100 
20 auf 1 km wirkliche Länge » w 312 348 304 304 312 323 
21 » 1 » virtuelle Länge » w' 55,3 61,7 54,0 54,0 55,8 57,4 
22 » 1 PS-st am m » Wz 18,9 21,1 20,0 19,3 18,6 18,1 
23 » 1 PSi-st . » wi 11,5 12,9 12,3 11,8 11,4 10,8 
24 > 1 st Fahrt . » Wst 8500 10 850 11 400 11 400 11450 9000 
25 » 1 » und 1qm Heizfläche l » un ` 42,5 54,2 57,0 57,0 57,2 45,0 
26 » 1 tkm ausschließlich Lokomotive Sen Ten- 
der (virtuelle Länge) » Ws 0,321 0,355 0,829 0,325 | 0,313 0,336 
27 auf 1 tkm einschließlich Lokomotive ina Ten- | 
der (virtuelle Länge) » w 0,199 0,221 0,200 0,198 0,196 0,207 
Kohlenverbrauch: 
28 insgesamt ausschließlich Anheizen kg K | 1100 1100 1070 1045 1020 1140 
29 ausschließlich Heizung » K' 1100 1100 1070 1045 1020 1140 
30 auf 1 km wirkliche Länge . » k 44,0 44,4 42,8 41,8 40,8 45,6 
31 > 1 » virtuelle Länge » K 7,8 7,9 7,6 GR 7,2 8,1 
32 » 1 PS-st am Zughaken » kr 2,67 2,68 2,81 2,65 2,44 2,35 
33 > 1 PSi-st . » ki 1,62 1,64 1,73 1,62 1,49 1,52 
34 >» 1st Fahrt . » Kst 1200 1385 1600 1560 1500 1270 
35 » 1» und 1 qm Helzfläche f » Kr 430 495 570 560 535 455 
36 » 1 tkm ausschließlich Lokomotive id Men- i 
der (virtuelle Länge) » ko : 0,0454 0,0454 0,0464 0,0447 0,0410 0,0472 
57 auf 1 tkm einschließlich Dromore und Ten- 
der (virtuelle Länge) » La 0,0281 0,0282 0,0282 0,0273 0,0256 0,0292 
Verdampfung: 
ER W:K 7,1 7,8 7,1 7,3 7,6 7,1 
8600 W K : 
Um 24 ks = . 36 
(24) ‚—# (36) 
3600 7 K' z 
r= (25), =: (37). 
wenn M die Gesamtheizfläche in qm ist. Die virtuelle Länge s, d. h. die auf die Wagerechte 
w! und Gerade umgerechnete Länge ist nach der Formel 
Ws = y (26) ; h+ Spl 
Se S = pk 
Wo! er (27) . . d 
2 der Italienischen Staatsbahn berechnet, worin 
z) . D H 
Tae (30) s die wirkliche Länge in km, 
S h den Höhenunterschied An m, 
se 2 (31) l die Länge der gestreckten Krümmungen in km und 
e p den Widerstand in den Krümmungen in kg/t 
270000 K’ bedeutet. 
k: = ——— (32) s 
A Für p ist je nach dem Krümmungshalbmesser 
e NEE NE (33) r = 1000| 900! 800| 700| 600] 500! 450! 400 CH aan! 250| 200| 180 m 
R mA tNi p= 0,5 0,6 | 0,8 1,0 | 1,2 1,5 | 1,7 | 2,0 | 2,4 | 2,8 | 3,4 : 4,2 | 4,5 kgit 
Rt 3600 K (34) zu setzen. 
i Für die in Frage kommende Strecke Pistoia-Pracchia 
BR ergibt sich a zu 141 km. 
k, = (35), 
tR Zur des Wasserverbrauches war 


venn X die Rostiläche in qm ist. 


genauen Feststellung 


der Tender mit einem Wasserstandszeiger mit cm-Teilung 
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Zahlentaiel 4. 
EE 

D ol S {|s m Wi a ZS 2i g 
S ol © rA | ad > D Dampfdruck | Leistung in|% 2 5 a| e D oo Hojo 
S| Ce gj 4 NE Iess D D H S 3a NS5| ss ee: 5 g 
E w gj A o Lë e o gj? 2 Füllungen aus den den 3 ‚sle er Salmo| D 
D o + 2 le or ao bp g ei nd E a Di Zsjinder GEAR ee a A au | = 
al 2 jaaaj As = S za lg en = a D iagrammen| Zylindern |a à > 2| Se N; EK SCHEER 
Soj Sjaal g>] S | AS EECHER EE Z ayj] M re 5 
aj 8 [53]5 |a] 88 |ES| 8 [Adlee.ı T jaRa RE | m |9] alat] 
ZS S ZA 2 D e g S g 2 < 3 |H.-D.- N.-D.-|Ħ.-D.-|N.-D.- H.-D.-IN.-D.-| 5 S 812 F Q S 3 = dë > 
g aj S Š Ek 5 = Zyl. | Zyl. | Zyl. | Zyl. | Zyl. | Zyl. |>” "Ou 8 Be 
D Ka e ES 
SH km/st kg PS | at | at vH | vH | at at | PSi | Pä vH PS kg ps | 
97 1528 1 31 |120} 4880 | 560 | 15 3,5 23 50 65 5,80 | 1,95 | 398 | 318 44,5 716 | 1,27 | 6230 | 3,58 | 254 
528 2 35 1135|] 5440 | 706 | 15 3,75 | 3/4 55 75 6,46 | 2,10 | 500 | 387 43,6 887 | 1,25 | 6840 | 4,43 | 314 | 5 
528 3 46 1177| 3680 | 628 | 15 3,5 dÉ 40 65 5,45 | 1,60 | 554 | 387 41,1 941 1 1,50 | 5520 | 4,70 | 334 Ge 
528 4 20 78| 5200 | 385 | 15 3,0 3/4 60 75 6,17 | 2,10| 273 | 221 44,8 494 | 1,28 | 6680 | 2,47 | 172 2 
528 5 35 1135| 4880 ! 632 | 15,2 | 3,5 3/4 55:75 6,05 | 1,891 468 | 348 42,7 816 ! 1,29 | 6300 | 4,08 | 288 | x 
478 9 38 [1471| 4800 | 676 | 15,2 | 3,5 8/4 55 75 6,08; 1,77] 510 | 354 41,0 $64 | 1,28 | 6150 | 4,32 | 307 = 
478| 10 36 1139| 5200 | 694 | 15,5 | 3,5 3, 55 | 75 6,54 | 2,00 | 520 | 380 42,2 900 | 1,29 | 6740 | 4,50 | 318 R 
478, il 36 1139; 5440 | 727 | 15,5 | 4,0 3/4 60 : 75 6,50! 2,10 | 517 , 398 43,5 915 | 1,26 ı 6870 | 4,57 | 324 | 2 
478 | 12 88 |147| 5760 | 790 | 15,5 | 4,0 dÉ 60 75 6,40 | 2,08 | 538 | 416 483,6 954 | 1,21 | 6970 | 4,77 | 338 = 
4758| 13 37 1143| 5440 | 746 | 15,5 | 4,0 2 60 75 6,46 | 2,19| 528 | 427 44,7 955 | 1,28 | 6970 | 4,77 | 338 En 
4781| 14 31,5] 122 | 5840 | 680 | 15 4,0 8/4 60 | 5 6,68 | 2,44 | 466 | 404 46,5 870 | 1,28 | 7470 | 4,35 | 308 = 
478| 15 | 20 78 | 6080 | 450 | 15 4,0 | 34| 55 | 75 | 6,40 | 2,76 | 283 ' 290 50,6 573 | 1,27 | 7760 | 2,86 | 208 | = 
478| 16 20 78 | 6240 | 464 | 15 3,3 Zi 55 75 6,85, 2,60 | 306 | 274 47,2 580 | 1,25 | 7800 | 2,90 | 206 


versehen. Der Kohlenverbrauch rechnete von dem Zeitpunkt, 
wo der Kessel eine Dampfspannung von 5 at erreicht hatte. 

Aus den Diagrammen ist zu ersehen, daß die Arbeits- 
verteilung in den Zylindern gut und gleichmäßig war. Der 
Wasser- und Kohlenverbrauch war mäßig, und die Dampf- 
spannung im Kessel konnte ohne Mühe gleichmäßig erhalten 
werden. Eine Erschöpfung des Kessels trat in keiner Weise 
ein. Am 22. März 1907 wurde mit derselben Lokomotive auf 
der 86,9 km langen, Steigungen von 1 bis 10 vT und Krüm- 
mungen von 350 bis 1000 m Halbmesser aufweisenden 
Strecke Florenz-Arezzo mit einer Zuglast von 528 bezw. 
478 t eine Probefahrt gemacht, deren Ergebnisse in Zahlen- 
tafel 4 zusammengefaßt sind. 

Die Lokomotive hat den an sie gestellten Anforde- 
rungen in jeder Beziehung entsprochen. Die Italienische 
Staatsbahn verfügt zurzeit über einen Park von 190 Loko- 


motiven der Gruppe 730, von denen 140 Lokomotiven allein 
von Henschel & Sohn gebaut worden sind. Auch die 
von Henschel & Sohn an die französische Westbahn ge- 
lieferten 30 Lokomotiven derselben Bauart, welche gegenüber 
denen der Italienischen Staatsbahn nur geringfügige, durch 
die französischen Betriebsverhältnisse bedingte Aenderungen 
aufweisen, haben den gehegten Erwartungen ebenso voll- 
kommen entsprochen. 


Zusammenfassung. 

Es sind die Ergebnisse der Probefahrten, welche die 
Italienische Staatsbahn mit einer von Henschel & Sohn in 
Kassel gelieferten */;-gekuppelten Verbund-Güterzuglokomo- 
tive Gruppe 730 auf der Gebirgstrecke Pistoia-Pracchia an- 
gestellt hat, an Hand von Zahlentafeln und Diagrammen in 
übersichtlicher Weise zusammengefaßt. 


Berechnung zylindrischer Druckfedern auf Sicherheit gegen seitliches Ausknicken. > 


Von Dipl.-Ing. E. Hurlbrink in Kiel. 


Die Schwierigkeiten, die beim Bau von Ventilmaschinen 
aus der Neigung der Druckfedern zum seitlichen Ausknicken 
erwachsen, sucht man bisweilen durch Anwendung tonnen- 
förmiger, kegelförmiger, parabolischer oder hyperbolischer 
Federn zu beseitigen. Solche Federn sind jedoch insofern 
unzweckmäßie, als sie unter Voraussetzung gleichbleibender 
Drahtstärke eine ungleich verteilte Beanspruchung und Fede- 
rung ergeben. Die höchste zulässige Beanspruchung auf 
' Festigkeit wird mit Rücksicht auf die Betriebsicherheit ver- 
hältnismäßig niedrig angenommen; um so mehr ist es erforder- 
lich, daß alle Windungen in gleichem Maße an der Aufnahme 
der Spannungen beteiligt sind und bis zu der zugelassenen 
Grenze beansprucht werden. Dies wird für gleichbleibende 
Drahtstärken aber nur bei den zylindrischen Schraubeniedern 
erreicht. Damit bei diesen Mißerfolge durch seitliches Aus- 
knieken vermieden werden, ist es wünschenswert, zu wissen, 
unter welchen Umständen diese Erscheinung eintritt und wie 
Druckfedern ohne besondere Führung bemessen werden müs- 
sen, damit sie nicht ausknicken. 


Der Aufschluß über diese Frage ist ferner wichtig für 
Fälle, wo aus konstruktiven Rücksichten — Baumbeschrän- 
kung usw. — zwei ineinander gesteckte Druckiedern ange- 
wendet werden, wovon die innere mit kleineren Windungs- 
halbmesser die größere Neigung hat, seitlich auszuknicken, 


D Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Mechanik) werden 
abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlusses 
bekannt gemacht werden. 


und dabei durch Eingreifen zwischen die Windungen der 
äußeren Feder die Wirkungsweise stören kann. 

Es liegt nahe, zu vermuten, daß sich der kritische Druck 
auf zylindrische Schraubenfedern, d.i. der Druck, bei dem 
sie ausknicken, durch eine Formel analog derjenigen für 
den kritischen Druck auf gerade Stäbe (Euler) ausdrücken läßt. 

Die Richtigkeit dieser Vermutung wird durch folgende 
Untersuchung bestätigt: | 

Es sei eine Feder angenommen, die an ihren Enden 
genau in der Mitte der Windungen zwischen Spitzen gelagert 
ist, und deren Mittellinie etwas ausgebogen ist. Dann. wirkt 
die Kraft P an jeder Stelle mit einem Moment Pf, wenn f 
die Ausbiegung der Federmittellinie an der betreffenden 
Stelle ist. Ä 

Dieses Moment Pf hat an den Enden der Feder den 
Wert null und erreicht in der Mitte seinen Höchstwert. Die 
elastische Linie der Federmitte weist eine Krümmung auf, 
deren Halbmesser an den Enden unendlich groß und in der 
Mitte am kleinsten ist, woraus wir schließen können, daß sie 
eine allgemeine Sinuslinie ist. Folglich verlaufen auch die 
Momente Pf sinusiörmig. 

Es sei nun angenommen, daß die Feder ohne Rücksicht 
auf die Kraft P (z. B. infolge einer der Länge nach sinus- 
Yörmig verteilten, zur Längsachse senkrecht wirkenden 
Belastung) durch ein sinusförmig verlaufendes Moment M 
beansprucht wird, das sie um ein von M linear abhängiges 
Maß f seitlich ausbiegt. Wirkt auf diese durchgebogene 
Feder an den Enden in der Richtung der ursprünglichen 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Federachse eine Kraft P, Fig. 1, so bildet diese an den Hebel- 
armen f einen Zuwachs zu den Momenten M, aus dessen Ein- 
{luß der kritische Druck P, auf die Feder unabhängige von 
den ursprünglich vorhandenen Momenten M bestimmt werden 
kann. Hierbei wird der Umstand, daß die Feder bei Belastung 
durch die Kraft P ihre Länge ändert, durch "die Voraus- 
setzung ausgeschaltet, daß 
der zugrunde gelegten 
Baulänge eine gewisse 
Vorspannung P entspricht, 
deren Einwirkung auf die 


Fiq. 2 bis A. 


Durchbiegung erst an 
zweiter Stelle berücksich- 
tigt wird. Dies ist zuläs- 
sig; - denn das ermittelte 
Maß einer Formänderung 
bezw. Beanspruchung durch dic Sims zweier verschiede- 
ner Einflüsse ist unabhängig von der Reihenfolge ihrer Be- 
rücksichtigung. 


Zur Lösung der Aufgabe bestimmt man zunächst die 
Größe und den Verlauf der Durchbiegung f abhängig von 
den Momenten M und wählt, um zu möglichst erschöpfenden 
Ergebnissen zu gelangen, eine Feder mit gleichförmigem 
Steigungswinkel, deren Drahtquerschnitt gleich bleibt und 
zwei gegen den Windungshalbmesser unveränderlich geneigte 
Symmetrieaschsen aufweist, siehe Fig. 2. 

Ferner werden folgende Bezeichnungen eingeführt: 

l = 2a = Baulänge der ganzen Feder im gespannten 
Zustande, 

h = Baulänge der ganzen Feder ungespannt, 

n = Windungszahl der ganzen Feder, 

L = gestreckte Länge der ganzen Feder, 


x = Steigungswinkel, 

0 — Neigungswinkel der einen Hauptachse 1 des Draht- 
querschnittes zum Windungshalbmesser, 

Jı -= axiales Trägheitsmoment des Drahtquerschnittes, 
bezogen auf Achse 1 (mit Neigungswinkel Ai 


J» = axiales Trägheitsmoment des Drahtquerscehnittes, 


bezogen auf die andre Achse 2, 
Œ = Gleitziffer des Federstahles, 
E = Elastizitätsziffer des Federstahles. 

Wird mit I die Längsmitte der Feder und mit x der 
Abstand einer beliebigen Stelle von / bezeichnet, Fig. 1, so 
ist M, wenn Mo sein größter Wert (hei T) ist, bei œ ausge- 
drückt durch die Gleichung: 


M, Mn cos 6 ` k 
a 2 


»ntsprechend dem sinus- bezw. cosinusförmig angenommenen 
Verlauf. 


Die einzelnen Windungen werden durch die in ihnen 
wirkenden Momente teilweise auf Drehung und teilweise auf 
Biegung beansprucht. 

Die Momente M, als gerichtete Größen (Vektoren) auf- 
gefaßt, stellen wir als Pfeile dar, die in Fig. 1 zur Ebene der 
Zeiehnung senkrecht stehen. 

Eine herausgeschnittene Windung stellt, in der Richtung 


der Federachse betrachtet, einen Kreis dar, Fig. 4, während 
die Momente M als gerichtete Größen in der Bildebene liegen. 


Ein Längenteil der Windung bei Winkel sei mit 
dLa 
cog a 
bezeichnet und das an ihm wirkende Moment in die drei 
Teilmomente zerlegt: 
M cos g cos « in der Richtung der Windungmittellinie, 
M sing in der Richtung des Halbmessers 
und  Mecosg sin « senkrecht zu beiden Richtungen, s. Fig. 3 
und Fig. 4. 
Das erste der drei Teilmomente wirkt als Drehmoment, 
dje beiden letzten wirken als Biegungsmomente, die wir a 
mals in Teilmomente nach den Hauptachsen 1 und 2 des 
Drahtquerschnittes zerlegen, wie aus dem umgeklappten 


Querschnitt, Fig. 3, ersichtlich ist. 


Zur Vereinfachung setzen wir: 
M sin p MI 
und ` M cos ọ sin «e = M”. 
Dann sind unter Berücksichtigung des Neigungswinkels 
d die in die Achsen 1 und 2 fallenden Biegungsmomente: 
Mı A cos © + M” sin d 
M, = M' sin 8 -— M” cos ®. 
Die nach den Achsen 1 und 2 gerichteten Winkelände- 
rungen durch die Biegungsbeanspruchungen im Längenteil 


d R 
P sind dann: 


cos & 
e Mi rog 
o bı Z een Kä 
Jı E cos œ 
und A M rÒp 
JB cos a ` 


Die Winkeländerungen ðpı und 8%, werden wieder in 
ihre mit M’ und M” gleich gerichteten Teile zerlegt: 


of" =ð fı cos Ò —+ D po sind 


und ð p” =ð de sin d — ð by cos SC 
oder rô ue VI op 
ng = + 2 SE 
fe cos a 
und 7 Mi. r a M: ro 
l H EN SES Re sın TO —— Me S 9 TEI N 
JIE cos a JE cos & 


unter Einsetzung der Werte für M, und M;: 


ap u Tu cos Ò + M” sin ĝ) 


2 


EI 


2a SE (M' sin # — M" cos d E 
cogs «& 


a p” = dee (M' cos © + M" sin 9) 
l 
cos D 


— (M' sin 9 — M" cos gl 


jeos « ` 


Das auf Drehung wirkende Moment M cos ọ cos œ be- 
. e z . ro ; : . D e 
wirkt im Längenteil ` eine Winkeländerung, die nach 
p cos a 
dem heutigen Stande der Wissenschaft gesetzt werden kann: 


Sp M cos yceosu (1 1\r0y 
Ò Bar = G ee ( Je ) Br 
4G di J3/ cos a 
Hierin ist { ein Festwert, der von der Querschnittsform 
abhängt. 
Wird jetzt berücksichtigt, daß von 
Pa, nur der Teil © Pa, cos Q cos e, 
von DOP >» > > dp ing 
und von Əb” nn Ð” ceosgsinga 


im Sinne von M wirkt, und ist EEN allgemein 


dann ist: 


an 


gel (© Par cos Q cose +0 p' sing + À p” cos g sin æ) 


ie 


Band 54. Ned. 
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oder nach Einführung der Werte für Opa, Op’ und AB”: 
M 1 
zeit ) vos p cos?’ a 
} z t H e 4 1G 


st g F (M' cos d + M” sin 9) sin o cos d 
l 


Be 
1 be 
+ d (M' sin 9 — M” cos ©) sin © sin p DE 
i 1 
ER në - (M’ cos® + M” sin Ò)sin O cos psina 
P 
ð 
— —— (M' sin  — M” cos Ò) cos d cos o sma IR. A 
JE cos a ` 


Werden jetzt noch die Werte von M’ und M” 


setzt, so ist 


einge- 


T 
M 1 1 1 l 
=—dL||— ( — cos? & cos? — (cos? © sin? 
dp => I; Sr N p 
0 
+ 2 cos sin Ô sin « cos Q sin + sin? U sin? & cos? 9) 
+ d ( SE cos? æ cos? ọ Ra (Gin? sin? 
Ja 4G E 


M 


db= Ss 


— 2 cos fein db sin «cos gp sing + cos? ® sin?« cos?) | (o 
1 
dt E cos? œ + — = (eos? 9 + sin? 0 sin eil 


(die RER wird gleich null) 


+. — cos? o Po ad l (sin: + cos? U sin’ DJ dL, 


oder: dB = 2 MAAL, worin A gleich dem Klammeraus- 


druck ist. 
Ist D die Winkeländerung der l’ederniittellinie an irgend 


einer Stelle, so ist die Durchbiegung f an der Stelle, die 
dem Abstande & von der Mitte entspricht: 
f= [Bas = [JaBax. 
x e U 
2 d 
Unter Einsetzung des Wertes für dß mit dba 


und M== Mo cos (= Z) ist 
a 2 


M T IE ER 
= Se S af foa ) da dx 
2rna & na 
fa = Mo —— Acos|-- —)]. 
TT COS A a 2 
a 2 2 l ep : 
Wird jetzt ` zen E BR E= = und für A sein Wert ge- 
S 
setzt, so ist 
IL[1 cos? cos? F + sin? Ò sin? a 
fe = Mo cos (= 5) CH a D Se e SE ) 
2/ 2? LA 4G E 
1 (t cos? æ sin? # + cos? F sin? d 
E 4 G E ` 


Die Ausbiegung f verläuft also cosinusförmig, wie das 
Moment M. Wirkt auf die durch M ausgebogene Feder noch 
eine Kraft P, die gleich der inneren Spannung entsprechend 
der Baulänge l ist, so tritt eine Vergrößerung der Ausbie- 
gung f ein, die aber wieder eine Zunahme der Momente Pf 
mit sich bringt. Angenommen, f vergrößere sich auf diese 
Weise um das Sfache, so nehmen durch die Kraft P auch 
die Momente um das fache zu, und es ist 


P+) f=EM 
Das Moment Mo erreicht den Höchstwert 


Momax Te (1 -+ £) Mo == Mo 


(1). 


j OEE 
M 


Momsx und somit auch fomax werden um so größer, je 
kleiner der Nenner wird; erreicht dieser den Wert null, so 
muß die Feder ausknicken, so klein auch M ist; denn für 
Mo = 0 kann Momax noch jeden beliebigen Wert annehmen. 


mn nn IMaMaasIsesatuMtMi 


Den kritischen Druck P, bei dem die Feder ausknicken 
muß, finden wir also, indem wir den Nenner eleich null setzen: 


M 
P=, 
l f 
oder unter der Einsetzung des Wertes für f: 
ez ) 
e Gogo cos? F+ sin? g m 1 e cos?« sin? P+ cos? Psin? 5) i 
7 Br + Se erg: 
4 G E Jg 4G E 


Für den Fall, daßžder Steigungswinkel o =7 wird, ist 


L =l, und die Gleichung lautet: 
2n? E 


EE 
di 

Jı di 
Die Glieder für die Drehbeanspruchung fallen also her- 
aus und die Gleichung wird identisch mit der Eulerschen 
Knickgleichung für gerade Stäbe, nur mit dem Unterschied, 
daß sie unter der Voraussetzung der Windung gilt, die so 
wirkt, daß beide Trägheitsmomente nach den Hauptachsen 
abwechselnd von Einfluß sind (wie bei einem Stab von 
gleichem Querschnitt, der verdreht gezogen ist). 


Ist der Drahtquerschnitt so gestaltet, daf Jı = J: = J 


Pie 


(Quadrat und Kreis), so wird für « e 


n?JE 
2 


Wird der Neigungswinkel 9 des Drahtquerschnittes gleich 
null, so ist 


5 2 m? 
I k = s = SE 
1 COS’ a 1 1 cos” "o SE ki 
IL| — |5- a a 
Jı 4G P J 4 o E 
di o 
und für d = ist: 
u 2 m? 
SE oogieo sin?«a 1 /cos?°a 1 
AE lu ( + 
Ji 4 G E 4a E 


Bei einer Drehung des Drahtquerschnittes um 90° ver- 
tauschen also die Trägheitsmomente Jı und Jz ihren Einfluß ; 
das entspricht dem Unterschiede zweier Federn nach den 
iguren 5 und 6. 


Dieser Unterschied ist um so größer, je kleiner der 
Dteigungswinkel o ist, und ergibt für den praktisch meist an- 
nähernd erreichten Fall «= 0, daß für Federn nach Fig. 5 
und Fig. 6 die Gleichung gilt: 

Pe 2n A 
1G 
THE 1 


Ce ı an 
LL cl +—) a 
Jı dal 4 


worin Jı sich auf die in der Richtung des Windungshalb- 
messers liegende Achse des Drahtquerschnittes bezieht (J3 
auf die dazu senkrechte Achse). Die gebräuchlichen Werte 
für oe sind so klein — rd. 3° bis höchstens 6° —, dan man 
für die u derungen der Praxis genügend genau cos?«— 1 
und sin’«=0 setzen kann. 


Da 
E 


(2), 


Ee, 
2 (m + 1) 


Metalle ergibt: 


(m = Kontraktionsziffer) mit m = 1°/; für 


= Dia, so ist für den kreisförmigen Draht- 
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querschnitt mit &= 1 und „= Jı -7 


(J, = polares Träg- 
heitsmoment) 


2J G 
Penna e, 
. LI 


4 


Für den quadratischen Querschnitt ist [= 1,2 und 
Ji = Ja, also | 
GEO T? Jp 
P; = 2,03 — = Oé I, 
LL Lh 


wenn Jp = Jı +J das polare Trägheitsmoment des Draht- 
querschnittes ist. 
Für den rechteckigen Querschnitt mit den Seiten b und 


SP: d NK Seng 
h, Fie. 5 und 6, ist -= (>) und Ç= 1,2, mithin 


2 


worin 2 
O S 


e ass h 
für verschiedene Werte von Es aus Zahlentafel 1 zu ent 
nehmen ist. 


Zahlentafel 1. 
| u | 
| 


; 1,2 "in 10,9 10,8 |0,7 Dë ES 
) ; 


| 


2,0 er 1,6 


1,79 | 2,03 ` 2,16 | 2,29 | 2,40 | 2,52 2,63 


1,06 1,21 | 1,38 1,57 


| 


In den Ausdrücken für P, ist mit veränderlicher Feder- 
spannung nur die Baulänge l veränderlich; man kann somit 
P, als Abhängige von der Baulänge 1 durch eine gleichseitige 
Hvperbel darstellen: 

Be, wm ri: 


Da aber die wirkliche Belastung P der Feder proportional 
der Zusammendrückung ha —?l angenommen wird, so gilt 


P=)... e A 
(in der Darstellung eine Gerade). 


Die Feder knickt erst aus, wenn die innere Spannung P 
eleich P. oder größer ist. Für eine Feder, die nicht aus- 
knicken soll, ist daher erforderlich, daß das benutzte Stück 
der P-Linie die P,-Linie nicht schneidet, Fig. 7. 

Die kritischen Punkte (Schnitt- 
punkte der beiden Linien) findet 
man, indem man aus Gl. (4) setzt: 


Fiq. E 


| P 
L = l BEZ TE ée 
k (o 
eg OG, 
Hierin P = P= a eingesetzt 
ergibt: 
C 


Die Bedingung für die Sicherheit bei beliebiger Form- 
änderung ist, daß sich die Linien nicht schneiden, d. h., daß 
der Ausdruck unter dem Wurzelzeichen negativ bleibt: 


C 4 \? 
a | 
Der Grenzfall wird durch die Berührung beider Linien 
dargestellt. Die Bedingung hierfür lautet: 


e E 
GT NND 


2 
Ist jedoch < = EN , so tritt Ausknicken ein, und zwar 
l 


entsprechend den zwei Lösungen in einer Zone, deren 


Grenzen von der halben 

gleich weit entfernt sind. 
Es sind also Federn denkbar, die beim Zusammen- 

drücken zunächst ausknicken und nach weiterem Zusammen- 


l 
ungespannten Baulänge (=) 
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drücken auf eine Baulänge, die kleiner als die halbe unge- 
spannte Baulänge ist, wieder sicher werden. 

-~ Wir entnehmen den Wert für C unter der Voraus- 
setzung, daß #—=0 und mit der Annäherung, daß @==0 ist, 
aus Gl (äi: 

2m A 


~ P/i TA r gl’ 
a 
J Jaj 4 Jı E 


Ferner lautet die Gleichung für das Zusammendrücken, 
entsprechend obiger Gleichung für 9a: 


1 1 1 
ki Pri $ (=+ >) Lr; 
I e GA T Jg CS 
it ist 4G l 
somit ist Peo rn, un 2 O 
LL =) Lr? 
di J2 
und C a z 4 ` 
(-- + Si Lr? 
J J2 
Es ist also 
di 
rn? H + ʻa) 
CO J2 


" bhi] 


Dieser Wert in die Gleichung für die kritische Länge ein- 


gesetzt ergibt: 
l j 2 d 
= (12 Ja (H) Zr)? 
2 D 


worin 


Eine kritische Zusammendrückung kann nicht erreicht 
werden, solange der Wert unter der Wurzel negativ ausfällt. 
Dies hängt aber, wie aus Gl. (6) zu ersehen ist, nur vom 


Verhältnis — ab. 


D 
Für Metalle ist a >. 
E 13 
Drahtquersehnittmt = 1, J = A: 
à = 45 


ID -sG 

l = S IE 1— 45 7, ; 

für den quadratischen Drahtquerschnitt mit [= 1,2, 
Ja == Jı: 


also für den kreisförmigen 


à = 48 


"iaa 
„= — |1 — —} }. 
ly 5 + 71 —48 S 
Für den rechteckigen Querschnitt mit den Seiten b 


2 
und A, Fig. 5 und 6, ist zu (>) und ZC = 1,2, also: 


J2 


ee 
ee) 


. Dieser Wert, abhängig vom Verhältnis SCH ist in Zahlen- 
tafel 2 dargestellt. S 


Zahlentafel 2. 


2,0 | 1,8 | 1,6 | 1,4 | 1,2 | 1,0 | 0,9 | 0,8 | 0,7 | 0,6 | 0,5 


63 61 58 55 52 48 46 44 42 |40,5 39 


'0,126.0,128 0,131 0,135|0,139|0,144|0,148/0,151'0,154|0,157[/0,160 
| | | | 


Kin Ausknicken kann nicht eintreten, solange 


ER 
r> (+a: 


Band 54. Nr. 4. 
22. Januar 1910. 


für Stahliedern mit kreisförmigem Drahtquerschnitt lautet die 
Bedingung: r> 015b, 


für solche mit quadratischem Drahtquerschnitt: 
r > 0,144 bn, 
für solche mit rechteckigem Drahtquerschnitt: 
r > 0,126 ....0,16 1 (nach Zahlentafel 2). 

Die Eigenschaft der Feder, daß der Schnitt der P-Geraden 
mit der PrHyperbel nur vom Verhältnis des Windungshalb- 
messers zur ungespannten Baulänge abhängt, erscheint sofort 
begreiflich, wenn eine Feder mit einer zweiten von gleichem 
Drahtquerschnitt, gleicher Baulänge lı und gleicher gestreck- 
ter Länge L, aber mit größerem Halbmesser, also mit weni- 
ger Windungen, verglichen wird. Die P,-Hyperbel ist für 
beide gleich; die P-Gerade jedoch verläuft bei der zweiten 
Feder flacher, da diese weicher ist. Die Gerade hat somit 
weniger Aussicht, die Hyperbel zu schneiden, womit eine 
= größere Sicherheit verbunden ist. 

Bei Federn, deren Formänderunge uns hauptsächlich an- 
geht, werden wir uns der Gleichung für I, bedienen. 

Ist uns jedoch die Federkraft P maßgebend, so be- 
stimmen wir besser die dem Schnittpunkt zwischen Hyperbel 
und Gerade entsprechende kritische Belastung Pro. 

Diese finden wir durch Einsetzen von l für lin Gl. (5): 


I 2 4G 
ge ER (: S EE ER Er vi 
a 1 Lr? 


Zur Einführung einer Sicherheitsziffer setzt man die 


einer bestimmten Baulänge 2 entsprechende kritische Be- 


lastung P, zu der Federkraft P ins Verhältnis und nennt 
Pr . . i . . . 
=. die Sicherheitsziffer. Diese kann bestimmt werden, 
ganz unabhängig davon, ob die Gerade für P die Hyperbel 
für Py schneidet oder nicht. 


Entnimmt man D aus Gl. (2) und P aus Gl. (5), so ist 


N 
2a? (1 E) 


SEN J Em 
DES k HEEN db 


e, 


worin Ji ) 
LA 
l 5 ( Ke A 


demnach: 


e A 3 


4 l4 — l) 


(für Federn nach Fig. 8 und 9) . (8). 


RER 


der 'Sicherheitsgrad © an irgend einer 
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© wird am kleinsten für eine Zusam- Fig. H und D. 

ʻi l ; : 
mendrückung auf l = SCH wird also eine 
Feder um mehr als die Hälfte ihrer Länge 
zusammengedrückt, so muß © für die Zu- 


S l ; 
sammendrückung auf bestimmt werden. 


Setzen wir die Zusammendrückung 
h —l = l, dann ist 


À 
h— l Ka 2 
Ge 15" 


und nach Auflösung die einer Sicherheits- 
ziffer © entsprechende zulässige Zusammen- 
drückung 


Wird hierin der Wurzelausdruck null 
oder imaginär, so darf die Feder beliebig 
weit zusammengedrückt werden, ohne daß 


Stelle unterschritten würde. 
Entsprechend Gl. (5) wird die zulässige Belastung 


= (1-Yı-z|- = 
2 O ha 1 1 

E |- + — | Lr? 
di Ja 


Für Federn mit kreisförmisem Drahtquerschnitt ist z. B. 


à = 45, = 1 umd bh = J = RM (7 = polares Trägheits- 


dt oc 4 > DI D 
SCH ) , Somit die zulässige Belastung 


ates 
Ges 2 ! g © li Lr?’ 
ae Ze 
= 4 S \1uJ J64nr? 


Für Federn mit quadratischem Drahtquerschnitt ist 


moment = 


4 
l = 48, Es 1,2 und Ji = J = nn also die zulässige Be- 
12 


lastung 
= zt = J: 48 o) nta 
42 S\u//ısanrn 
Für Federn mit rechteckigem Querschnitt ist A aus Zahlen- 


bh? h b? ; 
= ‚= e , also die 


del wl 


tafel 2 zu entnehmen, € = 1,2, Jı = 
zulässige Belastung 


| H 2 TEE 
2 GAT OLSEM At A 


(Schluß folgt.) 


Neuere Fortschritte in der Zement. Kalk-, Phosphat- und Kaliindustrie." 


Von Zivilingenieur C. Naske in Berlin. 


(Fortsetzung von S. 67) 


il. Kalk. 

Schachtöfen mit Gasfeuerung sind seit mehr als vierzig 
Jahren schon in der Kalkbrennerei in Anwendung (Stein- 
mann, Fahnehjelm, Schmatolla u. a.); es ist daher be- 
greillich, daß man versucht hat, diese Feuerungsart, der der 
große Vorteil innewohnt, den Kalk nicht zu verunreinigen, 
auch auf den weit verbreiteten Kalkringofen zu übertragen. 
Das Ergebnis dieser Versuche war jedoch bisher immer noch 
höchst unbefriedigend, was um so merkwürdiger erscheint, 
als sich der Gasringofen in andern Industrien, beispielsweise 
zum Schamottebrennen, durchaus bewährt hat. A. Deides- 
heimer ist den Ursachen der vielen Mißerfolge nachgegan- 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes werden abgegeben. Der Preis 
wird mit der Veröffentlichung des Schlusses bekannt gemacht werden. 


gen und legt sie in einer bemerkenswerten Arbeit!) dar. Bei 
der von ihm vorgeschlagenen Konstruktion wird dem Gas, 
ähnlich wie beim Gaskammerofen, hoch erhitzte kohlen- 
säurefreie Luit vor seinem Eintritt in den Brennkanal zu- 
geführt; ferner werden die beim Gasringofen gebräuchlichen 
Gaspfeifen, die sich für andre Zwecke gut bewährt haben, 
ausgeschaltet, weil sie sich für den während des Brennens in 
Bewegung befindlichen Kalk nicht eignen; endlich werden 
Gas und Luft in ganz niedrigen Sohlenbrennern vor ihrem 
Austritt in den Verbrennungsraum gemischt und entwickeln 
bei ihrer Entzündung in der in Vorglut befindlichen Kammer 
einen pyrometrischen Effekt von mehr als ausreichender Höhe. 


1) Gasringofen zum Brennen von Kalk, Int. Zentralblatt für Bau- 
keramik und Glasindustrie (Wien) Nr, 737 1909. 
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Die zu erwarten- 
den Vorteile des 
Deidesheimer-Gas- 
ringoiens liegen in 
seiner einfachen Be- bank: 
dienung, in der Rein- | =i S Ee S 
heit des Erzeugnisses 
— ein Umstand, der 
für die Fabriken, die 


chemisch reinen Kalk L FH 
erzeugen müssen, F | | Hl 
von ausschlageeben- ' | a 


li 
der Bedeutnng ist — en H 
und in der höheren Br bet pe 


| A 
Ausbeute. Soll der IST II 
Gasringofen aber 5% AIS) 


Fig. 50 bis 54. 


Wickingsche Portland-Zement- und Wasserkalkwerke Lengerich. 


Maßstab 1: 250. 
Schnitt A-B. 


ii 
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SOSS 
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5500 


auch in bezug auf far g S 
den Brennstoffver- LL Set a l e f 
brauch mit dem NL = (e na 


Streufeuer - Ringofen 
in erfolgreichen Wett- 
bewerb treten kön- 
nen, so muß vor 
allen Dingen der 
Gaserzeuger eine 


Kr 
et, 
volle Ausnutzung EE BE N 
der Kohle zulassen. i a Vi 
ar? 


SE 


IS 


zë 


8, 
pA 


EI 
ANN 


Per? 

Diese wird in dem (éi P 

selbsttätigen Gas- , | G 
generator von À u 

Uzerny-Deides- 

heimer dadurch er- 

reicht, daß die Kohle fortlaufend _ ` 

gleichmäßig über den Generator- 


e 
DANN 


Ns 

a 

gie 
N 


Grundriß des oberen Stockwerks. 


ns Grundriß der Mühlen. 


| Ø 

schacht verteilt und daß die ent- f SS 
stehende Asche und Schlacke im LEER l 
Verhältnis zur Kohle ebenso gleich- E EG, 


mäßig und dabei selbsttätig ent- 
fernt wird. Die daraus folgende 


"e 


NN 


Gleichmäßigkeit der Kohlenschütt- 7 È 

höhe gewährleistet auch die Gleich- 9 

mäßigkeit der Gasentwicklung, wo- Eng 
EZ 


EEN 


mit die Grundbedingung für den Be N 
wirtschaftlichen Betrieb des Gene- Gm AR 
rators erfüllt erscheint. 2 e 

Sollte der Deidesheimer-Gas- f 
ringofen — sei es in Verbindung S d 
mit dem erwähnten Generator oder p D 
mit einer andern erprobten Gas- 2 T 
erzeugerbauart (Pintsch, Goehtz j N 
usw.) den gehegten Erwartungen h Br 
entsprechen — worüber vielleicht a I SEN 


schon die nächste Zukunft Gewiß- 


E 


E 
SS 


d Di Ip EE rap S H MEEN | 
heit bringen wird 0 wäre damit ei ETIE Cu A 
ein Fortschritt in der Kalkbrennerei =: i e lc 8 

: ER : SE D © 
von nicht zu unterschätzender Be- A l F Zaang 
deutung erreicht. f T = ø 

Die Vor- und Nachteile der C IS G 
E 
SS 


2 
beiden Verwendungsformen des ge- ZI 
Stückkalk und 


brannten Kalkes: 


E = 


Sackkalk, sind in meinem ersten 

Bericht ausführlich erörtert worden. 

Inzwischen hat das Verfahren, den Kalk zu hydratisieren und Stücke von etwas unter 15 mm Größe unmittelbar in die Ver- 
als Kalkmehl in den Handel zu bringen, noch weitere Aus- bund-Windsichter (s. S. 66) d treten lassen, während die 
breitung gewonnen, was aus früher angeführten Gründen als eröberen Brocken in Silos fallen und von da durch selbst- 
eine Entwicklung im fortschrittlichen Sinne anzusehen ist. tätige Aufgabevorrichtungen in die beiden Orion-Mühlen 
Eine mit durchaus zeitgemäßen Mitteln ausgestattete Anlage (s. S. 11) e befördert werden. Das Feinmchl aus den Windsich- 


ist die in Fig. 50 bis 54 dargestellte Kalkmühle der Wieking- 
schen Portlandzement- und Wasserkalkwerke in 
Lengerich in Westfalen. 

Der gedämpfite hydraulische Kalk wird hier mittels 
eiserner Förderbänder a, die aus gewölbten, übereinander- 
greiienden Blechbrücken mit Seitenborden bestehen, in die 
Becherwerke b geschafft. Diese werfen das aus Feinmehl und 
gröberen Brocken bestehende Gemisch auf schräge, an den 
Ausläufen des Becherwerkes befestigte Sortierroste c, die 


tern fällt in Becherwerke f und wird mittels dieser und durch 
die Schnecken g und A in die Silos 2 geleitet. Die Ueber- 
schläge kehren zwecks weiterer Vermahlung in die ‚Orion: 
Mühlen zurück. 

Mit der einen Mahlgruppe sollen zeitweilig auch Zement- 
klinker gemahlen werden, die das eiserne Förderband o aus 
der Klinkerhalle heranbringt. Ferner ist Vorkehrung zur 
Vermahlung einer andern Klinkerart getroffen, die mittels 
Kippwagen in den Mühlenraum gefahren und auf dem Stein- 


Band 54. Nr. 4. 
22. Januar 1910. 


brecher p vorzerkleinert wird, um alsdann durch das Becher- 
werk q in zwei Silos r gehoben zu werden. Die Entnahme aus 
diesen geschieht durch Entleervorrichtungen s mittels umlaufen- 
der Teller, die die Klinker in die Becherwerke b fallen lassen. 


Schnitt E-F. 


TÄL 


Hy 
mn prr 
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GË 
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EE SEN SEENEN, KSE ESCH ji A d [772277 zus? KEE m my Lë: Weeer SE? 
7 
c] 


S 


SCH 


iig 
ii Bi N 9 
LK TE 
Si SC 7 TAP RAN SE H 
ees SS Zn di N H SS" SC \ 
PRINT || win) Zelle 
Z \ IX , "SG 


Entstäubt wird die ganze Anlage durch zwei Sauglüfter 
k, die die Staubluft in zwei Zyklone (Patent Winkelmüller) 
l blasen. Der in diesen abgeschiedene Staub fällt durch 
Rohre in die Becherwerke f und wird ebenfalls in die Mehl- 
silos geschafit. Zur größeren Sicherheit tritt die Luft aus den 
Zyklonen noch in Staubkammern m, die durch Bretterwände 
in einzelne Abteilungen zerlegt sind. Die Luft strömt nun 
durch mit jalousieartig verstellbaren Klappen versehene Oeff- 
nungen, die versetzt angeordnet sind, in Zickzacklinien durch 
die Kammern ins Freie. Der in den Kammern zum Absetzen 
gckommene Staub wird durch die Schnecken n in die Silo- 
schnecken g befördert. 

Die maschinelle Einrichtung der beschriebenen Anlage 
ist von der Alpinen Maschinenfabrik-Gesellschaft in 
Augsburg ausgeführt, bis auf den Staubabscheider Patent 
Winkelmüller, dessen Bauart und Wir- 
kungsweise aus Fig. 55 und 56 her- 
vorgeht. Die staubbeladene Luit tritt 
durch a in den zylindrischen Teil des 
Apparates und bewegt sich in der 
punktiert angedeuteten Linie nach ab- 
wärts, wobei sie infolge der Wirbel- 
bewegung die Staubteile abstößt, die 
das Gehäuse an dessen unterer Oeff- 
nung verlassen. Wieder aufsteigend, 
streicht die Luft durch den Zylinder ec, 
der mit schraubenförmig gestalteten 
Leisten d, di, d2, d3 versehen und von 
einem zweiten Zylinder b mit schräg 
nach oben gerichtetem Randvorsprung 
e umgeben ist. Durch die erwähnten 
Leisten, die unten steil ansteigen und 
oben flach auslaufen, wird oberhalb 
des Zylinders c eine nochmalige Wir- 
belbewegung erzeugt. Die hierbei ab- 
gestoßenen 'Staubteilchen werden ge- 
gen den Zylinder b und den Rand e ge- 
schleudert und fallen durch den ring- 
förmigen Raum zwischen b und e, wel- 
cher gleichzeitig saugend wirkt, nach 
unten in den Apparat zurück. Es er- 
folgt also bei diesem Abscheider eine 
zweimalige Reinigung der Luft. Her- 
vorzuheben ist, daß die bei der zwei- 


Sig. 55 und 56. 


Staubabscheider, 
Bauart Winkelmüller. 
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ten Reinigung ausgeschleuderten Teilchen durch einen be- 
sondern Hohlraum (zwischen b und el abgeleitet werden, 
wodurch die Gefahr vermieden wird, daß sie durch den 
in e aufsteigenden Luftstrom wieder mitgerissen werden 
könnten. 


Ill. Phosphat. 


Bis vor verhältnismäßig kurzer Zeit wurden die soge- 
nannten Superphosphat-Aufschließkeller, d. s. diejenigen 
Räume, in denen das Superphosphat nach vollzogener Mischung 
von Phosphat und Säure reagiert und zu einer zusammen- 
backenden festen Masse erstarrt, ausschließlich durch Hand- 
arbeit entleert, die mit nicht geringen Fährlichkeiten für die 
dabei beschäftigten Arbeiter verbunden war. In erster Linie 
waren es die beim Abstechen des Superphosphates sich ent- 
wickelnden warmen und sauern Gase, die trotz Respiratoren, 
Entlüftung und sonstigen Vorsichtsmaßregeln häufig genug 
schwere gesundheitliche Schädigungen der Arbeiter herbei- 
führten. Sodann war aber auch das Abstechen an sich ge- 
fährlich, sofern es nicht mit der nötigen Vorsicht unternommen 
wurde; Verschüttungen und Verletzungen durch plötzliches 
Nachstürzen der Masse waren nicht gerade seltene Vor- 
kommnisse. 


Diesen recht empfindlichen Uebelständen war nur dadurch 
zu begegnen, dab man danach trachtete, die Handarbeit voll- 
ständig auszuschalten und sie durch mechanisch zu betrei- 
bende Vorrichtungen zu ersetzen, bei denen sich die Mitwir- 
kung des Arbeiters auf eine ganz geringe Zahl gefahrloser 
Handgriffe ermäßigen ließ, und die außerdem den niemals zu 
unterschätzenden Vorteil einer erheblichen Einschränkung der 
Arbeiterzahl im Gefolge haben sollten und mußten. Eine 
sehr einfache und praktisch bewährte Lösung der Aufgabe 
ist durch die Figuren 57 bis 59 veranschaulicht. 

Der Grundgedanke dieser der Chemischen Fabrik 
A.-G. vorm. Moritz Milch in Danzig geschützten Einrich- 
tung besteht darin, daß man das Superphosphat nicht, wie 
früher üblich, in gemauerte Kammern, sondern in ein fahr- 
bares zylindrisches Gefäß einfüllt und den nach vollendeter 
Füllung erstarrten Brei durch ein umlaufendes Messer in 
dünnen Schichten herausschabt. In Fig. 57 ist a der Trich- 
ter, in dem das Rohphosphatmehl mit Schwefelsäure gemischt 
wird, b ist die trommelförmige, an einem Ende durch einen 
eingenieteten Boden c, am andern Ende durch einen abnehm- 
baren Holzdeckel d verschlossene Reaktionskammer. Die 
Trommel ist oben und unten geschlitzt; der obere Schlitz e 
bleibt beständig offen, wogegen Schlitz e während der Fül- 
lung durch leicht lösbare, in Gelenken hängende Deckel f 
verschlossen ist. Nach geschehener Füllung und nach weite- 
rem Ablauf von zwei bis drei Stunden (deren der Brei bis 
zum vollkommenen Erstarren bedarf) wird der Deckel d ent- 
fernt, und auch die unteren Deckel f werden geöfinet. So- 
dann schiebt man den nur noch von den seitlichen Trommel- 
wandungen umgebenen Superphosphatblock gegen die lang- 
sam umlaufende Schabevorrichtung g vor, die so konstruiert 
ist, daß sie einen Druck auf die Masse, welcher schmierend 
wirken würde, nicht ausübt. 

Der Schaber g schneidet je nach seiner Umlaufgeschwin- 
digkeit und der Geschwindigkeit der Vorwärtsbewegung der 
Trommel den Brei in größerer oder geringerer Feinheit aus 
dem Gefäß heraus; eine Fördereinrichtung schafft das Er- 
zeugnis je nach Bedarf in cinen Silo oder auf ein Sieb. — 
Während des Füllens und Entleerens saugt ein Ventilator die 
infolge der großen Oberfläche des fein herausgeschnittenen 
heißen Superphosphats sich sehr heftig entwickelnden Fluor- 
und Wasserdämpfe ab und hält den Arbeitsraum von ihnen 
frei. 

Die Leistungsfähigkeit der beschriebenen Einrichtung be- 
trägt bei 2,75 m Dmr. und 6 m Länge der Trommel 90 t 
in 24 st, in drei Arbeitabschnitten zu je 8 st, der Kraftver- 
brauch 3 bis 4 PS. Zu ihrer Bedienung genügt ein einziger 
Arbeiter. Hervorzuheben ist noch, daß, da sie heißes 
Superphosphat in gleichmäßigen Mengen ausliefert, die Lei- 
stung einer etwa darauf folgenden Trockenvorrichtung unter 
entsprechender Verringerung der Trockenkosten bedeutend 
größer wird. 
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Fig. ST bis 39. 


Vorrichtung zur mechanischen Entleerung von Superphosphat-Aufschlußkellern. 
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das Gut kühlt und weiter 
trocknet, gleichzeitig aber 
auch die Gase und Was- 
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“Ungefähr zur selben Zeit wie die Danziger sind noch 
zwei andre Kellerentleervorrichtungen bekannt geworden, 
die sich gleich dieser im praktischen Betriebe bereits wohl 
bewährt haben. Es sind dies die Maschine der Anglo- 
Continentalen vorm. OÖhlendorfischen Guanowerke 
in Hamburg und der Hövermannsche Apparat. 

Erstere Konstruktion läßt die übliche viereckige Grund- 
rißform der Keller bestehen und bedingt nur des Heraus- 
brechen einer Längswand, die durch eine dicht schließende, 
vor dem Entleeren nach oben zu ziehende Bohlenwand er- 
setzt werden muß. Sie besteht in der Hauptsache aus einem 
wagerecht und senkrecht beweglichen Kratzer, der an einem 
fahrbaren cisernen Gestell angebracht ist und von einem 
kleinen Elektromotor in Tätigkeit gesetzt wird. Die Masse 
wird in dünnen Schichten herausgeschabt und fällt, schon 
abgetrocknet, in eine vor dem Keller angeordnete Förder- 
vorrichtung, die sie unmittelbar aufs Lager schafft. Die 
Leistung ist derart, daß man mit dieser Einrichtung täglich 
mehrere Keller von je 80 t Inhalt entleeren kann. 

Um den Hövermannschen Apparat einbauen zu 
können, der mit in der wagerechten Ebene angeordneten 
Schabern arbeitet, ist es nötig, die Auischließkammern kreis- 


rund zu gestalten, was in keinem Falle Schwierigkeiten 
bietet. Das Schaberkreuz 
hängt an einer stehenden, 


durch die Kellerdecke hin- 
durchtretenden Welle, deren 
oberes Ende mit Gewinde 
versehen ist und die auf ge- 
eignete Weise in Umlauf ver- 
setzt wird, wobei die kreisen- 
den Messer eine schabende 
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Fig. GO und 61. 
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gemacht haben wird. Diese 
Einrichtungen sind in jeder 
Beziehung als ein entschie- 
dener Fortschritt zu be- 
zeichnen. 
In der Phosphatmülle- 
rei hat man sich aus schon 
früher dargelegten Gründen vollständig von den 
Mahlgängen und Kugelmühlen abg ekehrt, und nur 
in Thomas Sehlackönweiken behanie die 
letztgenannten Mahlvorrichtungen noch das Feld. 
Zu den Pendelmühlen hat sich inzwischen aber 
die Kent-Mühle, s. S. 64, hinzugesellt und als ein 
außerordentlich brauchbares Werkzeug für den 
"in Rede stehenden Zweck erwiesen. Der Haupt- 
vorzug dieser in den Phosphatfabriken ihres 
Ursprungslandes zu großer Verbreitung gelangten Maschine 
ist ihre Unempfindlichkeit gegen den Feuchtigkeitsgehalt 
der Rohphosphate, der bei den jetzt mehr und mehr 
zur Verarbeitung gelangenden Ozean-, Nauru- und Afrika- 
phosphaten oft so hoch ist, daß alle andern Mahlgeräte teils 
in der Leistung ganz erheblich herabgehen, teils vollständig 
versagen. Ein weiterer Vorteil ist, wie die Erfahrung ge- 
lehrt hat die leichtere Anfschließbarkeit des von der Kent 
Mühle gelieferten Mehles, die es gestattet, weit gröber als 
bisher üblich zu mahlen. Nach Dr. W. Möller!) schließt 
Florida-Phosphat, auf Kent-Mühlen gemahlen, mit nur 70 bis 
75 vH Feinmehlgchalt (30 bis 25 vH Rückstand auf dem 


Normalsicb Nr. 100) tadellos mit nur 0,17 vH wunlöslicher 
Phosphorsäure auf, während man früher bei Mahlung aut 


Kugelmühlen trotz 85 vH Feinmehl stets mit durchschnittlich 
1 vH unlöslicher Phosphorsäure rechnen mußte. Bei leichter 
aufschließbaren Rohphosphaten (Algier) kann man sogar in 
der Feinheit noch weiter herabgehen. Die Erklärung für 
dieses günstige Verhalten sucht Dr. Möller in der eigen- 
artigen, »zerrissenen« Struktur der Mchlteilchen, die der 
Säure eine weit größere Oberfläche bietet als die rundlichen 


1) Chemiker-Zeitung 1909 Nr. 60. 


Phosphatmahlanlage mit Kent-Mühlen. 
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glatten Teilchen des Kugelmühlenmehles, und ferner in dem 
geringen Staubgehalt des körnigen, griffigen Kent-Mühlen- 
erzeugnisses. Endlich ist noch der Kraitverhrauch der Kent- 
Mühle als sehr mäßig zu bezeichnen. Dagegen ist es ein 
Nachteil, daß diese Maschine kein fertiges Erzeugnis zu liefern 
vermag, sondern stets noch einer besondern Siebvorrichtung 
bedarf. Immerhin ist auch dann die Einrichtung einer Phos- 
phatmahlanlage mit Kent-Mühle. noch als sehr einfach anzu- 
sehen, wie Fig. 60 und 61 erkennen lassen. In diesen Ab- 
bildungen bedeutet a die Kent-Mühle, b den Steinbrecher, 
c das Becherwerk, d das Schrägsieb, e die Feinmehlschnecke, 
f einen Behälter für vorgebrochenes Gut, g den Aufgaberost, 
h die Elektromagnetwalze, ¿ die Absackstelle, k den Staub- 
Sammler, ? den Exhaustor, m das Saugrohr, n das Ausblase- 
rohr, o die Anschlüsse an die Entstaubung und p die Staub- 
schnecke. — Die Leistungsfähigkeit dieser Anlage beträgt in 
der Stunde 4 bis 5 t afrikanisches oder 3 bis 3,3 t Pebble- 
oder 2,5 bis 3 t Florida Hard Rock-Phosphat bei einem Kraft- 
aufwande von nur 25 PS (für die Mühle allein). 

An dieser Stelle muß noch des Versuches gedacht wer- 
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den, der den Zweck hatte, die Tauglichkeit der Fuller-Lehigh- 
Mühle für die Phosphatmüllerei zu erweisen. Er ergab eine 
Leistung von 4 bis 4,5 t/st Florida Hard Rock- oder 7 bis 
7,5 t/st Gafsa-Phosphatmehl mit 13 bis 18 vH Rückstand auf 
dem Sieb Nr. 100 und einem Kraftverbrauch von 65 bis 70 PS. 
Dieses Ergebnis ist zwar als recht befriedigend zu bezeich- 
nen; doch ist ein abschließendes Urteil nur nach längerer 
Betriebsdauer möglich. 

Um das Bild von dem heutigen Stande der Phosphat- 
industrie (soweit maschinelle Einrichtungen in Frage kommen) 
zu vollenden, sei noch erwähnt, daß man sich neuerdings 
bestrebt, auch die Mischung verschiedener Kunstdüngerarten, 
die bisher fast ausschließlich mit der Hand geschieht, durch 
mechanische Hülfsmittel vollziehen zu lassen. Die Aufgabe 
sieht leichter aus, als sie tatsächlich ist, und bietet ganz be- 
trächtliche Schwierigkeiten; doch scheint sie durch die Kon- 
struktionen von Dr. Raps (Stolberg) und Wilm Grosse 
(Köthen) einer allen Anforderungen entsprechenden Lösung 
um ein gutes Stück näher gebracht worden zu sein. 

o (Schluß folet.) 
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Eingegangen 7. Oktober und 2. November 1909. 
Aachener Bezirksverein. 


Sitzung vom 22. September 1909. 
Vorsitzender: Hr. Schwemann. Schriftführer: Hr. Rummel. 
Anwesend 48 Mitglieder und 3 Gäste. 

Hr. C. Savelsberg spricht über 
die Versorgung der Stadt Aachen mit elektrischer Energie. 


Bei der zeitlichen und technischen Entwieklung der Ver- 
' sorgung der Stadt Aachen mit elektrischer Energie sind drei 
Abschnitte zu unterscheiden. Der erste erstreckt sich vom Be- 
triebsbeginn 1893 bis 1. Januar 1901; in dieser Zeit wurde das 
Elektrizitätswerk von seiner Erbauerin, der Firma Schuckert 
& Co. in Nürnberg, für eigene Rechnung in Pacht betrieben. 
Das Werk lieferte Gleichstrom von 2x 110 V für Licht und 
Kraft, vom Jahr 1895 an Strom von 600 V für den Straßen- 
bahnbetrieb. Nach Auflösung des Pachtvertrages übernahm 
die Stadt das Werk im Jahre 1901 in eigenen Betrieb und 
stellte es mit dem städtischen Wasserwerk unter eine Verwal- 
tung. Vom Januar des Jahres 1904 an wurde neben Gleich- 
strom auch Drehstrom von 3x 5000 V Primär- und 3x 220 V 
Dekundärspannung geliefert. Ende des Jahres 1908, das als 
Beginn des dritten Abschnittes zu betrachten ist, kam ein 
von der Stadt erbautes großes Drehstromwerk, ebenfalls für 
3x 5000 V, in Betrieb. 

Das ältere Gleichstromwerk, mit dem der Betrieb im Jahr 
1893 eröffnet wurde, liegt mitten in der Stadt. Es hatte zu- 
erst 2 Dampfdynamos von je 450 PS unä eine Batterie von 
1610 Amp-st, die zur Spannungsteilung diente. Die Kesselan- 
lage bestand aus 3 Kesseln von je 143 qm Heizfläche. 


Im Jahr 1895 begann die Erzeugung von Gleichstrom von 
600 V zum Betriebe der Straßenbahn, wozu zwei 250 pferdige 
Maschinen aufgestellt wurden. Der gesteigerte Bedarf an 
elektrischer Energie erforderte in den folgenden Jahren 
eine weitere Ausgestaltung der Betriebsmittel durch Vergrö- 
Berung der Lichtbatterien, durch Hinzufügen einer zweiten 
Lichtbatterie, einer Pufferbatterie und durch Einbau einer weite- 
ren 800 pierdigen Dampfdynamo, die Strom von 600 V und von 
250 V liefert. Die Kesselanlage war mittlerweile auf 8 Kessel 
von insgesamt 1144 qm Heizfläche angewachsen. Nach Ueber- 
nahme des Werkes in städtischen Betrieb wurden die Be- 
triebsmittel abermals bis zum Januar 1904 vermehrt durch 
eine 1200pferdige Dampfdynamo und einen Wasserröhren- 
kessel von 375 qm Heizfläche. Für diese Erweiterung mußte 
das Maschinen- und Kesselhaus verlängert werden. Nach- 
dem die Stadt Aachen sich im Jahre 1903 infolge ihrer 
Beteiligung an dem Urfttalsperren-Kraftwerk!), das Dreh- 
strom von 3 x36000 V verteilt, zur Abnahme einer jährlichen 
Strommenge von 4 Mill. KW-st vertraglich verpflichtet hatte, 
mußte sich das städtische Werk auf die Abgabe von Dreh- 
strom einrichten, weshalb außer dem Gleichstromnetz ein 
Drehstromkabelnetz ausgeführt wurde. 


Der auf 5000 V umgeformte Strom versorgt in erster Linie 


1) Vergl. Z. 1903 S. 688; 1906 S. 817. 
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die äußeren Stadtbezirke, die durch das Gleichstromwerk nicht 
mehr wirtschaftlich versorgt werden können; ferner dient es 
besonders für die Stromlieferung an größere Fabhrikunter- 
nehmungen. Diese erhalten 5000 V-Strom, der in Trans- 
formatoren auf die Gebrauchspannung von. 220 V herabgesetzt 
wird. Den Strom für die übrigen Zwecke liefern Transforma- 
toren, die in litfaßähnlichen Säulen an geeigneten Stellen der 
Straßen und Plätze aufgestellt sind. 

Um mit der Drehstromlieferung schon zu einem früheren 
Zeitpunkte beginnen zu können, wurde ein vorhandener 
150 KW-Gleichstromumformer in einen Drehstrom- Gleichstrom- 
umformer umgewandelt. Da die übernommene Strommenge 
nicht sofort zu den gedachten Zwecken abgegeben werden 
konnte, anderseits auch eine Reserve für Drehstromerzeugung 
erwünscht war, wurden noch zwei Drehstrom-Gleichstrom- 
umformer von je 500 KW aufgestellt, die Spannungen von 
600 V und von 250 V erzeugen. 

Durch den Ausbau der beiden älteren Bahnmaschinen 
wurde sodann noch Raum gewonnen für eine 2000 pferdige 


' Dampfidynamo, deren elektrischer Teil als Dreifachdynamo- 


maschine ausgebildet ist. Diese Maschine ermöglicht die Er- 
zeugung der drei Stromarten. Nach Lösung einer Kupplung 
kann sie als Umformer benutzt werden. 

Die Entwicklung der Energieerzeugung und -abgabe bis 
einschließlich des Jahres 1907 ist in der folgenden Zahlentafel 
dargestellt. 


Entwicklung der Stromerzeugung und -abgabe 
in Mill. KW-st. 


Abgabe 


Erzeugung 

Jahr (einschließlich Ir 

Entnahme Gleichstrom von Dreh- zu- 
von der Sperre) ə x110 V | 600 V strom sammen 
1893 0,14 = = = = 
1894 0,24 = — — | _ 
1895 0,71 0,23 0,28 — 0,51 
1896 1,43 0,39 0,71 == 1,11 
1897 1,60 0,38 0,89 — 1,27 
` 1898 1,88 0,47 1,04 | — 1,51 
1899 2,26 0,61 1,21 — 1,82 
1900 2,54 0,75 1,29 — 2,04 
1901 2,68 0,82 1,42 — 2,24 
1902 2,94 0,91 ı 1,49 — 2,40 
1903 3,35 1,08 1,63 0,026 2,73 
1904 4,45 1,23 1,79 0,426 3,44 
1905 6,47 (1,15) 1,51 2,02 1,68 5,21 
1906 7,51 (8,10) 1,97 2,87 2,33 6,67 
` 1907 9,21 (4,17) 2,09 2,82 3,11 8,02 
l 


Ein weiterer Ausbau der Erzeugungsanlage, wie er sich 
durch den gesteigerten Strombedarf als unabweisbar not- 
wendig herausstellte, erwies sich auf dem Gelände des Werkes 
als nicht durchführbar. | 
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Es wurde deshalb Ende des Jahres 1907 der Bau eines 
neuen Kraitwerkes zur Erzeugung von Drehstrom von 
3x 5000 V beschlossen. Für dieses Werk mußte ein Gelände 
ausfindig gemacht werden, das dem späteren, weiteren Aus- 
bau praktische Grenzen nicht mehr zog. Es war ferner Be- 
dacht zu nehmen auf einen Bahnanschluß für die Kohlenbe- 
schafiung und auf die Gewinnung des nötigen Wassers für die 
Kondensation. Wünschenswert war ferner die Lage des neuen 
Werkes tunlichst weit ab von den bebauten Straßen. Ein Ge- 
lände, das diesen Anforderungen in allen Punkten entsprach, 
wurde an der nordöstlichen Stadtgrenze in einer Größe von 
32 Morgen gefunden. 

Zum Bau dieses Werkes wurden 1,5 Mill. A zur Verfügung 
gestellt. Am 22. April 1908 wurde der erste Spatenstich getan, 
und rd. 8 Monate später, Ende Dezember, konnte der Betrieb, 
wenn auch vorläufig in noch nicht ganz fertigem Hause, er- 
öffnet werden. 

Die Gebäude umfassen drei parallele Hallen mit gemein- 
schaftlichen Zwischenmauern. In der ersten Halle sind die 
Maschinen, in der mittleren die Kessel untergebracht; die 
dritte Halle dient als gedecktes Kohlenlager. Vor den vordern 
Giebeln des Maschinen- und Kesselhauses befinden sich Vor- 
bauten für die Schaltanlagen, eine Akkumulatorenbatterie, 
Räumlichkeiten für die Arbeiter und sonstige Diensträume sowie 
solche für die Dampikesselspeisepumpen und die Speisewasser- 
reinigung. Die äußere Längswand des Kohlenhauses liegt 
parallel zu den Anschlußgleisen, die von der Aachen-Jülicher 
Staatsbahn abzweigen. Die Rückkühlanlage für die Konden- 
sation befindet sich neben der Längswand des Maschinenhauses. 

Diese Gebäudeanordnung gestattet, die einzelnen Gebäude 
in ihrer Längsachse zu verlängern. Dazu sind die hinteren 
Giebelwände der drei Gebäude in Eisenfachwerk ausgeführt. 

Außer Mauerwerk sind nur Beton, Eisenbeton und Eisen 
- verwendet. Türen und Fensterrahmen sind ebenfalls in Eisen 
ausgeführt. 

Bei dem Entwurfe wurde vermieden, Räumlichkeiten, 
in denen zu bedienende Einrichtungen untergebracht sind, 
unter dem Gelände anzuordnen. Es wurden dadurch erheb- 
liche Kosten an Ausschachtungen gespart und an Bauzeit ge- 
wonnen. Infolgedessen liegt die Sohle, auf der die Turbo- 
dynamos aufgestellt sind, 5,4 m, der Heizerstand 3,6 m über dem 
gewachsenen Boden. Hierdnrch erhalten die unteren Räume 
Tageslicht. Durch zahlreiche Fenster ist für eine gute Be- 
leuchtung gesorgt. Das Kesselhaus hat ausgedehnte Oberlicht- 
flächen. Die Dachkonstruktion besteht aus Eisen, die Ein- 
deckung aus Bimsbeton und Dachpappe. 

Die Maschinenanlage besteht im ersten Ausbau aus zwei 
Turbogeneratoren. Die Dampiturbinen Zoellyscher Bauart 
leisten 5400 PSe bei 1500 Uml./min und 13,5 at Anfang- 
spannung. Die Steuerung wird durch Regler und Servo- 
motor betätigt und kann sowohl an der Maschine mit der 
Hand als auch vom Schaltpult aus auf elektrischem Wege 
beeinflußt werden. Die Oberflächenkondensatoren sind unter 
den Turbinen angeordnet. Auf gleicher Sohle wie die Kon- 
densation stehen die Luft- und Kühlwasserpumpen. Letzere 
sind Kreiselpumpen mit elektrischem Antrieb für 1500 ebm/st. 
Die Luftpumpe, eine stehende Zwillingspumpe, wird von einem 
Elektromotor angetrieben, der unmittelbar auf der Kurbel- 
welle sitzt und 200 Uml./min macht. ` 

Der mit der Dampfdynamo durch eine lösbare Kupplung 
verbundene Drehstromgenerator liefert 4000 KVA bei 3x 5000 V 
und 50 Wechseln. Am äußersten Ende der Generator- 
welle ist die Erregerdynamo für 127 V angebracht. Zum Be- 
trieb der Kondensationsmotoren dienen Transformatoren, die 
den Strom von dem Drehstromgenerator enthalten. Für diese 
Motoren, sowie für die Erregung sind außerdem Reservelei- 
tungen angebracht. Einen Drehstrom-Gleichstromumformer von 
100 KW liefert den erforderlichen Gleichstrom von 127 V für 
eine Batterie von 480 Amp-st zum Betriebe von 22 Bogen- 
lampen, der Kohlenförderbahn und zur Aushülfe für die Er- 
regung. Außer den Bogenlampen sind noch rd. 300 Glüh- 
lampen vorhanden. 

Die Geräte zur Bedienung der Turbogeneratoren befinden 
sich auf Schaltpulten, die auf einer Schaltbühne an der Gie- 
belwand des Maschinenhauses aufgestellt sind. Hinter dem 
Schaltpulte steht die Schaltwand mit den Geräten für die 
Kabel. Die Schaltwand für die Beleuchtung, die Batterie und 
den Umformer befindet sich unter der Schaltbühne Die 
Sammelschienen liegen hinter der Schaltwand in gleicher 
Höhe mit der Bühne in einem Vorbau. In einem Raume da- 
runter befinden sich die Schaltgeräte für die Maschinen und 
Netzkabel, im Erdgeschoß desselben Raumes die Ueberspan- 
nungssicherungen und die Akkumulatorenbatterie. Alle zu 
einer Maschine, einem Kabel oder einer Gruppe gehörigen 
Geräte und Leitungen sind in Betonzellen untergebracht. 
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Alle Schalter der Maschinen und Kabel und der Zellenschalter 
der Akkumulatorenbatterie werden auf elektrischem Wege 
durch Druckknopf betätigt. 

Die Kesselanlage besteht zurzeit aus vier Kesseln von 
415 qm Heizfläche, 135 qm Ueberhitzerfläche und 14,4 qm Rost- 
fläche, die 25 bis 35 kg/qm Dampf von 14 at und 350° C Ueber- 
hitzung in der Stunde liefern. Die Kessel sind in zwei Reihen 
in der Längsachse des Kesselhauses mit einem Abstand von 
6,94 m voneinander aufgestellt. Je zwei einander gegenüber- 
liegende Kessel genügen zum Betrieb eines Generators und 
haben eine gemeinschaftliche Dampfleitung nach dem Haupt- 
dampfrohr, das an der Kesselwand entlang geführt ist. An dieses 
sind die Dampfimaschinen angeschlossen. Diese Anordnung ge- 
stattet auch jede andre Betriebsgruppierung der Kessel. Hin- 
ter jedem Kessel liegt ein Vorwärmer von 384 qm Heizfläche. 
Die Abgase jeder Kesselreihe werden einem Schornsteine 
von 85m Höhe und 3,10 m oberer Weite zugeführt. Der 
Fuchs ist so angelegt, daß im Bedarfsfall ein zweiter Schorn- 
stein aufgestellt werden kann. Der Rost besteht aus beweg- 
lichen Roststäben der Sparfeuerungs-Gesellschaft in Düssel- 
dorf, denen der Brennstoff selbsttätig zugeführt wird, und 
die die Verbrennungsrückstände selbsttätig nach hinten in 
den Aschenfall befördern. 

Die Speiseeinrichtung der Kessel besteht aus einer 
Worthington-Blake-Pumpe für 70 cbm/st als Aushülfe und zwei 
Hochdruck-Kreiselpumpen mit elektrischem Antrieb für 70 
und 35 cbm/st. Das Speisewasser kann sowohl durch die Vor- 
wärmer in die Kessel als auch unmittelbar in diese gepumpt 
werden. Das Zusatzspeisewasser wird in einem Wasserreiniger 
auf eine genügend geringe Härte gebracht. Zwischen zwei 
einander gegenüberliesenden Kesseln ist ein Kohlenbunker 
für 60 t angebracht, aus dem die Kohlen den Kesseln durch 
Meßeinrichtungen zugeführt werden. Die Kohle wird aus dem 
Koblenhaus durch eine Elektrohängebahn, die auch zur Fort- 
schaffung der Kesselasche dient, herangeschafft. Die Förder- 
kasten dieser Bahn können die Kohle sowohl aus Schächten ent- 
nehmen, die mit den Entladetaschen des Anschlußgleises ver- 
bunden sind, als auch dem Kohlenlager selbst mittels einer in 
der Längsachse des Kohlenhauses beweglichen Brücke, die 
eine Schleife der Kohlenhängebahn trägt. Die Lanfkatzen 
und die Hubwinden werden durch Elektromotoren, die von 
einer Bühne oder von der Sohle der Gebäudes aus betätigt 
werden, die Wagen mittels eines elektrischen Windwerkes 
angetrieben. 

Für das Kühl- und Speisewasser wurde auf dem Gelände 
eine besondere Wassergewinnungsanlage errichtet; sie besteht 
aus einer rd. 6 m tief gelegenen Sickerleitung von vorläufig 
100 m Länge. Aus einem Sammelschachte wird das Wasser 
durch Kreiselpumpen in einen offenen Behälter von 700 cbm: 
Fassungsraum gehoben, von hier durch Kreiselpumpen nach 
Bedarf weitergeführt. 


Für den Fragekasten ist folgende Anfrage eingelauf en 
Die an das 220 V-Netz der Stadt angeschlossenen Abnehmer 
elektrischer Energie sind im Nachteil gegenüber den an das 
110 V-Netz angeschlossenen, da bei 220 V die Glühlampen 
weniger lange halten, höheren Stromverbrauch haben und im 
Verhältnis teurer sind. Ist es möglich und zu erwarten, daß 
dieser Ungerechtigkeit abgeholien wird? Die Spannung der 
220 V-Leitung ist auch viel unruhiger als die der 110 V- 
Leitung und versagt mitunter ganz. 

Hr. Savelsberg gibt folgende Auskunft: Der Frage- 
steller vergleicht 16- und 25kerzige Metallfadenlampen bei 
Spannungen von 110 und 220 V. Heute gibt es aber auch 
l6kerzige Lampen dieser Art für 220 V; der Kostenunterschied 
wird dadurch unerheblich. 

Um nicht an die Verwendung hochvoltiger Lampen ge- 
bunden zu sein, die etwa 10 vH höheren Stromverbrauch 
haben, verwendet man seit einiger Zeit, wo es angängig ist, 
im Drehstromnetz einen vierten Leiter. so daß damit eine Ge- 
brauchspannung von 127 V gegeben ist. 


Im Anschluß an den Vortrag wurde am 26. September das 
Elektrizitätswerk besichtigt. 


Sitzung vom 13. Oktober 1903. 
Vorsitzender: Hr. Schwemann. Schriftführer: Hr. Rummel. 
Anwesend 32 Mitglieder und 3 Gäste. 

Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
C. Heucken, zu dessen Ehren sich die Anwesenden erheben. 
Hr. Geheimrat Professor Hirsch (Gast) spricht über die 


Erweiterung des Hamburger Hafens und den Köhl- 
brandvertrag'). 


1) vergl. Z. 1907 S. 197. 


Band 54. Nr. 4. 
22. Januar 1910. 


Berliner B.-V. — Bochumer DAN — Elsaß-Lothringer DAN — Fränkisch-Oberpfälzischer B.-V. 143 


TE a a a a a ea a a a a D a a a aoa aa 


Eingegangen am 2. November 1909. 
Berliner Bezirksverein. 


Sitzung vom 6. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Fehlert. Schriftführer: Hr. Krutina. 
Anwesend etwa 500 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des vorstorbenen Vorsitzenden 
des Gesamtvereines E. Heller!) und der Mitglieder R. Hen- 
neberg?), C. Schlickeysen, OG Barthold, E. Beyer 
und G. Jancke, zu deren Ehren sich die Versammelten er- 
heben. 

Der Vorsitzende berichtet über die Hauptversammlung in 
Wiesbaden und Mainz). 


Hr. Dr.-Ing. F. Bendemann spricht über den heutigen 
Stand der Fliegekunst in Theorie und Praxis. Der 
Vortrag wird demnächst veröffentlicht werden. 


Es schließt sich eine Besprechung an. 

Hr. Zander: »Die Flächen, die uns der Reäner vor- 
geführt hat, waren dünne Flächen, bei denen die obere und 
die untere Seite vollkommen gleichmäßig gewölbt sind. 
Manche Flugmaschinen haben verhältnismäßig starke Flächen. 
Der Querschnitt bei Wright ist sensenförmig, vorne breit, 
hinten scharf zugespitzt; bei den Antoinette-Fliegern ist er 
mondsichelförmig, vorn spitz, in der Mitte dick, hinten wieder 
dünn. Hat das einen wesentlichen Einfluß auf die Trag- 
fähigkeit, oder ist es vorteilhafter, eine in der Mitte oder vorn 
stärkere Fläche zu wählen, oder ist eine dünne, gleichmäßige 
Fläche, wie bei Voisin, ebenso wirkungsvoll ?« 

Hr. Bendemann: »Ich bin mir wohl bewußt, über viele 
Dinge, die hochinteressant sind und über die ich aueh Beob- 
achtungen angestellt habe, gar nicht gesprochen zu haben. 
Dazu gehört diese Frage der Bespannung und der Stoffdicke. 
Die Antwort ist sehr einfach zu geben: man weiß es noch 
nicht. Man weiß, daß es nicht viel ausmacht, wenn an der 
unteren, der tragenden Seite Unebenheiten vorhanden sind. 
Bei der erfolgreichen Maschine des Amerikaners Curtiss wollte 
ich Sie darauf aufmerksam machen, daß unten, mitten an der 
Tragfläche, Holzrippen quer herüberlaufen. Das schadet, wie 
Curtiss behauptet, nichts. Wir haben in Lindenberg mancher- 
lei Versuche mit Schraubenflügeln angestellt und auch dabei 
gesehen, daß die Verdickung an der Vorderkante sehr wenig 
schadet, unten überhaupt wenig. Das ist auch klar, wenn Sie 
sich das Bild der gewölbten Stromlinien vor Augen halten. 
Ueber der Fläche, wo die positive Wölbung ist, drängen sich 
die Stromlinien sehr stark zusammen, das besagt: hier sind 
große Geschwindigkeiten; unten gehen die Stromlinien weit 
auseinander, das besagt: hier sind niedrige Geschwindigkeiten. 
Infolgedessen ist unten ein verhältnismäßig großer Druck, wäh- 
rend oben der statische Druck klein ist. Unten herrschen also 
geringere Geschwindigkeiten in dem Maße, wie die Strom- 
linien auseinandergehen; daher schaden Unebenheiten und 
Vorsprünge hier fast gar nichts. Oben dagegen muß der Flügel 
ganz glatt sein. Ob die größere Dicke auf der Vorderseite 
etwas schadet, ist noch nicht so genau untersucht worden. 
Wahrscheinlich schadet auch sie sehr wenig; wir können das 
einfach daraus schließen, daß die Vögel samt und sonders 
keinen Wert darauf legen, die Vorderkante scharf zu machen, 
sondern beim Vogelilügel ist stets die Vorderkante dick und 
rund und verläuft nach hinten hin scharf. Daß die Antoinette- 
Apparate vorn zugeschärite Flügel haben, liegt mehr an der 
Art, wie sie bespannt werden.« 

Hr. Marggraff: »Es freut mich, daß der Hr. Vor- 
tragende die Verdienste Lilienthals hervorgehoben hat. Ich 
habe in den Jahren 1871/72 viel mit Lilienthal über seine 
Ideen gesprochen; er wollte damals kleine Flügel mit Ven- 
tilen verwenden, durch die die Luft beim Herunterschlagen 
zurückgehalten wird. Sein Hauptbestreben ging auf ganz 
leichte Motoren; er plante Dampfimaschinen, die mit 100 at 
gehen sollten. 

Eine andre Frage: Der Parseval-Ballon hatte eine 
Schraube, die aus Zeugstoff bestand und deren Enden durch 
Gewichte beschwert waren; hat sich diese Schraube bei den 
Versuchen bewährt?« 

Hr. Bendemann: »Ich hätte über Lilienthal gern noch 
viel mehr gesagt. Sein Ziel war allerdings darauf gerichtet, 
eine Flügelschlagmaschine zu bauen, und er mußte dies tun; 
denn damals hatte man noch nicht den Motor, den man ge- 
braucht. Seine Bestrebungen mit leichten Dampfmotoren 
gingen darauf hinaus; er konnte aber nicht hoffen, auf ein so 
niedriges Gewicht zu kommen, daß er mit Drachenflügeln 
fliegen könnte. Er mußte jenen Betrachtungen Glauben 

1) s. Z. 1909 S. 1209. °) s. Z. 1909 S. 1525. 
3) s. Z. 1909 S. 1647. 


schenken, die auch heute noch gültig sind, daß der Schlag- 
flügel ein viel besserer Propeller ist als die Schraube. Wenn 
wir heute keine schwingenden Flügel konstruieren, so ge- 
schieht dies, weil wir uns bewußt sind, daß dieser Mechanismus 
viel schwieriger ist; die Einfachheit der Schraubenflügel ist 
der Grund, daß wir uns derselben bedienen. 

Was die Frage der Parseval-Schraube betrifft, so kann 
ich wohl ruhig mitteilen, daß Parseval selbst bis zu einem 
gewissen Grade von jener Schraube wieder abgeht; er hat 
jetzt ebenfalls eine federnde, nachgiebige Schraube, die aber 
doch so steif ist, daß sie nicht in sich zusammenfällt. Das 
Zusammenfallen der Schraube hat anscheinend zu mancherlei 
Mißhelligkeiten und Nachteilen geführt.« 


Eingegangen 3. November 1909. 
Bochumer Bezirksverein. 
Sitzung vom 23. Oktober 190. 
Vorsitzender: Hr. Dr. Hoffmann. Schriftführer: Hr. Sauter. 
Anwesend 60 Damen und Herren. 


Hr. Kuhlemann hält einen Vortrag: Reisebilder aus 
dem südlichen Europa. 


Eingegangen 8. November 1909. 
Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 8. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Rohr. Schriftführer: Hr. Both. 
Anwesend 28 Mitglieder und 2 Gäste. 
Hr. Both spricht über Stahlbandtriebe‘). 


Eingegangen 4. November 1909. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 22. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Bogatsch. 
Schriftführer: Hr. Ely und Hr. Gebele. 
Anwesend 66 Mitglieder und 17 Gäste. 

Hr. Dr.-Ing. P. Rieppel spricht über den Großgas- 
maschinenbau in Amerika?). 

Es schließt sich eine Besprechung an. 

Hr. Kutzbach fragt, mit welchen Gasen die amerika- 
nischen Maschinen betrieben werden, besonders ob auch 
Generatorgas bei Großgasmaschinen in Amerika verwendet 
wird? 

Hr. Rieppel erwidert, daß Generatorgas nur in sehr be- 
scheidenem Umfange verwendet wird, in der Hauptsache 
Hochofengas und Naturgas. Eine Art Oelgas wird in Kali- 
fornien benutzt. 

Hr. Ely bittet um Auskunft, ob die Hochofengase zum Be- 
triebe von Großgasmaschinen in Amerika ebenso gründlich 
gereinigt werden wie bei uns. 

Hr. Rieppel teilt mit, daß man eine vorzügliche Reini- 
gung der Hochofengase mit großem Nachdruck verlangt. Auf 
die gute Reinigung des Gases dürfte die Verwendung von 
drehbaren und von auf- und abgehenden Schiebern schließen 
lassen. Bei uns haben sich solche Schieber nicht bewährt, 
wenn das Hochoiengas nur etwas unrein ist. 

Hr. Fieth führt an, daß an den Zylindern der Gasma- 
schinen zuweilen Risse auftreten. Es sei ihm ein Fall vom 
Difierdinger Hüttenwerk bekannt. Man behaupte einerseits, 
die Ursachen seien Gußspannungen und Haarrisse, die sich 
allmählich vergrößern, anderseits, es komme durch Verschie- 
bungen des Kernstutzens und hierdurch bedingte Verschie- 
denheit der Wandstärke. 

Hr. Rieppel führt die Rißbildung bei den Zylindern der 
Gasmaschinen im Difierdinger Hüttenwerk auf Wärmespan- 
nungen zurück. 

Hr. Tafel fragt nach der Verwendung von Gasmaschinen 
als Walzenzugmaschinen in Amerika. 

Hr. Rieppel erwidert, daß ihm eine derartige Verwen- 
dung in Amerika nicht bekannt ist. In der Hauptsache wer- 
den die Gasmaschinen für elektrische Kraftwerke und für 
Gebläse und Kompressoren verwendet. 

Hr. Lippart weist darauf hin, daß die Ursachen des Rei- 
Deng der Zylinder sehr verschieden sein können. Bei den 
ersten Großgasmaschinen waren sie gewiß vielfach in der 
Konstruktion begründet. Man hatte z. B. an den Durchdrin- 
gungsstellen der Ventilzwiebeln mit den Arbeitzylindern zu 
scharfe Kanten gelassen, und dort traten dann in der Regel 
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die Risse auf. Eine andre Maßnahme in der Konstruktion war 
die, die Ventilzwiebeln an gewissen Stellen mit Rippen zu 
versehen und diese mit Schwundschrauben zu verbinden, um 
die durch die Zwiebelöffnungen bedingten Schwächungen des 
Zylinders wieder aufzuheben. Gerade durch diese Rippen 
bezw. die Schwundschrauben wurde das Material ungünstig 
beeinflußt und beansprucht und zum Reißen veranlaßt. 

Auch das Gießen der Großgasmaschinenzylinder aus einem 
Stück wollte erst gelernt sein. Heute werden die Zylinder 
der Nürnberger Gasmaschinen ganz außerordentlich schnell 
gegossen. So wird z. B. ein Zylinder von 11’ bis 12 t Gewicht 
in 30 bis 35 sk fertig gegossen. Dadurch erhält man an allen 
Stellen der Form gleich heißes Eisen, gleiche Abkühlver- 
hältnisse im Material und damit möglichst spannungsfreie 
Zylinder. Durch solche Verbesserungen und Maßnahmen ist 
erreicht, daß die an älteren Maschinen öfter aufgetretenen 
Zylinderrisse an den neueren Maschinen der letzten Jahre so 
gut wie nicht mehr vorkommen. 

Recht häufig aber — und das wurde oft übersehen — 
ist durch schlechte Wasserverhältnisse und unrichtige oder 
mangelhafte Bedienung das Reißen der Zylinder verursacht 
worden. Wenn der Maschinist das Kühlwasser für die Zylin- 
derkühlung anzustellen vergißt und die Maschine anlaufen 
läßt, so wird der Zylinder glühend. Und wenn dann plötzlich 
das Kühlwasser angestellt wird, muß der Zylinder reißen. 
Solche Fälle sind in der Praxis zu verzeichnen. Inzwischen ist 
auch hier viel Wandel geschaffen worden, so daß tatsächlich 
das Reißen von Zylindern sehr selten geworden ist. 

Hr. Kutzbach macht darauf aufmerksam, daß das Gasin 
deutschen Hüttenwerken selten gemessen wird, im Gegensatz 
zu Amerika, wo man im Venturi-Messer eine einfache Meßvor- 
richtung besitzt. Es ist dies eine als Rohrleitung ausgebildete 
Düse, die durch ihren großen Druckunterschied ohne beson- 
dern Arbeitsverlust eine genaue Messung ermöglicht. 

Hr. Gebauer fragt, wieviel Pferdestärken in Deutsch- 
land an Großgasmaschinen im Betrieb sind. 

Hr. Lippart erwidert darauf, daß sich zurzeit schät- 
zungsweise gegen 600000 PS in Betrieb und Ausführung be- 
finden dürften. 


Eingegangen 3. November 1909. 
Hannoverscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 1. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. ter Meer. Schriftführer: Hr, Laaser. 
Anwesend 22 Mitglieder. 
Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Vorsitzenden 
des Gesamtvereines E. Heller!) und der Mitglieder A. Dogny, 


M. Richter und C. Röhrs. Die Anwesenden erheben sieh 
zum Gedenken an die Toten. 


Hr. Nachtweh berichtet über die Hauptversammlung in 
Wiesbaden und Mainz?). 


Eingegangen 8. November 1909. 
Karlsruher Bezirksverein. 


Sitzung vom 25. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Hefft. Schriftführer: Hr. Eglinger. 
Anwesend 26 Mitglieder und 4 Gäste. 


Hr. Bühler spricht über Kartothek und Vertikal- 
ordnung im Ingenieurbureau. 


Eingegangen 3. November 1909. 
Bezirksverein an der Leonne. 


Sitzung vom 13. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Block. 
Anwesend 30 Mitglieder und 20 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
B. Drerup?) und R. Kolb. Die Versammlung ehrt deren An- 
denken durch Erheben von den Sitzen. 


Hr. Ingenieur A. Freund, Oberlehrer aus Leipzig (Gast), 
spricht über die konstruktiven Grundlagen der Luft- 
fahrzeuge®). | 


1) s. Z. 1909 S. 1209. "Is Z. 1909 S. 1647. 
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Eingegangen 25. Oktober 1909. 
Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 


Am 5. Juni 1909 wurde die Maschinenfabrik von 
Heinrich Lanz in Mannheim besucht. | 

Es wurden besichtigt die Eisengießereien, die Schmieden, 
die Fabriken für den Bau von Dreschmaschinen und Stroh- 
pressen, das elektrische Kraftwerk, die Holzbearbeitungsan- 
lagen und die Fabrik für den Bau von Dampflokomobilen. 
Diese umfaßt mit der Kesselschmiede eine überbaute Grund- 
fläche von 71233 qm. Vier Bahngleise verbinden diesen 
Riesenbau mit der Gießerei, Schmiede, Kesselschmiede und 
der Staatsbahn, und zahlreiche Hochbahnen und Laufkrane 
vermitteln den Verkehr der einzelnen Abteilungen des Loko- 
mobilbaues untereinander. Ein in der Mitte des Gebäudes 
gelegenes Kraftwerk verteilt den aus der Hauptanlage zuge- 
führten elektrischen Strom. Die in der Einlauf- und Versuch- 
station gewonnenen Bremsleistungen der fertigen Lokomobilen 
werden im Stromnetz nutzbringend verwertet. Die Werk- 
stätte scheidet sich in die beiden Hauptgruppen Groß und 
Klein, so daß die bis ins einzelne durchgebildete Sonderung 
der Fabrikation schon äußerlich ersichtlich ist. Die Präzisions- 
erzeugung von Maschinenteilen erfordert zahlreiche Sonder- 
maschinen. Es werden im Jahr 1500 kleine und größere 
fahrbare und ortieste Lokomobilen für Landwirtschaft, Indu- 
strie und Gewerbe gebaut. 

Gießerei und Schmiede umfassen einen überbauten Raum 
von 28766 qm, Dampfdreschmaschinenbau und Fabrik kleinerer 
landwirtschaitlicher Maschinen 35586 qm, Materiallager und 
Lagerhallen für fertige Maschinen 23210 qm und Betriebs- 
und Bureaugebäude 10120 qm. 

An Betriebseinrichtungen sind vorhanden: 40 Dynamos, 
400 Elektromotoren, 86 Krane, 57 Druckluft- und Druckwasser- 
Hebezeuge, 20 Schmelz- und Trockenöfen, 120 Glühöfen und 
offene Schmiedefeuer, 58 Druckwasserpressen, Form- und Niet- 
maschinen, 15 Dampf- und Lufthämmer, 236 Formmaschinen, 
1100 Arbeits- und Werkzeugmaschinen der verschiedensten 
Art. Beschäftigt wurden 1908 680 kaufmännische und tech- 
nische Beamte und rd. 3700 Arbeiter. 

Seit der 1860 mit zwei Arbeitern erfolgten Gründung der 
Fabrik wurden bis 1907 20000 Lokomobilen, 13000 Dresch- 
maschinen und insgesamt 550000 Stück Maschinen der ver- 
schiedensten Art in der ganzen Welt abgesetzt. 


Am 18. Juni wurden die Anlagen der Eisenhütte der 
Gebrüder Stumm in Neunkirchen sowie die Tages- 
anlagen der Grube Reden besichtigt. Am 19. Juni wurden 
die Burbacher-Hütte und die RöchlingschenEisen- und 
Stahlwerke zu Völklingen, ferner das elektrische Kraft- 
werk der Saargruben in Luisenthal besucht. 


Sitzung vom 26. September 1909. | 
Vorsitzender: Hr. Ackermann. Schriftführer: Hr. Schlarb. 
Anwesend rd. 70 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende berichtet über die Versammlung des 
Vorstandsrates und über die Hauptversammlung in Mainz und 
Wiesbaden 11. | 


Hr. L. Weiß spricht über 
die Zylinderschmierung der Dampfmaschinen und 
Verbrennungsmotoren. 


Die Frage der Zylinderschmierunge gehört nicht zu den 
Tagesfragen der Technik, und in der Regel befaßt sich nur 
der Betriebsmann damit, obwohl sie auch für den Dampf- 
maschinenbauer wichtig ist, da die Art der Zuführung unter 
Umständen von erheblicher Bedeutung für den Verbrauch an 
Oel sein kann. Da die Kosten der Zylinderschmierung einen 
beträchtlichen Teil der Betriebskosten ausmachen, ist es ver- 
wunderlich, daß man keine Normen für den Zylinderölver- 
brauch hat, gegenüber den weitgehenden Garantien bezüglich 
des Dampfverbrauches. 

Die Oelqualitäten sind viel zu verschieden, um Normalien 
aufstellen zu können. Man kann wohl die hauptsächlichsten 
Eigenschaften der Oele, wie Säurefreiheit, spezifisches Gewicht, 
Viskosität, Entflammungs- und Brennpunkt, bestimmen; trotz- 
dem kann sich ein Oel, das allen diesen Ansprüchen ge- 
nügt, im praktischen Betrieb als ungünstig oder unbrauch- 
bar erweisen. Die mechanischen Prüfmaschinen mögen für 
die Beurteilung von Maschinenölen recht gute Dienste leisten, 
können aber für die Beurteilung eines Zylinderöles nur dann 
mabgebend sein, wenn die Untersuchung bei der jeweiligen 
Betriebstemperatur erfolgt. Da diese Prüfung an der Maschine 
selbst mit einer gewissen Gefahr für die Maschinen verbunden 
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= Leistung ne Zylinder- Hub a Kolben- Anzahl der Zylinder- 
© Betriebsart 7 "TT durehmesser = ge Tr Ul. min stangen- schmierpumpen und 
Š Kur-| Zy- Hoch- | Nieder- Stopf- Art der Oelzuführung 
beln | linder druck druck büchsen 
PS mm mm 
Drehstrom- ni l | Corlise- | je 1 Pumpe fördert auf 
1 dynamo 350 bis S00 2 2 580 und 920 900 Ventil hähne 107 4 1 Eintrittventil des 
Hochdruckzylinders 
| 1 Pumpe fördert auf die 
| Dampfeinströmung, 
2 Pumpen auf den Grund- 
Walzwerks- Kolben- Flach- schieber der Hochdruck- 
H: 75 bis 8 5 2 
antrieb DE 8 EE 1 1908 schieber | schieber 2 seite, 1 Pumpe auf den 
Schieber der Niederdruck- 
i seite; letztere wird nur 
| 1 Stunde am EE EEE EEE Eee ee benutzt 
Gleichstrom- i i i e 
L dynamo für | 50 bis 100 | 1 2 asoma aeo || goo- ToP || Each: 117 4 1 Pumpe- Törders aut den 
Á schieber | schieber Hochdruckschieberkasten 
Lichtbetrieb 
Loko- Drehstrom- Flach- Flach- 1 Pumpe fördert auf den 
2 
mobile dynamo GE S ES EE SC schieber | schieber ai $ | Hochdruckschieberkasten 


ist, wird es notwendig, Normen für die Zylinderschmierung auf- 
zustellen, die unter Berücksichtigung der Kosten für die Zeit- 
und Maschineneinheit festgelegt werden müssen, um dadurch 
die Qualität zur Geltung zu bringen. 

Aehnlich liegen die Verhältnisse bei den Kesselwirkungs- 
graden, die von den Kesselfabrikanten für eine Kohle von 
bestimmtem Heizwert gewährleistet werden. Eine Kohle 
kann den in der Regel vorgeschriebenen Heizwert von 7500 WE 
und außerdem einen recht niedrigen Aschen- und Schlacken- 
gehalt haben und trotzdem für die Kesselheizung unbrauchbar 
sein, wenn die Schlacke derart zäh und dicht ist, daß sie die 
Luftzuführung durch die Rostspalten verhindert, wie dies bei 
Magerkohle häufig vorkommt. Es wird deshalb niemals auf 
Grund einer Kohlenuntersuchung, sondern nur auf Grund 
eines Verdampfversuches eine Kohlenlieferung abzuschließen 
sein. Das Ergebnis des Verdampfversuches gibt dann, ver- 
glichen mit den zahlreichen Erfahrungswerten, den Maßstab 
für die Beurteilung des Kohlenpreises und des Kohlenwertes. 
Das Fehlen dieser Erfahrungswerte für die Zylinderschmie- 
rung bildet die Schwierigkeit dieser Frage. 

Der Redner hat versucht, sich diese Werte zunächst im 
eigenen Betriebe durch eine genaue Oelstatistik zu ver 
schaffen. Die Statistik wird seit 1903 geführt; für jede Ma- 
schine wurde der Zylinderölverbrauch für die Betriebstunde 
monatlich festgestellt. Damit die vom Magazin ausge- 
sebenen Oelmengen auch tatsächlich an den betreffen- 
den Maschinen verwendet wurden, für die sie ausgegeben 
waren, wurden die Maschinisten an etwaigen Ersparnissen 
durch Oelprämien interessiert, die jedoch nur dann aus- 
gezahlt wurden, wenn die Maschinen keine Betriebstörun- 
gen infolge ungenügender Schmierung zu verzeichnen hatten. 
Gleichzeitig sollte dadurch die Aufmerksamkeit der Maschi- 
nisten verschärft werden, wenn bei den Versuchen die Oel- 
zufuhr vermindert wurde. Eine Verminderung durfte nur auf 
besondere Anordnung vorgenommen werden; nach jeder Ver- 
minderung wurden am darauffolgenden Sonntag die Zylinder 
untersucht. Nachdem ein gewisser Beharrungszustand mit 
dem bisherigen Oel A, das rd. 50 M für 100 kg kostete, ein- 
getreten war, wurden zwei andere Sorten B zu 70 und C zu 
90 M für 100 ke untersucht. 

Der Redner macht nähere Angaben über die bei den 
Versuchen benutzten Dampfmaschinen, s. Zahlentafiel 1. 

Die Maschinen erhalten Dampf von 10 at Ueberdruck im 
Mittel und 280 bis 320° Ueberhitzungstemperatur. Die Eintritts- 
temperaturen an den Maschinen schwanken zwischen 250 und 
290°. Die Antriebmaschine der Drehstromanlage und die 
Walzenzugmaschine haben im allgemeinen die höheren Tem- 
peraturen, die Lichtmaschine und die Lokomobile die niedri- 
geren, die letztere Maschine meist unter 250°. 

Das Oel B zu 70 4 ergab an der Walzenzugmaschine, 
wo es zunächst versucht wurde, keine Ersparnis und war also 
dem Preisverhältnis entsprechend teurer. 

Das Oel C zu 90 A ergab an der Walzenzugmaschine und 
der Lichtmaschine keine Ersparnis, dagegen bei der Antrieb- 
maschine der Drehstromdynamo zunächst eine ganz erheb- 
liche; jedoch zeigte sich, nachdem die Maschine schon 


66 Stunden mit der verminderten Oelzufuhr gelaufen war 
daß der Zylinder anfing, rauh zu werden, was sich durch 
Brummen des Kolbens bemerkbar machte. Am folgenden 
Sonntag ergab sich, daß der Zylinder an einigen Stellen 
rauh gelaufen war. Diese Stellen wurden sorgfältig abge- 
schliffen, und dann wurde eine Zeitlang mit erhöhter Oel- 
zufuhr gearbeitet. Es geht hieraus hervor, wie vorsichtig man 
bei der Verminderung der Zylinderschmierung sein muß. 
Der Oelverbrauch war von 133 g/st bei Oel A in mehreren 
Stufen bis auf 59 g/st bei Oel C heruntergegangen. Der 
Hochdruckzylinder zeigte sich bei der Untersuchung aber so 
trocken, daß mindestens eine Erhöhung auf rd. 90 g/st hätte 
stattfinden müssen, um den Betrieb nicht zu gefährden, und 
dann hätte sich die Schmierung mit Oel C wesentlich teurer 
gestellt, um so mehr, als die Kolbenstangenschmierung mit 
del C gegenüber A überhaupt nicht verringert werden konnte. 

Jedenfalls ist die Qualität von C sehr gut und vielleicht 
bei sehr hohen Dampftemperaturen auch wirtschaftlich. Aus 
diesen Versuchen scheint der Schluß berechtigt, dab unter- 
halb der Temperaturgrenze von 250° die Verwendung von 
teuern Oelen nicht wirtschaftlich ist, da für Kolbenstangen 
und Schieber eine Verminderung der Oelmenge gegenüber 
dem billigen Oel nicht erzielt werden kann und bei Ventil- 
maschinen wohl eine Verminderung der Menge, aber nicht 
des Kostenaufwandes ermöglicht wird. 

Daß die ungenügende Schmierung sich erst so spät be- 
merkbar machte, ist wohl auf den Umstand zurückzuführen, 
daß die Kolbenringnuten und die Kolbenköpfe einen erheb- 
lichen Oelvorrat aufnehmen, den sie bei zu stark vermin- 
derter Oelzufuhr allmählich abgeben. Hierdurch erfolgt dann 
eine zunehmende Erhitzung der Zylinderwände, die durch 
die gleitende Reibung derartig erhöht wird, daß an einzelnen 
Stellen die außerordentlich diinne Oelschicht festbrennt und 
die Berührungsflächen aufreibt. Ferner mag dazu beigetragen 
haben, daß die Maschine in der Versuchzeit in Doppel- 
schicht arbeitete und die Dampitemperaturen nachts niedriger 
waren als tagsüber. Während dieser Versuche wurde auch 
die Kolbenstangenschmierung eingehend beobachtet und ver- 
sucht, den Oelverbrauch der Kolbenstangen rechnerisch zu 
bestimmen; es wurde von der Annahme ausgegangen, daß 
der Oelverbrauch der in der Zeiteinheit bestrichenen Stangen- 
oberfläche proportional sein müsse. 

Bezeichnet v die Kolbengeschwindigkeit in m/sk, Jd die 
Summe der Stopfbüchsendurchmesser der Kolbenstangen in 
m, as den Oelverbrauch in kg/st; us den Verbrauchskoefü- 
zienten, so mußte sein 


as 
EE KG äer e, 8 (1). 


Die Versuche ergaben bei den Maschinen P W und Z 
nahezu genau = us = 0,054, so dab der Oelverbrauch der 
Kolbenstangen berechnet werden kann zu 

as = 0 oba 0) 2 ee): 

Die Lokomobile arbeitete in der Regel mit niedrigeren 
Temperaturen, so daß eine besondere Kolbenstangenschmie- 
rung nicht erforderlich war. 
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Die Stangenschmierung ließ sich auf die Hälfte vermin- 
dern, wenn man das an der Hochdruckstange gebrauchte, Oel 
auffing und an der Niederdruckstange verwendete; dieses Ver- 
fahren wird seit Jahren mit Erfolg und ohne jede Störung geübt. 

Die Versuche begannen im Juni 1903. Aus der Zahlen- 
tafel 2 ist ersichtlich, wie weit der Zylinderölverbrauch her- 
unterging. Da die letzten drei Jahre keine wesentlichen 
Unterschiede mehr aufweisen, so darf wohl der Zylinderöl- 
verbrauch von 1907 als normal angenommen werden. Um nun 
aus den Versuchsergebnissen allgemein gültige Regeln ab- 
leiten zu können, ist erforderlich, sich darüber klar zu werden, 
durch welche Vorgänge in der Maschine der Zylinderölver- 
brauch bedingt wird. 


Zahlentafel 2. 
Stündlicher Zylinderölverbrauch as + az in kg. 


Versuchs- Maschine | Maschine EEN | eene 

jahr WwW | P L 
1903 0,494 0,594 0,102 — 
E Ge Sg 0,094 0,108 
SE ee 2. Ä 0,084 0,086 
SCH SE E 0,0684 0,073 
SEH GE | SE 9,0711 0,0715 
Ce S oo 0,074 0,071 

t = Dampfeintrittstemperatur. 


Man ist zunächst geneigt, anzunehmen, daß analog dem 
Verbrauch der Kolbenstangenschmierung der Zylinderölver- 
brauch proportional sein müsse der in der Zeiteinheit vom 
Kolben bestrichenen Zylindermantelfläche. Prüft man die 
Versuchsergebnisse in dieser Richtung, so findet sich, dab 
auf dieser Grundlage ein einheitlicher Koeffizient für Ma- 
schinen verschiedener Abmessungen nicht berechnet wer- 
den kann. Betrachtet man den Vorgang der Zylinder- 
schmierung etwas näher, so findet sich, daß der Verbrauch- 
auch tatsächlich nicht von der bestrichenen Zylindermantel- 
fläche abhängig ist. Es wird nämlich bei jedem Kolben- 
hub eine gewisse Menge Oel aus dem Zylinder geschoben, 
und zwar wird diese Menge dem Umfang bezw. dem Durch- 
messer des Kolbens proportional sein. Der Zylinderölverbrauch 
ist also unabhängig von der Größe des Kolbenhubes, und 
zwar deshalb, weil zur genügenden Schmierung bezw. zur 
Vermeidung der Ueberhitzung von Kolbenringen und Zylin- 
dern eine größere Oelmenge erforderlich ist, als zur gleich- 
mäßigen Benetzung des Zylindermantels allein nötig wäre. 
Es ist demnach zur Bestimmung des Zylinderölverbrauches 
die Hub- oder Umlaufzahl der Maschine und die Summe der 
Zylinderdurchmesser maßgebend. 

Bezeichnet man mit „az den Koeffizienten für den Zylinder- 
ölverbrauch, mit az den Zylinderölverbrauch in eist, mit Dr 
den Hochdruckzylinderdurchmesser in m, mit Da den Nieder- 
druckzylinderdurchmesser in m, mit SD die Summe der Zylin- 
derdurchmesser in m, in vorliegendem Falle Dr+ Dnr, mit n die 
Uml./min, so berechnet sich der stündliche Oelverbrauch aus 


az aa (ZD)us e eg E 
d z 
SC EENEG 
eg 
30 


Zieht man nun von den Zahlen des Zylinderölverbrauchs 
für 1907, Zahlentafel 2, den Oelverbrauch für Stangenschmie- 
rung ab, und zwar nach Gl. (2), so ergeben sich die in Zah- 
lentafel 3 zusammengesteliten Zahlen. 

Da die Schmierung der Maschinen fast ausschließlich 
durch den Hochdruckzylinder erfolgte, dürfte es richtiger sein, 
für die Berechnung des Zylinderölverbrauches den Hochdruck- 
zylinder zugrunde zu legen und deshalb Gl. (3) und (4) zu 
schreiben: 


az = < Dane DEE 
az 
uz = S (4a). 
Dr—— 
30 


deutscher Ingenieure. 


Zahlentafel 3. 


aschi Arsch hi 
Maschine ` Maschine | Maschine Lokomob.| Mittel 
H D L 
as+a2 = 0,112 0,1753 0,0711 0,0715 ES 
(8 = 0,017 0,0370 0,0110 0 SS 
demnach az = 0,095 ; 0,1365 0,0601 0,0715 = 
n 
(5D) Fr 4,33 5,34 2,46 2,92 — 
demnach | 
az 
uz= —— =| 0,0219 | 0,0255 | 0,0244 0,0244 0,024 
(Gm 
30 
HI 3 
Dn =| 1,67 | 2,27 0,98 1,14 — 
30 
und 
az 
uz= > -= | 0,0568 , 0,0600 | 0,0613 0,0626 0,06 
n 
Dun | 
30 


Die Koeffizienten «2 stimmen bei den verschiedenen Ma- 
schinen so gut überein, daß ihre Bestimmung wohl als richtig 
angenommen werden dari. 

Außerdem hat sich die Berechnung des Wertes az unter. 
Einsetzung des Koeffizienten ug = 0,06 auch zutreffend er- 
wiesen bei drei Maschinen eines andern Betriebes, und zwar 
bei einer einkurbeligen Verbundmaschine mit 680 und 1000 mm 
Zyl.-Dmr. und 1200 mm Hub, bei einer gleichen Maschine mit 
475 und 740 mm Zyl-Dmr. und 900mm Hub und bei einer 
einzylindrigen Auspuffmaschine mit 200 mm Zyl.-Dmr. und 
360 mm Hub. 

Nachdem die aus den Versuchsergebnissen gezogenen 
Schlußfolgerungen sich an diesen 7 Maschinen verschiedenster 
Abmessungen bewährt haben, dürfen sie wohl Anspruch auf all- 
gemeine Anwendbarkeit machen. Da keine Gelegenheit grebo- 
ten war, den Zylinderölverbrauch von Dreifach-Expansionsma- 
schinen durch unmittelbaren Versuch zu bestimmen, für diese 
Maschinenart aber sicher die Schmierung sämtlicher Zylinder 
durch den Hochdruckzylinder am wirtschaftlichsten ist, wird 
vorgeschlagen, mit Rücksicht auf die im Mitteldruckzylinder 
herrschende hohe Temperatur statt Da in Gl. (8a) zu setzen: 
an worin Dm = Dmr. des Mitteldruckzylinders in m. Da 
nun die Preise und Qualitäten der Zylinderöle sehr verschieden 
sind, ist es zweckmäßig, eine Gleichung aufzustellen, aus der 
bei einem gegebenen Preis der zulässige Verbrauch hervor- 
geht. Setzt man in Gl. (3a) auf der linken Seite einen beliebi- 
gen Preis P, auf der rechten Seite den Preis von 1907 des unter- 
suchten Zylinderöles A mit 50 A für 100 kg ein, so ergibt sich 

Dr n H Den ene 02 — e 
a2 Ser 50 = ET für uz = 0,06 . (5), 
und hieraus ergibt sich bei einem gegebenen Zylinderöl- 
verbrauch az der zulässige Preis 


Bes. E 


Vergleicht man nun in Zahlentafel 2 den Zylinderölver- 
brauch der beobachteten Maschinen von 1903 und 1907, so 
berechnet sich die Gesamtersparnis auf Grund der Betrieb- 
stunden von 1907 zu 


1903 1907 Betr.-st 

; 50 
Maschine W = (0,494 — 0,112) > no 3376 = 644,82 M 

50 
» P = (0,594 — 0,1735) - a 6195 = 1300,95 > 

50 
» L = (0,102 — 0,0711)-— 4654 = 71,67 >» 

100 

5 

> Lok. = (0,108 — 0,0715): 2013 = 36,64 » 


Gesamtersparnis 2054,08 M 


Diese Summe ist allerdings nicht beträchtlich; berück- 
sichtiet man aber, daß die Ersparnis bei einer Maschinen- 
anlage recht bescheidenen Umfanges erzielt wurde und daß 
vielfach nicht allein an der Menge, sondern auch am Preis 
gespart werden kann, so ergibt sich bei einer großen Ma- 
schinenanlage wie der eines Hüttenwerkes unter Umständen 
schon eine recht erhebliche Summe. 

Bei einer 500pferdigen Maschine z. B., die bei 75 Uml./min 
und 290° Dampftemperatur 1,25 kg/st Oel zu 90 M verbraucht, 
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ergibt sich bei jährlich 6000 Betriebstunden eine Jahresaus- 
gabe von 6750 A, während höchstens 730 M erforderlich 
wären. 

Es ist selbstverständlich, daß sich diese Normalien auch 
nur auf normale Verhältnisse beziehen und Umstände ein- 
treten können, die eine reichlichere Schmierung notwendig 
machen Beispielsweise kann eine Maschine, die mit sehr 
nassem Dampf arbeitet, mehr Zylinderöl erfordern als eine 
Heißdampfmaschine gleicher Abmessung, da durch das Kon- 
densationswasser der ganze Oelvorrat von Zylinder und Kol- 


ben ausgespült wird. Der Mehrverbrauch tritt auch schon. 


ein bei zeitweilig vorhandener Dampffeuchtiekeit. Unter allen 
Umständen ist bei jeder Verminderung mit größter Vorsicht 
zu verfahren; es empfehlen sich Verminderungsabschnitte von 
14 Tagen, damit man sicher ist, daß die zugeführte Menge 
für den Betrieb genügt und nicht aus dem angesammelten 
Vorrat der früheren verstärkten Oelzufuhr ergänzt wird. 

Obwohl die Dampftemperaturen bei den Versuchen bis 
zu 275° Jahresdurchschnitt anstiegen und die vorübergehenden 
Höchsttemperaturen 290° erreichten, ist der Sicherheit halber 
zu empfehlen, die entwickelten Gleichungen für den Zylinder- 
_ ölverbrauch nur bis zu Durchschnittstemperaturen von 250° 
und vorübergehenden Höchsttemperaturen von 270° anzu- 
wenden. 

Wie aus Zahlentafel 2 ersichtlich, sind die Dampitenpe- 
raturen im Jahre 1908 erheblich angewachsen und erreichten 
am Ende des Jahres 290° Tagesdurchschnittstemperatur. Bei 
dieser Temperatur genügte die bisherige Oelmenge nicht mehr, 
sie mußte für jeden Zylinder verdoppelt werden, während die 
Stangenschmierung unverändert blieb. Dies gab Anlaß, ein 
teureres Oel E zu 70 A zu versuchen. Es wurde mit diesem 
Oel die frühere Menge entsprechend Gl. (3a) mit pz = 0,06 
geschmiert, und das Oel hat sich sowohl an der Maschine P 
wie an der Walzenzugmaschine sehr gut bewährt, obschon 
die Temperaturen bis 300° stiegen. Wahrscheinlich genügt 
das Oel auch noch für wesentlich höhere Temperaturen. Die 
Schmierung mit Oel E ist demnach gegenüber A im Verhält- 
nis 70:100 billiger. Die Temperaturgrenze, bei der sich die 
teuren Oele als wirtschaftlicher erweisen, scheint bei rd. 270° 
zu liegen. | 

Bei Dampftemperaturen über 270° beim Eintritt in den 
Zylinder würden sich demnach die Gleichungen (5) und (6) 


schreiben: RN Dr n _ Drin Ga 
P 30 ` P714 ` 
Dun 
Pa (6a). 
a2 7,1% 


Die untersuchten Oele A und E sind nicht etwa Reklame- 
öle; dieselben Mengen wurden seitdem auch von einem 
andern Lieferanten zum gleichen Preise bezogen und mit 
demselben Erfolg angewendet. 

Betrachtet man nun die Verhältnisse bei ausgesprochenen 
Heißdampfmaschinen, so findet man, daß die Dampitempera- 
turen häufig höher als die Entfllammungspunkte irgend eines 
Oeles sind und in vielen Fällen die höchsten Brennpunkte 
von Zylinderölen erreichen. Es muß deshalb so viel Oel zu- 
geführt werden, daß das zwischen Kolben und Zylinderwand 
befindliche Oel wesentlich unter der Dampitemperatur bleibt. 
Es scheint daher richtiger zu sein, das Oel nicht durch den 
Dampfstrom, sondern durch die Kolbenstange unmittelbar 
den Federnuten des Kolbens zuzuführen; denn durch die Zu- 
führung im Dampfstrom wird das Oel, bevor es seinen Zweck 
erfüllen kann, unnötig hoch erwärmt, und deshalb muß eine 
unnötig große Menge zugeführt werden, um die Ueberhit- 
zung von Kolbenring und Zylinderwand zu verhüten. Aller- 
dings scheint es höchst zweifelhaft, ob diese verwickelte Oel- 
zuführung im richtigen Verhältnis zu dem zu erwartenden 
Vorteil steht. 

Im allgemeinen ist die Zufuhr durch den Hochdruckzylin- 
der allein richtig, während die Zufuhr in die Hauptdampilei- 
tung, wie sie auch in der »Hütte« empfohlen wird, nicht 
zweckmäßig ist, da das Oel einerseits unnötig erwärmt wird 
und anderseits unmöglich auf die abzweigenden Maschinen- 
leitungen richtig verteilt werden Kann. 

Die Frage, ob dieses Berechnungsverfahren für den Zylin- 
derölverbrauch auch auf andre Maschinen angewendet wer- 
den kann, hat den Redner veranlaßt, sich zunächst Zahlen 
von Gasmaschinen zu beschaffen. Bei einer älteren 500 pfer- 
digen Gasmaschine und einer neueren 2000pierdigen Groß- 
gasmaschine stellte sich der reine Zylinderölverbrauch rd. 
50 vH höher, als sich aus Gl. (3) ergeben würde, d.h. der 
Koeffizient uz wird statt 0,06 0,09. Der höhere Verbrauch 
erklärt sich leicht daraus, daß bei der Gasmaschine ein großer 
Teil des Oeles mit verbrennt, anderseits ist eine Schmierung 
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nur deshalb möglich, weil die Zylinderwände stark gekühlt 
werden. Das Oel wird daher unmittelbar auf die Zylinder- 
wände geleitet, und nur die Oelmenge kann zur Wirkung 
gelangen, die sich während der Expansion innerhalb der 
Kolbenringnuten oder an der durch den Kolben gedeckten 
Zylindermanteliläche befindet. Das an der übrigen Zylinder- 
mantelfläche befindliche Oel verbrennt bei der im Zylinder 
herrschenden hohen Temperatur; man verwendet deshalb ein 
Oel, das möglichst ohne Rückstände verbrennt. 

Der Oelverbrauch für die Kolbenstange war nur an der 
2000pferdigen Gasmaschine zu ermitteln; er betrug 208 gist, 
während die Berechnung nach Gl. (2) 245 g/st ergeben würde. 
Es ist dies weiter nicht verwunderlich, da infolge der Kolben- 
stangenkühlung die Temperatur der Stangeenoberfläche nie- 
driger ist als bei der Dampfmaschine. 

Bei einem Luftkompressor wurde der Koeffizient „z zu 
0,03, also halb so hoch wie bei der Dampfmaschine, festgestellt. 

Selbstverständlich können diese letzteren Zahlen nicht als 
maßgebend betrachtet werden, sondern nur einen ungefähren 
Anhaltspunkt für weitere Untersuchungen bieten. 


Zusammenfassung. 


1) Für den Zylinderölverbrauch von Verbunddampfma- 
schinen ist der Hochdruckzylinderdurchmesser maßgebend; 
ungenügeende Oelzufuhr macht sich immer zuerst am Hoch- 
druckzylinder bemerkbar, eine besondere Schmierung des 
Niederdruckzylinders ist daher unnötig. Eine Einzylinder- 
maschine braucht also ebenso viel Zylinderöl wie eine Ver- 
bunddampfmaschine mit gleichem Hochdruckzylinderdurch- 
messer. 

2) Der Zylinderölverbrauch einer Dampfmaschine mit einem 
Hochdruckzylinderdurchmesser von 1m und 100 Uml./min be- 
trägt 0,2 kg/st und ändert sich proportional dem Durchmesser 
und der Umlauizahl. Für Dreifachexpansionsmaschinen wird, 
da unmittelbare Versuchswerte nicht vorliegen, empfohlen, an 
Stelle des Hochdruckzylinderdurchmessers den Mittelwert aus 
Hoch- und Mitteldruckzylinderdurchmesser zu benutzen. 

3) Für Dampftemperaturen bis 250° im Mittel genügt ein 
Oel zu 50 A für 100 kg, über 270° bis 300° und wahrscheinlich 
auch noch für höhere Temperaturen ein solches von rd. 70 M. 
Die Preise verstehen sich für Jahresabschlüsse von einigen 
Tausend Kilogrammen. 

4) Bei höheren Temperaturen läßt sich de bessere Oel- 
qualität durch eine größere Menge geringeren Oeles ersetzen; 
das bessere Oel ist aber bei Temperaturen über 270° wirt- 
schaftlicher. 

5) Für die Kolbenstangenschmierung genügt in allen 
Fällen das billigere Oel. Eine Maschine mit einer Kolben- 
geschwindigkeit von 1 m/sk und 1 m summiertem Stopfbüchsen 
durchmesser verbraucht 0,054 kg/st. Der Verbrauch ändert 
sich proportional der Geschwincigkeit und der Summe der 
Stopfbüchsendurchmesser. 

Dieser Wert wird auch für Verbrennungsmotoren mit ge- 
kühlter Stange und Gebläsemaschinen u.a. gültig sein. 

6) Für Gasmaschinen (Viertakt) wurde in zwei Fällen 
übereinstimmend der Zylinderölverbrauch um 50 vH höher 
gefunden als nach obigen Normen für Dampfimaschinen. 
Weitere Erfahrungswerte sind noch erforderlich; dabei ist 
wegen der Oelverbrennung zwischen Zwei- und Viertakt- 
maschinen zu unterscheiden. 

Für einen Luftkompressor von 6 at Betriebsdruck mit 
zweistuiger Kompression und Zwischenkühlung wurde der 
ZAylinderölverbrauch gegenüber der Dampfmaschinennorm um 
50 vH niedriger gefunden. 

7) Der Maschinenölverbrauch der Dampimaschinen ist um 
rd. 10 vH höher als der Oelverbrauch der Zylinder. 


In der sich anschließenden Besprechung bemerkt Hr. 
Nolte, daß kürzlich eine mechanische Oelprüfmaschine Pa- 
tent Wendt!) auf den Markt gebracht worden ist. Einwand- 
freie Ergebnisse hat die Maschine auf der Dillinger Hütte 
bis jetzt nicht geliefert; da sie aber verbesserungsfähig ist, 
so werden die Versuche fortgesetzt werden. 


Nach der Sitzung wurde das elektrische Kraftwerk 
der fiskalischen Bergwerke des Saarreviers in Lui- 
senthal besichtigt. 

Hr. Bergwerksdirektor Mengelberg geleitete die Teil- 
nehmer durch die Anlage und hielt einen erläuternden Vor- 
trag über die Versorgung der fiskalischen Bergwerke mit 
elektrischem Strom durch die Kraftwerke Heinitz und Luisen- 
thal. 


) s. Z. 1909 S. 514. 
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Allgemeine Theorie über die veränderliche® Be- 
wegung des Wassers in Leitungen. I. Teil: Rohr- 
leitungen. Von Lorenzo Allievi. Deutsche erläuterte 
Ausgabe von Robert Dubs und V. Bataillard. 2. Teil: 
Stollen und Wasserschloß. Von R. Dubs. 296 S. mit 
35 Textfiguren. Berlin 1909, Julius Springer. Preis 10 M. 

Das Buch beschäftigt sich auf das eingehendste mit der 
Aufgabe, die Druckschwankungen, die beim Absperren und 
Oeffnen einer Rohrleitung in dieser entstehen, sowie die An- 
schwellungen im Wasserschloß mit Stollenzuleitung rechne- 
risch zu bestimmen. Der erste Teil enthält eine in einigen 
Punkten ergänzte und erweiterte Uebersetzung der vom Zi- 
vilingenieur L. Allievi zuerst in »Annali della Società degli 
Ingeneri ed Architetti« 1903 veröffentlichten Theorie der ver- 
änderlichen Bewegung des Wassers in Leitungen, womit 
viele hydraulische Berechnungen bequem durchführbar sind. 
Wie weit jedoch die Rechnungswerte mit der Wirklichkeit 
übereinstimmen, darüber läßt uns das Buch im unklaren. 
Sollten die Vergleiche eine gute Uebereinstimmung ergeben, 
so scheint die von Alliévi gegebene Theorie für manche 
Probleme eine feste Grundlage zu bieten, so z. B. für die 
Behandlung des hydraulischen Widders. Immerhin bleibt 
aber die Uebersetzung der Allievischen Arbeiten und deren 
Erweiterung auf Stollen und Wasserschloß durch Dubs eine 
verdienstvolle Unternehmung, durch welche die deutsche Fach- 
literatur eine namhafte Ergänzung erfahren hat. 

Um ein ungefähres Bild von dem reichen Inhalt des 
Buches zu geben, soll eine kurze Zusammenfassung über die 
Hauptergebnisse der Untersuchungen folgen. Es sind zwar 
Zusammenstellungen der wichtigsten Formeln und Beziehun- 
gen in das Buch eingefügt, sie sind jedoch etwas zu knapp, 
um einfach angeführt zu werden. 

Die Grundlage für die gesamten Untersuchungen bilden 
die beiden Differentialgleichungen: 


d 
EE N), 
worin c = veränderliche Geschwindigkeit in einem Quer- 
schnitt einer aus einem Behälter verzweigten wagerechten 
Rohrleitung vom Durchmesser D und der Wandstärke d und 
y = Druckhöhe in m in der Entfernung x von der Ausfluß- 
mündung. Auf das zur Senkrechten unter dem Winkel « 
geneigte Rohr sind die abgeleiteten Formeln übertragbar, in- 
dem aus den Druckhöhen die Werte x sin « eingeführt 
werden. Die erste Gleichung wurde durch Anwendung des 
Hauptsatzes der Dynamik (Masse mal Beschleunigung = Kraft) 
auf die Bewegung des Flüssigkeitselementes mit vorläufiger 
Vernachlässigung der Flüssigkeitsreibung gefunden, während 
die zweite Gleichung aus der Deformation der Flüssigkeit 
und der Rohrwand für die Druckänderung dp in der Zeit dt 
hergeleitet wurde. In dieser Gleichung bedeutet a die für 


dc dau de g 
Ki 


eine Flüssigkeit von der Elastizität 1 und für ein Rohr- 
€ 


material von der Elastizität E konstante Fortpflanzungsge- 


schwindigkeit der veränderlichen Strömung und ist durch 
folgende Gleichung definiert: 

1 y f1 1D 

S a 2 

Für die vollkommen unelastische Rohrwand (E = œ) ist 
a als Schallfortpflanzung (= 425 m/sk) festgestellt, und so 
ließ sich aus dieser Formel der Elastizitätsmodulus des 
Wassers zu | 

€ = 2,07:10° 
berechnen. 

Das Buch enthält für Rohre aus verschiedenem Material 
mit verschiedenen Weiten und Wandstärken berechnete Werte, 
aus denen hervorgeht, daß als guter Mittelwert für Metall- 
rohre a = 1000 m/sk angenommen werden kann. Für kleine, 
im Handel vorkommende Kautschukröhren (D = 7 d) ist 

= 2:10° bis 6-105 angenommen und dementsprechend 


a = 17 bis 29 m/sk 
angegeben. 


Die allgemeinen Integrale der Differentialgleichungen 
sind gegeben durch 


X 


paea A E 


SCENE EE) 


wo % und co für den Beharrungszustand gelten. Für den 
Fall eines sich nur im Sinne + fortpflanzenden Ueber- 
druckes vereinfachen sich obige Gleichungen, indem der Aus- 


druck f ( + z) aus ihnen entfällt. 
d 


(14), 


Im Kapitel II werden die Grundgleichungen auf den 
einfachen oder direkten Wasserstoß angewendet. Hiermit wird 
die erste Phase der Erscheinung: bezeichnet, die beim Schließen 
der Ausflußöfinung während des Zeitraumes LC) eintritt, bis der 
Stoß sich zum Behälter und zurück fortpflanzt. Bei einer Lei- 
tungslänge = L ist diese von ¢ = 0 gerechnete Zeit, während 
die Erscheinungen so erfolgen, wie wenn das Rohr unend- 


lich lang wäre, für die Ausflußöfinung (æ = 0) t = E und 
für einen Querschnitt in der Entfernung æ t = "E: Für 
das Schließen während 4, < SS folgt: 
y =y = (0-0) ee a EE 
und die größte Druckerhöhung bei c = 0: 
H = p + = ee (7) 


Mit Einführung einer Funktion w LO für die Aenderung 
des Ausströmquerschnittes im Verhältnis zum Rohrquerschnitt 
so, daß der Anfangsquerschnitt = % (0) X Rohrquerschnitt und 
der Querschnitt nach der Schließzeit (T) up (T) = 0, wird für 
die Druckerhöhung beim einfachen Wasserstoß folgende Glei- 
chung abgeleitet: 


y?—2y (H+ Hin, . (1), 


worin mit der zumeist zulässigen Annahme, daß bei Berech- : 
nung der Ausflußgeschwindigkeit die ankommende Geschwin- 
digkeit vernachlässigt wird: 


LO = wei 


worin ebenfalls aber für einen beliebigen Querschnitt statt z 


x e 
t= — zu Setzen Ist. 
a 


Für daß Schließen nach linearem Gesetz ist folgende 
Gleichung erfüllt: 


ya=(1— 4) 20. 2.2.00). 


Das Kapitel schließt mit der Berechnung der Aenderung 
der lebendigen Kraft des ausströmenden Strahles, welche zu 
dem interessanten Ergebnis führt, daß beim raschen Ab- 
sperren einer Leitung trotz Abnahme der ausfließenden 
Menge deren Energiemenge bis zu einem bestimmten Punkt 
anwachsen kann. Die größte Druckabnahme wird negativ, 
falls 2yo < H, und ist dies der Fall, so nimmt die leben- 
dige Kraft des ausfließenden Wasserstrahles während der 
ersten Augenblicke des Schließens zu. Die Bedingung 
H > 2 ist bei hydraulischen Anlagen für Kraftgewinnung 
gewöhnlich befriedigt; doch hält es schwer, bei solchen An- 
lagen eine so große Regel- oder Schließgeschwindigkeit zu 
erreichen. 

Das dritte Kapitel behandelt die Untersuchung des 
Druckverlaufes vom Zeitpunkte t = m an, :wo der vom 
Behälter zurückgeworfene Stoß den zu betrachtenden Quer- 
schnitt erreicht hat, bis zur Schließzeit T. Aus der Grenz- 
bedingung, daß im Behälter (o = L) der unveränderliche 
Druck y = yo herrscht, folgt, daß der Reaktionsstoß gleich 
dem direkten Wasserstoß: | 


Band 54. Nr. 4. 
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A GE dE 
ege ma 
wo ee 
WI 


d.h. gleich der Zeit, welche dem betrachteten Zeitpunkt um die 


— vorangeht. Es folgt weiter: 


Spanne 2 = 
F (9-2) = Yy — yo, 
a 


d. h. gleich der Druckerhöhung des direkten Wasserstoßes für 
die Zeit P. Demnach hat in jedem beliebigen Querschnitt 
zu einer bestimmten Zeit die Funktion f denselben Wert, den 


daselbst die Funktion F 2 DER 


Sinne +x fortpflanzende Druckwelle wird durch die im 
Sinne —x vom Behälter herkommende Reaktionswelle zurück- 
geworfen: 
x E x 
ach oi? 


WI 


N Ir R -2)+F(®- 2) 


a Wi 


sk früher hatte. Die sich im 


(34). 


| 2 
Für den Endquerschnitt (x = 0) ist P = t— ŽE zu setzen. 
a 
Die Werte der Funktion F Le — —), welche der Kürze halber 
a 


mit f bezeichnet wird, wiederholen sich in den Phasen 0 bis 
2L 2L 4L 4L., 6L nL ,.. (n+2)L 

=, Di ER Die - ee eis S 

a a a 


Für eine solche Phase des Gegenstoßes gilt: 


y? — 2y (# — 2 f+ =. +(H— 2f) =0 Gei 


Wenn das Schließen der Ausflußöfinung nach der Zeit tı 
nicht fortgesetzt wird (w (t) = y (t1) = konst.), nähert sich der 
Druck dem Werte yo des Beharrungszustandes, wobei in den 


Zeitspannen ?L die Druckhöhe rhythmischen Oszillationen von 
a 
abnehmender Amplitude unterworfen ist, deren Periode FL ist. 


a 
Für den Augenblick des Schließens (t = T) gibt Gl. (36) 
mitav(W)=0: l 
| (BE er, uge, e 3; 
und Gl. (34) mit c = 0: 
F (À + ri — 2) = 


Hi 


GH 
g 
Diese Gleichungen sind für die ganze Dauer des Schlus- 


ses gültig. Aus der letzteren Gleichung wird gefolgert, daß 
die dadurch gekennzeichnete Funktion periodisch sein muß, 


mit nach den Zeitspannen E wiederkehrenden, Werten. 
[07 


Der Rechnungsvorgang wird in einem durchgeführten Zahlen- 
beispiel gezeigt, wobei die Drucksteigerungen und Geschwin- 
digekeiten für angenommene kleine Zeitspannen (0,2 sk) aus 
den Gleichungen berechnet und dann in Diagrammen veran- 
schaulicht werden. 

Wesentlich vereinfacht werden die Gleichungen, indem 
sie auf den Fall des Abschließens mit unveränderlicher Ge- 
schwindigkeit beschränkt werden. Für diesen Fall wird nach- 
gewiesen, daß die Druckhöhenschwankungen längs der Lei- 
tung durch eine bis zum vollständigen Abschluß unverändert 
bleibende Gerade dargestellt werden, für deren Aufzeichnen 
es genügt, eine einzige Drucksteigerung, am einfachsten die 
vor dem Ausflußquerschnitt, zu berechnen. Hierzu dient fol- 
gende Gleichung: 


gz?— gz (2 +n)+1l=0 . . . (40), 
Yy L co 
w enee Zeg ; 
Yo PE 


Die Lösung der Gleichung (40) gibt zı > 1 für positiven 
und zı < 1 für negativen, d. h. beim Oeffnen auftretenden 
Wasserstoß. 

Zur Berechnung der Schließzeit aus einer als zulässig 
angegebenen Druckerhöhung y dient die Gleichung 


L co ] Y 
~ g ly—= yd l yo 


Ein für die deutsche Ausgabe vom Verfasser nachträg- 
lich eingefügter Zusatz beschäftigt sich erstens mit der Unter- 
suchung der Verhältnisse, unter denen der Höchstdruck in 
die direkte, und zum andern derer, bei welchen er in die 
Gegenstoßphase fällt, und zwar mit folgenden Hauptergeb- 
nissen: 


Im Falle aco <29%o tritt die größte Druckhöhe wäh- 
rend des direkten Stoßes, und zwar im Augenblicke t = SE sk 
(e 


auf und ist demzufolge aus Gl. (19) zu berechnen. Im Falle 
2 9 Yo done 3 gyo Kann die größte Druckhöhe in der ersten 
oder in der zweiten Phase auftreten, es richtet sich dies ganz 
nach der Größe der Schließzeit T. Wenn die Schließzeit 
die aus 


H — 3yo o 
berechnete ist, so wird die größte Druckhöhe in beiden Phasen 
die gleiche sein, allgemein aber, wenn ac > 3g yo ist, tritt 
das Maximum während der zweiten Phase auf und ist aus 
G1. (40) zu berechnen. 

Die Richtigkeit dieser Ergebnisse ist an einem Zahlen- 
beispiel gezeigt. 

Die abgeleiteten Formeln werden auch auf den negati- 
ven Wasserstoß angewendet, der entsteht beim Oeffnen am un- 
teren Ende und beim Schließen am oberen Teil einer schrä- 


gen Leitung, und der am Ende der ersten Phase am größten 


wird. Für ersteren Fall wurde in die allgemeinen Gleichungen 
v()=0; e Di H=y 
eingesetzt und für das Oeffnen das lineare Gesetz vorausge- 


setzt. Die Erößnungszeit, bei welcher der Druck nicht unter 
eine gegebene Größe sinkt, ist 


— Lc Vs 


Ys gyo 1—s’ 
wos= ^, 
Yo 


Der positive Wasserstoß erreicht den Höchstwert, wenn 
die Oefinungsbewegung des Absperrorganes während der Phase 
des direkten Wasserstoßes stattfindet: t = °Z, Nach dem Ab- 

a 
sperren bis zum Ende der Stoßphase bleibt der Druck un- 


2 . 2L ; 
verändert. Von nun an, oder im Fale T>= vom Zeit- 
a | 


punkte = 27 an, nähert sich die Druckhöhe der des Behar- 
a 


rungszustandes. 


Die Untersuchungen sind auch für das Vorhandensein 


eines Windkessels durchgeführt, und es werden daraus unter - 


anderm die Folgerungen abgeleitet, daß Windkessel zur- 
Dämpfung der hydraulischen Drucksteigerungen nur dann 


2L 


nennenswert beitragen, wenn der Abschluß in der Zeit 
a 


erfolgt. Soll beim Schließen die lebendige Kraft des Wasser- 
strahles stetig abnehmen, so muß die äquivalente Länge (lo) 


des Luftkessels wenigstens Io = "Je (1 + 2) CT betragen. 
Yo 


Der weitere Inhalt des ersten Teiles besteht aus einer 
besondern Ableitung der Gleichung (40) unter Vernachlässi- 
gung der Deformationen; hierauf folgt die Bestimmung der 
Druckgrenzen in einer nicht zylindrischen Rohrleitung, und 
dieser Teil schließt mit einer Abhandlung über die bei einer 
Drucksteigerung auftretende Materialbeanspruchung. 

Der Inhalt des zweiten Teiles befaßt sich, wie bereits 
angedeutet, sehr eingehend mit den Niveau-Erhebungen im 
Wasserschloß unter den verschiedensten Verhältnissen. Die 
Benutzung der Ableitungen wird durch einfache Annäherungs- 
formeln, die kurz zusammengefaßt eingefügt sind, sehr er- 
leichtert. 

Das hier in kurzen Zügen skizzierte Buch liefert einen 
wertvollen Beitrag zur Klärung unsrer Begriffe über die hy- 
drodynamischen Vorgänge bei veränderlicher Bewegung des 
Wassers und, mit Vorbehalt der Bestätigung der Rechnungs- 
ergebnisse durch Versuchsergebnisse, auch einfache Mittel für 
Zahlenberechnungen. 

Nach dem Angeführten erscheint es ganz überflüssig, 
das Buch noch besonders zu empfehlen. 


Budapest. Donät Bänki. 
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Bei der Redaktion eingexangene Bücher. 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Otto Hübners geographisch-statistische Ta- 
bellen aller Länder der Erde. 58. Ausgabe für das Jahr 
1909. Heransgegeben von F. v. Juraschek. Frankfurt a.M. 
1909, H. Keller. 1038. Preis 1,50 M. 


Encyclopédie scientifique des aide-m&moire publiée sous 
la direction de M. L&eaute, membre de l'Institut. Le pyro- 
mètre thermo-electrique pour la mesure des tempé- 
ratures élevées. Von H. Pécheux. Paris 1909, Gauthier- 
Villars und Masson. 184 S. mit 28 Fig. Preis 3 frs. 


Oscillations de lacet des véhicules de chemins 


de fer. Von G. Marié. Paris 1909, H. Dunod & E. Pinat. 
104 S. mit 11 Fig. Preis 3 frs. 


Etude complémentaire sur la stabilité du materiel des 
chemins de fer. Théorie des deraillements. Profildes 
bandages. Von G. Marié. Paris 1909, H. Dunod & E. Pinat. 
54 S. mit 11 Fig. Preis 2 frs. 


Zeitschrift für das gesamte technische und ge- 
werbliche Recht. Sammlung für Wasserrecht einschließ- 
lieh Fischereirecht, Luftrecht, Energierecht an Elektrizität usw., 
Verkehrsrecht einschließlich Telefunken-, Kleinbahn-, Auto- 
mobil-, Luftschiffahrts- und internationalem Recht, gewerb- 
liches Recht und Rechtsschutz. Herausgegeben von Dr. 
Baumert u. a. Schriftleitung: Dresden-A. 19. Halle a.S. 
1909, W. Knapp. 1. Heft. 20 S. Die Zeitschrift erscheint 
monatlich einmal. Preis vierteljährlich 2,50 At. 


Luftfahrzeugbau. Konstruktion von Lufischiffen und 
Flugmaschinen. Von H Huth. Berlin 1909, M. Krayn. 240 S. 
mit 275 Fig. und 19 Taf. Preis 8,70 M. 

A brief history of cements. Including the world- 
famed Portland cement of which J. C. Johnson of May- 
ficld, Gravesend, England, claims to be the inventor and the 
pioneer of the Portland cement industry. Kansas City, Mo. 
The Cement Record Co. 268. mit zahlreichen Figuren. Preis 
50 cts. 

Gesetz über den Verkehr mit Kraftfahrzeugen. 
Das Automobilgesetz vom 3. Mai 1909. Mit einer Einleitung 
und erläuternden Anmerkungen für den Gebrauch der Wagen- 
führer berausgegeben von M. Höltzel im Auftrage des 
Württembergischen Automobilklubs. Mit einem Anhang, ent- 
haltend eine Uebersicht der polizeilichen Kennzeichen, sowie 
der Verbots- und Warnungstafeln. Stuttgart 1909, H. Enderlen. 
17 S. Preis 50 Pig. 

Grundzüge einer Bundesgesetzgebung über die 
Ausnutzung und Verwertung der Wasserkräfte. Von 
A. Pfleghart. II. Teil. Die Verwertung der Wasserkräfte. 
Anhang: Entwurf eines Bundesgesetzes über die Ausnutzung 
und Verwertung der Wasserkräfte. Zürich 1909, Beer & Cie., 
vorm. Fäsi & Beer. 1298. Preis 2,60 M. 
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Neuere Wasserkraftanlagen in Norwegen. Von 
E. Dubislav. München und Berlin 1909, R. Oldenbourg. 
174 S. mit 140 Fig. Preis 5 A. 


Die Schilderungen beruhen auf eigener Anschauung des Verfassers, 
der mehrere Reisen zum Studium der wasserwirtschaftlichen Verhält- 
nisse Norwegens ausgeführt hat. Diesem Charakter technischer Reise- 
beriehte entsprechend können die Ausführungen, die durch zahlreiche 
Skizzen und photographische Aufnahmen wirksam ergänzt werden, für 
die als Führer dienen, die sich über die norwegischen Wasserkräüfte 
näher unterrichten wollen. 

Ueber Potentialbewegung tropibarer Flüssig- 
keiten in gekrümmten Kanälen. Von H. Grether. 
Berlin 1909, L. Simion Nacht 118 S. mit zahlreichen Figuren. 
Preis 5 M. 

Reichsgesetz gegen den unlauteren Wettbewerb 
vom 7. Juni 1909. Nebst den in Betracht kommenden Be- 
stimmungen des B. G.B. und der Internationalen Union zum 
Schutze des gewerblichen Eigentums. Erläutert von A. 
Rosenthal und E. Wehner. Mannheim und Leipzig 1909, 
J. Bensheimer. 232 S. Preis 4,50 M. 


Doktor-Ingenieur-Dissertationen. 


Von der Technischen Hochschule Hannover: 
Die Berechnung von Rohrnetzen städtischer 
Wasserleitungen. Von Dipl.-Ing. H Mannes. 


Von der Technischen Hochschule Dresden: 

Die Villenbauten des Andrea Palladio. Von 
Dipl.-Ing. W. Heinemann. 

Das Bauwesen in Alt-Nürnberg, erläutert an 
Beispielen der Ein- uud Zweihof-Anlagen. Von 
Dipl.-Ing. K. Heußinger. 

Beiträge zur Kenntnis der Einwirkung von 
Natronlauge auf Baumwolle. Von Dipl.-Ing. O. Linde- 
mann. 

Beiträge zur Kenntnis der Beizenfärbungen. 
Von Dipl.-Ing. Aug. Ostertag. 

Beiträge zur Theorie und Berechnung der 
vollwandigen Bogenträger ohne Scheitelgelenk, 
insbesondere der Brückengewölbe und der im 
Eisenbetonbau üblichen biegungsiesten Rahmen. 
Von Dipl.-Ing. M. Ritter. 

Experimentelle Untersuchung der Strömungs- 
vorgänge in einer Schnelläufer-Francis-Turbine, 
unter Anwendung einer neuen Methode zur Be- 
stimmung von Stromrichtungen mit Pitotröhren. 
Von Dipl.-Ing. P. Schuster. 

Zur Kenntnis der Kondensationen von Alko- 
holen und Aethern mit Kohlenwasserstoffen und 
Phenolen. Von Dipl.-Ing. B. Zschimmer. 

Ueber Potentialbewegung tropfibarer Flüssig- 
keiten in gekrümmten Kanälen. Von Ingenieur- 
praktikant H. Grether. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedentet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 

Neuer Totalreflektor für Flammenbogenlampen. Von 
Hrabowski. (ETZ 6. Jan. 10 S. 11/13*) Die das Licht nach unten 
werfende Vorrichtung besteht aus einem Kristallglasring und einem 
Schirm aus emailliertem Eicenblech und ist besonders für Gießereien, 
hohe Werkstätten und Geschättsräume bestimmt, Verlauf der Helligkeit. 


Bergbau. 

Electrice haulage at the Loftus ironstone mines. (En- 
gineer 7. Jan. 10 S 6/8*) Die beiden unterirdischen Förderwinden 
für Züge von 30 bis 50 Wagen werden von Drehstrommotoren von 
250 bis 300 PS angetrieben, die aus einem Umformerwerk der Cleve- 
land and South Durham Power Co. gespeist werden. Der eine Elektro- 
motor treibt durch Seile und Zahnräder, der andre nur durch Zahn- 
räder die Welle der Trommeln an. Für die elektrisch betriebenen 
Pumpen und Kompressoren sowie für die Lichtanlage ist ein eigenes 
Gaskraftwerk von 230 K\V vorhanden. 

Statistik der Schachtförderseile in den Oberbergamts- 
bezirken Dortmund und Breslau sowie im Bergwerks- 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlieht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 
heften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben und zwar 
zum Preise von 3 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 10 M für 
den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


direktionsbezirk Saarbrücken im Jahre 1908. (Glückauf 
S. Jan. 10 S. 11/13) Uebersicht der seit 1872 gebrauchten Bandseile 
aus Gußstahl, Eisen, Aloe und Hanf sowie der Rundseile aus Gußstahl 
und Eisen. Seilbrüche Mittlere Aufliegezeit und Leistung der Seile. 
A new hydraulic rock-boring drill. (Engineer 7. Jan. 10 
S. 24*) Die Einrichtung von Wolski besteht aus einer langen Wasser- 
leitung und einem Zylinder mit Schlagkolben sowie mit einem Ventil, 
das durch eine Feder offen gehalten wird. Der Druck des ausströmenden 
Wassers schließt das Ventil, und die plötzlich zum Stillstand ge- 
brachte Wassersäule treibt den Kolben zum Schlag nach außen. 


Brennstoffe, 


Boiler efficiencies for varions coals. Von Maguire. 
(Eng. Magaz. Dez. 09 S. 330/34) Angaben über den Aschengehalt, 
Heizwert und die Verdampfziffern für mehrere amerikanische Kohlen- 
arten, 


Dampfkraftanlagen. 


A Murray laboratory engine. (Iron Age 23. Dez. 09 S. 
1869/71*) Angaben über eine 114pferdige eigens für Laboratorium- 
versuche gebaute Corliss-Verbund-Dampfmaschine von 254 und 508 mm 
Zyl.-Dmr., 610 mm Hub und 125 Uml./min. 

Ueber Dampfturbinen und Turbodynamos. Von Ehrlich. 
Schluß. (El. u. Maschinenb. Wien 9. Jan. 10 S. 38/46*) Längsschnitt 
dureh eine Dampfturbine für 3000 Uml./min. Einzelheiten. Regelver- 
fahren. Kondensationen mit elektrisch und durch Dampfturbinen be- 
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Diebenen Kreiselpumpen. Dampfverbrauchversuche, Darstellung von 
Wärmebilarzen für Heizanlagen in Verbindung mit Dampfturbinen. 

Neuere Dampfturbinen der Firma Brown, Boveri & Co. 
Schluß. (Z. f. Turbiaenw. 30. Dez. 09 S. 567/70%*) Turbine mit Ent- 
nahme von Zwischendampf für Heizzwecke, Druckölsteuerung, Oelpumpe, 
Regelung. 

Die Ausnutzung des Auspuffdampfes des Hammer- 
werkes durch eine Abdampfturbinenanlage bei A. Borsig 
(Tegel). Vou Fontius. (Wekst.-Technik Jan. 10 S. 12/17*) Die 
von der Maschinenbau-A.-G. Balcke gebaute Anlage zur Ausnutzung 
von 8500 kg/st Dampf besteht aus einem Rateauschen Wärmespeicher 
von 38000 kg Wasserinhalt, einer 500 KW-Gleichstromturbodynamo 
von 230 V und einem Einspritzkondensator, Bauart Westinghouse- 
Leblanc. Angaben über die Wirtschaftlichkeit der Anlage. 


Eisenbahnwesen. 


The re-lining of a portion of Cwm Cerwyn tunnel on 
the Port Talbot Railway. Von Cleaver. (Proc. Inst. Civ. Eng. 
08/09 Bd. 3 S. 199/208 mit 1 Taf.) Ein Teil des 915 m langen 
eingleisigen Tunnels hat statt des schadhaft gewordenen Ziegelmauer- 
werkes ein Futter aus gußeisernen Platten erhalten, ohne daß der Be- 
trieb gestört worden wäre. 

Latter-day developments of the American locomotive. 
Von Trask. Schluß. (Eng. Magaz. Dez. 09 S. 342/60*) Ueberhitzer, 
Speisewasservorwärmer, Kessel und Feuerbüchsen, Steuerungen. 

La traction électrique sur le nouveau boulevard Lille- 
Roubaix-Toureoing. Von Bidault des Chaumes. (Genie civ. 
1. Jan. 10 S. 161/66*) Die insgesamt 61,13 km lange Bahn wird mit 
Drehstrom von 10000 V betrieben, der in 4 Umformerwerken in Gleich- 
strom von 550 bis 600 V umgeformt wird. Lageplan, Anlagekosten, 
Kunstbauten, Oberbau, rollende Betriebsmittel, Wagenschuppen, Strom- 
zuführung und Fahrdrahtaufhängung. 

Multiple unit circuits for single-phase trains. Von 
Krass. (El. World 30. Dez. 09 S. 1569/72*) Besprechung der elek- 
trischen Ausrüstung eines Einphasenbahnwagens. Der Hochspannungs- 
Stromkreis mit seinen Geräten und Vorrichtungen, der Niedrigspannungs- 
kreis und der zum Betätigen der Druckluftschalter usw. dienende Hülfs- 
stromkreis. Darstellung der Schaltungen. 

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906. 
Von Hawelka und Turber. Forts. (Organ 1. Jan. 10 S. 1/2 mit 
1 Taf.) Abmessungen eines 3- und eines 5 achsigen Dampfmotorwagens, 
Bauart Komarek, der niederösterreichischen Landesbahnen. Forts. folgt, 

Staubreinigungsanlage für Personenwagen in Eydt- 
kuhnen. Von Schreier. (Organ 1. Jan. 10 8.7 mit 1 Taf.) Die 
Anlage wird nach dem Borsigschen Verfabren mit Druckluft betrieben; 
der Kompressor wird von einer 16 pferdigen Verbrennungsmaschine an- 
getrieben, die mit Abfallstoffen von Gasanstalten gespeist wird. 

Anordnung der Abstellbahnhöfe Von Cauer (Organ 
1. Jan. 10 S. 3,6 mit 1 Taf.) Grundsätze für die allgemeine Anordnung 
der Abstellbahnhöfe. Anzahl und Länge der Wagensatzgleise. Forts. 
folgt. 

Betriebserfahrungen über den aufzeichnenden Ge- 
schwindigkeitsmesser von Haußbhälter. Von Bautze. (Organ 
1. Jan. 10 S. 9/11 mit 1 Taf.) Bericht über die Ergebnisse der Auf- 
zeichnungen bei dem Eisenbahnunfall bei Tremessen. Der verunglückte 
Zug und sein Geschwindigkeitsmesser. Wiedergabe der Aufzeichnungen 
auf dem Papierstreifen. Forts. folgt. 


Eisenhüttenwesen. 


Zum heutigen Stande des Herdfrischverfahrens. Von 
Petersen. (Stahl u. Eisen 5. Jan. 10 S. 1/39* mit 2 Taf.) Die Ent- 
wicklung der Stahlerzeugung im basischen Martinofen in den einzelnen 
Ländern. Uebersicht der mit flüssigem Einsatz arbeitenden Stahlwerke. 
Der Einfluß des Mischers. Die Herstellung des Stahles auf dem Eisen- 
und Stahlwerk Hoesch, der Hubertushütte, Julienhütte, Bethlen- Falva- 
hütte, den Martinwerken in Donawitz, Jurjewka, Zawierein, Czenstochau, 
Witkowitz, einigen Werken in den Vereinigten Staaten und Mexiko, 
der Hüstener Gewerkschaft und der Georgsmarienhütte. Schluß folgt. 

Wirtschaftlichkeit des elektrischen Antriebes für 
Mittel- und Feineisenwalzwerke Von Schömburg. (ETZ 
6. Jan. 10 S. 9/10) Vergleich zwischen Dampf- und elektrischem An- 
trieb an der Hand eines Beispieles für ene Feineisenstraße mit 24 000 
im Jahr bei 4 Pfg/KW-st Stromkosten und 2,70 Alt Dampfkosten. 
Steigerung der Wirtschaftlichkeit des elektrischen Antriebes dureh 
Verwendung von Abdampf zur Stromerzeugung. 

Piping and segregation in steel ingots. Von Dudley. 
(Iron Age 23. Dez. 09 S. 1880/82*) Erfahrungen beim Gießen von 
Bessemer- und Martin-Stahlblöcken für schwere Schienen. Vermeidung 
der Lunker durch besondere chemische Zusammensetzung des Stahles 
und nachträgliche Wärmebehandlung. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Verstärkung der eisernen Eisenbahnbrücken. Von Ho- 
mann. (Zentralbl. Bauv. 8. Jan. 10 S. 17/19*) Auszug aus dem Be- 
richt von Labes über die Aus:ührungen in Deutschland, Dänemark, 


Schweden, Norwegen und der Schweiz: Angaben über die Verstärkung 
durch Vergrößerung der Querschnitte, durch Aendern der Trägerformen 
und Vermehren der Zahl der Hauptträger. Annahmen für die Belastung. 


Road-bridges over the Nile at Cairo. Von Knowles. 
(Proc. Inst. Civ. Eng. 08/09 Bd.3 S.209/27* mit 1 Taf) Von den 
3 neuen Brücken ist die eine 535 m lang und enthält einen drehbaren 
Teil von 65,64 m Länge, die anderen sind 83 und 67 m lang. Die 
Brücken haben 20,57, 15 und 15 m Fahrbahnbreite und ruhen auf 
Betonpfeilern, die in Blechmänteln mit Druckluft gegründet sind. Aus- 
führliche Darstellung. Bauvorgang. 


Road bridge over the Klang river, Federated Malay 
States. . (Engng. 7. Jan. 10 S. 7/10* mit 2 Taf.) Die Brücke enthält 
4 Gitterträgeröffaungen von je 42,67 m Spannweite und wird von 
5 Paaren runder Pfeiler getragen. Die Pfeiler bestehen aus eisernen 
Zylindern von 3,66 m Dmr., die durch ein Gitterwerk gegeneinander 
versteift und wie Senkbrunnen offen gegründet sind. Einzelheiten der 
Eisenteile. Bericht über die Bauarbeiten. 


Die neue Brücke über die Mosel bei Nove&ant. Von 
Schürch. (Arm. Beton Jan. 10 S. 1/16*) Die 7 m breite Straßen- 
brücke aus Eisenbeton enthält 3 Stromöffnungen von 47, 40 und 33m 
Spannweite, woran sich auf dem rechten Ufer eine 14,4, eine 13 und 
eine 12 m weite Flutöffoung anschließen. Eingehende Darstellung von 
Einzelbeiten. Forts. folgt. 

The pneumatie founding of pier No. 6, Banas River 
bridge, Nagda-Muttra State Railway. Von Bayley. (Proe. 
Inst. Civ. Eng. 08/09 Bd.3 S. 228/37*) Die Brücke der oben ge- 
nannten Bahn hat 3 Oevfinungen von je 45,72, 5 Oeffnungen von je 
12,19 und eine Oeffnung von 18,29 m Weite. Gründung eines dop- 
pelten Pfeilers aus Steinmauerwerk in 2,5 m tiefem Wasser. Dar- 
stellung der Schleusenkammer. 

Die wirtschaftlichste Querschnittsbemessung von 
Eisenbetonplatten und Plattenbalken. Von Friedländer. 
(Arm. Beton Jan. 10 S. 25/30*) Allgemeine rechnerische Ermittlung. 
Anwendung auf Zahlenbeispiele | 

Die Bestimmung der Spannungen, der Tragfähigkeit 
und der Quersehnittabmessungen von Eisenbetonbalken 
auf graphischem Wege. Von Thieme. (Arm. Beton Jan. 10 
S. 16/24*) 


Elektrotechnik. 


Die wirtschaftliche Ausnutzung der Wasserkräfte in 
den Beleuchtungs- und Kraftverteilungsanlagen größerer 
Städte. Von Norberg-Schulz. (ETZ 6. Jan. 10 S. 2/5*) An der 
Hand von Betriebsergebnissen des Elektrizitätswerkes Christiania wird 
untersucht, wie Wasserkraftanlagen durch Aufstellung von Akkumula- 
toren, Dampf- und Gasmaschinen oder Dampfturbinen wirtschaftlich 
ausgenutzt werden können. 

Das Elektrizitätswerk Andelsbuch im Bregenzer Wald. 
Von Narutowicz. Forts. (Schweiz. Bauz. 8. Jan. 10 S. 15/19*) 
Zwischen dem Stollen und der Druckleitung befindet sich ein 200000 cbm 
fassender Weiher. Die beiden schmiedeisernen Rohrstränge der Druck- 
leitung haben 2000 mm Dmr. Darstellung der Wasserentnahmestelle 
am Weiher, der Schieberkammer, der Druck- und Ueberlaufleitungen. 
Forts. folgt. 

Me Call Ferry hydro-electric station. Von Kieffer. 
(Engng 7.Jan. 10 S. 3/6* mit 2 Taf.) S. Zeitsehriftenschau vom 
12. Sept. 07. Ausführlicher Bericht über deu Bau des Kraftwerkes am 
Susquehanna-Fluß. Darstellung des Staudammes, Schnitt durch die 
Turbinenanlage. 

Generating station of the Lehigh Coal and Navigation 
Company. (El. World 30. Dez. 09 S. 1565/67*) Die Gesellschaft 
unterhält zum Betrieb ihres Kohlenbergwerkes ein Kraftwerk in Lans- 
ford, Pa., mit 3 Dampfdynamos für 1300 KW und einer Lichtdynamo 
jür 150 Bogenlampen. Der Drehstrom wird teils mit 2300, teils mit 
10000 V nach 5 Verteilstellen im Bergwerk geleitet, wo 37 Lokomotiven 
von 8,5 bis 20 t Gewicht, verschiedene Motoren und Lampen damit 
gespeist werden. 

Gas-producer central station at Aberdeen, South Da- 
kota. (El. World 30. Dez. 09 S. 1567/69*) Das in vier Generatoren 
aus Anthrazit erzeugte Gas dient zum Betriebe von zwei 350 pferdigen 
zweizylindrigen Gasmaschinen, die durch Riemen je eine Drehstrom- 
maschine für 2300 V und 60 Per./sk antreiben. Verlauf der Belastung. 

Die mechanischen Kräfte auf leitende Körper im elek- 
trischen Feld. Von Emde. (El. u. Maschinenh. Wien 9. Jan. 10 
S. 33/38*) Mit Hülfe des Coulombschen Gesetzes werden einige For- 
meln für Größe, Verteilung und Kraftwirkungen des elektrischen Feldes 
entwickelt. 

Der gegenwärtige Stand des Dynamo- und Tränsfor- 
matorenbaues. Von Fleischmann. (ETZ 6. Jan. 10 S. 1/2) 
Schwierigkeiten beim Bau von Drehstromdynamos für 12000 PS und 
darüber. Langsam laufende Schwungraddynamos für Antrieb durch 
Gasmaschinen. Dynamos für 30000 V für unmittelbares Arbeiten auf 
Fernleitungen. Kollektor - Drehstrommotoren, Transformatoren iür 
100000 V und 10000 KVA. Kühluug. Gleichstromdynamos für 2000 V. 
Umlaufende Umformer für Leistungen bis zu 3000 KW. Ausblick. 
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Aufbau von neueren Hochspannungs-Schaltanlagen. 
Von Vogel. Schluß. (El. Kraftbetr. u.B. 4. Jan. 10 S. 4/11*) Dar- 
stellung mehrerer Anlagen mit Doppelsammelschienen. Bedienung der 
Schaltanlagen. 


Erd- und Wasserbau. 


Pier 3 of the Boston terminal of the Boston and Albany 
R.R. (Eng. Rec. 25. Dez. 09 S. 715/18*) Die 238 m weit in den Hafen 
hineinragende, an die Boston und Albany-Bahn angeschlossene Anlege- 
stelle der Cunard-Dampfer ist auf einem hölzernen Pfahlrost gegründet 
und mit einem Schuppen aus Eisenkonstruktion überbaut. Darstellung 
von Einzelheiten. Angaben über den Schutz gegen Feuersgefahr. 

Subaqueous section of the Detroit river tunnel. Schluß. 
(Eng. Rec. 25. Dez. 09 S. 719/22*%) Einzelheiten des Bauvorganges. 


Gasindustrie, 


The effect of varying the degree of saturation of the 
air-supply to a suetion-gas producer. Von Gibson und 
Gwyther. (Proc. Inst. Civ. Eng. 05/09 Bd. 3 S. 264/83*) Versuche 
über den Einfluß veränderlicher Sättigung der Luft mit Wasserdampf 
an einer 30 pferdigen Anlage der Universität Manchester. Vergleich 
mit den Ergebnissen der Versuche von Bone und Wheeler, s. Zeit- 
schriftenschau vom 5. Okt. 07. 

Moderne Vergasungsmethoden. Von Körting. (Journ. 
Gasb.-Wasserv. 1. Jan. 10 8. 1/6*) Steigerung der Ausbeute bei eng- 
lischer Kohle durch Vollfüllen der Retorten sowie durch Zusatz von 
Wassergas. Einfluß der Form der Retorten auf die Vergasung. Vor- 
züge und Nachteile der fortlaufenden Vergasung. Betriebsverhältnisse 
der Kammeröfen. Nachteile großer Ofeneinheiten für kleine Gasanstal- 
ten. Einfluß der Vergrößerung und Verkleinerung des Retortenquer- 
schnittes bei Dessauer Vertikalöfen. Angaben über den neuen Dessauer 
Vertikalofen, der auf der gleichen Grundfläche wie der bisherige statt 
2 Reihen 3 mit je 6 Retorten enthält. Ergebnisse des Leistungsver- 
suches auf dem Gaswerk Mariendorf-Berlin. 


Gesundheitsingenieurwesen, 


Aberdeen main-drainage works: Girdleness outfall- 
scheme. Von Conway. (Proc. Inst. Civ. Eng. 08/09 Bd.3 S. 
238/64 mit 2 Taf.) Geschichtliches. Die rd. 5 km lange Entwässerungs- 
leitung für den südöstlichen Teil der Stadt unterfährt den Dee-Fluß 
mit einem 110 m langen Tunnel, der unter Druckluft gebaut ist. Bau- 
vorgang. Entwässerung der andern Stadtteile. 


Gießerei, 


Neuere Formmaschinen. Von Schott. (Gießerei-Z. 1. Jan. 
10 S. 10/13*) Darstellung der von Vogel & Schemmann gebauten völ- 
lig selbsttätig arbeitenden Berkshire-Formmaschine, die mit einer 
Sandaufbereitung verbunden ist. Wirkungsweise. Einzelheiten. Schluß 
folgt. 

Die Formen. Von Hutmacher. (Gießerei-Z. 1. Jan. 10 S. 1/2*) 
Herstellung und Behandlung der Schwärze für Formen. Das Trocknen. 
Darstellung einer einfachen Vorrichtung zum Ein- und Ausfahren des 
mit den Formen beladenen Wagens mit Hülfe eines elektrischen Kranes. 
Behandlung der grünen Formen. 

Ueber die Roststabgießerei aus früherer und neuerer 
Zeit unter Berücksichtigung praktischer Erfahrungen und 
Erlebnisse. Von Vetter. (Gießerei-Z. 1. Jan. 10 S. 8/10*) Die 
Herstellung gewöhnlicher Roststäbe mittels Hand- und Maschinenarbeit. 
Herd- und Kastenguß. Doppelroststäbe. Forts. folgt. 

Troekenvorricehtungen im Gießereibetrieb Von Koob. 
(Werkst.-Technik Jan. 10 S. 46/50*) Bemessung, Lage, Heizung, bau- 
liche Einzelheiten und Wärmeschutz der Trorckenkammern. Angaben 
über die Plan-, Treppenrost- und Halbgasfeuerungen. Trockenschränke. 
Beförderung der Kerne und Formen. Trocknen großer Gußstücke mit 
Hülfe von Kokskörben. 

Gießereihallenbauten und ihre Rentabilität für den 
Betrieb. Von Lots. (Gießerei-Z. 1. Jan. 10 S. 14/17*) Die Ent- 
stehung und die Nachteile des Verfahrens, die Hallen in gleichgroße 
Räume einzuteilen. Forts. folgt. 


Hebezeuge. 


Waygood’s electric and hydraulic luffing warf-cranes. 
(Engng. 7. Jan. 10 S. 28/29*) Bei dem Säulenkran ist das Gewicht 
des Auslegers am kurzen Ende durch Gegengewichte ausgeglichen 
und das Lastseil über das kurze Ende so zur Winde geführt, daß der 
Ausleger gehoben und gesenkt werden kann, ohne daß die Last ihre 
Höhenlage ändert. Darstellung eines elektrisch betriebenen Kranes 
mit rd. 24 m und eines Druckwasserkranes mit rd. 12 m Ausladung bei 
rd. 1,5 t Tragkraft, 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Schwimmende Getreide-Elevatoren. Von Lufft. (Dingler 
$. Jan. 10 S. 1/4”) Allgemeines über das Löschen des Getreides mit 
Hülfe von Becherwerken und Saugluithebern. Ortfeste, fahrbare und 
schwimmende Anlagen, Vergleich der Vorzüge und Nachteile der 
Saugluftheber und der Becherwerke. Anwendung. Forts. folgt. 
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A steel coke building. (Eng. Rec. 25 Dez. 09 S. 722/23*) 
Darstellung der Eisenkonstruktion des 30,5 x 51,3 qm bedeckenden, 
21,3 m hohen Koksbehälters der Consumers’ Gas Co. in Toronto. 

Some recent grain-handling and storing appliances at 
the Millwall Docks. Von Mowat. (Proc. Inst. Civ. Eng. 08/09 
Bd. 3 S. 58/92 mit 1 Taf.) Die Anlagen umfassen vier Saugheber von 
75 t/st Leistung, zwei schwimmende Getreideförderer von 250 t/st Ge- 
samtleistung, 4 Silos von je 1000 t und einen Hauptspeicher von 
20000 t Fassungsvermögen. Darstellung der Anlagen. Mündlicher und 
schriftlicher Meinungsaustausch. 


Luftschiffahrt. 


Die Internationale Luftschiffahrt-Ausstellungin Frank- 
furt a. M. 1909. Von Bauschlicher. (Dingler 8. Jan. 10 S. 7/11*) 
Allgemeines über starre, halbstarre und unstarre Bauart von Luft- 
schiffen. Angaben über die teils in Modellen und Entwürfen ausge- 
stellten Luitschiffe und Freiballons, die Anlagen zum Herstellen und 
Verdichten von Wasserstoff sowie die Geschütze zum Bekämpfen der 
Luftsehiffe. Forts. folgt. 

The design of aeroplane engines. (Engng. 7. Jan. 10 S. 1/3*) 
Erörterungen über die Vorteile und Nachteile der verschiedenen Zylin- 
deranordnungen. 


Maschinenteile, 


The flexibility of wire ropes. Von Chapman. (Engng. 
7. Jan. 10 S. 25*) Einfluß der Reibung der Drähte auf die Durch- 


biegung eines Seiles. Mittel zum Vergleich von Drahtseilen in bezug 


auf Biegsamkeit und innere Reibung. 


Materialkunde, 


The characteristics ofcopper under various conditions. 
Von Handscomb. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Nov. 09 S. 1133/57*) 
Verhalten von elektrolytischem Kupfer, Behandlung von Kupferstäben 
bei Festigkeitsversuchen. Anfressungen von Kupfer. Reinheit des 
Kupfers. Verhalten bei Ueberbeanspruchungen und beim Glühen. Her- 
stellung von Kupferrohren. Auflöten der Flansche,.. Gelötete Kupfer- 
rohre, Druckproben. 

Zusammensetzung der gebräuchlichen Metallegierun- 
gen. Von Badermann. (Werkst.-Technrik Jan. 10 S. 39/45) Tafel 
mit Angabe der Zusammensetzung in vH. 

Die Prüfung der Zuschlagstofie für Mörtel und Beton, 
Von Burchartz. (Arm. Beton Jan. 10 S. 36/39*%) Kurze Angaben 
über die in Betracht kommenden Zuschlagstoffe: Sand, Grus, Schotter 
und Kohlenrückstände (Asche, ‘Koks, Schlacke, Lüsche) sowie die Ver- 
fahren zur Prüfung der Kornbeschaffenheit, der Diehtigkeitsverhältnisse 
(spezifisches und Raumgewicht, Gehalt an Hohlräumen), der Kornzu- 
sammensetzung, der chemischen Beschaffenheit, der Festigkeit und der 
physikalischen Eigenschaften. 

Experiments on the strength properties of reinforced- 
concrete beams. Von Popplewell, (Proc. Inst. Civ. Eng. 08/09 
Bd. 3 S. 177/92*) Bericht über vergleichende Versuche mit ver- 
schieden verstärkten Balken im Manchester Institute of Technology. 

Portland cement: the immediate immersion or cold 
plunge-test for soundness. Von Davis. (Proc. Inst. Civ. Eng. 
08/09 Bd. 3 S. 193/98) Der Verfasser ist der Meinung, daß der Ein- 
tauchversuch nicht zuverlässig ist, weil schlechtere aber schnell erhär- ` 
tende Zemente die Probe bestehen, bessere aber langsam erhärtende sie 
nicht bestehen können. 


Meßgeräte und „verfahren. 


Ueber registrierende Spannungs- und Strommesser im 
Betriebe, Von Rühle. (ETZ 6. Jan. 10 S. 10/11*) Wiedergabe 
verschiedener durch die Geräte aufgezeichneter Schaulinien. Verwen- 
dung zum Ueberwachen des Betriebes, Auffinden von Störungen, Fest- 
stellen der größten Stromentnahme usw. 

The Davison revolution indicator and regulator. Von 
Tardy. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Nov. 09 S. 1127/32*) Bei dem 
dargestellten Meßgerät wird die Geschwindigkeit mit Hülfe eines Reib- 
scheibengetriebes stets so übersetzt, daß sich als Endgeschwindigkeit 
eine Umdrehung in der Minute ergibt. Das Uebersetzungsverhältnis 
kann abgelesen werden und gibt die wirkliche Umlaufzahl an. 


Metallbearbeitung. 


Aus der Praxis der Massenerzeugung. Von Feßler. 
(Werkst.-Technik Jan. 10 S. 1/3*) Gang der Bearbeitung einer aus 
2 Teilen bestehenden doppelten Drahtklemme aus Messing auf der 
Drehbank. 

Eine Prüfmaschine für Werkzeugstahl.e Von Heym. 
(Werkst.-Technik Jan. 10. S. 17/20*) Deutsche Wiedergabe des in 
Zeitschriftenschau vom 3. Juli 09 erwähnten Aufsatzes von Herbert. 

Herstellung eines Schraubenschlüssels. (Werkst.-Technik 
Jan. 10 S. 50/53*) Schmieden des Handgriffes und des beweglichen 
Backens. Herstellen des quadratischen Ausschnittes im Handgriff. 
Fräsen des Schnabels. Herstellen des länglichen Loches und der Boh- 
rung unterhalb des Ausschnittes. Zusammensetzen und Prüfen. 
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Elektrisches Schweißverfahren. Von Goldberg. (Werkst.- 
Technik Jan. 10 S. 3/11*) Kurze Angaben über die Liehtbogenschweiß- 
verfahren von Siemens, Coffin und Bettini sowie die Widerstand- 
schweißverfahren von Lagrange-Hoho und der Thomson-Houston Co. 
(Wirbelstromverfahren). Darstellung der Lichtbogenschweißverfahren 
von Benardos, Slavianoff und Zerener. Forts. folgt. 

Die Herstellung großer nahtloser Rohre. Von Lichte. 
(Dingler 8. Jan. 10 S. 11/13*) Das Ehrhardtsche Verfahren zum Her- 
stellen nahtloser Hoblkörper von mehr als 300 mm Dmr. Schluß folgt. 


Motorwagen und Fahrräder. 


The road-motors of the present day, and some unsol- 
ved problems connected with them. VonHolden. (Proc. Inst. 
Civ. Eng. 08/09 Bd. 3 S. 136/63) S. Zeitschriftenschau vom 15. und 
22. Mai 09. 

Les progrès de l’automobilisme en 1909. Von Drouin. 
Schluß. (Genie eiv. 1. Jan. 10 S. 167/68*) Anordnung der Bremsen 
bei dem Sheffield-Simplex- und dem Crossley-Wagen. Wagenkasten 
des Arrol-Johnston-Wagens. 


Pumpen und Gebläse. 


Versuche an der zweiten Pumpenanlage im Wasserwerk 
der Stadt St. Gallen. Von Ostertag. Schluß. (Schweiz. Bauz. 
8. Jan. 10 S. 22/26*) Ergebnisse von neun einstündigen Leistungs- 
versuchen. Tafeln und Schaulinien. Wärmebilanz. 

Test of main circulating pump for U. S. S. »North 
Dakota«. (Journ. Am. Soe, Nav. Eng. Nov. 09 S. 1195/1200*) Die 
Kreiselpumpe von 610 mm Dmr. der Stutzen und 1219 mm Dmr. des 
Laufrades mit 6 Schaufeln, angetrieben von einer Verbundmaschine 
mit Kolbenschiebersteuerung, liefert bei 7,62 m Gesamtförderhöhe und 
265 Uml./min 57 ebm/min. 


Schiffs- und Seewesen. 


U. S. battleship »Delaware«. Von Hall. (Journ. Am. Soc. 
Nav. Eng. Nov. 09 S. 1225/89* mit 3 Taf.) Das Schwesterschiff der 
»North Dakota« von 158 m Länge, 26 m Breite und 20000 t Wasser- 
verdrängung bei rd. 8,2 m Tiefgang hat Kolbenmaschinen, die bei 
130 Uml./min 26 500 PS leisten. Ausführliche Angaben über Maschi- 
nen, Schrauben, Kessel- und Hülfsanlagen. Bei den amtlichen vierstün- 
digen Probefahrten sind 21,56 Knoten erzielt worden, 

The Normand boilers of the scout eruiser »Chester«. 
Von Yates. (Journ. Am. Son, Nav. Eng. Nov. 09 S. 1114/26*) Die 
12 in drei wasserdichten Schotten angeordneten Kessel haben 18,75 at 
Betriebsdruck und je 5,39 qm Rostfläche sowie 240 qm Heizfläche. 
Schnittzeichnungen. 

Vom Bau der Curtis-Scehiffsturbinen für das Linien- 
schiff »North Dakota«. Von Perkins. (Z. f. Turbinenw. 30. Dez. 
09 S. 570/72*) Darstellung der Schaufelung und einiger zum Bearbeiten 
der Turbinen dienender Sondermaschinen. Ergebnisse der Probefahrten. 

Upkeep of the Parsons marine steam turbines of the 
U. S. S. »Chester«. Von Yates. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Nov. 
09 S. 1184/94) Die Untersuchung der Turbinen hat verschiedene 
Schäden an den Schaufeln ergeben. Vorgang beim Auseinandernehmen. 

The design of marine steam-turbines. Von Reed. (Proc. 
Inst. Civ. Eng. 08/09 Bd.3 S. 1/56 mit 1 Taf.) Der Vortrag erstreckt 
sich nur auf Ueberdruckturbinen und behandelt die Schaufelwinkel 
und die Schaufelkrümmung, die Verluste und den Vorgang bei der 
Berechnung von Schiffsturbinen. Bemessung der Ringspalte, der Lager 
und der Stopfbüchsen. Mündlicher und schriftlicher Meinungsaustausch. 

The effect of superheat on the economy of a marine 
engine as determined by tests on the steam yacht »Idalia«. 
Von Halligan. (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Nov. 09 S. 1290/98*) 


Durch Einbau eines Ueberhitzers in den Babeock & Wileox-Kessel der 
Jacht von 201 t Weasserverdrängung ist eine Wärmeersparnis von 
10,6 vH erzielt worden. 

Die Elektrizität an Bord des Dampfers »George 
Washington«. Von Thilo. (ETZ 6. Jan. 10 S. 5/9*) Einzelheiten 
der elektrischen Ausrüstung des in Z. 1909 S. 1565 dargestellten 
Doppelschraubendampfers. Der Gleichstrom von 110 V wird in 6 völlig 
eingekapselten Dampfdynamos für je 1000 Amp erzeugt. Schalttafeln. 
Angaben über die elektrisch betriebenen Maschinen für Lüftung, Lasten- 
und Wasserförderung, den Wirtschaftsbetrieb und die Werkstatt. Elek- 
trische Heizung einzelner Kabinen. | 


Straßenbahnen. 
Elektrische Weichenstellvorrichtung für Straßenbahn- 
wagen. Von Werner. (EI. Kraftbetr. u. B. 4. Jan. 10 S. 11/16*) 
Die Stellvorriehtung wird durch einen vor der Weiche eingebauten 


Kontakt mittels einiger Zugmagneten beim Befahren betätigt. Dar- 
stellung zweier verschiedener Ausführungen der Siemens-Schuckert- 


Werke, einer Stellvorrichtung Bauart Stoffel und einiger amerikanischer 


Vorrichtungen. 
Textilindustrie. 


Beiträge zur Frage der Luftbefeuchtungin Spinnereien 
und Webereien. Von Willkomm. (Leipz. Monatschr. Textilind. 
09 Heft 8 S. 199/203*, Heft 10 S. 257/59*, Heft i1 S. 287/89*, Heft 
12 S. 318/20*) Einfluß der Feuchtigkeit der Luft auf die Rohstoffe 
und ihre Verarbeitung. Ueberblick über die Beziehungen zwischen 
Luft und Luftfeuchtigkeit und das Messen der Luftfeuchtigkeit. Die 
Verfahren zum künstlichen Befeuchten der Luft. Forts. folgt. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Gas-engine and producer installations for manufact- 
uring plants. Von Moses. (Eng. Magaz. Dez. 09 S. 371/90*) 
Untersuchungen über Wirtschaftliehkeit und Betriebsicherheit von Gas- 
maschinen- und Generatorenanlagen für Fabriken. Kosten. Betriebs- 
erfahrungen. | 


Wasserkraftanlagen. 


Ueber die spezifische Umlaufzahl von Wasserturbinen. 
Von Neeser und Siegmund. (Z. f. Turbinenw. 30. Dez. 09 S. 
565/67*) Ableitung einer Formel für den Höchstwert der spezifischen 
Umlaufzahl ns und Darstellung des Verlaufes von ns mit zunehmenden 
Werten des Austrittverlustes. 

Der Reguliervorgang beim direkt gesteuerten hydro- 
statischen Turbinenregulator mit nachgiebiger Rück- 
führung (Isodromregulator). Von Haake. (Dingler 8. Jan. 10 
S. 4/7%) Allgemeines über Regler ohne und mit Rückführung. Regler 
mit starrer und nachgiebiger Rückführung. Allgemeine rechnerische 
Untersuchung der einzelnen Teile des Getriebes. Forts. folgt. 


Wasserversorgung. 


Neuerungen in der Wasserversorgung Hamburgs. Von 
Schertel. (Journ. Gasb.-Wasserv. 1. Jan. 10 S. 8/15*) Ersatz des 
filtrierten Elbwassers durch Grundwasser, das 10 Brunnen von 212 bis 
282 m Tiefe und 29000 cbm täglicher Lieferfähigkeit entnommen wird. 
Umgestaltung der bisher durch Hausbehälter vermittelten Versorgung 
in eine unmittelbare Versorgung. 

The Kensico reservoir Catskill water supply. (Eng. 
Rec. 25. Dez. 09 S. 728/29*) Kurze Uebersicht über den Stand der 
Arbeiten an der New Yorker Wasserversorgung. Durch den im Bau 
begriffenen 558 m langen Kensico-Damm von 52 m größter Höhe, der 
im Tale des Bronx-Flusses errichtet wird, soll ein Staubecken von 
151 Mill. ebm abgeschlossen werden. Lageplan und Querschnitt des 
Dammes. 


eg 


Rundschau. 


Ein bemerkenswertes Gegenstück zu den früher beschrie- 
benen umfangreichen Kohlenfördereinriehtungen der Ba- 
dischen Anilin- und Sodafabrik in Ludwigshafen!) 
bildet eine neuerdings von derselben Gesellschaft ein kurzes 
Stück weiter rheinaufwärts errichtete Anlage, Fig. 1 bis 6, die 
dazu dient, den in Rheinkähnen ankommenden Schwefelkies 
zu löschen und auf das Lager zu bringen. Ist auch das 
Prinzip in beiden Fällen insofern das gleiche, als eine Kom- 
bination von Kranen mit Drahtseilbahnen vorliegt, so weist 
doch die Anordnung der Entladung ebenso wie die der Lager- 
beschüttung grundsätzliche Verschiedenheiten auf, die einer- 
seits in der weit geringeren Leistung der neuen Anlage — 
es sind nur 70 t Schwefelkies stündlich zu befördern, während 
von jedem der beiden Kohlenentlader 100 t verlangt und im 
Betriebe unter günstigen Verhältnissen bis zu 180 t erreicht 


1) Z. 1908 S. 1802. 


worden sind —, anderseits in der Benutzung eines überdach- 
ten Schuppens an Stelle offener Lagerplätze und in andern 
örtlichen Verhältnissen ihren Grund haben. 

Von der Anwendung von Hochbahnkranen konnte abge- 
sehen werden, man hat sich vielmehr mit Drehkranen begnügt, 
die 2 t Tragkraft haben und, statt mit Greifern zu arbeiten, die 
vollständigen Drahtseilbahnwagen von der Laufschiene abheben 
und in das Schiff hinunterlassen. Hier wird der leere Kasten 
gegen einen vollen ausgetauscht und dann der Wagen ge- 
hoben, geschwenkt und wieder auf die Schiene gesetzt, Fig. 5. 
Ein Wagenkasten faßt 1500 kg Schwefelkies, so dab jeder 
Kran stündlich 24 Spiele ausführen muß, um der verlangten 
Stundenleistung von 35t zu genügen. Bei den gewählten 
Arbeitsgeschwindigkeiten von 40 m/min für das Heben und 
150 m/min für das Schwenken des vollen Wagens beträgt die 
zur Ausführung dieser Bewegungen erforderliche Zeit etwa 
60 sk. Rechnet man für das Absetzen des vollen und Anheben 
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des leeren Wagens 30 sk, so bleiben 50 sk für das An- und Ab- 
hängen der Kasten im Schiff. Es hat sich herausgestellt, daß 
diese Zeiten reichlich genügen, so daß die Leistung sehr be- 
quem erreicht wird. 

Zum Anhalten der Drahtseilbahnwagen ist von dem Gleis 
Sı, auf das die leeren Wagen über die am Ende des Uferge- 
rüstes angebrachte Scheibe r übergehen, ein Beladegleis s ab- 


gezweigt, das durch eine Kreuzungsstelle in zwei gleiche Teile 
für die beiden Krane zerlegt wird, so daß die auf der einen 
Teilstrecke stehenden Wagen die Bewegung der andern nicht 
hindern. Ein Arbeiter, der an der Kreuzung steht und außer 
den hier befindlichen Weichen durch ein Gestänge auch die 
Weiche w stellen kann, besorgt die richtige Verteilung der 
Drahtseilbahnwagen, indem er die leer ankommenden Wagen 


Fig. 1 bis 3. 


Kran- und Drahtseilbahnanlage Bleichertscher Bauart: zur Beförderung von Schwefelkies auf dem Werke der Badischen Anilin- und Sodafabrik 
in Ludwigshafen am Rhein. 
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entweder über w dem Fa. 5 
Kran I oder in der I 
Kreuzung dem Kran . 

II zuführt und ande- 
rerseits die vom Kran 
I kommenden vollen 
Wagen wieder an das 
der Schiene a paral- 
lel laufende Zugseil 
ankuppelt. Auf dem 
Beladegleis s3 ist kein 
Schieben mit der 
Hand erforderlich, da 
die Schiene mit ge- 
nügendem Gefälle 
verlegt ist, um die 
Wagen, wenn sie 
einen geringen An- 
stoß erhalten haben, um Ip 
allein laufen zu las- 
sen. Demnach sind 
für die Bedienung 
der Drahtseilbahn 
nur 4 Mann nötig, 
nämlich 2, die auf 
einer dem Belade- 
gleis s3 parallel ge- 
legten Galerie stehen 
und das Absetzen 
und Anhängen ider 
Wagen an die bei- 
den Krane überwa- 
chen, ferner 1 Mann 
an der Kreuzung und 1 Mann in der Antriebstation. 

Von dieser Stelle bis zur Rückkehr nach dem Belade- 
strang werden die Wagen nicht vom Seil abgekuppelt, da sie 
die zahlreichen Kurven im Schuppen und auf der Strecke 
selbsttätig durchfahren, Fig. 6. Die Bahn führt über das 
Werkgrundstück, überschreitet die Fabrikgleise auf einer mit 


Fig. 6. 
Drahtseilbahnstrecke im Schuppen mit selbsttätig umfahrener 
Kurvenscheibe. 
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Bohlen abgedeckten Brücke, die das Herunterfallen "von 
Stücken verhindert, und durchzieht dann in vier Strängen 
den Kiesschuppen. Hier sind verschiebbare Anschläge vor- 
gesehen, die sich durch kleine Seilwinden entlang den Gleisen 
verfahren lassen und so die selbsttätige Entleerung an jedem 
beliebigen Punkt ermöglichen. Der Schuppen hat einen 
flachen Betonboden. Zur Verarbeitung wird das Material in 
kleine Rollwagen geladen und dem Elevator der Brecher- 


. Absetzen eines gefüllten Wagens auf die Schiene. 


anlage zugeführt, von 
hier aus in Eisen- 
bahnwagen abgezo- 
gen und auf den die 
ganze Fabrikanlage 
durchziehenden Glei- 
sen nach den Ver- 
brauchsplätzen ge- 
schafit. 

Die Anlage ist, 
ebenso wie die Koh- 
lenfördereinrichtun- 
sen, von Adolf Blei- 
chert & Co. in Leip- 
zig-Gohlis ausgeführt 
worden. 


Ueber den wirt- 
schaftlichen Stand 
der deutschen Kolo- 
nien entnehmen wir 
das Folgende einer 
Mitteilung des Ko- 
lonial-Wirtschaft- 
lichen Komitees, 
die aus den Berichten 
seiner Mitarbeiter zu- 
sammengestellt ist. 

Eisenbahnbau. 
Die Arbeiten an der 
160 km langen Bahn- 
strecke Lome- Atak- 
pame in Togo') sind 
ziemlich weit vorgeschritten, und der Güterverkehr ist bereits 
bis zur Station Tsewie zugelassen. Die Strecke bis Game dürfte 
Ende März und bis Nuatjä Ende November d. J. dem Betrieb 
übergeben werden. Wenn möglich, soll die Strecke bis Atak- 
pame bis Ende 1910 fertiggestellt sein. Der Verkehr auf der 
Küstenbahn und auf der Strecke Lome-Palime entwickelt 
sich gut. 

Auf der Manengubabahn in Kamerun, deren Fertigstel- 
lung zum 1. Oktober d. J. in Aussicht steht, werden Perso- 
nen und Güter bereits bis km 94 befördert. Die Kameruner 
Mittellandbahn ist von Duala bis Edea im Bau und soll bis 
spätestens Frühjahr 1911 vollendet werden. Die Brücken- 
bauten über den Dibamba und den Sanaga werden vorbe- 
reitet. Für die weitere Strecke Edea-Njong wird der Entwurf 
in den Einzelheiten bearbeitet. 

Die Strecke Seeheim-Kalkfontein in Deutsch-Südwest- 
afrika ist in diesem Jahre vollständig ausgebaut worden und 
bereits dem Betriebe übergeben. Die geplante Nord-Südbahn 
wird unter Umgehung von Windhuk bei Waldau von der 
Staatsbahn Swakopmund-Windhuk ausgehen und über Otjö- 
kangwe, Oas und Gibeon nach Keetmannshoop führen). 

Auf der 209 km langen Strecke der Zentralbahn Dar- 
essalam-Morogoro in Deutsch-Ostafrika sind in der Zeit 
vom 1. Januar bis 30. Juni 1909 befördert worden: 1910 
weiße, 22348 farbige Personen, und zwar durchschnittlich je 
135 km, wofür 47069 Rp.?) vereinnahmt worden sind. An Ge- 
päck sind etwa 129 t befördert und dafür 6363 Rp. bezahlt 
worden. Für das Befördern von 120 Stück Großvieh und 729 
Stück Kleinvieh sind 1669 Rp. vereinnahmt. Die Beförderung 
von 2922 t Frachtgut für denselben Zeitraum brachte 105336 Rp. 
und die von 12030 t Baugut 106435 Rp. Am 12. Juni d. Js. 
ist die Strecke Morogoro-Kilossa für den vorläufigen Betrieb 
eröffnet worden, auf der täglich 1 Personenzug, 1 bis 2 Ober- 
bauzüge, 2 bis 3 Schotterzügre und 1 Sandzug verkehren. Ende 
September erreichte die Gleisspitze die Station Kidete (km 
122,3). Bis km 222 sind die Absteekungsarbeiten und Pläne 
fertig; bis km 251 ist die Linienführung vereinbart und mit 
den Absteckungsarbeiten begonnen. Für die Strecke von 
km 251 bis 392 werden die Pläne aufgestellt. 14000 einge- 
borene Arbeiter sind an diesem Bahnbau beschäftigt, und 4 ` 
Kraftwagen verkehren zum Heranschaffen der Baustoffe auf 
der Karawanenstraße Kilotsa-Mpapua, die für diesen Zweck 
durch Beschotterung der Spurrinne befestigt worden ist. 

Die Arbeiten an der von der 'Eisenbahngesellschaft in 
Daressalam errichteten Anlage zur elektrischen Beleuchtung 
der Stadt sind abgeschlossen. Neue Anmeldungen von Privat- 
anschlüssen laufen in so großem Umfange ein, daß die Be- 
triebleitung gezwungen war, bereits einen Antrag auf Ver- 
größerung der Elektrizitätswerke zu stellen. 

1) s. Z. 1910 S. 1$. 

3) 1 Rupie = 1,925 M. 
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Die Usambara-Bahn ist bis Buiko eröffnet, und der Wei- 
terbau bis Moschi ist nach einer mit dem Reichs-Kolonialamt 
getroffenen Vereinbarung begonnen. Für die Reststrecke ist 
der Entwurf noch nicht ausgearbeitet. Man hofft binnen 
zweier Jahre den Endbahnhof Moschi zu erreichen. Der Be- 
trieb auf der Usambarabahn entwickelt sich günstig. 

Bergbau. Für den Bergbau kommt nach wie vor haupt- 
sächlich Südwestafrika in Frage. Viele neue Bergbau- 
gesellschaften sind zu den alten hinzugetreten. Die Kupierge- 
winnung ist in den ÖOtavi-Gruben nach vorübergehenden 
Wasserschwierigkeiten wieder tatkräftig aufgenommen worden. 
In Tsumeb stehen bis zur dritten Sohle auf 70 m Teufe noch 
230000 t an. Die in tieferen Schichten vorhandenen Erzmen- 
gen werden jetzt auf Mächtigkeit und Gehalt untersucht. Die 
Förderungen und Erzeugnisse vom ersten Halbjahre des Be- 
triebjahres 1909, April bis September, betrugen 9700 t Erze, 
1290 t Werkblei, 870 t Kupferstein; 2000 t Erze und 800t 
Kupferstein liegen zum Versand bereit, An den neuerdings 
für den Abbau in Angriff genommenen Lagerstätten zu Asis 
und Guchab sind in der Ausstrichzone reiche Erze von 27 und 
29 vH Kupfer angetroffen worden. Anzeichen für ähnliche 
Vorkommen im dolomitischen Kalkstein der Otaviberge sind 
vorhanden. Die weitere Erforschung des Gebietes soll der 
neu zu gründenden Otavi-Exploration Co. Ltd. übertragen 
werden. In kleinerem Umfange wird Kupfer noch von der 
Khan-Kupferminen-Gesellschaft und vom Otjizongiati-Minen- 
Syndikat gewonnen. Letzteres fördert monatlich durchschnitt- 
lich 100 t Erz von 20 bis 27 vH Gehalt. Auch die Arbeiten auf 
den Gorop-Gruben (Anglo German Copper Co. Ltd.) und in den 
der Hanseatischen Land- und Minen-Gesellschaft gehörigen 
Kupfervorkommen in der Nähe von Rehoboth dürften wieder 
aufgenommen werden. Die Kaoko-Land- und Minen-Gesell- 
schaft und die Kharas-Exploration Co. haben Expeditionen 
zur geologisch-bergmännischen Untersuchung ihrer großen Ge- 
biete ausgesandt, und daneben sind noch mehrere andre Berg- 
bau- und Schürfgesellschaiten vorhanden und zum Teil neu 
gegründet worden, u. a. eine Gesellschaft mit bedeutenden 
Mitteln zur Ausbeutung von Marmorlagern. 

Einen Wendepunkt in der Entwicklung der Kolonie scheint 
die Entdeckung der Diamanten zu bedeuten. Tausende sind 
in jener Wüstengegend zusammengeströmt, und über 80 Dia- 
mantengewinnungs-Gesellschaften haben sich gebildet; die 
Werte von etwa 25 dieser Gesellschaften werden zurzeit an 
der in Lüderitzbucht entstandenen Börse gehandelt. Zur Aus- 
beutung der staatlichen Diamantielder ist die Diamant-Pacht- 
gesellschaft in Berlin als Kolonialgesellschaft gegründet wor- 
den, zur Ausbeutung des Sperrgebietes der Kolonialgesell- 
schaft für Südwestafrika die deutsche Diamanten-Gesellschaft 
m. b. H. Die Abgaben, denen die Diamantengewinnung unter- 
liegt, betragen nahezu 50 vH des Wertes der gewonnenen 
Diamanten. Die Gewinnungskosten belaufen sich je nach den 
örtlichen Verhältnissen auf 2 bis 10 A für 1 Karat. Seit An- 
fang März bis Anfang Oktober sind im ganzen 273701 Karat 
abgeliefert worden, deren Erlös 7981312 M brachte, wovon 
dem Fiskus rd. 3670000 A zugeflossen sind. Die Preise sind 
allmählich immer mehr gestiegen; sie betrugen bei den 9 
ersten Sendungen durchschnittlich 22,42 bis 33,69 Æ für 
1 Karat. Gegenwärtig umfaßt die monatliche Ausbeute un- 
gefähr 45000 Karat, und es wird erwartet, daß im Jahr 1909 
insgesamt 540000 Karat gewonnen werden. l 

Die Herkunft der Diamanten ist noch nicht aufgeklärt 
worden. Das Muttergestein, das nicht notwendigerweise Blau- 
grund zu sein braucht, sondern auch ein andres jüngeres 
Eruptivgestein sein kann, ist nach dem Urteil glaubwürdiger 
Sachverständiger noch nicht gefunden worden. Dagegen haben 
sich die diamanthaltigen Geröllablagerungen im Sand als 
bedeutender herausgestellt, als vorsichtige Schätzer im Anfang 
angenommen hatten. Stellenweise sind sogar mehrere der- 
artige Geröllschichten von Dünensand getrennt übereinander 
gelagert, so daß, zumal bei der unregelmäßigen Ausdehnung 
dieser Schichten, eine Schätzung der in einem bestimmten Ge- 
biet vorhandenen Menge von Diamanten und einer Lebens- 
dauer des Betriebes daselbst äußerst schwierig ist. Die Größe 
der Steine ist im allgemeinen gering und beträgt rd. 1/3 Karat; 
doch hat man auch schon Steine: bis zu 6 Karat gefunden. 
Die Diamanten sind von hoher Güte und erinnern an die 
brasilianischen und noch mehr an die Vaalriver-Steine Die 
Fundstellen erstrecken sich von der Spencer-Bai im Norden 
bis zum 28° südlicher Breite, also bis zur geographischen 
Breite der englischen Roastbeef-Insel im Süden. Vereinzelt 
sind auch jenseits dieser Grenzen Diamanten gefunden worden. 

Von den übrigen Kolonien ist nicht viel zu berichten. In 
Ostafrika hat die Kironda-Goldminen-Gesellschaft m. b. H. 
die Förderung und Verarbeitung aufgenommen; das Erz hat 
ungefähr 40 vT gewinnbaren Goldgehalt gehabt. Am Nord- 
ende des Nyarasa-Sees sollen neue Goldvorkommen entdeckt 
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worden sein. Das Vorkommen von Pechblende in den Glim- 
mergruben des Uluguru-Gebirges scheint neueren Nachrichten 
zufolge ohne praktische Bedeutung zu sein. Die Gewinnung 
von Glimmer in den Uluguru-Bergen ist in den Händen von 
zwei größeren und einigen kleineren Unternehmungen. In 
Kamerun geht man am oberen Benue aufgefundenen Gold- 
spuren nach. In Togo haben sich die Chromeisenerzvor- 
kommen als nicht so wertvoll herausgestellt, als man gehofft 
hatte. An der Südostgrenze von Kaiser-Wilhelmsland 
ist von einer besondern Expedition bisher nur Alluvialgold 
in den Flußläufen festgestellt worden. Die dort tätigen engli- 
schen Goldsucher waschen täglich je rd. 1 Unze oder 31! & 
aus dem Flußsand aus. Das Gelände ist außerst schwierig, 
doch mag die Goldgewinnung in größerem Umfange mit 
Baggern stellenweise, wo das Flußbett nicht zu felsig ist, gute 
Aussichten haben. Die in der Nähe der Küste aufgeiundene 
Kohle ist für Schifiskohle nicht gut genug, und zu andern 
Zwecken ist dort für Kohle keine Verwendung. Dasselbe gilt 
von den bisher in Neumecklenburg und Neupommern 
aufgefundenen Kohlenlagern. Uebrigens müssen auch weiter 


im Innern von Kaiser-Wilhelmsland Kohlenlager vorhanden 


sein, nach den von einigen Flüssen herabgebrachten Geschie- 
ben zu urteilen. Von den die reichen Phosphatlager auf den 
Marschall- und Palauinseln ausbeutenden Gesellschaften 
hat die englische Pacific Phosphat Co Ltd., an der die 
deutsche Jaluit-Gesellschaft mit rd. 50 vH beteiligt ist, im 


Jahre 1908 263780 t verschifft; die Dividende für 1909 ist auf 


50 vH festgesetzt. worden. Die neugegründete Deutsche Süd- 
seephosphat-Aktien-Gesellschaft hat die erste Schiffisladung 
Phosphat, dessen Gehalt an phosphorsaurem Kalk 80 bis 85 vH 
beträgt, abgesandt. Im Hinterlande des Kiautschaugebietes 
hat die Schantung-Bergbaugesellschaft im letzten Betriebsjahr 
322000 t Kohle gefördert. Die Kohle ist teilweise gute Schiffs- 
kohle und wird von der Kaiserlichen Marine verwendet. Außer- 
dem ist noch die Gesellschaft für Bergbau und Industrie 
im Auslande im Hinterlande der Kiautschaubucht tätig, wo 
sie auf aussichtsvolle Vorkommen andrer Mineralien schürit. 

Der Kolonialmaschinenbau beginnt erst allmählich 
in den beteiligten Kreisen der deutschen Maschinenindustrie 
größere Beachtung zu finden. Deutsche Maschinen, Werkzeuge 
und Vorrichtungen aller Art sind bei den wirtschaftlichen Un- 
ternehmungen in den Kolonien von Anfang an verwandt wor- 
den, aber die erforderlichen Sondermaschinen für die Gewin- 
nung und Bearbeitung z. B. von Hanf, Baumwolle, Kautschuk 
wurden bisher von England und Amerika bezogen. Neuerdings 
hat die deutsche Maschinenindustrie aber auch den Bau dieser 
Maschinen aufgenommen und gute Erfolge gehabt. Ein Ge- 
biet, auf dem die deutsche Industrie die ausländische schon 
überflügelt hat, ist die Herstellung von Hanigewinnungs- 
maschinen. Ein ganz neuer Industriezweig ist die maschi- 
nelle Aufbereitung der Oelpalmenfrüchte, die z.B. in Togo 
und Kamerun aufgenommen worden ist. Aehnlich den Baum- 
woll-Entkörnanlagen werden die Maschinenanlagen in den 
Oelpalmenbezirken Westafrikas weitgehende Verwendung fin- 
den und den deutschen Fabriken guten Absatz sichern. 

Von andern Sondervorrichtungen für die Kolonien sind 
noch die Trockendarren für Kopra und Kakao zu erwähnen, 
die auch aus Deutschland bezogen werden. Die Aufbereitung 
des Kautschuks auf mechanischem Wege ist noch nicht ge- 
nügend vervollkommnet. Meistens werden jetzt noch Wasch- 
walzwerke zum Reinigen des Kautschuks verwendet. Bedeu- 
tungsvoll kann für die deutsche Industrie auch die Herstellung 
von Maschinen und Einrichtungen zum Gewinnen ätherischer 
Oele, Gerbstoffe usw. werden. Dampfpflüge werden jetzt aus- 
schließlich aus Deutschland eingeführt, und zwar ist ihre Ein- 
fuhr erheblich gestiegen. Die Einführung von Maschinenbe- 
trieben in den Kolonien nimmt von Jahr zu Jahr zu, da der 
fortschreitende Bau der Eisenbahnen neue Gebiete erschließt 
und überhaupt für viele Betriebe erst die Grundlagen schafft. 

Zur wasserwirtschaftlichenErkundung in Deutsch- 
Ostafrika wird eine Forschungsreise unternommen, durch 
welche zunächst die Wassermenge der Flüsse Mukondokwa 
und Wami festgestellt werden soll. 

Sehr wichtige für große Zweige der heimischen Industrie 
ist die Kautschukgewinnung in den deutschen Kolonien. 

Die Anpflanzungen von Kautschukbäumen gewinnen eine 
erfreuliche Ausdehnung. In den regenreichen Kolonien wie 
Kamerun, Neuguinea, Bismarck-Archipel und Samoa, wird + 
immer mehr die Kultur des Parakautschuks, Hevea brasiliensis, 
gepflegt. Ficus elastica wird mehr als Windschutz und Kickxia 
in Kamerun als Zwischenkultur zwischen Hevea gepflanzt. 
In den trockeneren Gebieten, wie Deutsch-Ostafrika und Togo, 
gedeiht Hevea nur an den feuchteren Stellen, während der 
Cearakautschuk, Manihot Glaziovii, in immer größerem Maß 
angebaut wird. Während die Kolonien hinsichtlich der Wirt- 
schaftlichkeit der Parakautschuk-Kultur keine Befürchtungen 
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zu hegen brauchen, ist bei den Cearakautschuk-Pflanzungen 
nur solange auf gute Ergebnisse zu rechnen, als die Preise 
des Kautschuks hoch bleiben werden, es sei denn, daß man 
bessere und billigere Zapfverfahren für den Cearakautschuk 
ausfindig macht. Die Urbestände des wilden Kautschuks 
werden hingegen immer mehr durch den Raubbau ver- 
ringert, namentlich trifit dies für die Kickxia-Bestände Süd- 
Kameruns zu. Die dort ansässigen Firmen bemühen sich 
daher, den Kautschukbau als Volkskultur einzuführen. Bei 
der Natur der Neger, die sich ungern um ihre Zukunft Sorge 
machen, wird es freilich eine schwierige Aufgabe sein, eine 
Kultur einzuführen, die erst nach vielen Jahren Erträge ver- 
spricht. Die Regierung errichtet zwei Kautschuk-Musterpflan- 
zungen zum Anlernen der Eingeborenen, und um sie mit 
Saatgut zu versehen. Das Kolonialwirtschaftliche Komitee 
unterstützt diese Bestrebungen durch Gewährung von Geld- 
prämien an die Eingeborenen. In der Erntebereitune des 
Kautschuks sind wir meist noch auf die Erfahrungen der 
Engländer angewiesen, die sich aber fast ausschließlich auf 
den Parakautschuk beziehen. Die Erntebereitung des Ceara- 
kautschuks wird in Ostafrika in dem Kaiserlichen biologisch- 
landwirtschaftlichen Institut in Amani studiert, die Bereitung 
des Kickxiakautschuks wird von den Pflanzungen in Kamerun 
ausgebildet. Nötig ist aber eine Zentralstelle für Kautschuk- 
untersuchungen in Deutschland, die mit den Pflanzern Hand 
in Hand arbeitet. Das Kolonialwirtschaftliche Komitee hat 
die Begründung einer solchen Zentralstelle angebahnt. _ 

Eine Guttapercha- und Kautschuk-Expedition in Neu- 
Guinea hat sich in den letzten Monaten hauptsächlich dem 
weiteren Unterricht der Eingeborenen in der sachgemäßen 
Gewinnung von Guttapercha gewidmet. In der Gegend von 
Alexishafen ist Guttapercha reichlich vorhanden. Von ein- 
zelnen Bäumen wurden bis zu 9 kg Gutta gewonnen. 

Auch im Gebiete des Uaria-Flusses finden sich große Be- 
stände an Guttaperchabäumen und vereinzelte Kautschuk- 
Lianen. An Guttapercha sind seit 1907 über 4400 kg nach 
Deutschland verschiftt worden. Die Ware hat in letzter Zeit 
sehr an Güte gewonnen. 

Aehnlich wie die Kautschukgewinnung nimmt der Baum- 
wollbau in den Kolonien für die deutsche Industrie an Be- 
deutung zu. Die Vorbedingungen für einen zweckmäßigen 
Baumwollbau in unsern afrikanischen Kolonien haben sich 


wesentlich gebessert. Der Eisenbahnbau ist planmäßig und 


in größerem Umfang in Angriff genommen worden. Durch 
den Ausbau der Zentralbahn und der Usambarabahn in Deutsch- 
Ostafrika, der Togo-Innenlandbahnen und der Kameruner Nord- 
bahn werden weite für den Baumwollbau geeignete Gebiete 
an den Weltverkehr angeschlossen werden. Die Seefrachtsätze 
für Baumwolle sind angemessen. Der Wasserwirtschaft wird 
erhöhte Beachtung zugewendet, u.a. durch Schaffung eines 
Wasserrechtes. Der Motorpflug als Ersatz des Gespannpfluges 
hat neuerdings erhebliche Fortschritte zu verzeichnen. Zur 
Bekämpfung von Baumwollschädlingen ist ein Sachverstän- 
diger der Regierung in Ostafrika tätig. Baumwollkultur- und 
Erntebereitungsmaschinen, die bisher aus Amerika und Enge- 
land bezogen werden mußten, werden neuerdings in Deutsch- 
land selbst hergestellt. Auch die Amerika-Studienreise des 
Staatssekretärs des Reichs-Kolonialamtes soll die koloniale 
Erzeugung fördern. | 

Der Baumwollbau in den Kolonien hat sich hinsichtlich 
der Güte der Baumwolle in Togo zufriedenstellend und in 
Deutsch-Östafrika günstig, hinsichtlich der Erzeugung lange- 
sam weiter entwickelt. Die Erzeugung ist von 1901 bis 1908 
von null auf rd. 3100 Ballen zu 250 kg gestiegen. In den 
englischen Kolonien sind 1908 16600 und in den französischen 
700 Ballen gewonnen worden. In Deutsch-Ostafrika bestehen 
jetzt etwa 17 mittlere und kleinere Europäerpflanzungen, die 
2000 ha, ferner 24 Pfllanzungen, die in Zwischenkultur etwa 
»300 ha mit Baumwolle bepflanzt haben. In Entwicklung 
begriffen sind 12 Baumwoll-Pflanzgesellschaften mit einer 
belegten Fläche von ungefähr 85000 ha. Die letzteren 
rücken erst im Laufe der Jahre in ihre volle Ertragfähigkeit 
ein. Sieben Dampfpflüge sind in Tätigkeit. Die Baumwollge- 
winnung der Eingeborenen hat sich in Togo und Deutsch- 
Ostafrika allmählich gesteigert. + Die nördlichen Bezirke der 
Togokolonie mit etwa ?% der Gesamtbevölkerung sind aus 
politischen Gründen seit 1907 gesperrt. Süd- und Mittel-Togo 
allein haben im Jahre 1908/09 2000 bis 2200 Ballen gebracht. Zur 
Einführung des Baumwollbaues in Kamerun sind die nötigen 
Schritte bereits getan und ähnlich für den Norden Deutsch-Süd- 
westairikas, während Neu-Guinea vorläufig nicht für größere 
Anbauversuche in Betracht kommt. Für gemeinnützige Baum- 
wollunternehmungen stehen im Jahre 1909 aus Öffentlichen 
Mitteln insgesamt 125000 A zur Verfügung; Beiträge für den 
gleichen Zweck sind für weitere Jahre in Aussicht gestellt 


worden. Die Vertreter der Textilindustrie haben sich bereit er- 
klärt, in ihren Vereinigungen und Verbänden dahin zu wirken, 
daß ihre Mitglieder zur Fortführung der Baumwollbau-Unter- 
nehmungen des Kolonialwirtschaftlichen Komitees für die 
Jahre 1910 bis 1912 erhebliche Beiträge leisten. Indessen ist 
eine außergewöhnliche Steigerung der Baumwollkultur in 
den deutschen Kolonien in den ersten Jahren noch nicht zu 
erwarten. Unsre gesamte Kolonialwirtschaft steckt noch in 
ihren Anfängen und wird voraussichtlich auch ferner noch 
Lehrzeit und Lehrgeld erfordern. Auch das gegen unsre 
Kolonien kulturell weit vorgeschrittene Amerika hat zehn 
Jahre gebraucht, um eine nennenswerte Menge Baumwolle in 
den Welthandel zu bringen. 

Bessere Ergebnisse zeigt die Gewinnung von Faser- 
stoffen in den deutschen Kolonien. Bei dem großen Um- 
fange der Neuanpfllanzungen von Sisalagaven in Deutsch-Ost- 
afrika ‚wird die dortige Ernte in den nächsten Jahren sich 
ganz bedeutend steigern. In nicht ferner Zeit wird die jähr- 
liche Erzeugung von Sisalhanf in Deutsch-Östafrika 10000 t 
überschreiten, so daß alsdann der Gesamtbedarf Deutschlands 
an Sisal in Deutsch-Ostafrika gedeckt wird. Von den andern 
deutschen Kolonien scheint besonders Togo für den Sisalanbau 
gute Aussichten zu bieten. Kapok wird ebenfalls aus Deutsch- 
Ostafrika ausgeführt. Hingegen wird den Kokosfasern noch 
zu wenig Beachtung geschenkt, so daß Deutschland seinen 
großen Bedarf an roher Kokosfaser und an Erzeugnissen aus 
Kokosfasern fast vollständig aus dem Auslande decken muß, 
obgleich in den deutschen Kolonien, vor allem in Ostafrika 
und in der Südsee, sehr reiche Bestände an Kokospalmen 
vorhanden sind. Die Ausnutzung einer in ganz Mittelafrika 
heimischen wilden Seidenraupenart, deren Nester ein wert- 
volles Material für die Schappeseidenindustrie bilden, soll 
gefördert werden. 

Tabakbau und Kaffeekultur haben in deutschen 
Kolonien bisher keinen bemerkenswerten Erfolge gehabt. 

Der Kakaobau hat sich dagegen in Kamerun, Neu- 
(Guinea und Samoa günstiger entwickelt. Die Gesamtausfuhr 
aus den Kolonien im Jahre 1907 hatte einen Wert von rd. 
2700000 A. was allerdings bei einem Bedarf Deutschlands im 
gleichen Jahre von über 62 Mill. X und bei einem Anteil von 
nur etwa 1,4 vH an der über 193 Mill. kg betragenden Welt- 
ernte noch wenig ausmacht. 

Die Forstwirtschaft wird in unsern Kolonien haupt- 
sächlich in Ostafrika und Kamerun betrieben, wo die Bahnen 
eine zweckmäßige Ausnutzung der gewaltigen Urwaldbestände 
schon jetzt oder doch in nächster Zeit begünstigen werden. 


Ueber den zukünftigen Reisewee Paris- Berlin- St. Peters- 
burg-Peking entnehmen wir russischen Zeitschriften die fol- 
genden Angaben. 

Der zweigleisige Ausbau der Sibirischen Eisenbahn west- 
lich des Baikalsees wird nach dem Arbeitsplan voraussichtlich 
im Jahre 1912 vollendet sein. Von den beiden den Durch- 
gangweg in der Richtung von St. Petersburg nach Ostasien 
verkürzenden Eisenbahnstrecken Perm-Jekaterinenburg und 
Tjumen-Omsk ist die erste Strecke jetzt soweit fertiggestellt, 
daß dort ein zeitweiliger Verkehr stattfinden konnte; die 
zweite befindet sich in Bauvorbereitung. Von Perm führt 
eine Bahn über Goroblagodatskaja und Nischne-Tagilsk durch 
das Bergwerksgebiet des Ural nach Jekaterinenburg, deren 
Länge rd. 498 km ‘beträgt. Die neue, rd. 392 km lange Bahn 
zweigt von Perm aus in fast gerader Richtung über Kuara 
und Kourowska zur Stadt Jekaterinenburg ab, ohne das eigent- 
liche Bergwerksgebiet zu berühren. Die Verkürzung des 
Durchgangweges in dieser Richtung beträgt demnach 106 km. 
Tjumen an der schifbaren Tura ist östlicher Endpunkt der 
Perm-Jekaterinenburger Eisenbahn. Die in Bauvorbereitung 
befindliche Bahn Tjumen-Omsk wird den bestehenden Durch- 
gangweg von Jekaterinenburg aus über Tscheljäbinsk, Kurgan 
und Petropawlowsk nach Omsk um etwa 162 km verkürzen. 
Die Gesamtverkürzung wird demnach 106 + 162 = 268 km be- 
tragen und voraussichtlich Ende 1912 vollzogen sein. Für den 
Durchgangverkehr nach. Ostasien in der Richtungslinie St. 
Petersburg-Wjätka-Perm-Tjumen-Omsk wird dann eine mittlere 
Reisegeschwindigkeit von mindestens 1000 km in 24 Stunden 
oder etwa 42 km/st geplant. 

Der Westeuropa mit Peking verbindende Schienenweg 
geht heute durch die Mandschurei. Dieser Schienenweg wird 
voraussichtlich im Laufe der nächsten Jahre durch eine die 
Mongolei durchquerende Eisenbahn bedeutend verkürzt wer- 
den. Die rd. 220 km lange Strecke Peking-Kalgan der zu- 
künftigen Mongoleibahn ist bereits betriebsfähig, ihre Fort- 
führung zur Grenze der Mongolei beschlossen. Die Bahn wird 
über Kjachta gehen und sich unweit der Station Myssowaja 
an die Sibirische Eisenbahn anschließen. Die Länge dieser 


158 


geplanten Eisenbahn ist vorläufig auf rd. 175 km veranschlagt. 
Unter Berücksichtigung der angedeuteten Verkürzungslinien 
sind für den zukünftigen Durchgangverkehr Paris-Berlin- 
el a folgende Längen und Reisezeiten anzu- 
setzen: 


mittlere 
; Reisege- 
Es schwindigkeit 
st km/st 
Paris-Berlin. :1075 km 18 rd. 60 
Berlin-St. Petersburg 1641 » 28 > 60 
St. Petersburg-Perm 1716 » 41 » 42 
Perm-Irkutsk . en re DS 9 90 » 42 
Irkutsk-Kjachta . . . rd. 500 » 12 » 42 
Kjachta-Peking . . . » 1500 » 40 » 37,5 


. rd. 10160 km 229 
oder etwa 9!/ Tage. 


‚Der Schienenweg Paris-Peking durch das Bergwerksgebiet 
des Ural, dann über Tscheljäbinsk und durch die Mandschurei 
über Charbin, Mukden und Hsinmintun beträgt rd. 12000 km, 
die mittlere Reisedauer auf diesem Wege etwa 14 Tage. Auf 
dem neuen Wege wird zukünftig eine Verkürzung des Reise- 
weges um rd. 1840 km, der Reisezeit um etwa 4!/ Tagen er- 
zielt werden. 


Paris-Peking 


Die Gesamtlänge der Eisenbahnen in China beträgt ge- 
genwärtig 10150 km, wovon jedoch nur 3100 km unter chine- 
sischer Verwaltung stehen. An der Betriebführung auf den 
übrigbleibenden 7050 km sind 6 fremde Mächte beteiligt, und 
zwar stehen 1740 km unter russischer, 1450 unter belgischer, 
1130 km unter japanischer, 1100 km unter deutscher; 980 km 
unter englischer und 650 km unter französischer Verwaltung. 
(The Engineer 7. Januar 1910) 


Eine neue Form von leichten Baukranen wird von R. 
Waygood&Co. in London hergestellt. Die nach allen Sei- 
ten frei drehbaren Säulenkrane haben Ausleger von 12 bis 
24m Länge, die durch Gegengewichte stets etwas gehoben 
werden. Das Lastseil, an dem bis zu 1,5 t angehängt werden 
können, ist über den kürzeren Arm des Auslegers so ge- 
führt, daß der Ausleger gehoben oder gesenkt werden kann, 
ohne daß die Last ihre Höhenlage ändert. Die große Länge 
des Auslegers ermöglicht hierbei, die Last in wagerechter 
Richtung ohne großen Kraftaufwand auf weite Strecken zu 
versetzen. An der Kransäule ist das Führerhaus angebracht, 
von dem aus die Last jederzeit sichtbar ist. Die Krane wer- 
den für elektrischen und Druckwasserantrieb ausgeführt. (En- 
.gineering vom 7. Januar 1910) 


Der Abdampf des Hammerwerkes von A. Borsig in 
Tegel wird seit Anfang 1909 in einer Turbodynamo von 
500 KW mittlerer Leistung ausgenutzt. Die für eine Ab- 
dampfmenge von 8500 kg/st bemessene Anlage besteht aus 
einem Rateauschen Wärmespeicher von 3,1 m Dmr. und 8 m 
Länge bei 38 cbm Wasserinhalt, dessen Sicherheitsventil bei 
1,2 kg/qem Druck abbläst, und einer von der Gutehofinungs- 
hütte gebauten Druckturbine von 1500 Uml./min, die mit einem 
Gleichstromerzeuger von 500 KW und 230 V gekuppelt ist. 
Da der verfügbare Raum für eine Oberflächenkondensation 
nicht ausreicht, so ist die Turbine mit einem Westinghouse- 
Leblanc-Kondensator ausgerüstet, dessen Strahlluftpumpe und 
Warmwasserpumpe gemeinsam von einem Gleichstromneben- 
schlußmotor angetrieben werden. Nach den Abnahmebedin- 
gungen soll die Anlage bei 1,2 kg/qem Anfangsdruck und 94vH 
Luftleere bei 15° Kühlwassertemperatur 16,3 kg/KW-st ver- 
brauchen. Im bisherigen Betrieb sind bis zu 97 vH Luftleere 
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bei 39 KW Kraftverbrauch der Kondensation für Vollbelastung 
erreicht worden. (Werkstatts-Technik vom Januar 1910) 


In dem Wasserkraftwerk Lac Du Bonnet der Winnipeg 
Electric Railway hat sich ein Unfall ereignet, der das Werk 
auf lange Zeit stillgesetzt und die rd. 103 km davon entfernte 
Stadt Winnipeg schwer geschädigt hat. Der Unfall, der durch 
den Bruch eines Druckrohres hervorgerufen worden ist, ist 
insofern bemerkenswert, als die Anlage nur mit verhältnismä- 
Die niedrigem Gefäll arbeitet und wohl aus diesem Grunde 
selbstschließende Schützen, die bei zu hoher Wassergeschwin- 
digkeit in Tätigkeit treten, nicht vorhanden waren. Durch 
den Bruch des Druckrohres wurde das $ Einheiten von je 
2000 KW enthaltende Maschinenhaus so schnell unter Wasser 
gesetzt, daß die Mannschaft nur mit knapper Not die Haupt- 
schalter öffnen konnte. Zwei Turbinen konnten auch nach- 
träglich nicht abgestellt werden und tiefen unter Wasser etwa 
2 Tage weiter. Die Aufräumarbeiten wurden schließlich durch 
Abdämmen der Einlaufstelle des gebrochenen Druckrohres 
ermöglicht, dessen Schützen sich vorher wegen des groben 
Wasserdruckes nicht hatten schließen lassen. (The Enginee- 
ring Record vom 25. Dezember 1909) 


Die Manhattan Bräekei ist als letzte der drei neuen New 
Yorker Brücken über den East River vor kurzem fertiggestellt 
und dem Verkehr übergeben worden; die bekannte zweistök- 
kige Hängebrücke hat eine Gesamtlänge von rd. 2100 m, eine 
448 m weite Haupt- und zwei je 221m weite Seitenöfinungen. 
Wir werden demnächst ausführlich darüber berichten. 


Nach dem Geschäftsbericht der Irvine’s Shipbuilding 
and Dry Docks Co. in West Hartlepool hat die vor un- 
gefähr Jahresfrist von Sir Cristopher Furness probeweise 
eingeführte Gewinnbeteiligung der Arbeiter durchaus befrie- 
digende Ergebnisse geliefert, so daß sie auch in Zukunft bei- 
behalten werden soll. Voraussetzung für die Einführung der 
Beteiligung war, daß sämtliche Arbeiter Geschäftsanteile er- 
warben, die mit 4 vH verzinst werden, während die übrigen 
Besitzer von Anteilen eine Verzinsung von 5 vH erhalten; 
ein etwaiger Gewinnüberschuß wird gleichmäßig verteilt. Die 
Arbeiter mußten sich ferner verpflichten, während der Dauer 
der Beteiligung in keinen Streik einzutreten. Als Vorteile 
der Einrichtung für das Werk führt die Leitung das Einhal- 
ten der Lieferzeiten und den Fortfall der hohen Verzugstrafen 
an. (The Engineer vom 7. Januar 1910) 


Die Kaiserlich Russische Technische Gesell- 
schaft, die nach ihrer Organisation und Bedeutung für Rub- 
land etwa dem Verein deutscher Ingenieure entspricht, ver- 
anstaltet vom 4./17. April 1910 an in ihren Räumen in St. Peters- 
burg eine Internationale Ausstellung von Verbrennungsmo- 
toren. Sie wird die Abteilungen für Landwirtschaft, Hausin- 
dustrie und Kleingewerbe, Industrie, Transport (Schiffe, Eisen- 
bahn, Straßenbahn, Kraftwagen, Luftschiffahrt), Einzelteile und 
Zubehör, Literatur bezw. Zeichnungen, Diagramme umfassen. 
Ursprünglich sollten nur kleinere Motoren ausgestellt werden; 
doch will man nunmehr auch größere Maschinen aufnehmen, 
soweit es der verfügbare Raum (die Ausstellungshallen der 
Gesellschaft) zuläßt. Die Ausstellung soll 6 Wochen dauern. 
Nähere Mitteilungen macht das Ausstellungskomitee (Kaiser- 
lich Russische Technische Gesellschaft, Panteleimonskaya 2, 
St. Petersburg). Der Ausstellung wird in Rußland viel Inter- 
esse entgegengebracht, da Bedeutung und Zahl der Verbren- 
nungsmotoren von Jahr zu Jahr zunehmen, besonders in der 
Landwirtschaft und im Kleingewerbe. 


D vergl. Z. 1904 S. 396. 


Patentbericht. 


Nr. 211667. Blockkant- und Verschiebevorrichtung. Ha- 
nicl & Lueg, Düsseldorf- 
Grafenberg. Die den Block 
fassenden Schwingestangen « sind 
um wagerechte, senkrecht beweg- 
liche Achsen g schwingbar. 
Antrieb für beide Bewegungen er- 
folgt durch zwei voneinander unah- 
hängige Triebwerke b und c. 

Kl. 13. Nr, 210769 (Zusatz 
199170. s. Z. 1909 S. 78), Heizröhrenkessel. 
E. Pieloek, Berlin. An Stelle der ge- 
schlossenen zentrischen Ringe des Hauptpa- 


zum Patent 


So 


Der 


tentes sind zur Veränderung des Durchgangsquerschnittes in die Heizröh- 
ren offene oder geschlossene außerachsige o oder schraubenförmige Ein- 
sätze b in Abständen eingebaut. Gegenüber den geschlossenen zentri- 
schen Ringen soll dadureh das Reinigen der Röhren erleichtert werden. 


Kl. 10. Nr. 212176. Koksausdrückmaschine. Franz Mceuin 
& Co. A.-G.. Dillingen, Saar. 
Die mit den Gelenken a. b. ce und d 


verschene Ausdrückstange hat an jedem 
Gelenk zu beiden Seiten Laufrollen e. 
Diese tragen die Stange beim Ein- 
führen in den Koksofen und führen 
sie beim Zurückziehen in der Kurven- 
bahn zf. 


Rand 54. Nr. A 
22. Januar 1910. 


Kl, 24, Nr. 210020. Feuerung für Unterseeboote,. Gebr. Kör- 
ting, A.-G., Linden bei Hannover. Die leichteren vornehmlich 
Stickstoff enthaltenden Abgase der Feuerung werden von den schweren 
Kohlensäure enthaltenden getrennt, 
“mit Sauerstoff angereichert und 
wieder in die Feuerung eingeführt. 
Ein ringförmiger, mit den Heiz- 
rohren o des Kessels ¿ verbunde- 
ner Raum b ist zum Trennen der 
Gase mit wagerechten 
neigten Zwischenwänden versehen, 
sich im “unteren Teil von ò sammeln- 
den schweren Gase durch eine Pumpe m entfernt 
werden, während die leichteren Gäse aus dem 
oberen Teil durch einen Ventilator c abgesaugt 
und nach Anreicherung mit Sauerstoff von f aus 
durch das Rohr e wieder in die Feuerung d ein- 
geführt werden. i 


wobei die 


i Kl. 58. Nr. 210133. Druckwasserpresse, W. 
i Astfalck, Tegel. Die Presse "hat zwei Preß- 
kolben, c für den Vordruck, b für den. eigent- 


die während des Vordruckes und 
der folgenden Preßarbeit sich unabhängig von- 
einander und mit verschiedener Geschwindigkeit 
bewegen können. Während des Rückzuges , der 
von einem durehbohrten Kolben d bewirkt wird, 
der in einer Höhlung e des Preßkolbens D arbeitet, 
bewegen sich bond c mit gleicher Geschwindigkeit. 


Kl, 47. Nr. 210294. ` Kugel- oder Rollen- 
lager. Erste automatische Gußstahl- 
kugelfabrik vormals Friedr. Fischer 
A.-G., Schweinfurt. Beiderseits vom Kugel- 
b lager d liegen Oelkammern o, o, aus denen 

‚ Förderschnecken f, f den das Lager umgeben- 
den Raum 5 ständig mit Oel anfüllen,. so daß 


lichen Preßdruck, 


sen ist. 


oder ge- ` 


das Lager im Betriebe nach außen abgeschlos-' 


Zuschrift an die Redaktion. 


ruchlos zu 


 bogenen Aufsatz e versehen, in dem wei- 


Kl. 46. : Nr. 209837. Auspufftopf für Explosionskraftmaschinen, 
Deutsche Saduyn-Gesell- 
schaft Mü nchen m. db. H., Mün- 
chen. Um die Auspuffgase ge- 
machen ‘und sie zu 
reinigen, werden sie in einen Be- 
hälter o geleitet, der zum Teil 
mit einer Flüssigkeit gefüllt ist, 
unter deren Spiegel das Auspuff- 
rohr 5 mündet. Um beim Fahren : 
der Kraftwagen zu verhindern, daß Flüssigkeit aus a herausgeschleudert 
wird, ist o mit Prallflächen und Sie- 
ben c, d und einem schneckenförmig ge- 


tere Prallflächen und Siebe /,g liegen. 


Kl. 47. Nr. 210406. .Elastische 
Kupplung. W. Beilke, Rosgars bei 
Gr.-Jannewitz, Pomm. Die Blatt- 


federn d sind mit Mitnehmern f des einen 
Kupplungsteiles gelenkig verbunden und' 
stützen sich mit ihren Enden gegen 
Flächen der Mitnehmer 9,9 des andern 
Kupplungsteiles b. 


Kl. 82. Nr. 215737. Schleuder mit 
Siebtrommel. Gebr. Heine, Viersen, 
Rhld. Die Siebtrommel d sitzt auf der 
von der Riemenscheibe ce angetriebenen 
Welle b, während: der von ihr unabhän- 
gige Boden f mit größerer oder kleinerer 
Geschwindigkeit von der Riemenscheibe g 
angetrieben wird. Das .nasse Gut gibt 
seine Feuchtigkeit durch die Siebtrommel 
ab und wird von Schabern s, die im 
Boden f angebracht sind, erfaßt und nach 
außen entfernt. Für backendes Gut gibt 
man dem Boden noch eine auf und ab 
gehende Bewegung. | 


Zuschrift an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Das Riemengetriebe und die Gehrckenssche Theorie. 


Geehrte Redaktion! 

Hr. Ludwig Benjamin kennzeichnet in seinem Aufsatze: 
Das Riemengetriebe und die Gehrekenssche Theorie, s. Z. 1909 
S. 655, meine Riementheorie durch einige Sätze, die er meinem 
im Jahre 1892 in Hamburg gehaltenen und in 2.1893 S. 15 
veröffentlichten Vortrage entnommen hat. Er befindet sich 
hierbei im Irrtum: das, was er angeführt. hat, ist nicht meine 
Theorie, sondern nur eine von mir gegebene einfache Be- 
j schreibung des Vorganges beim Riementried. ` 

Meine »Theorie« ist im Gegensatz zu der von Grashof 
und seinen Nachfolgern, daß die Zentrifugalkraft beim Riemen- 
trieb keinen schädlichen Einfluß ausüben kann, weil sie über- 
. haupt nicht vorhanden ist; denn der Riemen umklammert die 
Scheibe nur als halbes Polygon, ist mit dem Mittelpunkte 
nicht verbunden. Das einzelne Teilchen wird senkrecht zum 
Halbmesser, also tangential abgeschleudert, zieht das nach- 
folgende Teilchen nach sich und bewirkt durch diese Zugkraft 
eine Formänderung, welche den Schlupf verursacht. Bei 
raschlaufenden Riemen und großen Scheibenumfängen fehlt 
‘dem ziehenden Trum die Zeit, auf das lose Trum zurückzu- 
wirken. Hierdurch erklärt sich die Mehrleistung des schnell- 
laufenden Riemens; denn wenn P=T7-—t für praktische 
Zwecke als richtig angenommen werden kann, so muß logi- 
scher Weise bei gleichbleibendem T und abnehmendem € die 
Nutzlast P wachsen; die Abweichung von P= T— t ist nur 
eine geringe, und ihre Erklärung führt zu weit. 

Die Zugkraft wirkt rechtwinklig zum Radius, ebenso die 
Tangentialkrait, beide Kräfte wirken in einer Richtung, dürfen 
somit nicht voneinander abgezogen werden. 

Ohne Druck gegen die Scheibe kann ein Riemen keine 
‘ Kraft übertragen. Dieser Druck wird erzielt durch die Vor- 
spannung, d.h. jedes Trum erhält die Hälfte. Tritt die Nutz- 
last hinzu, so reckt sich das ziehende Trum, und seine Mehr- 
länge wird von der treibenden Scheibe dem gezogenen Trum 
zugeführt, wodurch dieses schlaffer wird, und dieser Vorgang 
läßt die Bezeichnung Kamimerers (Vorspannung k, minus einen 
Teil der Nutzlast kr) als zulässig erscheinen. Erreicht die 
Nutzlast den Wert der Vorspannung, so hört jegliche Vor- 


' bei sehr großer Geschwindigkeit eintreten kann. 


spannung im losen Trum m es ist sogar denkbar; daß hier eine 
Minusspannune !) (Druckspannung, wenngleich eine schwache) 
Gleichzeitig 
mit der Abnahme von ż sinkt natürlich auch der Lagerdruck, 
ein weiterer Vorteil des raschlaufenden Riemens. 

Ohne. Anpressung kann eiu Riemen keine Kraft über- 
tragen. Je größer bis zu einem gewissen Grade diese An- 
pressung, um so größer auch die Uebertragungsfähigkeit. Die 


Summe der Komponenten der Zugkraft und der Tangential- 


kraft, welche beide, wie schon vorstehend erwähnt, recht- 
winklig zum Radius wirken, ergibt zuzüglich der Spannung 
im losen Trum den Druck gegen die getriebene Scheibe. Die 
Tangentialkraft wächst bei gleichem Halbmesser und gleicher 
Masse mut dem Quadrate der Geschwindigkeit, folglich auch 
ihre Komponente; somit erklärt sich, weil die Komponente 
der Zugkrait gleichbleibt, der höhere Druck des raschlaufen- 
den Riemens gegen. die Scheibe. Durch diesen höheren Druck 


‚ erklärt sich dann weiter, daß der raschlaufende. Riemen ge- 


ringerer Spannung im losen Trum bedarf als der langsam- 
laufende, daß sogar diese Spannung im losen Trum bei großer 


| Geschwindigkeit ganz fehlen kann. 


Man sieht bei Schnelltrieben, daß der Riemen nach der 


‚ersten Berührung der getriebenen Scheibe über diese hinweg- 


schießt, so daß man hinter der ersten Berührung zwischen 
Scheibe und Riemen hindurchsehen kann. Der Riemen wird 
später wieder an die Scheibe herangezogen. Wird der Raum 
zwischen der ersten und der folgenden Berührung zu groß, 
so tritt der Rutsch ein, der Riemen ist zu schlaff, und ver- 


langt eine Nachspannune. Dieses Ueberwegschießen bedingt 


die Welle im losen Trum, welche. wächst, je schlafier das Trum 
ist. Diese Welle läuft von der getriebenen Scheibe zur trei- 
benden, also dem Riemen entgegen und ‚bleibt, wenn yor- 
handen, bestehen. 

Die Vorgänge auf der treibenden Scheibe ergeben sich 
durch vorstehendes von selbst, bezw. sind sie von mir in 
meinem Vortrage vom 14. März 1905 (Z. 1905 S. 1446) erklärt. 


Hamburg, Dezember 1909. OG Otto Gehrckens. 


1) Vergl. Z. 1900 S. 1509; 1905 S. 1415; 1906 S. 1820. ` 
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Angelegenheiten des Vereines. 


Versammlung des Vorstandes des Vereines deutscher Ingenieure 
am 14. und 16. November 1909 im Park-Hotel zu Düsseldorf. 


l. Sitzung am Sonntag den 14. November. 
(Beginn 5!/a Uhr nachm.) 
Anwesend: 
Hr. Treutler, Vorsitzender-Stellvertreter 
» Taaks, Kurator 
» Körting 
» Rohn 
» Schmetzer. 
ferner anwesend: 
Hr. D. Meyer 
» Linde 
» Matschoß als Schriftführer. 


Beigeordnete im Vorstand; 


L Direktoren des Vereines; 


Der Vorstand berät über die der Versammlung des Vor- 
standsrates und der außerordentlichen Hauptversammlung am 
15. und 16. November zur Beschlußfassung vorzulegenden 
Verhandlungsgegenstände. 


2. Sitzung am. Dienstag den 16. November. 
(Beginn 3!/a Uhr nachm.) 


Anwesend dieselben Herren wie am 14. November mit 
Ausnahme des Hrn. Taaks und Hr. Meng. 


1) Häuser des Vereines. 


Von der Firma Reimer & Körte sind Pläne und Kosten- 
anschläge über einen provisorischen Umbau der Häuser 
Dorotheenstr. 48 und 49, über den Neubau eines Geschäfts- 
hauses an derselben Stelle sowie über den Neubau eines 
Geschäftshauses an einer andern ideellen Stelle eingereicht 
worden. 

Auf Vorschlag des Hrn. Meng beschließt der Vorstand, 
die vorliegenden Pläne und Kostenanschläge vervielfältigen 
zu lassen und die Angelegenheit in der nächsten Sitzung ein- 
gehender zu beraten. 


2) Antrag des Aachener BN betr. gesetzlichen 
Schutz elektrischer Starkstromanlagen. 


Von dem Aachener B.-V. ist erneut der Antrag gestellt 
worden, der V. d. I. möge Schritte unternehmen, um einen 
gesetzlichen Schutz von elektrischen, der Licht- und Kraft- 
versorgung dienenden Leitungen gelegentlich der in Aus- 
sicht stehenden Aenderung des Strafgesetzbuches herbeizu- 
führen. 

Der Vorstand beschließt, den Antrag des Aachener B.-V. 
zunächst dem Verbande deutscher Elektrotechniker und der 
Vereinigung deutscher Elektrizitätswerke zu überweisen und 
um deren gutachtliche Aeußerung zu bitten. 


3) Hochschulvorträge und Uebungskurse 
für Ingenieure. 

Hr. D. Meyer berichtet, daß nach Mitteilung des Hrn. 
Professors Kübler ein solcher Vortragskursus von der Tech- 
nischen Hochschule Dresden in Aussicht genommen sei, und 
zwar für den Oktober des Jahre 1910. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
80. Heft erschienen; es enthält: 


O. G. Aichel: Experimentelle Untersuchungen über den 
Abfluß des Wassers bei vollkommenen schiefen Ueber- 
fallwehren. 


Der Preis jedes Heftes ° beträgt 1 M; für das Ausland 
wird ein Portozuschlag von 20 Pig erhoben. Bestellungen, 
denen der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhand- 
lungen und die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, 


Auf eine Anfrage bei süddeutschen Hochschulen hätten 
zwei derselben abgelehnt, im kommenden Jahr einen solchen 
Kursus abzuhalten. 

Der Vorstand nimmt von diesen Mitteilungen Kenntnis. 


4) Fühlungnahme mit der Presse. 


Hr. D. Meyer berichtet, daß im Hause des Vereines 
eine Besprechung mit Vertretern hervorragender Zeitungen 
stattgefunden habe, um sie für die Bestrebungen des Deut- 
schen Ausschusses für den mathematischen und naturwissen- 
schaftlichen Unterricht und des Deutschen Ausschusses für 
technisches Schulwesen zu interessieren. 


5) Verwaltungsausbildung von Ingenieuren. 


Der Vorstand beschließt, die an die Immediatkommission 
gerichtete Eingabe des Vereines nicht nur den Parlamenten 
der Bundesstaaten, sondern auch den ÖOberbürgermeistern 
der größeren Städte zuzusenden und die letzteren mit einem 
persönlichen Anschreiben auf den Inhalt der Eingabe hin- 
zuweisen. 


6) Normalbedingungen für die Lieferung von Eisen- 
konstruktionen für Brücken- und Hochbau. 


Der Vorstand beschließt, den Verein deutscher Brücken- 
und Eisenbau-Fabriken auf dessen Wunsch zur Beratung 
über die vom Deutschen Verbande für die Materialprüfungen 
der Technik gemachten Abänderungsvorschläge der »Normal- 
bedingungen« hinzuzuziehen. 


7) Schreiben des Oesterreichischen Verbandes 
betr. Ehrenmitgliedschaft Exner. 


Der Vorstand nimmt davon Kenntnis, daß der Oester- 
reichische Verband Hrn. k. k. Geheimen Rat Dr. Wilhelın 
Exner zum Ehrenmitgliede des Verbandes ernannt hat. 


8) Antrag des Bezirksvereines Rheingau 
betr. Aufnahme der Verhandlungen der Haupt- 
versammlung durch zwei Stenographen. 


Von einem Mitgliede des Rheingau-B.-V, ist Klage dar- 
über geführt worden, daß seine gelegentlich der letzten Haupt- 
versammlung in Wiesbaden gemachten Ausführungen im 
Sitzungsbericht nicht mit der wünschenswerten Ausführlichkeit 
wiedergegeben seien. Der Bezirksverein regt an, die Ver- 
handlungen in Zukunft durch zwei Stenographen aufnehmen 
zu lassen. 

Der Vorstand kann nach eingehender Prüfung der der 
Beschwerde zugrunde liegenden Tatsachen nicht den Ein- 
druck gewinnen, daß ein berechtigter Grund zur Klage vor- 
liegt, zumal es sich um einen im Vereinsleben vereinzelt 
dastehenden Fall handelt. Er wird indessen die vom Rhein- 
gau-B.-V. gegebene Anregung im Auge behalten und in Zu- 
kunft bei wichtigen Verhandlungen die Zuziehung zweier 
Stenographen anordnen. Linde. 


(Schluß der Sitzung 6 Uhr abends) 


Berlin N., Monbijouplatz 3, entgegen. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet 
nicht statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in 
der Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte ein- 
gesandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlottenstr. 43, 
gerichtet werden. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springerin Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N, 


Beiblatt zu Nr. 4 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 22. Januar 1910. 
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Vorschläge zu Aenderungen des Statuts des Vereines deutscher Ingenieure, 


Meine Ausführungen in Nr. 42 (1909) der Zeitschrift »Ueber 
den Entwurf einer Vereinssatzung« haben einige Angriffe er- 
fahren, deren Beleuchtung und nach Möglichkeit Abweisung 
mir das Interesse unsres Vereines zu eriordern scheint; wäre 
es nur mein Interesse, so würde ich sie auf sich beruhen 
lassen. Meine Verteidigung will ich so fassen, daß auch all- 
gemeinere Gesichtspunkte darin zur Geltung kommen sollen. 

Einer ist gleich der: Ich will — wie das jeder sollte! — 
vermeiden, den Ansichtsgegner als persönlichen Gegner hin- 
zustellen und ihn wegen seiner von der meinigen abweichen- 
den Ansicht in den Augen andrer vernünftiger Menschen 
herabzusetzen. Wie soll die Außenwelt uns achten, wenn wir 
selbst das nicht genügend tun, sondern uns gegenseitig 
heruntermachen? Wenn andre Berufe und Stände das leider 
auch tun, wie Ostwalds »Große Männer« wieder einmal zeigen, 
so ist das durchaus kein Grund für die Techniker zur Nach- 
folge, im Gegenteil betont gerade unser Beruf die Sache und 
ist daher wohl geeignet, andern sogar zum Muster zu werden. 

Hr. Neumann weist mir ein paar Irrtümer (Nr. 1 und 2) 
nach; ich danke ihm dafür, denn ich lasse mich gern beleh- 
ren, aber ändern tun diese beiden Punkte weiter nichts. 
Zu Nr.5 der Irrtümer weise ich nur auf den in Nr. 51 (1909) 
der Zeitschrift erschienenen, Bericht über die Vorstandsitzung 
vom 18. Oktober 1909 hin mit der Frage, über wie viele der 
hier vorliegenden Sachen wohl das einzelne Mitglied seine 
Meinung auszusprechen Gelegenheit gehabt hat? Entgegen 
Hrn. Neumann behaupte ich immer noch, daß »der Einfluß 
der Mitglieder auf das Ganze längst ein Schein geworden« 
ist, insofern er im regelmäßigen Lauf der Dinge nicht zur 
Geltung kommt und insofern er auch in außergewöhnlichen 
Zeitläuften nur von den wenigen ausgeübt werden kann, die 
zur Hauptversammlung kommen können. Ich bleibe dabei: 
die jetzige Hauptversammlung fördert unsre, der »ganz ge- 
wöhnlichen« Mitglieder, Interessen und damit die des Vereines 
ganz und gar nicht. Alle Rechte der Mitglieder an ihr und 
in ihr stehen auf dem Papier; diesen Ausdruck darf man 
brauchen von Rechten, die faktisch und praktisch zu io nicht 
auszuüben sind. Eine Theorie, die sich offenbar mit der 
Praxis nicht deckt, ist falsch und muß aufgegeben werden, 
sobald man eine bessere hat. 

Meine Theorie der Abgeordneten-Versammlung ist besser. 
Sie erzwingt die Beratung in der Bezirksversammlung, die 
von jedem Mitgliede besucht werden kann. Wer sich in- 
teressiert, kann sich aussprechen, auch der bescheidenste An- 
fänger mit (leider nur) 120 “A Gehalt, der nicht daran denken 
kann, zur jetzigen Hauptversammlung zu reisen. Nach seinem 
Sitzungslokal aber kann er hinkommen, ohne deshalb sich 
Entbehrungen aufzulegen. Ja er kann sogar als Abgeord- 
neter des Bezirks die Abgeordneten-Versammlung besuchen 
(mag man sie doch meinetwegen auch »Hauptversammlung« 
nennen!), denn er wird dafür entschädigt. Notabene, wenn 
er so tüchtig ist, daß er erwählt ist. 

Wenn Hr. Neumann sagt, ich hätte behauptet, die Mit- 
glieder hätten »Furcht« vor unangenehmen Folgen ihrer Ab- 
lehnung, wenn er mir unterschiebt, ich hätte ihnen »ieiges 
Unterdrücken der eigenen Meinung« nachgesagt und wenn 
er daran sogar eine verhüllte Beschimpfung solcher knüpft, 
so sind diese Stellen eben rein seine eigenen Fabrikate; ich 
rücke von solchen weit ab. Auch mit Schlagworten sollte 
man nicht arbeiten, weil sie zu leicht irre führen. Ich schrieb: 
»Bei 22000 (Mitgliedern) muß System in die Sache gebracht 
werden. Große Massen können nur durch Gliederung be- 
herrscht werden«. Ich hielt diesen Satz für so ohne weiteres 
klar, daß. ich mir eine besondere Erläuterung dazu sparen zu 
können glaubte, und ich glaube auch jetzt noch, daß ihn sonst 
jeder schon ganz richtig so versteht, wie er gemeint ist. Hr. 
Neumann aber benutzt ihn als Haken, an den er einen ganz 
andern Sinn hängt, und schreibt: »Wir Mitglieder sind also 
Massen, die durch Gliederung beherrscht werden sollen. 
Divide et impera«. Das sagt Er wieder, nicht ich, und das 
heißt: »Zersplittere, bringe Zwietracht unter die Leute, und 
du wirst sie leicht unterwerfen«. Das ist so ungefähr das 
Gegenteil von dem, was aus meiner ganzen Arbeit hervor- 
leuchtet. (Ich will damit aber beileibe nicht sagen, daß sie 
selbst etwas Leuchtendes sei!) Ein solches Vorgehen nenne 
ich: Mit Schlagworten kämpfen. Es taugt zu nichts. 


ersetzen. 


Ich kann auch nicht glauben, daß auf Hın. Neumann 
wirklich meine »bilderreiche Sprache berauschend« gewirkt 
habe. Scherz beiseite. Wir alle wissen, ein wie wenig voll- 
kommenes Mittel die Sprache ist, um das auszudrücken, was 
wir denken, wie leicht und fortgesetzt wir mißverstanden 
werden, ja wie sehr schwer, oft unmöglich wir es selbst im 
Augenblick des Sprechens finden, uns unserm Gegenüber nun 
auch wirklich ganz verständlich zu machen. Die Sprache 
dient ja als Nivellierungsmittel, mit welchem ein Mensch den 
andern auf den eigenen Standpunkt zu bringen sucht, aber 
da sie auch noch zu andern Zwecken dient, so dient sie jedem 
nur unvollkommen. Es ist deshalb nur richtig und empfeh- 
lenswert, sie so vielseitig zu gebrauchen, wie das nur irgend 
angeht. Alles Vergängliche ist nur ein Gleichnis, ein Bild, 
es ist daher durch ein solches auch gut — wie es eben ein 
Bild kann — wiederzugeben, es wird anschaulich dadurch, 
während ein Gedankending durch ein bloßes Wort, einen 


‚Laut von vereinbarter Bedeutung, nicht stets ausreichend klar 


gemacht werden kann. Und wem übrigens liegt auch die 
Sprache des Bildes näher, als gerade dem Techniker? Sie ist 
ja gerade seine Weltsprache; oder sollte ich nicht lieber sagen: 
seine Hauptsprache? Freilich, das gezeichnete Bild, aber das 
gesprochene kann auch nützlich wirken, und darum soll es 
nicht verbannt werden, denn es belebt die sonst so leicht 
trocken werdende Verständigung durch wohltuende Anschau- 
lichkeit. Und was schließlich der Techniker draußen fertig 
in Eisen und Stein hinstellt, ist ja doch auch nur ein Abbild 
seiner Gedankenwelt, und wieder bekanntlich nur ein nicht 
vollkommenes. Also scheltet mir die Bilder nicht! Sie sind 
unser Bestes. in H BEN 

Daß die Vertreter des Bezirks an ihre Weisung gebunden 
sein sollen, halte ich für ganz untunlich. Zur Uebermittlung 
seines Votums kann der Bezirk den Brieiträger gebrauchen 
und mit 10 Pig bezahlen. Der Vorsitzende oder sonstige Abge- 
sandte des Bezirks ist mir dazu zu schade und seine Reise dazu 
zu teuer. Wäre ich an seiner Stelle (Hr. Neumann, ich will es 
aber nicht sein!), so wäre mir auch meine Zeit zu teuer da- 
zu, und wenn das alles nicht wäre, ich würde mich dazu nicht 
hergeben. Wo ich auch bin, ich will meine Meinung ver- 
treten, und kann diejenige andrer nur insoweit verteidigen, 
als sie zugleich die meine ist. Da die Menschen doch viel 
Gemeinsames haben, so ist dieser Fall häufig genug. Wozu 
gehen die Abgesandten zur Versammlung? Zur Nivellierung, 
zur Ausgleichung der Standpunkte. Da diese sehr verschie- 
den sind, so müssen also die meisten geändert werden, einige 
wenig, andre vielleicht viel Man kommt hin, um sich aus- 
zusprechen, um von andern Bezirken noch zu hören, was im 
eigenen nicht vorkam, um vielleicht gar zu vernehmen, was 
sich für den großen Kreis aller Mitglieder nicht eignet, sondern 
seiner Natur nach nur vertraulich behandelt werden kann. 
Soll man für alles unempfänglich sein, so hat ja die Versamm- 
lung keinen Zweck und kann durch schriftliche Abstimmung 
ersetzt werden. | 

Die schriftliche Abstimmung geht aber auch nicht, weil 
ihr die Verständigung aller Mitglieder durch das Mittel ihrer 
Abgeordneten fehlt. Die Zeitschrift kann das offenbar nicht 
Die Verständigungen bloß auf die Bezirke beschrän- 
ken, hieße Krähwinkelei großziehen und die Vereinsinteressen 
auf das schwerste schädigen, den Verein zuletzt in Vereinchen 
zerfallen lassen, das Wesen der Kleinstaaterei wieder beleben, 
die Entwicklung zurückschrauben., 

Die alten Bestimmungen über die Zahl der Vertreter 
dienen nur zum Nutzen (d. h. auch noch mit Fragezeichen) 
der ganz großen Bezirke, nicht des Vereines. Mit andern 
Worten: Ich bin der Meinung, daß die Vorschläge des Hrn. 
Neumann nicht besser, sondern viel schlechter sind als die 
meinigen. Letztere »entrechten« die Mitglieder nicht, sondern 
sind geeignet, ihnen viel mehr Rechte als bisher, und in sehr 
gleichmäßiger Verteilung in einer Art zu geben, daß unser 
Verein und wir alle dabei besser fahren, als nach Hrn. Neu- 
mann. 

Noch ein Punkt bedarf wohl der Klarstellung, nämlich 
der des Vereines »deutscher« Ingenieure, in welchem 
mich auch Hr. Dipl.-Ing. Neubauer angegriffen hat. Wer 
meine bezüglichen Ausführungen aufmerksam gelesen hat, 
der wird folgendes gefunden haben. Zunächst habe ich es 


ofien gelassen, oh wir einen Verein deutscher Ingenieure ` 


oder einen andern haben wollen, nur, meinte ich, sollten wir 
‘ihn auch als das bezeichnen, was er sein soll. Das schickt 
sich so, dabei bleibe ich. 

Wenn aber — und dafür binich, wie ich glaube, mit 
der großen Mehrheit der Mitglieder — der bisherige gute 
Name des Vereines auch ferner mit Recht gelten 
soll, so sehe ich nicht, wie eine gründlich erneuerte, d. h. 
für fernere lange Jahre vorteilhaft brauchbare Organisation 
an dieser Frage vorbeikommen kann. Ich setze also voraus, 
daß der Verein aus deutschen Ingenieuren als Norm bestehen 
soll. Nun dann kann er eben Nichtdeutsche als ordentliche 
Mitglieder nicht aufnehmen. Dasist doch so klar, wie selten 
eine Schlußfolgerung sein kann, und da helfen denn auch 
alle Deklamationen nichts von Schwierigkeiten, gar Prozessen 
wegen Aufnahme (!), Erbitterung, Gefährlichkeit und Engher- 
zigkeit. Der V. d. I. muß, wie jeder andre bestimmt um- 
schränkte Personenkreis, wenn er dauern will, unausweichlich 
aut dem Standpunkte stehen und verharren, den Goethe mit 
den Worten kennzeichnet: 

~- Was euch nicht angehört, 
Müsset ihr meiden, 
Was euch das Inn’re stört, 
Dürft ihr nicht leiden. 

Er ist ja deshalb noch niemandes Feind; ein Irrtum 
hierin scheint die unnötigen Schärfen meiner Gegner hervor- 
gerufen zu haben, die zu erwidern unsre Zeitschrift mir zu 
‚wertvoll ist. - Aber nicht jeder .gehört in jeden Kreis, selbst 
das durchaus Hineinwollen ändert daran nichts. Sunt certi 
denique fines. Ich befinde mich mit meinem Verlangen nach 
deutscher ‚Nationalität unsrer Vereinsmitglieder in ganz guter 
Gesellschaft; siehe die oben angezogenen Vorstandsverhand- 
Jungen, in denen Hr. Taaks für eine gewisse Anzahl Mitglie- 
der des österreichischen Verbandes deutsche Nationalität ver- 
langt.‘ Wie diese zu definieren ist, ja geehrter Hr. Neumann, 
das gehört doch hier noch nicht her, das ist ja erst bei der 
Geschäftsordnung festzulegen. Bei der großen Satzung han- 
delt es sieh zunächst nur um die großen, die leitenden Richt- 
linlien. Wenn Hr. Neumann zu meinen scheint, der V. d. I. 
solle mithelfen; die nichtdeutschen Stämme aufzusaugen, so 
meine ich 

1) daß dies keiner der anerkannten Zwecke des V. d. I. sei; 

2) daß er dazu keine Organisation, also auch keine Eig- 
nung, also auch keinen Beruf habe, i 

3) daß dies gerade politisch wäre, was wir vermeiden 
wollen `" 


..,. Nein, zum: Aufsaugen kann jeder gesellige Verein besser 


taugen als ein Fachverein. | 

Hr. Neumann sagt: »Wer Mitglied des V. d. I. wird, der 
bezeugt damit, daß er an dem Wohle des deutschen Vater- 
landes mitwirken will, daß er sich an der Vermehrung deut- 
scher Wissenschaft beteiligt«. Mit Verlaub, der bezeugt da- 
mit zunächst gar nichts, als daß er die Zeitschrift haben will: 
das übrige bezeugt ihm Hr. Neumann, wie mir scheint, ohne 
Legitimation. Es gibt auch keine Vermehrung deutscher 
Wissenschaft, dagegen gibt es viel deutsche Vermehrung der 
Wissenschaft. Ferner: | 

»Und wer das will, der ist mir ein willkommener Mit- 
arbeiter, er sei welchen Stammes und welcher Muttersprache, 
welcher Staatsangehörigkeit immer«. 

Wer das wirklich will, der ist mir willkommen auf jedem 
Felde, auf welchem wir beide uns treffen können; so gut aber, 
wie ich nicht in manche seiner Kreise gehöre, passe und 
hinein will, so gut gehört er nicht in den V. d. I., wenn er 
kein Deutscher ist. Die: beliebte verschwommene Weltbür- 
gerei, die sich darin gar nicht genug ergehen kann, Fremden 
jeder Art zu nutzen, vergißt in ihrem falsch verstandenen 
Eifer, den sie lieber den eigenen Landsleuten zuwenden 
sollte, zu leicht, daß er diesen Näherstehenden zum Entgelt 
recht viel Schaden bringt, Denn soviel muß sich Hr. Neu- 
mann bei sorgfältigerer Ueberlegung doch auch sagen, daß 
ein »sogenannter« V. d. I., bestehend auch aus allen mög- 
lichen Leuten, die mit uns keine Lebensinteressen gemein 
haben und auch andern Staaten angehören, bei den verant- 
wortlichen Stellen unsres Staatslebens an der Schwelle abge- 
wiesen wird, wenn er kommt und sagt: Erlauben Sie gütigst, 
daß ich auf die Gesetzgebung ein bischen einwirke. Es kann 
wohl sein, daß ein doctor philosophiae heute noch recht mit- 
telalterliche Ansichten vertritt; was für welche ein Diplom- 
Ingenieur mitunter vertritt, das will ich nicht zensieren. 
Worauf es allein ankommt, ist die Frage: Welche dieser bei- 
den Ansichtsarten fördert den V. d. I. mehr, wenn nach ihr 
verfahren wird? nm De g 

Meine dem Verein übergebenen Vorschläge sind zwar in 
manchen Punkten noch recht mangelhaft, das weiß ich wohl. 
Diesen Tadel müssen sie eben so gut tragen, wie es jeder 
andre Vorschlag auch müßte und wie es auch schließlich das 
fertige Ergebnis der Beratungen müssen wird. Er hindert 
nicht daran, diesen meinen Entwurf, den ich immer noch für 
eine ernsthafte Arbeit erachte, eingehender Beachtung für 
wert zu halten und den Beratungen mit zugrunde zu legen. 


Dr. L. C. Wolff. 


Sitzungskalender der Bezirksvereine. 


Aachener B.-V.: 1. Mittwoch j. M., ab. 5%/, U., „Berliner Hof“, Bahnhofstraße. 

Augsburger B.-V.: Vom 15. Oktober ab finden die Versammlungen im Hotel 
„Weißes Lamm“ statt. 

Bayerischer DN: Vereinsversammlung jeden 1. und 3. Freitag im Monat, 
abends 8 Uhr im großen Saale des Kunstgewerbehauses, Pfandhausstr. 7. 

Bergischer DAN: 2. Mittwoch jed. Mon., aide 8 Uhr, i. d. Gesellschaft „Verein“ 
in „Elberfeld, Kaiserstr.: Hauptversammlung. 

Berliner B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, abends 71/3 Uhr, im großen Hörsaal 
des Erweiterungsbäaues der Technischen Hochschule, Charlottenburg. 
Bochumer B.-V.: 1. und 3. Sonnabend jed. Monats gesellige Zusammenkunft 

im Hotelrestaurant Monopol, Bochum. 

Abteilung Witten: 1. und 3. Montag jeden Monats Zusammenkunft im Hotel 
Dünnebäcke in Witten. 

Bodensee-Bezirksverein: Sitzung jeden ersten oder zweiten Sonntag im Monat 
in Romanshorn oder au einem in der Einladung bekannt zu gebenden Orte. 

Braunschweiger B.-V.: 2. u. 4. Montag jed. Mon., abends Si: Uhr, Braunschweig, 
im Vereinszimmer der Handelskammer, Eingang am Gewandhaus, Poststr. 

Bremer B.-V.: Jeden 2. Freitag im Monat, abends Sit: Ubr, „Hotel Bristol”. 

Breslauer B.-V.: Ord. Versammlung 3. Freitag j. M., abends 8 Uhr, Breslauer 
Konzerthaus, Gartenstr. 89/41. l 

e B.-V.: 1. Dienstag jed. Mon., abends S1/, Uhr, Restaurant „Deutscher 
aiser“. 

Dresdner B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8 Uhr, im weißen Saale 
der „Drei Raben“. 

Eilsaß-Lothringer B-V.: Nächste Sitzung Freitag den 28 Januar, 8 Uhr abends, 
Straßburg i. Eis., Sturmeckstaden 1. 

Emscher BN: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 81/, Uhr, Hotel Monopol, 
Gelsenkirchen, Kreuzstr. 

Fränkisch-Oberpfälzischer B.-V.: 1. u. 3. Freitag jeden Monats. abends 8 Uhr, 
im kleinen Saal II. Stock des Industrie- und Kulturvereines, Nürnberg. 

Frankfurter DN: 5. Mittwoch jed. Mon., abends 71/4 Uhr, im Vereinslokale 
Goetheplatz 5, geschäftliche Sitzung. 

Jeden Freitag Abend Zusammenkunft am Stammtisch des Frankfurter B.-V, 
in der Alemannia. 

Hamburger B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats abends 8 Uhr, Sitzung im 
Patriotischen Gehäuse Zimmer 30/31, Hamburg. 

Hannoverscher B.-V.: deden Freitag, abends 8%, Uhr, Vereinssitzung im 
„Künstlerhaus“ der Stadt Hannover, Sophienstr. 2. 

Hessischer B.-V.: Am 1. Dienstag jed. Mon. Sitzung. am 3. Dienstag gesellige 
Zusammenkunft, aide, 81/, Uhr, im Kaufmannshaus, Hohenizollerustr., Cassel. 

Karlsruber BN: 2. und 4. Montag jed. Mou., abends 8H Uhr, im Restaurant 
Moninger (Arche), Kaiserstraße. 

Kölner B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abends 8 Uhr, in der „Bürgergesellschäft“. 
Ständiges Lese- und Gesellschaftszimmer ebendaselbst. Bes. gesell. Zu- 
sammenkunft jeden sonstigen Mittwoch. 

Lausitzer B.-V.: 3. Sonnabend jed. Monn abends 5 Uhr, im Restaurant „Han- 
deiskammerhaus‘, Görlitz, Müllweg, regelinäßige Versammlung. 


Leipziger B.-V.: Sitzungen an jedem letzten Freitag des Monats im Lehrer- 
vereinshaus, Kramerstr. 46. ` 

Lenne-B.-V.: Sitzungen im Hotel „zum Römer“ in Hagen i. W. am 1. oder 
2. Mittwoch des Monats auf besondere Einladung. Außerdem jeden Freitag 
zwangloser Bierabend im Restaurant von Stratmanns Victoria-Hotel in 
Hagen (Westf.), Bahnhofstr. 55, in der Nähe des Hauptbahnhofes. 

‚Märkischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Restaur. 
„Rüdesheimer“, Fürstenwalderstr. 1, Frankfurt a. O. 

Magdeburger B.-V.: Sitzung jeden 3. Donnerstag im Monat, abends 8 Uhr, im 
Hotel „Magdeburger Hof“. Hier jeden 1. Donnerstag im Monat zwang- 
loser Abend. l 

Mannheimer DA: Jeden Donnerstag Abend im Restaurant „Weinberg“ 
Planken D. 5,4. 

Mitteirheinischer B.-V.: Tag und Stunde wird auf den Einladungskarten be- 
kannt gegeben, Park-Hotel in Coblenz. 

Mittelthüringer DV: Sounabend, den 29. Januar, Versammlung im Europä- 

‘  ischen Hof, Erfurt, Kasinostr. 

Niederrheinischer B.-V.: 1. Montag jeden Monats, Düsseldorf, „Rlieinhof“. 

Oberschlesischer B.-V.: Ortsgruppe „Gleiwitz“ Schraube. Jeden Sonnabend, 
abds. Bil Uhr, gesellige Zusammenkunft im Schlesischen Hof, Gleiwitz. 

Östpreußischer B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats, „Hotel de Berlin“, 
Königsberg i. Pr. Außerdem jed. Sonn- und Feiertag Frühschoppen 12 U. 
mittags im Restaurant Bellevue part. am Schloßteich. 

Pormmerscher B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Stettin, „Vereins- 


Posener BN: 1. Montag jed. Mon. in Paul Mandels Restaurant und Wein- 
stuben. oberer Saal, Posen OI, Berlinerstr. 19. 

Rheingau-B.-V.: Versammlung am dritten Mittwoch jed. Mon. abwechselnd 
in Mainz und Wiesbaden. 

Schieswig-Holsteinischer B.-V.: 2. Freitag jed. Mon., Kiel, Restaur. Hoffnung, 
Zimmer Nr. 3, Karlstr. 

Siegener B.-V.: 1. Freitag jeden Monats, Siegen, „Kaisergarten“. 

Dre B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, Bielefeld, Gesellschaftshaus der 
TESSYUTGE, ZZ 

Thüringer B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Halle a. S., „Stadt 
Hamburg“. Jeden Sonnabend, abends 8 Uhr, gesellige Zusammenkunft 
ebendaselbst. l . 

Unterweser-B.-V.: Sitzung am 2. Donnerstag jeden Monats, abends Bil, Uhr, 
im Logengebäude zu den 3 Ankern, Bremerhaven, am Deich Nr. 116. 
Westfälischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Casino, 

Dortmund, Betenstr. 18. l 
Westpreußischer B.-V.: Sitzung 1. und 3. Dienstag jeden Monats im Saal der 
Naturforschenden Gesellschaft, Danzig, Frauengasse 26. 
Württembergischer B.-V.: 1. Donnerstag jed. Mon., abends 7: Uhr, Stuttgart, 
Oberes Museum. d 
Zwiekauer B.-V.: 2. Montag jeden Monats Versammlung: 4. Montag jeden 
Monats ges. Vereinigung, abends 8 Uhr, Restaurant Goldener Anker, Ein- 
gang Dresdenerstr. i 


Oesterreichischer Verband von Mitgliedern des Vereines deutscher Ingenieure: 2. Freitag jeden Monats Verbandsvortrüwe 
WW . im Hotel de France, Wien I, Schottenring 3. 
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Betriebseinrichtungen und Arbeitsverfahren 
bei der Deutschen Niles-Werkzeugmaschinen-Fabrik in Oberschöneweide.» 


Von G. Schlesinger, Charlottenburg. 


(hierzu Textblatt 3) ` 


Der deutsche Werkzeugmaschinenbau hat in den letzten 
zehn Jahren eine ganz eigenartige Entwicklung durchge- 
macht, die ein interessantes Schlaglicht auf die zielbewußte 
Fortarbeit der deutschen Fabriken, auf ihr zähes Streben, 
den Vorsprung der Amerikaner auf konstruktivem Gebiet 
einzuholen, wirft; offenbar ist es heute aber diesen Fabriken 
gelungen, sich unabhängig von den guten Vorbildern jenseits 
des Wassers zu machen und den Amerikanern ebenbürtig 
im Wettbewerb auf dem Weltmarkte gegenüber zu treten. 

Verfolgt man die Handelsbilanzen über Ein- und Aus- 
fahr dieser Maschinengruppe, die, was die Einfuhrzahlen an- 
belangt, an Wichtigkeit für Deutschland auch heute noch an 
dritter Stelle steht?), so ergibt sich der erfolgreiche Wett- 
kampf mit den Amerikanern sehr deutlich aus Zahlentafel 1 
nebst Textfig. 1. 

Im Jahre 1908 sind 58523t Werkzeugmasehinen aus 
Deutschland ausgeführt, während nur 5843 t eingeführt 
worden sind. Von dieser Einfuhr bestreiten zwar die Ame- 
rikaner immer noch 52 vH mit 3005 t als Löwenanteil, aber 
im Vergleich zu 1900 mit 4859t und 1906 mit der Höchst- 
einfuhr von 5938 t ist ein so bedeutender Rückgang der 
Einfuhr gegenüber der gewaltigen Ausfuhrsteigerung zu ver- 
zeichnen, daß wir heute mit Ehren bestehen können. 

Ein ganz. besonders lehrreiches Beispiel für diese wirt- 
schaftliche Verschiebung zeigt die Entwicklung der Deutschen 
Niles- -Werkzeugmaschinen- -Fabrik in Oberschöneweide. 


Das Werk wurde in den Jahren 1898 und 1899 in An- 


lehnung an eine amerikanische Fabrik ersten Ranges, die 
Niles Tool Works Co. 
ausgesprochenen Zweck, schwere und schwerste Werkzeug- 
maschinen herzustellen ë). Die Anlehnung geschah nach dem 
Vorgang andrer Beruizweige, z. B. der Elektro- Industrie, um 


in Hamilton, .O., gegründet, mit dem. 


sich die anerkannten Erfahrungen der Amerikaner zunutze 
zu machen und um längwierige und kostspielige Versuche ` 


zu vermeiden. 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Fabrikanlagen und 
Werkstatteinrichtungen) werden abgegeben. 
Veröffentlichung des Schlusses bekannt gemacht werden. 

2) Vergl. Technik und Wirtschaft 1909 Heft 5 S 315. 

3) s. Z. 1901- S. 726; 


Der Preis wird ‘mit der | 


Fig. 1. 


Ein- und Ausfuhr an Werkzeugmaschinen. | 


rused E 
60 


Kä 


IL 

| EREEENEER 

? EE 
Ke 


4 


Te 
TI 


EH 


21 


162 


Schlesinger: Betriebseinrichtungen und Arbeitsverfahren bei der Deutschen Niles-Werkzeugmaschinen-Fabrik. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Zahlentafel 1. 


Statistik über den Handel mit Werkzeugmaschinen. 


in Tonnen 
ER ee ae 8 gëfteg 1 u u ` = CH B 
1900 | 1901 1902 | 1903 1904 | 1905 | 1906 | 1907 1908 
gesamte Ausfuhr aus Deutschland 10 893 9230 22 743 22 968 | 26 889- 33 076 45 308 58 051 58 523 
gesamte Einfuhr nach Deutschland 6 982 2029 2112 2 720 4 610 5805 8 772 8175 5843 
Einfuhr aus Amerika nach Deutschland. 4 859 1202 729 1334 2 367 3 627 5938 5699 3005 
Ausfuhr aus Deutschland nach Amerika. 34 51 232 363 156 290 460 458 251 
Fig. 9, 
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Erdgeschoß: Vorratfräserei. 
1. Stock: Technisches Bureau 
1. Stock: Modelltischlerei. 
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In dem seit der Inbetriebnahme der Fabrik vergangenen 
Jahrzehnt ist jedoch eine vollständige Loslösung des Werkes 
von der amerikanischen Bevormundung vor sich gegangen; 
sie begann mit der Anpassung der amerikanischen Konstruk- 
tionen an die Bedürfnisse der europäischen Industrie, und 
sie schloß mit der vollständigen Verdrängung auch jedes 
persönlichen amerikanischen Einflusses, so daß das heute 
ganz ausgebaute und sanierte Werk, Textfig. 2, nur mit 
deutschem Geld und nur unter deutscher Leitung betrieben 
wird. E 

Eine regelrechte Fabrikation ist in einer Großmaschinen- 
fabrik stets erheblich schwieriger ein- und durchzuführen als 
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Erdgeschoß: Fassondreherei und Rundschleiferei. 
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Galerie: Betriebstechnisches Bureau; allgemeiner Werkzeugbau 


Galerie: Umformerstation und elektrisches Kraftwerk; Vorräte; Werkzeugbau 
Keller und Erdgeschoß: Garderobe 
Erdgeschoß: Speisesaal 


in Werken, die sich mit der Herstellung mittlerer und kleiner 
Maschinen oder mit Massenerzeugnissen befassen. 

Um so beachtenswerter ist es daher, daß in dieser’ Groß- 
werkzeugmaschinenfabrik tatsächlich alle Hülfsmittel neuzeit- 
licher Fabrikation vorzufinden sind, wie Grenzlehren, Teil- 
revision, weitestgehender Maschinenrundschliff usw., die man 
beim »Bau« einzelner großer Maschinen im allgemeinen als 
zu teuer anzusehen gewohnt ist. o 

Es ist das Ziel der nachfolgenden Zeilen, gewissermaßen 
beim Durchschreiten der Werkstätten dem Werdegang einiger 
wichtiger Maschinenarten der Niles-Werke zu folgen und auf 
den Einfluß der Genauigkeitsarbeit hinzuweisen. 
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Der erste Baustein für geregeltes Arbeiten war hier wie 
überall die Schaffung von Normalien, von denen Zahlentafel 2 
die allein zulässigen Durchmesser und Zahlentafel 3 die 
Endmaße mit Gegenlehren für die Hobelei und Fräserei an- 


gibt. Zahlentafel 3 zeigt, wie leicht sich das Grenzlehren-. 


system von der Messung runder auf die Messung flacher 
Teile übertragen läßt. Man kann mit Sicherheit behaupten, 
daß dieses Verwendungsgebiet eine sehr große Zukunft vor 
sich hat, da es mindestens so wichtig ist wie die Rundbear- 
beitung. l 


Zahlentafel 2. Normal-Durchmesser. 


6 18 | 34 60 90 140 250 350 
S 19 ' 36 62 92 | 145 | 260 360 
8 | 20 !- 88 65 95 | 150 270 870 
9 21 40 68 98 160 | 275 375 
10 22 ` 42 70 | 100 ! 170 | 280 380 
11 23 | 44 72 105 180 290 390 
12 24 46 75 110 ' 190 300 400 
13 25 48 78 115 | 200 310 
14 26 | 50 80 120 210 320 
15 283 52 82 125 |, 220 325 
16. 30 | 55 85 130 230 330 

17 32 ` 58 88 135 240 340 


l i 


Zahlentafel 3. Endmaße für Hobelei. 


Endmaße mit Gegenlehren. 


1 21 | 39 75 | 160 | 290 | 510 | 730 950 
2 |*21,5 A0 78 | 165 | 300 | 520 | 740 960 
3 22. | 41 80 | 170 | 310 | 530 | 750 970 
4 34 s2 | 175 | 320 | 540 | 760 980 
` 24 43 an | 180 | 330 | 550 | 770 ‘990 
6 25 | 44 88 185 340 560 780 1000 
*6,5| *25,5 | 45 90 | 190 | 350 | 570 | 790 | 1010 
fi 26 46 92 | 195 | 360 | 580 | 800 | 1020 
8 | *26,5 | 47 95 | 200 | 870 | 590 oun | 1050 
9 27 48 9s | 205 | 880 | 600 | 820 | 1080 
"oni 28 | 49 100 | 210 | 890 | 610 | 830 | 1180 
10 29 an 105 | 215 | 400 | 620 | 840 | 1450 
11 30 *51,5| 110 | 220 | 410 | 630 | 850 | 1510 
12 31 | 52 115 | 225 | 420 | 640 ; 860 | 1550 
13 32 55 120 | 230 | 430 | 650 | 870 | 1600 
14 SE) 58 125 | 235 | 440 | 660 | 880 | 1680 
15 3 60 130 | 240 | 450 | 670 | 890 | 1720 
16 35 62 135 | 245 | 460 | 680 | 900 
17 36 65 140 | 250 | 470 | 690 | 910 
18 87 68 145 | 260 | 480 | 700 | 920 
19 38 70 150 | 270 | 490 | 710 | 930 


20 *38,5 | 72 155 280 500 720 | 940 
= * für Nutenbreite. 
Fig. S 


Lösungskeil der Stichelhalter. 


Neigung 3:100 


Die Buchstaben in dieser und den folgenden Figuren 
gehören zu Zahlentafeln, die die Maße für die verschiedenen Keil usw. 
- Größen enthalten. 


Obere Leiste für den Lösungskeil der Stichelhalter. 
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In Textfig. 3 bis 9 sind ein paar Normalteile wiederge- 
geben. | 

Gut und nachahmenswert ist auch die Aufbewahrung 
der Zeichnungen im technischen Bureau sowie ihre Ausgabe 


und Bewachung im Werkstattbetriebe. Da nur verhältnis- 
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‚mäßig wenige Großbetriebe eine wirklich brauchbare und 


einheitliche Zeichnungsregistratur in der Werkstatt und im 
technischen Bureau besitzen, so soll die hier erprobte in 


voller Ausführlichkeit wiedergegeben werden. 


Fig. 5. 
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Komische Bäder, die mit langer Nabe vor den Zähmen wersehun 
sind, dürfen, um sic Seanbeiten au können, ala längabes Mass 
höchstens Tamm won Kegelsnitze Ars Nabe erhalten. Fin das ` 
Ausstofson der Zähne bei „a ist genügend Spiel zu geben. 


Fig. 8. 
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Konische Häder, die vor den Zähmen cinem Bund mit Kuyyuel? 


zalmen erhalten, muissen neichlich Spiel zwischen Aubenzahnkanke 
und Kunt umgrücken für Slahlauslauf haben, mindestens 
Tinm Bet Rädern mit + Modul ‚sei gröhoren Jeihungen, LE 


Die Zeichnungen werden im technischen Bureau nach 
7 festgelegten Bogengrößen hergestellt, Textfig. 10, die durch 
Halbierung aus der nächstgrößeren entstehen. Jedes Werk- 
stück wird einzeln in der erforderlichen Bogengröße heraus- 
gezeichnet (Maßstab 1:2 verboten) und erhält eine bestimmte 
laufende Zeichnungs-. oder Sticknummer. Mehrere kleinere 
Bogen werden zu einem größeren vereinigt, doch so, daß 
sie für den Werkstattgebrauch auseinander geschnitten werden 
können. Die Bleistiftzeichnung wird nun von weiblichen 
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Zeichenkräften auf Leinwand gepaust. Bemerkenswert ist, 
daß in den für den Monteur usw. bestimmten Zusammen- 
stellungszeichnungen keine Zahlenmaße eingeschrieben 
sind, sondern dafür nur die Stücknummer zu sämtlichen 
Teilen, die ja gleichzeitig die Nummer der Zeichnung be- 
bedeutet, auf der das Einzelstück für sich, in größerem Maß- 
stab und mit sämtlichen Maßen zu finden ist. Um aber 
schnell die Geschwindigkeitsverhältnisse übersehen zu können, 
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die für die Werkzeugmaschinen ja wesentlich sind, sind in 
der Zusammenstellung bei Zahnrädern .und Zahnstangen die 
Zähnezahlen und Module angegeben, ebenso bei Spindeln 
die Art und Richtung des Gewindes, die Steigung usw. 

Die Registratur untersteht einem zuverlässigen Techniker, 
das Heraussuchen der Zeichnungen usw. besorgen mehrere 
ihm unterstellte Jungen. 

Die Originalpausen werden im Bureau selbst in Schränken 
längs den Zeichentischen aufbewahrt. Die Zeichenschränke 
haben vorn ofene Schiebekasten, 10 in jedem Schrankabteil, 


Fig. 11. 
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Kleinere Bogen entstehen durch fortlaufende Halbierung der 
jewellig größeren Länge. Randlinien bekommen nur die drei 


größeren Bogen. 
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und jeder Kasten enthält 20 Zeichnungen von Viertelbogen- 
größe. Zusammenstellungs- und Angebotzeichnungen sind 
nach der Zeichnungsnummer geordnet. Für die größten und 
abnormen Blätter ist ein 
besonderer Schrank vor- 
handen, dessen Schub- 
kasten nach den einzel- 
nen Arten der Werk- 
zeugmaschinen bezw. 
deren Erkennungszei- 
chen (z. B. bedeutet Pi 
oder Ga Karusseldreh- 
bänke) angeordnet sind, 
während innerhalb der 
Kasten nach den Num- 
mern geordnet wird. 
Außer der Zeich- 
nungsnummer befindet 
sich links oben auf je- 
dem Blatt das Symbol, 
z.B. Gea 6000, Textfig. 
11, das bedeutet »zuge- 
hörig zur Drehbank von 
6000 Drehdurchmesser<, 
ferner die Kommissions- 
nummer, z. B. U 4009, 
wobei U Bestellung von 
auswärts, A auf Vorrat, 
X oder Y für den eige- 
nen Bedarf bedeutet. 
Die Blaupausen auf 
dünnem Papier wandern 
von der Pauserei durch 
die Betriebskalkulation 


| 7080 | und das Betriebsbureau 


Zeitschrift des Vereines Textblatt 3. 
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Fig. 22. Fig. 23. 
Kleinräderbearbeitung. 16. Großräderbearbeitung. Ständer einer Karusseldrehbank im Sonderformkasten. ‘Hobeln eines Karusseldrehbank-Unterteiles mit angegossenen Unterständern. 
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4. Ausbohren und Drehen eines Karusselbank-Untersatzes Fig. 25. 
18. Kleinmontage-Galerie. Zusammenbau der Einzelteile. mit angegossenen Seitenständern. Ausbohren eines Unterteiles einer großen Karusseldrehbank. 
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nach der Zeichnungsausgabe. Hier werden sie auf Eisen- 
blech geklebt, auf der Rückseite wird die Zeichnungsnum- 
mer nochmals weiß und groß aufgedruckt und die Rückseite 
mit einem gewöhnlichen, die Zeichnungsseite mit einem 
gut durchsichtigen Lack bestrichen, so daß die Zeichnungen 
abwaschbar sind. Bemerkenswert ist, daß die Maße der 
Zeichnung sämtlich aufrecht stehen, um dem Arbeiter das 
Ablesen so bequem wie möglich zu machen. Einander kreu- 
zende Maßlinien werden vermieden, oder doch die Maße dann 
so eingetragen, daß Irrtümer ausgeschlossen sind. 

Diese Blechzeichnungen sind in der Ausgabe senkrecht 
stehend in Regalen untergebracht, nach Blattgrößen geordnet; 
oben befinden sich die kleinsten, also leichtesten. Die Regale 
stehen in der Mitte, solche von geringer Höhe längs der 
Wände des Lagerraumes. Ueber den letzteren ist das Zeich- 
nungsregister untergebracht, das gleichzeitig auch die 
Buchungen bei der Ausgabe ersetzt. Die Blätter sind um 
Gelenke drehbare Eisenblechplatten mit Häkchen, an denen 
rechteckige Metallmarken mit der Nummer der Zeichnung 
in laufender Reihe aufgehängt sind. 

Jeder Arbeiter hat 10 bis 12 
runde Metallmarken, die seine 
Arbeitsnummer eingestempelt tra- 
gen. Für jede ihm ausgehändigte 
Zeichnung muß er eine dieser 
Marken als Quittung dem Beamten Verwerdungs= 
zurücklassen. Dieser verabfolgt bereich 
Zeichnung und 
marke und hängt nun die runde „„sundenelehren 


renl 
Arbeitermarke an die freigewordene (SERERE BIO 
Stelle im Register. Der Arbeiter S í 
ist verpflichtet, die Zeichnung nebst J 0.02 
Marke sogleich nach ‚Beendigung S Län 
seiner Arbeit zurückzuliefern, wozu RS 


ihn auch die beschränkte Zahl sei- 
‚ner Marken zwingt. 

Ist die verlangte Zeichnung 
dagegen schon ausgeliehen, so er- 002 
kennt das der Ausgeber sofort an 
‚der runden Arbeitermarke, die im 
‚Register hängt. Die Nummer der- 
selben (Arbeiter-Nr.) sowie die Ko- 
lonne des Arbeiters, der sie hat, 
letzteres durch ein an der Wand 
‚hängendes Verzeichnis, gibt er dem 007 
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Im Werkzeuglager selbst sind die Werkzeuge in heraus- 
ziehbaren Schubkästen eingelagert. Hier ist auch der soge- 
nannte »eiserne Bestand« (innen rot gestrichen) der Grenz- 
lehren untergebracht, die zur Kontrolle sowohl der Werkstatt- 
(schwarz) als der Revisions-Grenzlehren (blau) dienen. 

Die Niles-Werke arbeiten durchweg nach Grenzlehren; 
alle runden Teile sind geschliffen bezw. die Löcher gerieben; 
die Erzeugnisse sind daher von hoher Güte und vor allem 
auswechselbar. 

Das Grenzlehrensystem, das sich im Beiriebe gut bewährt 


hat, baut sich auf den Werten der Zahlentafel 4 auf. Text- 


fig. 12 gibt eine graphische Darstellung durch Schaulinien. 

Für die Durchmesser von 400 bis 500 mm ist eine 
einstellbare Mikrometer Rachenlehre vorhanden, für noch 
größere Durchmesser bis 5000 mm verstellbare Stangen- 
maße aus Mannesmannrohr mit Aluminiumschiebern. Die 
Ueberprüfung der Werkstattlehren findet alle 4 Wochen statt, 
die der Revisionslehren in etwa doppelt so langen Zeit- 
räumen. Der Vergleich geschieht nach den Lehren: des 
eisernen Bestandes. 


Fig. 12. 


Grenzlehrensystem der Deutschen Niles-Werke. 
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Suchenden an, der nun dort nach- 


iragen oder sie sich holen kann. 
Verlangt ein Meister Zeichnun- 009 


‘gen für sich, so hängt der Ausgeber 
ovale Marken auf die betreffende 


E Dozen, 
S Zeus 


Zeichnungsmarke im Register; eine 011 
Ziller auf jenen kennzeichnet einen ` ` 
bestimmten Meister. Schickt der 
Meister einen Jungen nach einer 
Zeichnung, so muß er einen Zettel 

mit der Zeichnungsnummer und seiner Unterschrift mitsenden, 
der aufbewahrt wird. Ebenso werden Quittungen des Kon- 
struktionsbureaus aufbewahrt, wenn die Zeichnungen zur Aen- 
derung eingefordert werden. 

Um den Akkordarbeitern den weiten Weg zur Haupt- 
ausgabe zu ersparen, ist für die Dreherei eine kleinere 
Zeichnungsausgabe (nur die Dreherzeichnungen enthaltend) 
hergestellt worden. 

Die Zeichnungen für die Dreherei und Schleiferei tragen 
den Stempel Dreherei, die Zeichnungen für Montage, Frä- 
serei, Hobelei usw. den Stempel Betrieb, die Zeichnungen 
für die Schmiede den Stempel Schmiede. 

Das Register in der Werkzeugausgabe ist in ganz ent- 
sprechender Weise eingerichtet. Durch 3 Ausgabefenster 
werden die Werkzeuge dem Arbeiter vermittelt. Die gröbe- 
ren Sachen: Drehdorne, Kanonenbohrer, Spannwerkzeuge usw., 
befinden sich in einem besondern Raume. Schilder über jedem 
Fenster geben die hier zu entleihenden Werkzeuge an, die 
Sonnabends unbedingt zurückgebracht werden müssen (z. B. 
1. Fenster: Rachenlehren, Kaliberdorne; 2. Fenster: Reib- 
ahlen, Gewindebohrer, Spiralbohrer usw.). | 


| 20 ı #0 \ 60 \ 80 | 700 120 140 160 7180 200 220 240 260 280 300 320 3% 
ee 370 360 380 00. mım 


Durchmesser 
Zahlentafel 4 Grenzmaße. 
Dmr Kaliberdorne Rachenlehren Rachenlehren 
" für Bohrungen für laufenden Sitz für festen Sitz 
d D Min. | Max. Max. Min. Max. | Min. 
| 
6 10| —0,01 +0,01 | — 0,01 | — 0,025] + 0,01 | — 0,005 
11 18| — 0,015 | + 0,01 — 0,015 | — 0,03 +0,01 — 0,005 
19 30) — 0,015 | + 0,015 | — 0,02 — 0,0385) + 0,01 — 0,005 
82 48| — 0,02 + 0,015 | — 0,025 | — 0,045 | + 0,01 | — 0,01 
50 75| — 0,02 +0,02 | — 0,03 | — 0,05 | +0,01 | — 0,01 
78 100| — 0,025 | + 0,02 — 0,035 | — 0,06 + 0,01 — 0,01 
105 115| — 0,025 | +002 | — 0,035 | — 0,06 + 0,01. | — 0,01 
120 170| — 0,025 | + 0,025 | — 0,040 | — 0,0651 +0,01 | — 0,01 
180 250| — 0,03 | + 0,025 | — 0,045 | — 0,075 | + 0,01 | — 0,01 
260 8350| — 0,03 +0,03 | — 0,05 | — 0,085] + 0,005 | — 0,02 
360 400| — 0,035 ! + 0,03 — 0,055, — 0,10 + 0,005 | — 0,025 


Jedes Stück wird nach jeder Arbeitstufe in einem be- 
sondern Raum, Textfig. 13, geprüft, bevor es weiter bearbeitet 
wird oder ins Lager geht. Diese Teilrevision hat sich hier 
im Großmaschinenbau bestens bewährt. 
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Das Lager ist die Zentralstelle für Roh-, Halbfertig- und 
Fertigfabrikate. Nur die großen Stücke, wie z. B. die Ge- 
stelle, kommen natürlich nicht dort hin, werden aber wie 
die kleineren Stücke verbucht. Die Registratur im Lager 
ist sehr einfach: Von der Betriebskalkulation erhält der 
Lagermeister einen Durchschlag des Auftrages, aus ein- 
zelnen Blättern bestehend, die auitragweise in Schnellbeftern 
aufbewahrt werden. Der Lagermeister weiß also genau, 
welche Werkstücke er zu erwarten hat, und schreibt diese 
Gegenstände auf Karten, Textfig. 14, auf denen links 


Fig. 13. 


Prüfraum für die Dreherei. 


Stück-Nr., Gegenstand, Zahl, Material und erste Anlieferung 
vermerkt werden, während der Kopf des zweiten Teiles 
(rechts) die einzelnen Werkabteilungen: Fräserei, Hobelei, 
Dreherei usw., und seitlich den Aufdruck »an« und »von« 
enthält. Wird ein Werkstück aus einer Abteilung durch 
Vermittlung der Teilrevision an das K-Lager abgeliefert, so 
wird das Einlieferungsdaıum rot hinter dem Aufdruck »vons 
und unter der betreffenden Werkstattnummer eingeschrieben. 
Wird es dann von einer andern Abteilung zur weiteren Be- 
arbeitung abgeholt, so wird hinter »an« das Datum in 
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schwarzer Schrift eingetragen. Diese Karten sind auftrag- 
weise und nach steigender Nummer in einem Kasten geordnet. 

Als Quittung des Arbeiters für den Empfang eines 
Werkstückes dienen Zettel, auf denen Auftrag-Nr., Stückzahl, 
Gegenstand und Datum (dieses muß mit dem in der Karte 
übereinstimmen) angegeben sind, und die er unterschreiben 
muß. Diese Zettel werden nach Werkstattabteilungen geordnet. 

Jedes Stück ist schon in der Teilrevision nach erfolgter 
Abnahme mit einem Revisionsstempel versehen worden, sowie 
mit der Stücknummer, falls die meist eingegossene Stück-Nr. 
durch die Bearbeitung verschwunden sein sollte. Auch ist 


ein Zettel daran befestigt, der die Auftragnummer, Stück- 
nummer usw. trägt, um dem Lagermeister das Einordnen 
nach Aufträgen zu erleichtern. 

Im Rohlager, in dem die Stücke aus der Gicßerei, der 
Schmiede und von auswärts aufgestapelt sind, wie auch in 
den andern Lagern suchen nun die Meister die für sie 
eiligste Arbeit aus, die dann von den Arbeitern gegen Quit- 
tung, wie oben geschildert, abgeholt wird. Die scharfe 
Unterteilung der Einzelarbeiten mit der sich daran anschlie- 
ßenden jedesmaligen Nachprüfung verlangt, daß auch in der 
Werkstatt möglichst scharf abgegrenzte Abteilungen gebildet 
werden, von denen einige auf Textblatt 3 in Fig. 15: Klein- 
räderbearbeitung, Fig. 16: Großräderbearbeitung, Fig. 17: 
Schabeabteilung, Fig. 18: Zusammenbau der Einzelteile, 
Schieber, Werkzeugträger, Räderkasten, Spannklauen usw., 
besonders wiedergegeben sind. Den beiden letzten Abtei- 
lungen seien noch ein paar Worte gewidmet. 

Ueber die Schabeabteilungen sind die Meinungen geteilt. 
Der Berichterstatter hat stets den Standpunkt vertreten, daß 
eine Maschine erster Klasse unbedingt geschabte Führun- 
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Beförderung eines vollständigen Querbalkens mit Werkzeugschlitten 
von der Kleinmontage auf der Galerie in die Montagehalle. 
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gen haben muß. Ke ist ganz ausgeschlossen, von den Hobel- 
maschinen, sie mögen bei der Erstaufstellung so gut sein wie 
sie wollen, dauernd völlig gerade und ebene Flächen (das ist 
nicht etwa desselbe) zu erhalten; von den Fräsmaschinen ver- 
langt man es erst gar nicht. Abweichungen von 0,03 bis 
0,10 mm von der genauen Ebene bedeuten aber bei den mäch- 
tigen hier vorkommenden Teilen schon sehr gute Maschinen- 
arbeit, und diese Abweichungen können nur mit dem Hand- 
schaber beseitigt werden. Die Güte der Schabearbeit ist 
geradezu ein Maßstab für die Güte der Maschine überhaupt, 
wobei der sogenannte »Kattun« ') nicht scharf genug verurteilt 
werden kann, weil er auf Irreführung des Käufers abzielt. 
Wie außerordentlich das Schaben die Herstellungskosten ver- 
teuert, mögen die. folgenden Angaben verdeutlichen. 

Für die Herstellung des in der späteren Fig. 46 dargestellten 
Bettes einer Hobelmaschine von 2500 x 2500 mm Durchgang 
und 6000 mm Hobellänge wurden folgende Zeiten gebraucht: 


D Der Fachmarn versteht unter »Kattun« die Musterung einer ge- 
hobelten oder gefrästen Fläche mit dem Schmirgelholz, dem Schmirgel- 
kork oder einem Schaber, wobei im letzteren Falle die gemusterte 
Fläche stets vertieft liegt, also nichts trägt, während es bei der ge- 
schabten Fläche gerade umgekehrt Ist. 
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zum Aufspannen und Einrichten. . . . 2 2.0.0 A et Die Werkstatt für den Zusammenbau einzelner Teile, 
> Hoben. . ZEHREN Fig. 18, Textblatt 3, ist dann weiter noch in Gruppen ge- 
» Abspannen und Kontrollieren u a en 3 teilt, die sich mit der Herstellung möglichst normalisierter 


im ganzen 54 st 


Zum Schaben der V-förmigen Laufbahnen des Tisches auf 
die zugehörigen Bettführungen brauchen 6 Mann 24 st. Die 
Verwendung von Schmirgel ist unter strengste Strafe ge- 
stellt. 

Man sieht aus diesen Angaben, daß selbst, wenn man für 
den Tisch dieselbe Arbeitzeit zugrunde legt wie für das 
Bett, doch 

2% 54 — 108 st für die Maschinenarbeit 
gegen 6 XxX 24 = 144» » » Handarbeit 
stehen. : | 


Hauptteille der einzelnen Maschinen befassen. So zeigt 
Fig. 19, Textblatt 3, die Kleinmontage von Hobelschlitten 
aller Art und Fig. 20, Textblatt 3, den Zusammenbau von 
Räderkasten; die Normalisierung der letzteren insbeson- 
dere soll künftig soweit getrieben werden, daß für ganz ver- 
schiedenartige Maschinen dennoch gleichartige Räderwerke — 
soweit die Kraftanforderungen etwa gleich groß sind — ver- 
wendet werden können. Um die immerhin schweren fertig 
montierten Einzelteile bequem in die Haupthalle befördern zu 
können, ist das vordere Ende derselben bis unter den großen 
Kran vorgezogen, so daß dieser mit seinem Haken unmittel- 
bar in die Seitengalerien hineinreicht, Textfig. 21. 
(Schluß folgt.) 


Untersuchung einer 1000pferdigen Dampfturbine der Sächsischen Maschinenfabrik, 
insbesondere über den Einfluß von Bandagen und Schaufelteilung.'!) 


Von E. Josse. 


(Schluß von S. 128) 


Versuche am 14. März 1909. Bei diesen Versuchen 
war der Rotor der Turbine, wie oben näher auseinander ge- 
setzt, verändert worden; dadurch ergibt sich ein etwas ee 
Trägheitsmoment der umlaufenden Teile von 7,3 kg-m? gegen 
6,9 kgm? bei den früheren Versuchen (siehe die spätere 
Zahlentafel 6). 

Es wurden wieder drei Hauptversuche ausgeführt, und 
zwar bei voller, bei °/, und bei !/ı Belastung. Durch je 
einen Zwischenabfluß wurde eine Kontrolle der Einzelver- 
suche ermöglicht. Die Uebereinstimmung je zweier Ab- 
schlüsse war so befriedigend, daß für die beiden ersten Ver- 
suche je eine zweistündige und für. den letzten Versuch eine 
11/2 stündige Versuchsdauer (nachdem die Turbine den Be- 
harrungszustand erreicht hatte) als ausreichend angesehen 
werden konnte. 

Auch die E E der Kondensatmessungen 
mit den Speisewassermessungen war wieder durchaus be- 
friedigend. Die erhaltenen Zahlen stimmen für die Einzel- 
abschlüsse unter sich überein, und die Netto-Speisewasser- 
mengen sind um etwa 200 kg größer als die gemessenen 
Kondensatmengen. Dieser geringe Unterschied, der sich stets 
in gleichem Sinne zeigte, dürite auf Undichtigkeiten des 
Wasserrohrkessels zurückzuführen sein. Den weiteren Rech- 
nungen wurde auch hier die stündlich gemessene Netto- 
.Kondensatmenge. zugrunde gelegt. 

Die Sperrwassermenge für die Stopfbüchse wurde wieder 
mit dem Wassermesser unter Berücksichtigung der Ergebnisse 
der früher vorgenommenen Eichung bestimmt. 

Ein Nachversuch zur Prüfung der Dichtheit des Kon- 
densators ergab, daß die stündliche durch Undichtheit ein- 
tretende Kühlwassermenge nur etwa 12 kg betrug, was etwa 
!/; vH der Dampfmenge bei normaler Belastung ausmacht 
und bedeutungslos ist. 

Die Temperatur des eintretenden Dampies wurde unter 
270° gehalten und war kleiner als bei den früheren Ver- 
suchen. Der Dampfdruck war dagegen etwas höher. Da 
der Dampfanfangszustand daher mit dem früheren nicht ganz 
übereinstimmte, wurden auch hier wieder zum Vergleich die 
Gütegrade ermittelt. 

Die Hauptversuchsergebnisse sind in Zahlentafel 4 ent- 
halten. | 

Die Leistung der Turbine war größer als beim ersten 
Versuch; die elektrische Leistung betrug bei Vollast rd. 700 KW 
gegenüber 640 KW bei dem früheren Versuch. 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Dampfturbinen) 
werden an Mitglieder postfrei für 50 Pig gegen Voreinsendung des 
Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 


Es ist bemerkenswert, daß bei fast gleichem Druck des 
eintretenden Dampfes die. Belastung der Turbine von 640 
auf 700 KW, d.h. um 9,3 vH gestiegen ist. Gleichzeitig ist 
aber auch die stündliche Dampfmenge in annähernd ent- 
sprechendem Maß in die Höhe gegangen, so daß der 
Dampfverbrauch für 1 KW-st mit dem früheren fast über- 
einstimmt. Bei Vollast beträgt der spezifische Dampfver- 
brauch, berechnet für den normalen Wirkungsgrad des Ge- 
nerators, bei den neuen Versuchen 7,6 kg, bei den früheren 
Versuchen 7,65 kg. 

Berücksichtigt man aber, daß bei den früheren Ver- 
suchen die Ueberhitzung höher war, so ergibt sich eine ge- 
ringe Verbesserung der Wärmeausnutzung bei den 
zweiten Versuchen. | 

Die Darstellung der Versuchsergebnisse in Fig. 21 läßt 
aus dem stetigen Verlauf der einzelnen Ergebnisse wieder 
die Zuverlässigkeit der Messungen erkennen. 

Der bei dem letzten Versuch erhaltene größere Wert für 
die bei Vollast durch die Turbine hindurchgegangene stünd- 
liche Dampfimenge läßt sich teilweise folgendermaßen be- 
gründen: 


1) Bei dem letzten Versuch war der Dampfdruck hinter 
dem Regelventil etwas höher als bei dem früheren: 


29. Novemer 1908 14. März 1909 
p = 11,34 at (i. M.) p.= 11,47 at (i. M.) 


Daher erklärt sich auch zum Teil die größere Leistung 
der Turbine. 


2) Bei dem letzten Versuch war die entsprechende Dampf- 
temperatur niedriger, wodurch ebenfalls eine Vergrößerung 
des Dampigewichtes eintrat: 

29. November 1908 14. März 1906 
t= 289° (i. M.) = 269° (i. M.) 

Greift man aus der Darstellung Fig. 18, S.126, der früheren 
Versuche die stündliche Dampfmenge bei 11,47 at Eintrittsdruck 
ab, so ergeben sich 5150 kg/st bei rd. 289°; rechnet man diese 
Menge auf eine Temperatur von 269° um, so erhöht sie sich auf 
5270 kgl/st. Bei dem letzten Versuch waren im Mittel 5443 kg/st 
gemessen worden, so daß ein Unterschied von 173 kg/st 
—=3 vH bestehen bleibt. Dieser Unterschied läßt sich, da die 
Fehlergrenze der Versuche jedenfalls wesentlich kleiner ist als 
3 vH, nur durch kleine Veränderungen in den Durchtritt- 
querschnitten des ersten Leitapparates erklären, die beim 
Einbau des zweiten Rotors möglicherweise eingetreten sein 
könnten. 

Die Einzel- und die Gesamtgütegrade für alle am 14. März 
1909 ausgeführten Versuche sind in Zahlentafel 5 mitgeteilt; 
zum Vergleichen sind auch die entsprechenden Werte der 
ersten Versuche nochmals aufgenommen. 
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Dampyfdruch# hinter Fegelventi/ 


Bei Vollast beträgt der Gesamtgütegrad 61 vH, also 2 vH 
mehr als früher; bei °/ı Last ist der Gütegrad ebenfalls zu 
.61 vH ermittelt worden, während er bei der entsprechenden 
(etwas geringeren) ?/s-Belastung bei den früheren Versuchen 
.57 vH betrug: also eine erhebliche Verbesserung um 4 vH. 
‚Auch der Gütegrad bei der geringeren Belastung von /ı ist 
.mit 60,5 vH höher als bei den früheren Versuchen. | 
Es ist also bei allen Belastungen eine merkbare Ver- 
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Zahlentaiel 4. Hauptversuchsergebnisse. 
Versuche vom 14. März 1909 (mit Bandagen und verkleinerter Schaufelteilung). 
| etwa °/ Last Vollast | etwa !/ı Last 
Versuch Nr. | Ia m» | m | m | ma ` m 
Dauer des Versuches . min 60 60 60 Eu GU | 30 
minutliche Umlaufzahl 3040 3040 3015 3020 3010 | 8080 
elektrische Leistung . . . . KW 500,5 500,5 699 702 176,4 176,4 
Wirkungsgrad des Generators . 0,888 0,888 -0,915 0,915 0,743 0,743 
effektive Leistung. . . . 22. PS . 766 766 1039 1043 323 323 
stündlich gemessene Kondensatmenge EV Er kg/st 4200 4297 5750 5750 2140 2150 
Sperrwasser für Stopfbüchse (berichtigt) . . : : 2.2. » 169 156 811 303 222 212 
stündlicher Dampfverbrauch . . . nn nn » 4031 4141 5439 5447 1918 1938 
stündliche Speisewassermenge . . nn nn nn » 4430 4580 5877 5763 2350 ` 
Verbrauch der Speisepumpe . : 22m nn nn» 260 200 250 250 180 
stündliche Menge für Turbine. . . . nn nn » 4170 4380 5627 5513 2170 . 
Dampfdruck: Eintritt Turbine E e ai "e EE AR 12,59 12,59 12,44 12,44 12,59 12,53 
> hinter Regelventil . ee $ 8,42 8,59 11,61 11,33 4,04 3,91 
» Austritt Turbine. . e 0,042 0,041 0,061 0,06i 0,028 0,028 
Vakuum in vH des Luftdruckes . vH 95,8 95,9 93,8 93,8 97,2 97,2 
Dampftemperatur: Eintritt Turbine . Oe 259 | 250 267 271 241 243 
» hinter Regelventil e, » 255 | 247 266 270 232 233 
» Austritt Turbine. . . aa aaa; » 29,5 29,0 35,0 "35,0 23,0 23,0 
Ueberhitzung: Eintritt Turbine . . . nn nn » 70 | 61 78,5 82,5 52 54 
io. > hinter Regelventil. e 83 75 80,5 85,5 89 91 
» Austritt Turbine . 000mm » 0 0 0 0 0 0 
stündlicher Dampfverbrauch für 1 KW Së Na kg/st 8,05 8,25 7,77 7,76 10,88 10,98 
| » » » 1 » (umgerechnet auf 
normalen Wirkungsgrad des Generators) . . : . 2... » 7,80 7,99 7,60 7,59 10,06 10,15 
stündlieher Dampfverbrauch für 1PSe. . . . 2.2020. » 5,26 | 5,40 5,23 5,21 5,94 6,00 
Fia. 21. besserung der Wärmeausnutzung der Turbine fest- 
ee y R und 3000 Uml./min zustellen, die insbesondere bei °/, und '/; Last auf- 
ee, m... tritt. Auch sind die Gesamtgütegrade bei allen Be- 
l Versuche vom 14. März 1909. lastungen jetzt noch weniger verschieden vonein- 
T ander. | WË 
ZS kafse Größere Veränderungen erfuhren bei den zwei- 
or _— | a ten Versuchen die Gütegrade der einzelnen Gruppen. 
N N BR Regever? CH Ed Insbesondere weist die Hochdruckgruppe durchgän- 
Ss Lee JE ner 73 gig wesentlich höhere Gütegrade auf; bei Vollast 
e sl | Dan aT + ergibt sich hier ein Gütegrad von im Mittel 0,463, 
SE 240 en 72 gegenüber früher 0,105, also eine wesentliche Ver- 
ER nu besserung; bei /4 Last steigt der Gütegrad hier 
7700\.220 = 77 sogar auf nahezu 50 vH (früher 44 vH). 
re ee: vH x Noch erheblicher ist die Verbesserung der Güte- 
70001200 a tleer T TH des Ve gt grade der Mittelgruppe: bei Vollast betrug der Güte- 
N E | grad im Mittel jetzt 65,6 vH gegenüber 56 vH früher, 
al e "SE SE und er hat sich bei allen Belastungen in annähernd 
| S Wë gleichem Maße verbessert. | 
= N Dagegen haben bei den neuen Versuchen die 
X Gütegrade in der Niederdruckstufe bei allen Be- 
N 


lastungen geringfügige Einbußen erlitten, beispiels- 
weise bei Vollast im Mittel 57,3 vH gegenüber 59,7 vH, 
bei rd. "ix, Last 51,5 vH gegenüber 53,7 vH, bei 
'/; Last 54. vH gegenüber 54,8 vH. ' 

Es ist also hier eine durchgängige, wenn auch 
geringfügige, Abnahme des Gütegrades festzustellen. 
| Die Unterschiede zwischen den Gütegraden der 
Niederdruckstufe bei beiden Versuchen sind aller- 
dings so gering, daß sie innerhalb der Genauigkeits- 
grenze des Versuches liegen können. Man kann 
wohl behaupten, daß die Gütegrade der Niederdruck- 
stufe unverändert geblieben sind, während die der 
Hochdruckstufe durch die Bandagen und durch die 
engere Teilung zweifellos verbessert worden sind. 
Inwieweit diese Maßnahmen im einzelnen zu der 
Verbesserung beigetragen haben, läßt sich, da zwei 
Umstände geändert worden sind, nicht feststellen. Es 


‘ist aber anzunehmen, daß die Anwendung der Bandagen auf 
der Hochdruckstufe den Hauptteil der Verbesserung ver- 
ursacht hat, da durch die geringe Schaufelhöhe die Dampf- 
strömung hier am meisten beeinträchtigt und verbesserungs- 
bedürftig wird. 

Im Niederdruckgebiet, wo große Schaufelhöhen vorhanden, 
‚sind die Bandagen von geringem oder gar keinem Einfluß, 
da die Störungen infolge der nicht allseitig geschlossenen 
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Josse: Untersucliung einer 1000 pferdigen Dampiturbine der Sächsischen Maschinenfabrik. 


Zahlentafel5. Wärmebewegung in der Turbine. 


Versuche vom 29.Nov. 08 


Versuche vom 14. März 09 


ohne Bandagen mit Bandagen und verkleinerter Schaufelteilung 


SA? 1 
j ! 
| H 


Versi. Ie | Ib | mm | ma mi Ia | Ib Ma IIIb 
| 
| l 

Belastung . e en. ua FR KW | 638 436 216,5 699 702 ; 500,5 Thonn | 176,4 : 176,4 

vor Stufe I: Druck. at abs, 11,42 8,22 5,07 | 11,61 | 11,33 8,42 8,59 4,04 3,91 
Ri Temperatur . oe | 293,8 | 276 | 263 | 266 | 270 | 255 | 247 | 232 |233 

Puppe Wärmeinhalt WE/kg | 727,3 | 720,4 | 716,0 |712,7 |714,9 | 709,4 |705,0 |701,4 | 702,1 
vor Stufe III: Druck. at abs. 3,69 2,68 1,52 9,89 3,80 2,73 2,83 1,17 1,16 

Temperatur . . °C. I 234,1 216 205,5 | 201,5 208 1915 182 1170,5 | 170,5 

are Wärmeinhalt WE/kg | 702,9 | 694,8 | 691,0 |686,1 |689,6 | 682,5 |677,7 |674,3 | 674,3 

l vor Stufe VI: Druck. at abs. 0,87 0,648 0,38 0,927 0,918 | 0,655 j 0,665 0,295 0,293 

7 Ee CN oc | 149,5 | 136,1 | 126,7 [108,5 | 116 | 101,5 | 92,5 | 84,5 | 84,5 
PEDRAS Wärmeinhalt WE/kg | 664,5 | 658,3 | 654,3 [644,1 |647,9 | 641,4 639,9 |634,1 | 634,1 . 

hinter StufeX: Druck. . . . .. at abs. | 0,058 | 0,045 | 0,037 |0,061 0,061 | 0,042 |0,041 0,028 | 0,028 
Temperatur (gesättigt) . Do 35,4 | 30,8 27,5 36,3 36,3 29,6 29,1 22,8 22,8 

Wärmeinhalt WE/kg | 605,0 | 605,9 | 608,0 |590,1 | 592,0 | 586,9 |585,8 |590,4 | 592,1 

ausgenutztes Wärmegefälle . » 24,4 25,6 25,0 26,6 25,3 27,9 27,3 27,1 27,8 

Gruppe 1 | verfügbares Wärmegefälle » 60,2 58,5 61,8 55,9 56,1 56,5 55,0 59,2 59,0 

Gütegrad. . 2 2 200. nk 0,405 | 0,438 0,405. | 0,476 | 0,451 0,495 |0,496 |0,458 0,471 

ausgenutztes Wärmegefälle . WE/kg | 38,4 36,5 36,7 42,0 41,7 41,1 40,8 40,2 40,2 

Gruppe 2 | verfügbares Wärmegetälle » 68,2 63,5 61,5 63,4 64,0 61,9 62,0 98,0 58,0 

Gütegrad. . ı 2 2 a o i 0,563 0,575 0,597 0,663 0,652 0,664 0,659 | 0,693 0,693 

ausgenutztes Wärmegefälle . WEI/kg 59,5 52,4 46,3 54,0 55,9 54,5 51,1 43,7 42,0 

Gruppe 3 | verlügbares Wärmegefälle » E 97,6 84,5 95,8 95,8 | 102,8 | 100,9 78,3 78,3 
Gütegrad . ee Aë SE 0,597 0,537 0,548 {0,564 :0,583 | 0,531 :0,506 ' 0,558 0,536 

ausgenutztes Wärmegefälle . WE/kg | 122,3 | 114,5 | 108,0 |122,6 |122,9 . 122,5 | 119,2 111,0 | 110,0 

an | verfügbares Wärmegefälle » 207,8 | 202,3 | 189,3 |201,5 | 201,5 ; 199,8 ‚199,1 182,8 | 182,3 

Turbine A ed 0,590 | 0,566 | 0,570 |0,609 0,610 0,815 0,600 0,607 | 0,603 

i | ' l 


Führung nur einen im Vergleich zur Höhe des Dampfstrahles 
sehr kleinen Teil des Strahles betreffen. : Eine Verbesserung 
war daher hier kaum zu erwarten, und auch die Verkleine- 
rung der Schaufelteilung hat hier jedenfalls keine Verbesse- 
rung ergeben. An sich erscheint aber die Wärmeausnutzung in 
der Niederdruckstufe noch verbesserungsfähig, beispielsweise 
durch Hinzufügung eines weiteren Rades in Anbetracht des 
hohen Vakuums, ein Weg, den die S. M. F. bei ihren neueren 
Turbinen bereits auch eingeschlagen hat (s. Fig. 3, S. 123). 

Der Einfluß der Schaufelteilung ist in den Versuchen 
von Briling') »Verluste in den Schaufeln von Freistrahltur- 
binen« behandelt, und nach Fig. 40, S. 35 daselbst, ergibt 
sich, daß bei Dampfigeschwindigkeiten von rd. 400 m/sk 
‚und einer Schaufelbreite von 25 mm der günstigste Ge- 
schwindigkeitskoeffizient bei einer Teilung gleich dem Krüm- 
mungshalbmesser der Schaufel auftritt, während er bei 
einer Verminderung bezw. Vergrößerung der Teilung aller- 
dings zunächst nur unbedeutend abnimmt. Aus den Ver- 
suchen von Briling ist zu entnehmen, daß es eine günstigste 
Schaufelteilung geben muß; wie sich auch schon durch 
Ueberlegung ergibt, daß durch kleinere Schaufelteilung eine 
bessere Führung des Dampfstrahles erzielt wird, also gerin- 
gere Wirbelverluste auftreten, während anderseits die Größe 
der vom Dampfistrahl berührten Oberfläche zunimmt, also 
auch der Reibungsverlust wächst. Da bei der Niederdruck- 
stufe weder die Bandagen noch die engere Teilung den 
Gütegrad verbessert haben, so kann man wohl annehmen, 
daß die Bandagen bei der Niederdruckstufe entbehrlich sind, 
und daß auch bei dem hier vorhandenen Dampfstrahl von 
größerem Querschnitt die Verminderung der Schaufelteilung 
nicht von vorteilhaftem Einfluß ist. 

Dementsprechend ergibt sich aus dem gemessenen Ge- 
samtgütegrad eine geringere Verbesserung der Wärmeaus- 
nutzung der Turbine, als aus der Verbesserung der Einzel- 
gütegrade von Hoch- und Mitteldruckstufe zu erwarten war. 
Durch Beibehaltung der alten Teilung an den Niederdruck- 
rädern wäre diese vielleicht noch merkbarer geworden. 

Entsprechend der Verbesserung des Gesamtgütegrades 
mußte sich eine Verminderung der Verluste in der Turbine 
ergeben; diese wurden auch bei der zweiten Versuchsreihe 
durch Auslaufversuche bestimmt. Die betreffenden minutlichen 
Umlaufzahlen und die Verzögerungskurven sind in Fig. 19, 


1) Mitteilungen über Forschungsarbeiten, Heft 68. 


S. 127, (gestrichelte Linien) auch für die späteren Versuche 
eingetragen. -In gleicher Weise sind die Drehmomente der 
Reibungskräfte berechnet worden und in Fig. 19 links einge- 
tragen. Es ist ersichtlich, daß die Drehmomente der Rei- 
bungskräfte bei der neuen Anordnung geringer geworden 
sind. Die äußere Reibungsarbeit bei 3000 Umdr. ergab sich 
bei den neuen Versuchen zu 13,8 PS (Zahlentafel 6), stimmt 
also gut mit den früheren Versuchen überein. Der geringe 
Unterschied von 1,1 PS kann durch den jeweiligen Zustand 
der Lager verursacht worden sein. 

Zur Beurteilung der Ventilationsarbeit der Turbinenräder. 
ist an Hand der Ausführungen von Stodola'), die dort ein- 
geführte Konstante $ bestimmt worden. Diese Konstante, die 
einen Maßstab für die Ventilationsarbeit der Räder bietet, er- 
gab sich für die früheren Versuche zu 7,9, bei den neuen 
Versuchen zu 6,5. Die Verminderung der Größenordnung 
der Konstante weist darauf hin, daß die Reibungsarbeit der 
Räder bei dem zweiten Versuch abgenommen hat; sie ist 
aber immerhin noch hoch; denn Stodola gibt für Turbinen- 
räder von dem Durchmesser, welcher hier in Betracht kommt, 
Werte an, die zwischen 3,48 und 5,77 liegen. 


Zahlentafel 6. Leerlaufiarbeit der Turbine. 


Versuche vom 14. März 1909 
(mit Bandagen und verkleinerter Schaufelteilung). 


| | aus 1u. 1r 


Versuch Nr.. I II | berechnet 
absoluter Dampfdruck in der Tur- | 

bine pe Ge a at abs. 0,033 | 0,304 0 
Trägheitsmoment der umlaufenden i 
Teile. . kg + m? 1,8 7,3 7,3 
dn 5 
ee sk“ 5,35 15,15 — 
dt . 
Drehmoment der Reibungskräfte. mkg 4,09 11,6 3,3 
Reibungsarbeit bei 3000 Umdr . Ps 17,1 48,5 13,8 


Mit Hülfe der Stodolaschen Formel, 
Weise umgeformt wurde: 


die in folgender 


1) Stodola, Die Dampfturbinen, 3. Aufl., S. 126. 
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wurde die Reibungsarbeit der Räder (N,) für 
B = 7,9 (ohne Bandagen) 
B= 6,5 (mit » ) 
es ergibt sich bei normal belasteter Turbine im 


und 


berechnet; 
ersten Fall 


N, = 30,5 3(D°y) = 90,0 PS, 
und im zweiten Fall 
N, = 25,12(D’y)=740 ». 
Die Reibungsarbeit hat daher bei der zweiten Versuchs- 
reihe um 16 PS abgenommen. 


Die mit Hülfe die- 
ser Formel ermittel- 


der einzelnen Stufen 
sind für den zwei- 
ten Fall (g = 6,5) in 
Fig. 22 dargestellt; 
man erkennt die hohe 
Reibungsarbeit derin 
dem dichten Medium 
arbeitenden Hoch- 
druckgruppe und die 
allgemein vorhande- 
ne Abnahme der Rei- 
bungsarbeiten mit 
der Abnahme 
Dichte, die nur beim 
Uebergang zur 2. 
und 3. Stufengruppe 
infolge der sprung- 
weisen Zunahme des 
Raddurchmessers un- 
terbrochen wird. 
Benutzt man den 
bei den Versuchen 
festgestellten Güte- 
grad, um den Dampfi- 
verbrauch der Tur- 
bine bei üblichem 
Dampfanfangszu- 
stand, d. i. bei 300° 


ten Reibungsarbeiten. 
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Dampftemperatur, 94 vH Vakuum und 13 at abs. Druck, fest- 
zustellen, so ergeben sich: 

4,93 kg/st für 1 PSe, 

7,15 > » 1 KW, 
bei einer Leistung von 800 KW. 

Die bei den Versuchen gemessenen und auf den eben 
gekennzeichneten Dampfzustand umgerechneten Dampiver- 
brauchzahlen und die erreichten Gütegrade sind durchaus 
günstig und entsprechen etwa den bei Aktionsturbinen andrer 
Herkunft erreichten Zahlen. 

Die untersuchte Turbine, welche für den Betrieb der 
Sächsischen Maschinenfabrik dient und daher schon längst 
aus dem Versuchstadium herausgekommen ist, hat während 
der oben beschriebenen Versuche stets anstandlos und 
ohne jede Erschütterung gearbeitet; die rotierenden Teile 
müssen daher sorgfältig ausbalanziert gewesen sein. Weder 
die Lager noch die Stopfbüchsen noch andere Teile haben 
zu irgendwelchen Beanstandungen Anlaß gegeben. 

Regelproben sind nicht vorgenommen worden; es hat 
sich aber gezeigt, daß die Turbine vollständig unter der 
Herrschaft des Reglers steht. 


Zusammenfassung. 


Die Bauart der SMF-Dampfturbine wird beschrieben 
und veranschaulicht, insbesondere werden die Einzelheiten 
der Schaufelbefestigung der Laufräder mitgeteilt. Sodann 
werden die mit einer 1000pferdigen Dampiturbine durchge- 
führten Versuche besprochen. Die Versuche sind mit zwei 
verschiedenen Rotoren ausgeführt, von denen der erste keine 
Bandagen, der zweite Bandagen und engere Schaufelteilung 
hatte. Die Versuchsergebnisse und die bei beiden Betriebs- 
verhältnissen erreichte Wärmeausnutzung in der Gesamttur- 
bine und in den einzelnen Stufen werden mitgeteilt; daraus 
wird die günstige Wirkung der Bandagen und einer bestimm- 
ten Schaufelteilung auf die Hoch- und Mitteldruckstufe her- 
geleitet; in bezug auf die Niederdruckstufe konnte eine Ver- 
besserung nicht festgestellt werden. 

Ferner wird die Lagerreibungsarbeit und Ventilations- 
arbeit der einzelnen Stufen bestimmt und letztere in Bezie- 
hung zur Dampfdichte gesetzt. 

Verhalten der Turbine im praktischen Betriebe. 


Die Verminderung der Höchststeigung in Tunneln der Gebirgsbahnen. > 


Von Dr. R. Sanzin, Ingenieur und Dozent. 


Längere Tunnel üben auf die nutzbare Reibung ge- 
wöhnlich einen sehr ungünstigen Einfluß aus. Der Grund 
hierfür ist in einem dünnen Feuchtigkeitsbeschlag zu suchen, 
der unter gewissen Verhältnissen auf den Schienen erscheint. 
Der Beschlag dürfte hauptsächlich dadurch hervorgerufen 
werden, daß ‚wärmere, wasserdampfreiche Außenluft durch 
den Tunnel streicht und an den kälteren Schienen nieder- 
geschlagen wird. Der Niederschlag ist um so stärker zu 
erwarten, je höher der Feuchtigkeitsgehalt der Außenluft 
und je größer der Temperaturunterschied zwischen der 
Außenluft und den Schienen ist. Eriahrungsgemäß wirkt 
ein feiner, tauartiger, kaum mit freiem Auge wahrnehmbarer 
Niederschlag am schädlichsten, während nasse Schienen keine 
besondern Schwierigkeiten verursachen. Die Verhältnisse, 
welche den für die nutzbare Reibung ungünstigsten Zustand 
verursachen, sind noch nicht ganz aufgeklärt und dürften 
erst bei sorgfältig er Beobachtung von Thermometer, Feuchtig- 
keitsmesser und Luftströmung innerhalb und außerhalb der 
Tunnel ermittelt werden. J edenfalls steht fest, daß die Rei- 
bungsverhältnisse in den Tunneln sich mit der Witterung oft 
sehr rasch und empfindlich ändern. 


D Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Eisenbahnen) wer- 
den an Mitglieder postfrei für 20 Die gegen Voreinsendung des Betra- 
ges abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag 
für Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen 
der Nummer. 
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Bei sehr niedriger Temperatur bilden sich statt der Be- 
schläge auf den Schienen reifartige Ueberzüge, bei starkem 
Niederschlag auch Glatteis. Beide Erscheinungen wirken 
natürlich überaus schädlich, treten indessen gewöhnlich nur 
stellenweise, meist nächst den Mündungen der Tunnel auf. 
Längere, tiefe Voreinschnitte der Tunnel zeigen mitunter 
gleich ungünstige Verhältnisse wie die Tunnel selbst. 

Neben dem Feuchtigkeitsgehalt der Außenluft kommt in 
langen schlecht gelüfteten Tunneln der Auspuffdampf der 
Lokomotiven hinzu, der die Tunnelluft vollends sättigt und 
zum Niederschlag des Wasserdampfes auf den Schienen führt. 
Nachteilig, jedoch in geringerem Maße, wirkt auch das Tropf- 
wasser. Es tritt meist nur örtlich auf und erzeugt ein starkes 
Nässen der Schienen, das nicht so ungünstig wirkt. Führt 


das Tropfwasser lehmige Bestandteile mit, so ist die Wirkung 


ungünstiger; auch durch Eisbildung kann das Tropfwasser 
schädlich wirken. 


Im allgemeinen läßt sich feststellen, daß die schäd- 
lichen Einflisse auf die nutzbare Reibung um so ungün- 
stiger werden, je unvollkommener die Tunnel gelüftet sind. 
Es wirkt jedoch auch die allgemeine Lage der Tunnel, die 
Seehöhe, Querschnitt, Richtung und Stärke der örtlichen 
Windströmungen, Lage der Mündungen usw. mit. Die 
künstliche Lüftung hat überall eine ganz bedeutende. Ver- 
besserung der nützlichen Reibung herbeigeführt. Die Ab- 
nahme der nützlichen Reibung in den Tunneln wird im Zug- 


Band 54 Nr. >. 
29. Januar 1910. 


Sanzin: Die Verminderung der Höchststeigung in Tunneln der Gebitgsbahnen. 171 


förderdienst um so ungünstiger empfunden, je größer die 
nützliche Reibung auf der offenen Strecke ist. Gebirgstrecken 
in klimatisch günstigen Gegenden werden daher durch die 
Verminderung der nutzbaren Reibung in den Tunneln be- 
sonders beeinträchtigt. 

. Ist die größte Steigung der offenen Strecke auch in 
langen Tunneln beibehalten, so muß die größte Zugbelastung 
mit. Rücksicht auf die nützliche Reibung in den Tunneln 
festgestellt werden. Diese Zugbelastung ist natürlich kleiner 
als die, welche auf der Höchststeigung und offener Strecke 
bewältigt werden könnte, so daß nur mit Rücksicht auf die 
Tunnel eine Verminderung der Leistungsfähigkeit der Bahn- 
anlage und eine ungünstigere Ausnutzung der Lokomotiven 
eintreten muß. Beim Bestreben, diese ungünstigen Einflüsse 
zu umgehen, hat man vielfach gezögert, die Zuglasten ent- 
sprechend herabzusetzen. Die Folge davon sind jedoch Un- 


regelmäßigkeiten und Störungen im Betrieb, die beim plötz- 


lichen ‘unerwarteten Eintritt ungünstiger Reibungsverhältnisse 
unvermeidlich platzgreifen. Ein großer Teil der älteren Ge- 
birgstrecken, bei denen die höchste Steigung in längeren 
Tunneln beibehalten ist, leidet unter diesen Verhältnissen. 

Die vorteilhafteste Maßregel, die Verminderung der nütz- 
lichen Reibung in den Tunneln für die Zugförderung un- 
schädlich zu machen, ist die Ermäßigung der Höchststeigung 
in denselben um einen entsprechenden Betrag. Dieses Mittel 
ist bereits auf verschiedenen jüngeren Gebirgsbahnen neben 
dem Ausgleich der Steigung mit Rücksicht auf den Wider- 
stand der Gleisbögen mit Erfolg durchgeführt. Beide Maf- 
regeln vereint ergeben die wichtige Eigenschaft, daß die 
vorhandene Höchststeigung auch als maßgebende Steigung 
für den Zugförderdienst anzunehmen ist. Beim Ersteigen 
eines bestimmten Höhenunterschiedes können durch diese 
Maßregeln die günstigsten Förderverhältnisse bei geringster 
Bahnlänge erzielt werden. 

Hinsichtlich des Betrages, um welchen die größte Stei- 
gung in längeren Tunneln zu ermäßigen ist, herrscht ziem- 
liche Unklarheit. Eine zu geringe Ermäßigung bringt Nach- 
teile für die Zugförderung, da der Zweck der Maßregel nicht 
erreicht wird. Eine zu starke Ermäßigung ist dagegen mit 
Rücksicht auf die Bauanlage zu vermeiden, da hierdurch 
tunnelreiche Rampen eine geringere Durchschnittsteigung 
und größere. Bahnlänge erhalten würden. Die Höchststeigung 
in den Tunneln soll daher sachgemäß und auf Grund mög- 
lichst zuverlässiger Erfahrungswerte berechnet werden. 

Ist der Reibungswert auf gerader offener Strecke für 
mittlere Verhältnisse, die im gewöhnlichen Betrieb voraus- 
gesetzt werden können, f, und das Reibgewicht der Loko- 
motive R in kg, so erhält man bei zweckmäßiger Ausnutzung 
der Lokomotive im Beharrungszustand die Gleichung 

fk=Q(w-+-s), 
in der Q das gesamte Gewicht des Zuges einschließlich 
Lokomotive und Tender in t, w der Widerstand dieses ge- 
samten Zuges in kg/t und s die Höchststeigung auf gerader 
offener Strecke in Tausendteilen ist. 

Fällt nun im Tunnel die nützliche Reibung von f auff, 
so muß, um ein Gleiten der Triebräder zu verhindern, die 
Steigung so weit vermindert werden, daß keine größere Zug- 
kraft notwendig wird, als durch den Reibungswert fı geboten 
werden kann. Ist die größte Steigung im Tunnel sı in 
Tausendteilen, so erhält man für dieselbe Zuglast die Gleichung 

AR=Q(w + s). 
Durch Vereinigung beider Gleichungen entsteht 
f KK 
fı Zu w + 81 ` 

Wird die im Tunnel zulässige Höchststeigung gesucht, 

so ergibt sich nach Umformung die Gleichung 


Sı = D (ws) — w. 


Wird anderseits die Höchststeigung auf offener Strecke 
gesucht, die bei gegebener Höchststeigung im Tunnel zu- 
lässig ist, so entspricht die Gleichung 


s = a (w + sı) — w. 
fi 


Es ist nun notwendig, für] f und fı oder E die ent- 
å f 


sprechenden Erfahrungswerte festzulegen. Unter diesen Vor- 
aussetzungen ist f für die gerade, offene Strecke bei mittleren 
Verhältnissen angegeben, die im gewöhnlichen Betrieb voraus- 
gesetzt werden können. Auf den Widerstand und die ver- 
minderte nutzbare Reibung in den Gleisbögen ist keine Rück- 
sicht zu nehmen, da hierfür eine besondere Ermäßigung der 
Höchststeigung vorzusehen ist. Bei der Bestimmung von f 
nach Versuchsergebnissen besteht die Schwierigkeit, daß die 
tatsächlich am Umfang der Triebräder ausgeiibte Zugkraft Z, 
nicht unmittelbar gemessen werden kann. Nur die Messung 
der indizierten Zugkraft Z; oder der Zugkrait am Zughaken 
des Tenders Z, ist möglich. Aus diesen beiden Zugkräften 
kann die Zugkraft am Umfang der Triebräder errechnet 
werden. 

Ist 

Q das Gewicht des Wagenzuges in t, 
L >» » von Lokomotive und Tender in t, 
w; der Maschinenwiderstand (innere Reibung) der Lo- 
komotive in kgit, 
Wa der Fahrwiderstand (äußere Reibung) der Loko- 
motive in kg/t, 
Www der Widerstand des Wagenzuges in kg/t, 
i.o > » der Steigung in kg/t, 
b die Beschleunigungskrait in kg/t, 
so erhält man die Zugkraft am Umfang der Triebräder Z, 
aus der indizierten Zugkraft Z; durch die Gleichung 
ZA,=Z-lLw; 
oder aus der Zugkraft am Tenderzughaken durch die Gleichung 
Ze = Z: + L (wa +i +b). 

Für diese Bestimmungen ist somit genaue Kenntnis der 
Widerstandsverhältnisse der verwendeten Lokomotiven not- 
wendig. Diese Verhältnisse sind selten bekannt, jedoch für 
derartige Berechnungen unerläfßlich. 

Für eine °jz-gekuppelte Güterzuglokomotive sind diese 
Widerstände bestimmt worden!) Sind die Widerstände des 
Wagenzuges bekannt, so kann ohne unmittelbare Messung 
von Z; oder Z. die Zugkraft am Umfang der Triebräder 
auch nach Versuchsergebnissen mit der Gleichung 

Z,=Lw+ti+b)+RQlw+ti-+b) 
berechnet werden. 

Der Reibungswert, den man’ nach derartigen Berech- 
nungen aus der tatsächlich am Radumfiang ausgeübten mitt- 
leren Zugkraft Z, erhält: 


ist nur ein Vergleichswert. Die Zugkraft am Umfang der 


- Triebräder ist nämlich veränderlich, und die tatsächlich vor- 


kommende größte Zugkraft Z, weicht von dem berechneten 
mittleren Zu ie nach der Bauart der Lokomotive mehr oder 
weniger ab. Um nun die während einer Radıumdrehung vor- 
kommende größte Zugkraft Z, zu übertragen, muß der Rei- 
bungswert za 
ALL 


pa 


R 


vorhanden sein. Man begnügt sich jedoch, nur den mittleren 
Reibungswert f und die mittlere Zugkraft am Umfang der 
Triebräder 7. in Rechnung zu ziehen, und setzt voraus, daß 
wegen der wechselnden Umfangskräfte der Höchstwert der 
Reibung 


vorhanden sein muĝ. 

Die Gleichförmigkeit der Umfangskrälte ist von der Zahl 
der Dampfizylinder, den Kurbelwinkeln, dem Verhältnis der 
Schubstangenlänge zur Kurbellänge und der Dampfverteilung 
abhängig. Verbundlokomotiven geben bei guter Arbeitsver- 
teilung wegen der größeren Füllungen sleichmäßigere Um- 
fangskräfte, ebenso sind Drei- und Vierzylinder- -Lokomotiven 
Zweizylinder-Lokomotiven überlegen. Der Reibungswert ändert 
sich jedoch nach dem Zustand der Schienen und Radreifen 
innerhalb so weiter Grenzen, daß obige, von der Lokomotiv- 
bauart abhängigen Einflüsse auf die nutzbare Reibung kaum 
merklich zum Ausdruck gelangen, Bei kleineren Fahrge: 


An 
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schwindigkeiten sind sie mitunter wahrzunehmen, bei größeren 
scheinen sie durch die Massenwirkungen überhaupt ausge- 
glichen zu sein. 

Witterung und örtliche Verhältnisse sind für die Größe 
des Reibungswertes hauptsächlich maßgebend. Zuverlässige 
Werte über die Größe der nutzbaren Reibung können daher 
nur durch umfangreiche Erfahrung und sorgfältige Beobach- 
tung im Betrieb erlangt werden, wobei die Bestimmungen der 
Zugkrait am Umfang der Triebräder sich auf möglichst zu- 
verlässige Widerstandswerte zu stützen haben. 

Die hier angeführten Werte über die nutzbare Reibung 
stützen sich auf Erfahrungswerte, die auf den großen öster- 
veichischen Alpenbahnen erlangt worden sind. Der Reibungs- 
wert /, mit dem auf offener, gerader Strecke im Jahrésmittel 
gerechnet werden kann, beträgt auf den österreichischen 
Alpenbahnen 0,140 bis 0,180. Hierbei sind für klimatisch 
günstig gelegene Strecken in offenem Gelände oder an 
sonnenseitigen Lehnen in Seehöhen unter 1000 m Reibungs- 
werie von 0,170 bis 0,180 zu erwarten. Für klimatisch un- 
günstig gelegene Strecken, im tief eingeschnittenen Gelände, 
engen Flußtälern schattenseitiren Lehnen und Seehöhen über 
1000 m sind selten günstigere Werte als 0,140 bis 0,150 zu 
erzielen. Dabei ist ein gewisser, unetläßlicher Ueberschuß 
an Zugkraft vorausgesetzt, der einen regelmäßigen Betrieb, 
wie er für Hauptbahnen erforderlich ist, sichert. Unter ge- 
wöhnlichen mittleren Verhältnissen sind diese Reibungswerte 
ohne Anwendung der Sandstreuvorrichtungen zu erreichen. 
Das Sandstreuen bleibt für unvorhergesehene Fälle bereit; 
z. B. für das Anfahren auf der größten Steigung, für be- 
sonders ungünstige Witterung, unerwartete Steigciung des 
Zugwiderstandes usw. 

Werden diese Reibungswerte zur Berechnung der Zug- 
lasten verwendet, so können die berechneten Lasten den 
größten Teil des Jahres ohne jede Schwierigkeit befördert 
werden, und die regelmäßigen Zuglasten müssen nur bei aus- 
gesprochen ungünstiger Witterung, z. B. Glatteis, Reif, starkem 
Schneefall usw., vermindert werden. Einzelne Eisenbahnver- 
waltungen haben auch angestrebt, die Zuglasten nach Witte- 
rung und Temperatur abzustufen. Es ist jedoch schwierig, 
die Verhältnisse, welche die nutzbare Reibung hauptsächlich 
beeinflussen, richtig abzuschätzen. 
ein, daß die vorhandene Zuglast für die herrschenden Rei- 
bungsverhältnisse zu groß ist, und es kommt zu unliebsamen 
Störungen. Dagegen ist es gewöhnlich zulässig‘, die Zuglasten 
in den Sommermonaten mäßig zu erhöhen. 

Schwierig und unsicher ist die Bestimmung der nutz- 
baren Reibung in den Tunneln. Der mittlere Wert der nutz- 
baren Reibung fı schwankt, wie bereits weiter oben erörtert, 
zwischen weiten Grenzen und hängt von vielen, teilweise 
nicht genau bekannten Umständen ab.. Hier kann nur lang- 
jährige Beobachtung Aufklärung bringen. 

Für die längeren Tunnel der österreichischen Alpen- 
bahnen sind im Mittel Reibungswerte von 0,11 bis 0,13 zu 
beobachten. Die ungünstigeren Werte treten in langen, 
feuchten, krümmungsreichen und schlecht gelüfteten Tunneln 
auf. Eingleisige Tunnel sind gewöhnlich ungünstiger als 
doppelgleisige, da wegen des geringen Luftinhaltes die Luft 
eher mit Feuchtigkeit gesättigt und die Lüftung schwieriger 
wird. Als Mittelwert für Berechnungen kann fi mit 0,12 
angenommen werden, falls nicht besonders schwierige Ver- 
hältnisse zu erwarten sind. 

Wählt man für f 0,15 und für fi 0,12, so erhält man 


für das Verhältnis u den Wert 0,80. Wenn das Verhältnis 


fi 


S auch nicht als unveränderlich angesehen werden darf, so 


sind doch, mindestens auf den Alpenbahnen, bedeutende Ab- 
weichungen vom Wert 0,so nicht zu erwarten. Größere Ab- 
weichungen von diesem Verhältniswert können nur dann vor- 


kommen, wenn der lteibungswert auf offener Strecke ent- 
weder ungewöhnlich günstig oder ungünstig ist. Eine be- 
merkenswerte Erscheinung ist u. a. auch, daß stark ge- 


neigte Bahnstrecken in der Nähe des Meeres bei gewisser 
Witterung besonders ungünstige LReibungsverhältnisse auf- 
weisen. Es dürite dies auf die Wirkung des Meersalzes zu- 
rückzuführen sein, das durch den Wind auf die Schienen 


Dann tritt häufig der Fall - 


| 


gelangt ist und Feuchtigkeit ansaugt. Der erstere Fall, daß- 
der Reibungswert ungewöhnlich günstig ist, kann in warmen 
trocknen Gegenden eintreten, wo Nebel, Tau und Reif selten 
sind. ' Dagegen wird im Hochgebirge oder in hohen Breiten 
ein geringerer Unterschied zwischen der nutzbaren Reibung 
auf offener Strecke und in Tunneln zu erwarten sein, oder 
er wird möglicherweise ganz verschwinden. | | 

Um die Steigungsverhältnisse auf offener Strecke und 
in Tunneln zu bestimmen, muß noch w, der spezifische 
Widerstand des ganzen Zuges, einschließlich Lokomotive und 


Tender, jedoch ausschließlich. der Maschinenreibune, aus der 
2 d D? 
. U L + w ZC . D 
Gleichung w = E a berechnet werden. Dieser Wider- 
+ 


die 
mit a 


stand w kann für die mäßigen Fahrgeschwindigkeiten, 
bei der Bergfahrt gewöhnlich angew endet werden, 
3,0 kg/t angenommen werden. Unter Zugrundeleg: ung dieser 
Behelfe ist es möglich, für eine gegebene größte Steigung 
auf offener Strecke die größte Steigung zu suchen, die ohne. 
Nachteil für den Betrieb in längeren Tunneln ausgeführt 
werden kann. 

In der folgenden Zahlentafel sind die aus der Gleichung 


f, 
= (w bat 

berechneten Steigungen zusammengestellt worden, wobei für 

— die Werte 0,7, 0,s und 0,9 angenommen sind. Wie bereits 


bemerkt, trifft für die Alpenbahnen im allgemeinen der Wert 
0,3 zu. Nach der Zahlentafel muß die Steigung in den Tunneln 
mit wachsender Steigung verhältnismäßig mehr verringert 


werden. Es ist somit unrichtig, wenn, wie häufi« gebräuch- 
lich, für das Verringern der Steigung in den Tunneln ein 


unveränderlicher Betrag angenommen wird. 


größte Steigung in geraden Tunneln 


größte Steigung EE 


auf fi l | 
gerader offener Strecke F = 0,7 0,8 | 0,9 
vT vT vT vT 
10. 6,1 1,4 8,7 
15 9,6 11,4 13,2 
EI 13,1 15,4 17,7 
25 16,6 | 19,4 238 
20 ` 19,1 ! 23,4 26,7 
35 23,6 27,4 31,2 
40 27,1 31,4 35,7 
45 30,6 35,4 40,2 
50 34,1 39,4 44,7 


Hinsichtlich der Länge der Tunnel, in denen die Steigung 


bereits verringert werden muß, liegt die Erfahrung vor, daß 
bei Tunnellängen von 200 bis 500m das Ermäßigen der 


Steigung bereits wünschenswert ist. Je geringer die Fahr- 
geschwindigkeit ist, um so schwieriger ist es, die Bahnstellen 
mit ungenügender nutzbarer Reibung zu überwinden. Für 
Nebenbahnen und starke Steigungen mag daher eine Tunnel- 
länge von 200, für Hauptbahnen und geringere Steigungen 
eine Tunnellänge von 300 m als jene Grenze gelten, bei 
welchen die Ermäßig ung der Steigung zu beginnen hat. 

Die Steigung wird gewöhnlich über die ganze Tunnel- 
länge ermäßigt, und die Gefällbrüche liegen an den Tunnel- 
eingängen. Diese Gefällbrüche um etwa eine halbe Zuglänge 
in der Richtung des Gefälles zu verschieben, ist ohne Nach- 
teil, da die geringe Steigung erst vollständig zur Geltung 
kommt, wenn sich der ganze Zug (darauf befindet. 

Bei diesen Ermittlungen ist vorausgesetzt, daß für die 
Widerstandvermehrung in den Gleisbögen die Höchststeigung 
außerdem bereits vermindert ist. Demnach muß die Steigung 
der Tunnel, die sich in einem Gleisbogen befinden, mit 
Rücksicht auf den Krümmungswiderstand noch weiter er- 
mäßigt worden. 

Die Höchststeigung wird auf Gebirgsbahnen gew öhalieh 
nach der Widerstandsgleichung von Röckl 

E 
R— 55 
vermindert, in welcher R der Gleisbogenhalbmesser in m ist. 


Band 54. Nr, 5. 
29. Januar 1910. 


Der Krümmungswiderstand der gegenwärtig im Betrieb 
stehenden Fahrzeuge ist geringer, als diese Gleichung angibt. 
Es wird daher die Röcklsche Gleichung auch in der Form 

600 

R— 50 

verwendet. Es ist indessen empfehlenswert, für die Ermäßi- 

gung der Steigung in den Gleisbögen keine zu geringen 

Werte zu wählen, da in den Gleisbögen nicht nur der er- 

höhte Widerstand, sondern auch eine verminderte nutzbare 

Reibung zur Geltung kommt. Man wendet daher zweck- 

mäßiger die Röcklsche Gleichung in der ursprünglichen 
Form an. 

Soll z. B. die größte Steigung einer Gebirgsbahn 25,0 vT 
beiragen, so wird diese Steigung zweckmäßig nur auf gerader, 
offener Strecke anzuwenden sein. Die größte Steigung in 
längeren, geraden Tunneln wird unter Voraussetzung eines 


Wertes fi 


Tunnel Gleisbögen von etwa 300 m Halbmesser, so ist die 
Steigung noch weiter um den Betrag von 2,65 vT, d. i. auf 
16,75 vT zu ermäßigen. Würde anderseits auch in längeren 
Tunneln und Gleisbögen von 300 m Halbmesser die Steigung 
von 25,9 vT beibehalten, so käme dies einer Steigung von 


und 


ONE T 


= 0,8 mit 19,4 vT anzunehmen sein. Liegen im 


(w + sı) — w + 2,65 = 34,65 vT 


1 
auf gerader und offener Strecke gleich. 

Auf Gebirgsbahnen, bei denen die Höchststeigung in 
Tunneln und Gleisbögen gar nicht oder nicht genügend ver- 
mindert ist, muß demnach für die Zugförderung eine weit 
größere Steigung zugrunde gelegt werden als die tatsächlich 
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vorhandene Höchststeigung. Es ist daher für die Bauanlare 
und für den Betrieb von besonderm Vorteil, wenn auf Ge- 
birgsbahnen die Höchststeigung in Tunneln und Gleisbögen 
um einen angemessenen Betrag vermindert ist. 

Da über die notwendige Ermäßigung der Steigung in 
Tunneln bisher nur wenige Erfahrungen vorgelegen haben, 
so wurde hier versucht, für solche Berechnungen Unterlagen 
zu schaffen. Diese Untersuchungen gelten auch unverändert 
für elektrisch betriebene Gebirgsbahnen. Wenn der Reibungs- 
wert elektrischer Fahrzeuge auch möglicherweise unter Um- 
ständen einen größeren Betrag erreicht als bei Dampfloko- 


motiven, so wird hierdurch das Verhältnis 5 doch nicht ge- 


ändert, und der Betrag, um welchen die Steigung zu er- 
mäßigen ist, bleibt für beide Betriebsarten der gleiche. 


Zusammenfassung. 


Um die verminderte nutzbare Reibung in langen Tunneln 
der Gebirgsbahnen auszugleichen, wird in ihnen die Höchst- 
steigung zweckmäßig vermindert. Ueber den Betrag dieser 
Ermäßigung herrscht vielfach Unklarheit Es wird eine 
Gleichung aufgestellt, nach der sich die in Tunneln zulässige 
größte Steigung aus dem Verhältnis der nützlichen Reibung 
auf offener Strecke und in den Tunneln berechnen läßt. 

Die Zugkraft am Umfang der Lokomotiv-Triebräder bil- 
det hierfür die Grundlage. Es werden Erfahrungswerte über 
die Größe der nutzbaren Reibung auf österreichischen Alpen- 
bahnen angegeben. Für Gleisbögen ist eine besondere Er- 
mäßigung der Höchststeigungen sowohl auf offener Strecke 
als in Tunneln vorzusehen. 


Neuere Fortschritte in der Zement-, Kalk- Phosphat- und Kaliindustrie.') 


Von Zivilingenieur C. Naske in Berlin. 


(Schluß von S. 141) 


| IV. Kali. 

Die in der Düngesalzmüllerei zurzeit herrschenden Be- 
strebungen zielen einerseits dahin, die Sicherheit der ein- 
zelnen schwer belasteten . Zerkleinerungsmaschinen gegen 
Bruchgefahr zu erhöhen und dadurch den Betrieb vor 
Störungen zu schützen, die wegen der gewaltigen täglichen 
Erzeugungsmengen auch bei nur geringer Dauer der Unter- 
brechung doch schon sehr empfindliche Ausfälle neben den 
unangenehmsten Stockungen im Versand zu zeitigen ver- 
mögen; anderseits sind sie darauf gerichtet, die bisher schon 
sehr achtungswerte Leistungsfähigkeit der Mahlgeräte noch 
weiter zu steigern. Im übrigen ist nur festzustellen, daß die 


altbewährten Werkzeuge dieser Müllerei: Steinbrecher, 
Glockenmühlen, Walzenstühle und Dissipatoren — soweit 
mir bekannt — inzwischen durch keinen neuen Typus ver- 


mehrt worden sind’). Wohl aber sind für die umfangreichen 
Arbeiten der Einlagerung und Verladung neuartige Hülfs- 
mittel eingeführt worden, die den gewollten Zweck, die Zahl 
der Hülfisarbeiter herabzusetzen, in befriedigender Weise er- 
füllen und somit als ein weiterer Schritt auf dem Wege zur 
vollständigen Automatisierung des Betriebes zu schätzen sind. 

Zu den gefürchtetsten Zufälligkeiten des Kalisalzmühlen- 
betriebes ist der Bruch eines Steinbrechergehäuses zu rechnen, 
da er das oft tagelange Stilliegen einer ganzen Mahlgruppe 
nach sich zu ziehen pflegt. Dieser Gefahr wird durch die 
aus Fig. 62 ersichtliche Konstruktion einer Backenquetsche 
(D. R. P. der A.-G. Amme, Giesecke & Konegen in 
Braunschweig) wirksam vorgebeugt. Das Gehäuse dieses 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes werden an Mitglieder postfrei 
für 85 Pig gegen Voreinsendung des Betrages abgegeben. Nichtmit- 
glieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pig. 
Lieferung etwa 2.Wochen nach Erscheinen der Nummer. 

2) Die im ersten Bericht beschriebene Gloria-Mühle (Z. 1906 
S. 1672) ist im Wettbewerb mit den andern Feinmahlmaschinen nicht 
erfolgreich gewesen. 


Brechers erscheint hier in der Querrichtuug zweimal durch- 
geteilt und in der Längsrichtung mittels vier kräftiger Schraub- 
bolzen verankert, die zur Aufnahme der im Gefolge der 
Winkelhebelbewegung auftretenden Zugspannungen dienen, 
von denen das Gehäuse durch die gezeigte Anordnung nun- 
mehr vollkommen entlastet ist. Allerdings kann und wird 
es auch vorkommen, daß bei dem nicht zu vermeidenden 
Durchgang von Stahl und Fisenteilen durch das Brechmaul 
eine oder die andre 

Ankerschraube reißt; Fiq. SEI 

da man Ke letzteren Steinbrecher mit geteiltem Gehäuse. 
aber stets eine An- 
zahl im Vorrat hal- 
ten wird, so ist der 
Schaden, der zu sei- 
ner Beseitigung sonst 
Tage erforderte, in 
diesem Falle durch 
das Einziehen eines 
neuen Ankers in kür- 
zester Frist wieder 
gut gemacht. 


Auch bei den in 
jeder Gruppe auf den 
Steinbrecher folgen- 
den Glockenmühlen 
findet man jetzt allgemein Vorkehrungen getroffen, um zu- 
fälligen Ueberlastungen des Triebwerkes vorzubeugen und 
Brüche so weit wie möglich hintanzuhalten. Dissipatoren 
schützt man durch Einschaltung von Magnetschüttelsieben, 
während Walzenstühle infolge der elastischen Lagerung der 
Mahlwalzen derartiger Sicherungen nicht bedürfen. 

Alle Sicherungsvorkehrungen .aber -vermögen die Lei- 
stungsfähigkeit einer Anlage selbstverständlich bloß mittelbar 
zu beeinflussen, wogegen ihre unmittelbare Erhöhung im all- 
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Maßstab 1: 150. 
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Fig 66. 


Grundriß des Walzenstuhlbodens und der Verladestation. 
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Fig. 63 bis 68. 


Salzmühlenanlage von der A.-G. G. Luther. 
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Fig. 64. 


Ansicht der Verladestation. 
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Fiq. 65. 


Querschnitt. 


gemeinen nur durch größere Abmessungen der Mahlgerät- 
modelle zu erzielen sein wird, vorausgesetzt, daß die Anzahl 
und grundsätzliche Zusammensetzung der Mahlgruppen im 


einzelnen Falle beibehalten werden soll. Verfolgt man diesen 


Weg, so wird man finden, daß es der so überaus anpassungs-. 
fähige Walzenstuhl ist, der dem Konstrukteur die bequemste 


Handhabe zur Lösung der Aufgabe darbietet. In der Tat 
ist es leicht, diese Feinmahlmaschine, die doch das am stärk- 
sten belastete Glied der Gruppe darstellt, dermaßen auszu- 
gestalten, daß nicht nur die Gruppenleistung erhöht, sondern 
auch die Anzahl der Mahlgeräte erniedrigt werden kann. Die 
Vorteile liegen auf der Hand. Sie bestehen in der Verein- 
fachung des Mühlenbetriebes, Ermäßigung der Unterhaltungs- 
kosten, Verringerung des Raumbedarfes und dadurch auch 


Fig. 68. 


Grundriß des Glockenmühlen- und Steinbrecherbodens. 
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der Herstellkosten des 
Bauwerkes. 


Diese Erwägungen 
führten die A.-G. G. Lu- 
ther in Braunschweig 
zur Schaffung einer 
Feinsalzmüble mit einer 
den bisher gebräuch- 
lichen Walzenstühlen 
gegenüber verdoppelten 
Mahlleistung, die es ge- 
stattet, die Zahl der 
Feinmahlgeräte in jeder 
Gruppe auf die Hälfte 
der bisherigen zu be- 
schränken. Von der 
daraus folgenden (re- 
drängtheit der Anord- 
nung geben Fig. 63 bis 


Schechr 


gk 


Gi Ch ayı aus einem Steinbrecher 


) 
IR 


Shen Ò 68 ein anschauliches 
nz NAI N Bild. 
Ze RSI Die Anlage besteht 
IS aus zwei vollkommen 
Se = getrennten Gruppen, 
E S von denen sich jede 
" DA dı,2, zwei Glockenmüh- 
| K len diviss und zwei Fein- 
ER mahlmaschinen C1 vis 4 
KANAK zusammensetzt. Die Lei- 


stung jeder Gruppe be- 
trägt 70 bis 75t, die 
Gesamtleistung also 140 bis 150 t/st. 

Die beladenen Hunde werden über die Hängebank zu zwei 
mechanisch angetriebenen Kreiselwippern dı,2, gefahren und 
umgekippt. Das Hartsalz stürzt auf Briartsche Roste eı,., die 
das grobe Gestein von dem kleineren Geröll trennen; ersteres 
fällt in den Brecher, letzteres in die Glockenmühle Um 
diese und die Walzenstühle zu entlasten, ist doppelte Zwischen- 
siebung (fi,2, 0 steil vorgesehen. Das den Feinmahlmaschinen 
entfallende fertige Erzeugnis wird von vier Becherwerken 
Rınisa gehoben und entweder mittels der Schnecken 2,2 und 
einiger Fallrohre in den an die Mühle angrenzenden Lager- 
und Packraum oder mittels derselben Schnecken in die bei- 
den zwischen den Eisenbahngleisen angeordneten Verlade- 
türme befördert. — Der Antrieb erfolgt durch zwei im Keller- 
geschoß untergebrachte Elektromotoren. Gleichfalls elektrisch 
angetrieben werden die Exhaustoren einer später einzu- 
bauenden Entstaubungsanlage ¿ (in der Zeichnung in Fig. 65 
punktiert angedeutet). 

Besondere Erwähnung verdient noch die Einrichtung der 
Verladestation. Diese besteht aus zwei Verladetaschen nn. 
mit hängenden, den Verkehr auf den Rampen nicht behin- 
dernden Beschickvorrichtungen a zum Füllen bedeckter 
Eisenbahnwagen. An das Auslaufrohr der Verladetasche 
schließt sich auslegerartig eine kurze Förderschnecke un- 
mittelbar an, die von einem mit ihr zusammengebauten Elek- 
tromotor angetrieben wird. Die Schnecke ist in wagerechter 
und senkrechter Ebene drehbar, läßt sich daher nach Bedari 
teilweise oder ganz einschwenken sowie höher und tiefer 
stellen, s. Fig. 69. Diese Einrichtung, die in ähnlicher Form, 
jedoch auf festem Untergestell montiert, von Prof. M. Buhle 
schon früher!) beschrieben worden ist, macht das früher 
übliche Verteilen des Ladegutes über die ganze Bodenfläche 
des Wagens durch eine Anzahl Arbeiter, wobei diese stark 
unter der Staubbelästigung zu leiden hatten, vollkommen ent- 
behrlich. Ihre Leistungsfähigkeit ist derart, daß ein 10 t- 
Wagen in etwa 7 bis 8 min gefüllt werden kann. Die großen 
Vorzüge der geschilderten Anordnung, die sich, wenn nötig, 
auch fahrbar ausführen läßt, haben ihre allgemeine Anwen- 
dung bewirkt, so daß das so überaus lästige und kostspielige 
Beschicken der Eisenbahnwagen mit der Hand aus dem Be- 
trieb der Kaliwerke nunmehr gänzlich verschwunden ist. 


"sg 1907 S. 1901. 
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Als Massengut erfordert auch das Düngesalz eine zwi- 
schengängige Lagerung mit ausschließlich mechanischen Hülfs- 
mitteln: Becherwerken, Schnecken, Bandförderern. Diesen 
hat sich in jüngster Zeit die Elektrohängebahn zugesellt, 
die bekanntlich in zahlreichen andern Industrien wegen ihrer 
außerordentlichen Anpaßfähigkeit an alle möglichen örtlichen 
Verhältnisse schon seit längerem mit unleugbar be- 
friedigendem Erfolg in Anwendung steht. Wie ein- 
fach und übersichtlich sich eine mit dieser Förder- 
vorrichtung ausgestattete Salzspeicheranlage gestaltet, 
ist aus den Figuren 70 und 71 (Bauart der A.-G. 
G. Luther in Braunschweig) zu ersehen. 


Hier ist sowohl zum Ein- als auch zum Aus- 
speichern nur eine einzige Hängebahn angeordnet. 
Beim Einspeichern füllen sich die Fördergefäße bei 
einer der beiden Füllvorrichtungen a (D. R. P.), die 
durch die Mühlenbecherwerke beschickt werden, und 
entleeren sich während der Fahrt an beliebigen 
Punkten der Strecke b oder c. Auf der Strecke d 
kehren sie wieder nach den Füllvorrichtungen zu- 
rück, nehmen eine neue Füllung auf und bringen 
sie auf dem beschriebenen Weg in den Speicher. 


Fig. 69. 


Verladestation mit schwenkbarer Schnecke. 
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Bei der Ausspeicherung füllen sich die Förder- 
gefäße bei der jahrbaren Füllvorrichtung e, bringen 
das Salz auf der ‚Strecke f nach der Verladestation, 
wo sie sich während der Fahrt in einen der beiden 
Behälter g entleeren, und kehren auf der Strecke h 
zur lahrbaren Füllvorrichtung zurück, um von neuem 
gefüllt zu werden. 


Die Füllvorrichtung e ist mit heb- und senkbarer 
Förderschale ausgerüstet, die das Gut von dem gleich- 
falls mit selbsttätiger Füllvorrichtung versehenen 
Kratzer ¿ entnimmt. Der Kratzer ist heb-, senk-, 
schwenk- und fahrbar; er hat die Aufgabe, das Salz, 
das zwecks Zerkleinerung der Klumpen vorher noch 
durch ein Stachelwalzwerk gegangen ist, nach der 
Füllvorrichtung e zu schaffen, die durch ein end- 
loses Seil mit dem fahrbaren Kratzer verbunden ist, 
so daß eine beiderseitige Uebereinstimmung in jeder 
us gesichert erscheint. 
Für den ganzen Betrieb und eine Leistungsfähigkeit von 
60 t/st sind zum Fördern sowohl beim Einspeichern wie 
auch beim Ausspeichern nur zwei Fördergefäße‘ erforderlich, 
zu deren Fahrbetrieb nur 3 PS nötig sind. 

Dieser ganze Speicherbau unterscheidet sich von solchen 


bekannter Ausführung dadurch, daß das Mittelfeld nicht zum 
Lagern benutzt wird. Daher kann Salz an jeder beliebi- 
gen Stelle unabhängig von der Gesamtfüllung entnommen 
werden, was bei Lagerung von Salzen verschiedener Be- 
schaffenheit (hoch- oder normalwertigen) von ganz beson- 
derer Bedeutung ist. Durch die Anordnung der beiderseitigen 


Fig. TO und T4. 


Salzspeicher mit mechanischer Beschiekung und Bullen 
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Mulden wird der um das Mittelfeld freibleibende Querschnitt 
zum Teil wieder ersetzt. Der ganze Betrieb ist selbsttätig 
und erfordert zur Bedienung des Kratzers nur einen Mann. 
Die Lagerfähigkeit beträgt 500 Wagen zu 10 t (5000 t); sie 
kann durch Verlängerung des Speichers beliebig vergrößert 
werden. 


Band 54 Nr. 5. 
29. Januar 1910. 


Zusammenfassung, 

Der Aufsatz legt die seit Erscheinen des ersten gleich- 
namigen Berichtes (1906) bekannt gewordenen Neuerungen 
in der Zement-, Kalk, Phosphat- und Kaliindustrie durch 
Zeichnung und Beschreibung dar, sofern sie als Vereinfa- 
chungen der Arbeitsweisen oder als Verbesserungen der ma- 


Weidemann: Ein neues graphisches Verfahren zur Bestimmung der größten Stabkräfte im Kranparabelträger. 
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schinellen Hülfsmititel angesehen werden dürfen, und zeigt 
den überwiegenden Einfluß, den der Maschineningenieur auf 
die fortschrittliche Entwicklung der genannten gewerblichen 
Betriebe — in erster Reihe der Zementindustrie — geübt hat 
und zur Erhaltung ihrer Wettbewerbfähigkeit zukünftig in 
noch höherem Maße wird üben müssen. 


Ein neues graphisches Verfahren zur Bestimmung der größten Stabkräfte 
im Kranparabelträger. 


Von Maschineningenieur Hermann Weidemann, technisch-wissenschaftlicher Lehrer in Dessau. 


In Nr. 35 Jahrgang 1908 dieser Zeitschrift teilt Hr. 
Dipl.-Ing. Bülz ein neues graphisches Verfahren zur Be- 
stimmung der Gurtkräfte in Kranparallelträgern mit. Dieses 
Verfahren läßt sich sinngemäß auf den Kranparabelträger 
anwenden. 


Denkt man sich in Fig. 1 durch den Schnitt ZZ, der 
die Stäbe Os, Vs und U; trifit, den Träger in zwei Teile 
zerlegt, und hat die Strebe V; die Länge As und das von D 
auf die Verlängerung von U; gefällte Lot die Größe As’, wird 
ferner die Feldweite mit A bezeichnet, so bestehen nach dem 
Schnittgesetz von Ritter die Gleichungen: 


A31 = Ozh; (Drebpunkt OC (1), 
ET U; hz’ (Drehpunkt D) (2). 


Aus Gl. (1) und (2) folgt gemäß der Gleichheit der linken 
Seiten, daß 


O; Ra = U; ha’ A $ x e . ; (3) 


ist. 


Wird jetzt As’, das mit dem verlängerten U; rechtwinklig 
verbunden ist, dergestalt um D gedreht und gleichzeitig ver- 
längert, bis es Lage und Größe von h; eingenommen hat, so 
ist U; in UJ übergegangen, es ist: Kë, 

O; Rz = Us’ hs 
O; = U; . (4), 
d.h. U,’ ist die Horizontalkomponente von U; und gleich O3. 

Um U; selbst zu finden, ist ein rechtwinkliges Dreieck 
zu zeichnen, dessen eine Kathete U;’ und dessen Hypotenuse 
U; ist. Letztere schließt mit UJ den aus dem Svstemnetz 
zu entnehmenden Richtungsunterschied zwischen U; und U; 
ein. Die andre Kathete, die ja eine Vertikalkrait darstellt, 
ist die Kraft, die mit dem Auflagerdruck 43, entsprechend 
der Katzenstellung » Vorderrad der Katze über as im Gleich- 
gewicht sein muß. V; wird also erhalten durch Abzug der 
Vertikalkomponente V’ von der Reaktion 43. 

Es erübrigt sich, die Größe der Diagonalkraft Də zu er- 
mitteln. Die Diagonalkräfte sind abhängig von den Kräften 
der senkrechten Stäbe. Die Intensität von D ergibt sich 
aus der Bedingung, daß Kräfte, die an einem Punkt angreifen, 
dann im Gleichgewicht sind, wenn der aus ihnen gebildete 
Kräfteplan geschlossen und sein Umfahrungssinn ein stetiger 
ist. Man konstruiert aus Uz, V3, Ds und U: ein geschlossenes 
Kraftpolygon, aus dem Dz entnommen wird. In dem Kräfte- 
zug entsteht auch ein Wert von Uz, der jedoch für die Be- 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Mechanik) werden 
an Mitglieder postfrei für 20 Pfg gegen Voreinsendung des Betrages 
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rechnung nicht brauchbar ist, da er keinen Höchstwert ver- 
sinnbildlicht. 

Nach GI. (1) besteht die Beziehung: 

O; ho = A 34. 

Die Stabkraft O; wird erhalten durch Verwandlung des 
Rechteckes mit den Seiten A und 34 in das mit den Seiten 
O; und hs. Bei dem Parallelträger sind die Längen der 
senkrechten Streben einander gleich, bei dem Parabelträger 
aber veränderlich. Zur Bestimmung der Obergurtkräfte ist je- 
weils die Höhe zu nehmen, die der von der Gurtkraft rechts 
gelegenen Strebe entspricht. Die Kräfte, die die Konstruktions- 
last in den einzelnen Stäben erzeugt, sind nach dem Plan 
von Cremona festzulegen. 

Bei der Untersuchung der Felder, die mit Gegendiago- 
nalen auszurüsten sind, geben folgende Erwägungen den 
Ausschlag: 

Herrscht in den Pfosten Druck, so ist Zug in den Diago- 
nalen. Werden die Vertikalen gezogen, so sind die Diago- 
nalen gedrückt. Nimmt man an, daß in D ein Druck ist, 
und daß diese linkssteigende Diagonale D: aus einem Seil 
besteht, das infolge dieses Druckes schlaff wird, so muß 
offenbar, soll der Träger stabil sein, in dem dritten Felde noch 
eine rechtssteigende — ebenfalls aus einem Seile bestehende 
— Diagonale angeordnet werden. Denn bei jedem Belastungs- 
zustande, für welchen in der linkssteigenden Diagonalen ein 
Druck entsteht, wird die rechtssteigende Diagonale gezogen. 
In Wirklichkeit konstruiert-man nun die schlaffen Diagonalen 
aus Flacheisen, die immerhin gewisse Drücke aufnehmen 
können, so daß die vorstehenden Betrachtungen nur annähernd 
richtig sind. (Mülter-Breslau.) Steht das Vorderrad der Katze 
auf einer senkrechten Strebe, so ist Druck darin. Fährt die 
Katze weiter, so wird, nachdem ihr Hinterrad die Mitte des 
Veriikalstabes berührt hat, die Druckspannung in die Zug- 
spannung übergehen und gleich sein der Größe des entgegen- 
gesetzten Auflagerdruckes. 

Durch das Eigengewicht kommt stets Druck in die Senk- 
rechten Man hat deshalb nur nötig, den Unterschied aus der 
Zugspannung, herrührend von der beweglichen Last, und der 
Druckspannung, hervorgerufen durch die bleibende Belastung, 
zu bilden. Ueberwiegt bei diesem Unterschied der Zug, so 
sind keine Gegendiagonalen erforderlich. Ist der Rest ein 
Druck, so sind Gegendiagonalen anzubringen. 

Um die Einfachheit und Brauchbarkeit der Kraftermitte- 
lungen zu zeigen, soll die Konstruktion an einem Parabel- 
träger eines Kranes von 10000 kg Tragkraft mit einer Spann- 
weite von 18 m dargetan werden, Fig. 2. Die größte Höhe 
der Vertikalen werde zu !/ıo der Spannweite gleich 1,8 m 
angenommen). Die Felderzahl sei m = 12. Somit ist die 
Feldlänge à = 1,5 m. 

Zur Berechnung der Höhen des Parabelträgers bedient 
man sich wohl in den meisten Fällen der Praxis der in der 
»Hütte« 20. Aufl. Bd. III S. 308 gegebenen Formel: 


4f rm Am 
me... 


Hierin bezeichnet 
f die Ordinate der Parabel, gemessen in Trägermitte, 
Lm Und Lm die Abstände des mten Knotenpunktes 
von den Auflagern A und B, 
l die Spannweite. 


D nach Anton Böttchers Handbuch »Die Krane« S. 255, 
| 25 


=3700 


02:3 1700-07 
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Der Formel (5) kann eine für die Rechnung einfachere 
Gestalt dadurch verliehen werden, daß die Felderzahl m und 
die Höhenzahl n der Vertikalen des Trägers, sowie die Feld- 
weite A benutzt werden; es ist dann: 


l= mi 
Km = À (m — n) 
Lm = ÀN. 
Nach Einsetzung dieser Werte in Formel (5) folet: 
' l Bes Anf(m—n) PPE a (6), | 


2 
m 
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und verbinde dann C mit B. Diese Gerade schneidet auf der 
Senkrechten durch das Katzenvorderrad das Stück FG ab. 
Man mache FG= DE und ziehe EG. Ä 

Die Größen der Auflagerdrücke A ergeben sich dann 
aus den Strecken der verlängerten Vertikalstreben, gemessen 
vom Öbergurt bis zum Schnitt der Verlängerung mit EG. 
Zieht man durch D die Parallele zum Obergurt, so sind die 
Teile der verlängerten Pfosten von der Parallelen bis zur 
Linie EG die jeweils in B herrschenden Reaktionen. Da 
sich die Bestimmung der Spannungen für die einzelnen Knoten 


Sig. 2. 


Kraftmaßstab der Verkchrskräfte 1 mm = 200 kg. Längenmaßstab 1:100. 


112 
8 


(E 
U 


Spannweite [=18000 —- 


Für unsern besondern Fall ergeben sich die Längen 
der senkrechten Streben zu 


hı = = KE (12 — 1) = 0,550 m, 
hg = 5 Sc (12 — 2) = 1,000 m, 
h; = a (12 — 3) = 1,350 m, 
h = Se (12 — 4) = 1,600 m, 
h =Å E (12 — 5) = 1,750 m, 
hs SE (12 — 6) = 1,800 m 


Nachdem die Höhen bekannt sind, wird das Systemnetz 
des Parabelträgers aufgezeichnet. 

Die 10 t-Katze, die auf dem Träger fährt, habe ein 
Eigengewicht von 2400 kg und einen Radstand von 1,2 m. 
Der Raddruck der Katze ist unter der Voraussetzung gleicher 
Gewichtsverteilung: 

Last + Katzengewicht __ 10000 + 2400 


Q = Q = m 7 


=` Mit den Raddrücken wird das Winklersche A. Polygon 
konstruiert, Fig. 2. 


Man trage nun auf der Senkrechten durch A vom Ober- 
gurt aus den Raddruck Q: = AC und daran QGı =CD an 


= 3100 kg. 


Fig. 3 und 5. 


Kraftmaßstab der Eigengewichtkräfte 1 mm = 200 kg. 


ständig wiederholt, werden beliebig zur Beschreibung ge- 
wählt: O5, U;, V; und Ds. 

Man ziehe im Abstande 7; die Parallele zu AD und 
durch den Schnitt R der verlängerten V; mit EG die Paral- 
lele zum Obergurt. Durch den Schnittpunkt der beiden 
Parallelen und den Punkt A ziehe man eine Gerade, die auf 
der Verlängerung von V; die Stabkrait O; gleich LM ab-. 
trennt. Darauf ziehe man durch Z die zu U; lotrechte 


LN = U; und mache MR gleich MS, so ist SN der Ver, : 


= —— Gegendiagonalen 
Hauptdiagonalen 
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tikaldruck V;. Man lege ferner durch © die Senkrechte zu 
D; und durch L die zu D, Beide Geraden schneiden sich 


in T, ST = D,. Zu diesen durch die Verkehrslast erzeugten 
Stabkräften sind die Kräfte durch das Eigengewicht aus 
Fig. 3 hinzuzufügen. 

In Fig. 4 und 5 ist dieselbe Untersuchung wie in den 
Figuren 2 und 3 angestellt worden. Der Träger in Fig. 4 
unterscheidet sich von dem in Fig. 2 dadurch, daß die 
Vertikale V, nicht gleich null ist. Der Einfachheit wegen 
habe ich sämtliche Höhen um (is m vergrößert und aus dem- 
selben Grunde auch die Eigengewichte des ersten Trägers 


Um nun noch die Gegendiagonalen zu finden, gehe man 
folgendermaßen vor: 


Zunächst wird der Zug in den Vertikalen bestimmt. 
Dieser tritt auf, wenn das Hinterrad eben die Pfostenmitte 
freigibt. Wir schieben also den Keil DEH.J von der Länge 
DH = a = 1,2 m Radstand der Katze auf der A-Linie so- 
weit herab, bis E nach J bezw. D nach D gekommen ist. 
Dann wird durch D' die Parallele zum Obergurt gelegt. Sie 
schneidet ML in P. Um den Druck in D, zu erhalten, wird 


PR von N nach links gleich NP' abgetragen und durch P 


beibehalten. zu D, die Parallele DJ gezogen, die DJ in T trifft. PT. 


Fig. 4. 


Kraftmaßstab der Verkehrskräfte 1 mm = 200 kg. 


JS I It, 
| 


Längenmaßstah 1:100. 


—— — Gegendiagonalen 
Hauptadiagonalen 


77 07 


Spannweite Ze 78000 


Es ist sowohl aus der graphischen Darstellung, wie aus 
der Zusammenstellung der Kräfte in den Zahlentafeln zu er- 
kennen, daß | 

1) die Kräfte des Obergurtes und des Untergurtes in Fig. 2 
von links nach rechts verhältnismäßig wenig bis zur Träger- 
mitte abnehmen, dagegen in Fig. 4 von einem kleinen Wert 
links nach einem großen Wert in der Mitte emporsteigen, 

2) die Diagonalkräfte des ersten Trägers von links nach 
rechts zunehmen, die des zweiten kleiner werden, 

3) dieselbe Beobachtung wie bei den Diagonalkräften 
auch bei den Vertikalkräften zutrifft. 


ist der Druck in D, und größer als der Zug D; aus dem Cre- 
mona-Plan, Fig. 3, d. b. im vierten Feld ist eine Gegendiago- 


nale anzubringen. PR muß von N und nicht von M auf- 


getragen werden, da NM durch die Verschiebung der Katze 
seine Richtung nicht ändert. In den Kräfteplänen Fig. 2 und 
Fig. 4 sind die Drücke in den Diagonalen in gestrichelten 
Linien eingezeichnet worden. | 

Die Systemlängen der verschiedenen Stäbe und die Ver- 
teilung der Konstruktionslast sind in Fig. 6 und 7 darge- 
stell. Die Zahlentafeln geben die größten Kräfte der ein- 
zelnen Streben für die beiden Träger an. 


7500 
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Zahlentafeln der größten Stabkräfte in den Kranparabelträgern. 


Stab | Or — 013 | O3 — Ou | 03 — O10 O4 — 09 | O3 — Ox Os — Or 
Obergurt in Fig. 2 
Stabkraft durch die bleibende Last. . . 2 22... 9300 ` 9 650 9 800 10 100 10300 | 10700 
» » >» bewegliche Last 14900 jį 14900 14800 1470 14600 | 14500 
Summe . 2. . . . . . . | 24200 | 24550 | 24600 ! 24800 | 24900 | 25200 
OÖbergurtin Fig. 4. 
Stabkraft durch die bleibende Last. . . . 2 2... 5 000 Ä 6 400 7 200 7650 ! 8000 8 300 
š » » bewegliche Last 7 800 9 950 10800 : 11250 | 11350 | 11850 ` 
Summe . . 2 . . . . . | 12800 | 16350 | 18000 | 18900 | 19350 | 19650 
Stab | U, —- Un | U, — Uio Ua — Ug | U3 — Ug Ui— U; U; — Ue 
Untergurt in Fig. 2, 
Stabkraft durch die bleibende Lost... 10 000 9750 ' 9900 | 9950 ; 10200 | 108350 
» »  » bewegliche Last 16 000 15600 | 15300 15 000 | 14700 | 14600 
Summe . . 2 . . . . . | 26000 | 25850 | 25200 į 24950 ` 24900 | 24950 
Untergurt in Fig. 4. | 
Stabkraft durch die bleibende Last. . . . 2 22. 0 5 200 6 550 7350 7700 | 8 000 
» » >» bewegliche Last B 0 8 150 = 10200 10 900 11 300 | 11 300 
Summe . 2 2 202.0. | 0 | 183850 | 16750 | 18250 | 19000 | 19300 
Diagonalen in Fig. 2. 
Stab | Dı — Dio | Da — Do Ds — De D4 — Dr Ds — De 
Stabkraft durch die bleibende Last . . . 2 202. 350 200 450 400 550 
» » » bewegliche Last 1 750 1 909 2 6U0 2 900 3 900 
Summe . 2. 2220. | 2 100 | 2 100 3.050 3 300 | 4 450 


Diagonalen in Fig. 4. 


ji 
— Dug | D2 — Di1 


Da -— Du Dı— Dy D; — De | De — De 
i 
Stabkraft durch die bleibende Last, . 2. 2 2 202. 6 200 2 000 1300 750 600 | 500 
» » >» bewegliche Last 9 600 4 000 3 400 2 900 2 900 | 3 600 
Summe . . a... . | 15800 | 6 000 4 700 3650 | 3500 | 4 100 
Vertikalen in Fig. 2. 
Stab |» — Vii om — Vio | V3 — V9 V4 — V3 | Vs — Vr Ve 
| 
| | 
Stabkraft durch die bleibende Last. ee Su ia 800 650 | 900 800 950 1 500 
» » » bewegliche Last . . . . ee 1 250 | 1 450 | 2 100 2 450 2 950 2 900 
Summe . . 2 222020. | 2 050 2100 300 | 3250 | 3 900 4 400 
Vertikalen in Fig. 4. 
| SS 
Stab | Yo — Vig Vi — Fii | F — Vio F3 — Vo | Vi — He | Y; — V7 | He 
| | 
Stabkraft durch die bleibende Last . 4050 ` -2000 1 550 1 200 1100 1 000 1500 
» »  » bewegliche Last 6000 | 3 100 2 800 2 600 2 700 2 900 2 900 
Summe . . . . . . . . | 10050 | 5100 4 350 3800 | 380 | 390 | 4400 


Zusammenfassung. durch 


Es wird gezeigt, daß das graphische Verfahren von 
Dipl.-Ing Bülz zur Berechnung der größten Gurtspannun- 
gen in Kranparallelträgern sich auch zur Bestimmung der- 
selben Kräfte im Kranparabelträger verwerten läßt; ferner, 
wie man mit Hülfe der ermittelten Gurtkräfte die größten 
Spannungen in den Vertikal- und Diagonalstreben findet. 
Die Felder, welche Gegendiagonalen erfordern, werden auf 
einfache graphische Art ermittelt. Zur Festlegung der verti- 


Lm nd Lw, große Werte gemessen werden (z. B. 
Cm—4827 mm und £m = 19308 mm). In der neuen Formel 
sind die letztgenannten Größen durch die immer kleine Zahlen 
darstellende Felderzahl m und Höhenzahl n der senkrechten 

Stäbe ersetzt worden. Mit m — 15 entsprechend einer Feld- 


weite A = 1609 mm wird das zu £m und Ze gehörige n = 3. 


Zusatz. 
Dieses neue graphische Verfahren gilt nicht nur für 


kalen Systemlängen des Parabelträgers wird eine neue Formel 
aufgestellt, die dann bei der Rechnung, gegenüber der in der 
»Hütte« gegebenen, von großem Vorteil ist, wenn die Spann- 
weite ¿Z des Trägers eine große Zahl (z. B. l = 24135 mm) 
und demzufolge die Abstände der Auflager A und B, nämlich 


Kranparabelträger, sondern für jeden Kranfachwerkbalken, 
bei dem ein Gurt gekrümmt ist. 

Der Parallelträger stellt den besondern Fall vor, für den 
die Gurtkurve in eine Gerade übergeht und die Obergurt- 
kräfte den entsprechenden Untergurtkräften gleich sind. 


Band 54, Nr. 5. 
__ 29. Januar 1910. 
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Berechnung zylindrischer Druckfedern auf Sicherheit gegen seitliches Ausknieken.) 
| | | Von Dipl.-Ing. E. Hurlbrink in Kiel, | | 


(Schluß von S. 137) 


Die bisherigen Untersuchungen gelten für Federn, die 
an ihren Enden in der Mitte zwischen Spitzen gelagert sind, 
Fig. 8 und 9. Ist jedoch die Feder an ihren Enden fest 
eingespannt, s. Fig. 10, so ist ihr kritischer Druck D so 
groß wie für die gleiche zwischen Spitzen gelagerte Feder 
mit der halben Baulänge - und der halben gestreckten 

FR. A E Ze 
Länge SH also: 


SG 


afeh T a 
aaa E ER 
Hieraus ergibt sich der Sicherheitsgrad E für solche 


Federn: , e E 
> = L' , A . e Am S 9 S 
Te 9: 


ferner die zulässige Zusammendrückung: 


q2? 4G 
1 1 DI 
| G E + =) Lr” 
Jı da | 


N 


Dei fester Einspannung am einen Ende und Spitzen- 
lagerung am andern Ende, Fig. 11, ist der kritische Druck 
so groß wie für eine zwischen Spitzen gelagerte Feder von 
gleichen Abmessungen, deren Baulänge jedoch ?/3l und- deren 
gestreckte Länge "7; L ist: | 
mu. O 45m 

SE 
ol EE EE 

J Ja’ di E 


1 


Pa 


Der Sicherheitsgrad © in diesem Fall ist: 
i ' D 8 
pA 
: 7 7 (I Se D S A 
die zulässige Zusammendrückung: 


en I y H E y) 
= -- | 1 — V 1 — = | 
S 2 ( 7:6 0,674 
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Fiq. 43 umd 14. 


Anordnung die Spitze 


und die zulässige Belastung: 


sap enee 
re alu Frege 


Die praktischen Fälle erfordern ‚meist Federn, die weder 
zwischen Spitzen gelagert, noch fest eingespannt sind, son- 
dern solche, die flach aufsitzen, Pio. 12. Eine solche Feder 
wird der Gefahr des seitlichen Ausknickens besser wider- 
stehen als eine zwischen Spitzen gelagerte; doch kann bei 
sehr elastischen Federn schiefes Aufsetzen den Vorteil, den 
die Lagerung vor der Spitzenlagerung hat, teilweise auf- 
heben. Bei steiferen, genau gearbeiteten Federn hingegen 


dürfte es zulässig sein, für flaches Aufsitzen die feste Ein- 


spannung der Rechnung zugrunde zu legen; denn solange 
die Feder noch keine seitliche Ausbiegung zeigt, wird sie 
sich an den Enden wie eingespannt verhalten und nur nach 
Fig. 13 auszuknicken versuchen.. Erst wenn eine gewisse 
Ausknickung stattgefunden hat, tritt eine Drehung um die 
äußerste Aufsitzkante ein, Fig. 14. | 
Wird dementsprechend der Fall nach Fig. 8 und 9 dar- 
gestellt durch eine an beiden Enden flach aufsitzende Feder, 
deren Aufsitzteller auf Spitzen gelagert sind, derart, daß 
die Spitzen mit den Federenden in einer Ebene liegen, 
Fig. 15, so tritt die Frage auf, welchen Einfluß auf die 


'Knicksicherheit der Fe- 


dern der Unterschied 
hat, daß bei gleicher 


Sig. 15 bis 1T. | 


BE NV EE 
g ELLA 


= 


nicht in der Ebene des 
Federendes liegt, Fig. 16 


uad 17. Es kann ohne weiteres angenommen werden, daß 


eine Feder in der Anordnung nach Fig. 16 eine größere, 
eine solche nach Fig. 17 eine kleinere Knicksicherheit hat 


‘als die gleiche Feder mit der Länge I nach Fig. 15. 


„Zur Beurteilung dieses Einflusses genügt es, lediglich 
die elastische Linie der Federmitte ins Auge zu fassen, die, 
von der Längenänderung der Feder durch Aenderung der 
Belastung abgesehen, sich wie die eines elastischen geraden ` 
Stabes verhält: Sie stellt bei kleiner Ausknickung eine all- 


gemeine Sinoide dar, deren Knotenpunkte je nach der Art 


der Einspannung innerhalb oder außerhalb des elastischen 


. Teiles liegen. Die. an den inneren Knotenpunkten ineinander 


über gehenden Stücke der Linie sind Teile der gleichen Si- 


noide, da sie andernfalls nicht miteinander im Gleicheewicht 


wären. | ! | 
Für die Knicksicherheit gibt die Länge des Stückes. 
zwischen zwei Knotenpunkten den Ausschlag, mithin ist nur 


deren Lage auf der elastischen Linie zu bestimmen. Zu 
‚diesem Zwecke - werden die Fälle nach Fig, 16 und 17 auf 
die Anordnung nach Fig. 18 und 19 zurückgeführt. Da- 


durch, daß in Fig. 18 der elastische Teil mit starren, nach 
$ i i - i 26 i 


= 
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innen gerichteten Tangenten von 
der Länge c versehen ist, an 
deren Ende die belastende Kraft ` 
angreift, rücken die Knoten- ` 
punkte von P um das Maß c 
nach einwärts nach P. d. h. die 
Knicklänge wird von (auf lb = 
- L— œ verkleinert. ` Anderseits 


und 


liegen in dem durch Fig. 19 7 abhängig von — ist in Zahlentafel 3 dargestellt 
dargestellten Fall die Verhält- š 

nisse so, daß durch die nach Fig. 90. 

außen gerichteten starren Tan- ei 

genten von der Länge c, an ER 

deren Enden die belastende IN è 

Kraft angreift, die Wendepunkte d AN A 


ae m KES 


. Lei a< 0o 


um die Strecke co nach aus- | 
. wärts von P nach Po verschoben 
werden; d. h. die Knicklänge 
wird von (auf lọ = l + 2Co ver- 
größert. 
Die Aenderung der Knick- 
länge um .das Maß 2c kommt. 
um so mehr den Maße 22 gleich, je kleiner 2c im Verhältnis 
.zur Federlänge l ist. 


Wird im folgenden I= gesetzt, so ist on die 


` Abszisse zur Sinoide, deren Gleichung lautet: 


o fæ 
Y R sın (=a) ; 


. worin m ein Festwert ist. 


En. 
a a 


Die zur Abszisse æ gehörige Subtangente c ist 


Di = ehe di | © HR? i 
Ge ` _ , worin — 2 = meo (= z); Ee 4 zeigt die Abhängigkeit des Verhältnisses 
T e d —® Ä = S vom Verhältnis E für Federn, bei denen an einem 
(7°) | 8 OO SC Ende c—=0 ist, Fig. 20, die also nach Fig. 21 ausknicken, 


d | während Zahlentafel 5 de Gleiehe für solche Federn enthält, | 


für die Abszisse æ = co ist somit die Subtangente die an einem Ende eingespannt sind oder auf einer festen 


en 5. | Unterlage flach aufsitzen, Fig. 22, und daher nach Fig. 23 . 
PREE TA E n & e GE H / 
S E | ausknicken. | P 8 
SECH dë EN Se i Für Federn nach Fig. 16, 17, 20 und 22 ist jetzt 
Es ist jetzt leicht, zu verschiedenen Werten von Co = — 7 | Inte l 
F 4 S | | k J Š | Pr= ES E 1 l 1 os 1 e H 
die Abhängigkeit des Verhältnisses I y vom. Verhältnis Ä PAL (+ + —) u Z 
| nn m ee ` 4 Jı Jl AE 
SÉ l SEN EH somit: l1 z 
— zu bestimmen. Es ist nämlich somit: l l Ger j 
l. i | 4 lhi) 
Zahlentafel 3. 
— —0,98 | —0,66 | —0,49-) —0,87 | —0,27 | —0,19 | —0,101 | Æ 0,000 | 0,126 | 0,30 ; 0,55 | 0,96 | 1,74 | 3,30 | 7,88 | 32,5 o 
lo | Saal? | an S | | 4 | 
= 0,56| 0,60) 0,64] 0,69 0,75 0,82 | 0,90 1,000 | 1,1285 | 1,28 | 1,50 | 1,80 | 2,25 | 3,00 | 4,50 | 9,00 e 
> — Lai Ree r Ti 
| (zu Fig. 16, e< 0) | (zu Fig. 15) dé (zu Fig. 17, c> 0) 
Zahlentafel 4 (zu Fig. 20). 
l Zb ENEE ar” S DE | RS a 
— L-0584 ei 63 | —0,41 | —0,30 | —0,22 | —0,16 a ‚104 0, 053 |Æ 0,00 | 0,059 H 13 | 0,22 | 0,34 | 0,53 | 0,83 | 1,43 | 3,25 | o 
n=7 0,705) 0,72 0,75 0,78] 0,82! 0,386| 0,90] 0,95 1,00 | 1,06 | 1,12 | 1,20 | 1,29 | 1,39 | 1,50 | 1,64 | 1,80. | 2,00. 
SE: ) | i ) | l , 
en nen Te Re TE Ter 
für c< 0 E für c= 0 | für cO | 
-Zahlentafel 5 (zu Fig. 22). 
7 {7093 | 0,46 -0,50 | - 0,21 | -0,15 | —0,11 | —0,07 | —0,04 | Æ 0,00 | 0,04 | 0,08 | 0,14 | 0,21 | 0,81 | 047 |. 0,79 | 1,71 © 
"=, | 0,515 | 0,53 osas] 030] 0,56 |. 0,58] 0,60| 0,62 |. 0,62| ° 0,67 | 0,69 | 0,72 | 0,75 | 0,78 | 0,82 | 0,86 | 0,90 | 0,95 | 1,00 
für c= | 
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e 


Für den E Sicherheitsgrad © ist die zulässige ` 


Zusammendrückung: 


C =) Lr“ 
dE Ji 


Die Zahlentafeln 3, 4 und 5 beginnen mit Werten für 


E bezw. —, die größer al: — 1 sind, da für den kaum vor: 


, 2e SÉ f 
kommenden Fall Se < — 1 bezw. -- < —1 die elastische 


Linie der Federmitte eine andre den annimmt. Sie 
sucht sich beim Ausknicken so zu gestalten, daß s'e einen 
Teil einer möglichst lang gestreckten Sinoide, d.i einer 


Sinoide mit möglichst weit voneinander entfernten Knoten- 


punkten, bildet. Wenn bei Federn rach Fiz. 16 c größer als 


L . $ se e . D D 3 
ES ist, so verändert sich der elartiscte Teil nach einer 


Sinoide, deren Knotenpunkt in seiner Mitte liegt. Die Knick- 
länge l wird hierbei größer als i, Fig. 24. 
Das Verhältnis des elastischen Teiles l zur Knicklänge lo 


ist um so kleiner, je mehr sich c dem Werte SS nähert. 


C = gebene Sinoide 


ist nur denkbar, wenn für die hier geg 


l = 0 ist, d. h. für Anordnun gen mit C = ist die Knick- 


länge lo im Verhältnis zu | unendlich groß, oder die Knick- 
sicherheit gleich null. 


Fig. 26 und 27. 


Dies erscheint sofort. begreifllich, wenn 
man sich überlegt, daß diese Anordnung in 
labilem Gleichgewicht ist und bei der ge- 
ringsten Entfernung der Endpunkte der 
starren Tangenten die in Fig. 25 dargestellte 
Form annimmt. Für c = % würde die Knick- 
länge lọ gleich Z. 

Ist bei Federn nach Fig. 20 und 21 c größer als l, so 
tritt Ausknicken nach Fig. 26 bezw. 27 ein. Auch hier ist 
der Grenzfall —c =l am ungünstigsten, während im gün- 
stigsten Falle (-c=») 7=2 bezw. "zl ist. 

Ungenauigkeiten in der Ausführung und die nicht zu 
vermeidende Unsymmetrie an den Enden (ausgenommen sind 
hier doppelgängige Indikatorfedern) werden bei jeder Feder 
‚eine gewisse, wenn auch noch so kleine, seitliche Ausbiegung 
hervorrufen. 

Die Größe dieser Ausbiegung hängt in erster Linie von 
den durch diese Ungenauigkeiten herrührenden Momenten ab; 
in zweiter Linie erfährt diese Ausbiegung durch die Längs- 
spannung der Feder eine Vergrößerung, die um so bedeu- 
tender ist, je kleiner die Sicherheit © gegen Ausknicken ist. 
- Erzeugen die erstgenannten Einflüsse eine der Knicksinoide 
ähnliche seitliche ” Ausbiegung f, so wird diese. zu fmax. VET- 


und es ergibt sich aus der Beziehung m — a 


srößert, 


. knicken bei einem auf Druck be- 


und aus GL (1): 1 


i M l R Py DH . H 
da nun = P, und — = © ist, so ergibt. sich: 


max = f 


1 — 


© 
Ist jetzt z. B. © = 4, so wird die größte seitliche Aus- 


biegung. 1 
E re 1,33 f; 


Tmas = 155 f. 

Da die Ausbiegung f bei genauer Ausführung der Federn 
stets sehr klein ist, so ist auch 1,33 f oder 1,5 f unge- 
fährlich. | 

Von größerem Einfluß kann das Schiefziehen werden, 
wenn dadurch der Charakter der elastischen Linie der Fe- 
dermitte beeinträchtigt wird. Bei Federn z. B., die an beiden 


Enden flach aufsitzen, Fig. 12, kann es bewirken, daß der 


Sinoidenteil zwischen den beiden Knotenpunkten größer als die 
oben angenommene Hälfte der Federlänge wird. Dieser Um- 
stand wird am besten durch Wahl einer entsprechend hohen 
Sicherheitsziffer berücksichtigt, d. h. je mehr bei einer flach- 
aufsitzenden Feder die Enden als eingespannt angesehen 
werden, desto höher ist die Sicherheitsziffer © zu nehmen; 
für Federn nach Fig. § und 10, 11 und 15: © = 3; für Fe- 
dern nach Fig. 16, 17 und 20: G = 4: nach Fig. 12 und 22: 
E = 6. & 

Mit Rücksicht auf die auch bei knicksicheren Federn 
meist zu erwartenden kleinen seitlichen Ausbiegungen sind, 
damit das Scheuern der Feder vermieden wird, alle benach- 
barten Teile (Einkapselung und innere Spindel) mit genü- 
gend großem Abstand von den Windungen auszuführen, wäh- 
rend die Enden genau zu zentrieren sind. 

Die Bedingung für das Aus- | 
Fig. 28. 
anspruchten geraden Stabe läßt 
sich in ähnlicher Weise auffassen 
wie bei der Feder; für den geraden 
Stab ist 


o 


n?EJ 


Pr = 7? 


P, als Abhängige von } stellt 
also eine allgemeine Parabel dar, 
Fig. 28, die stärker ansteigt als 
die gleichseitige Hyperbel. Die | 
Linie für P, abhängig von der | 
Länge l, steigt jedoch, der großen 
Elastizitätsziffer entsprechend, so 
steil an, daß sie als senkrechte Gerade angenommen werden 
kann und ihr zweiter Schnittpunkt mit der Parabel kein 
praktisches Interesse hat; d. h: alle in Frage kommenden 
Werte für P (demnach Such P.) liegen bei l= |. 


Zusammenfassung. | 
Die Hauptergebnisse der Untersuchung sind folgende: 
Die Sicherheit zylindrischer Druckfedern gegen seitliches 
Ausknicken ist unabhängig von der Elästizitäts- und Gleit- 


-ziffer des Materiales, der Drahtstärke und der gestreckten 


Länge (Drahtlänge) der Feder bezw. von der Windungszahl. 
Sie ist abhängig vom Windungshalbmesser r, der ungespann- 
ten Baulänge l, der gespannten Baulänge und der Form 


des Drahtquerschnittes, ‚die durch den Festwert A berücksich- 
‚tigt wird. ` 


Die Sicherheit gegen das Ausknicken ist bei allen: zy- 


lindrischen Druckfedern: 


Hierin ist: 


2}. = 45 für den. kreisförmigen. a Schul 
Ti d=48 ». >» quadratischen =) | 
2} = 39 œ 63 (nach Zahlentafel 2) für den recht- 


eckigen Drahtquerschnitt; 


Zeitschrift des Vereines 


Bergischer Bezirksverein. — Dresdner Bezirksverein. — Kölner Bezirksverein. Lv > 
184 ergischer Bezirksverein | Se deutscher Ingenieure. 
ferner: = 1 für Federn nach Fig. S und 9 und 15. . oder i Jı- Ze J SÉ e 

1 = 0,5 > D > » 10 > 12 Jl e 1 i ) EE 


1 = 0,607 > » > » 11. 
Für Federn nach Fige. 16, 17, 20 und 22 ist 7 aus den 
Zahlentafeln 3, 4 und 5 zu entnehmen. 
Der EE © soll sein: 


© >3 für Federn nach Fig. 8 und 9, 10, 11 und 15 
S>4 > ` N » 16, 17 und 20 
S>6 » ga egee Se E EES 


Für einen gegebenen Sicherheitsgrad © gegen seitliches 
Ausknicken ist die zulässige Zusammendrückung 


E = Zb y: T S GJ) 


bezw. die zulässige Belastung 


und RER Draht- 
Ferner: 


für Federn mit n Windungen 
querschnitt vom Durchmesser d. 


l ( | Se ) Jo 
2o 2 : y: e oi e IER 


für Federn mit quadratischem N uerschnitt von der Seite h und 
{ 


ER Sn? G 
= E Vı-2 © SI: Ee ao 2) ur E 


deren schnitt ein Rechteck 
aus Zahlentaiel 2 


mit den 
zu ent- 


für Federn, 
Seiten b und A% darstellt; 4. ist 


nehmen. 


Knicksichere Druckfedern ale Führung sind an den 
Enden genau zu zentrieren, im übrigen Ge nach allen 
Seiten hin mit etwas Spielraum auszufüihren, damit sie bei 
kleinen seitlichen Ausbiegungen an der Einkapselung oder 
an der inneren Spindel nicht scheuern können. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 3. November 1909. 
Bergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 20. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Kuhlmann. Schriftführer: Hr. 
Anwesend 24 Mitglieder und 2 Gäste. 


Hr. Syndikus Dr. Wiedemann aus Elberfeld (Gast) hält 
einen Vortrag: 


_ Darstellung und Kritik der neuen Reichsversicherungs- 
ordnung. 


Nach einem kurzen Rückblick auf die bisherigen Reform- 
bestrebungen auf dem Gebiete der .Arbeiterversicherung legt 
der Vortragende dar, daß der Entwurf einer Reichsversiche- 
Yungsordnung mit Recht die Verschmelzung der drei großen 
Versicherungszweige ablehnt und sich auf eine Reform und 
einen Ausbau der Arbeiterversicherung beschränkt. Daß die 
Regierung in ihrem Entwurfe dazu gekommen ist, die ver- 
schiedenen Gesetze auf dem Gebiete der Arbeiterversicherung 
in einem umfangreichen Gesetzbuche von 1793 Paragraphen 


E. Wilde. 


zu vereinigen, kann nicht gebilligt werden, weil die Gesetz- 
gebung dadurch an Uebersichtlichkeit und Klarheit verliert. 


Der Entwurf zerfällt in sechs Bücher, von. denen. das erste 
die Organisation, gemeinsame Begriffsbestimmungen und dergl., 
das zweite die Krankenversicherung, das dritte die Unfallver- 
sicherung, das vierte die Invalidenversicherung behandelt, 
während das fünite Buch die Beziehungen der Versicherungs- 
träger untereinander und das sechste Buch das Verfahren 
regelt. 

- Das erste Buch bringt als örtlichen Unterbau die ‚Einrich- 
tung der Versicherungsämter, über denen die Oberversiche- 
Yungsämter und das Reichsversicherungsamt stehen, wobei 
das leiztere, sehr mit Unrecht, nur noch Berutungsinstanz 
bleiben soll. 

Die Einriehtung der vaanii wird vom Vor- 
tragenden mit aller Entschiedenheit abgelehnt, weil ihre Not- 
wendigkeit nicht nachgewiesen ist und sie nur eine uneriräg- 
liche Kostenlast, bedeutende Mehrarbeit und eine Beschränkung 
der Versicherungsträger bringen wird. 

In der Invalidenversicherung billigt der Vortragende die 
Einführung der Hinterbliebenenversicherung und der freiwil- 
ligen Zusatzversicherung, hält die Einbeziehung der Pensions- 
versicherung der Privatbeamten für erwünscht, lehnt dagegen 
die Herabsetzung der Altersgrenze auf 65 Jahre in Ueberein- 
stimmung mit dem Entwurf ab. 

Auf dem Gebiete der Krankenversicherung Fann der 
Ausdehnung auf land- und forstwirtschaftliche Arbeiter, 
Dienstboten, unständige Arbeiter, Hausgewerbetreibende usw. 
zugestimmt werden, "ebenso dem Fortfall der Gemeindever- 
sicherung. Die Zentralisierung im Krankenkassenwesen ist 
zu billigen; sie darf aber keinesfalls so überspannt werden wie 
im Entwurf, nach welchem mehr als die Hälfte der bewährten 
Betriebskrankenkassen verschwinden müssen. 

Im Interesse der Bekämpfung des sozialdemokratischen 
Einflusses in den Krankenkassen wird die Erhöhung der Bei- 
träge, damit aber auch der Rechte, der Arbeitgeber auf die 
Hälfte vorgesehen. Da dies eine Mehrbelastune der Unter- 
nehmer mit 50 Mill. A jährlich bedeutet, jet die Beurteilung 


in Unternehmerkreisen nicht einheitlich. Die von den Aerzten 
bekämpften Bestimmungen des Entwurfes über die Regelung 
des Verhältnisses zwischen Krankenkassen und Aerzten können 
gebilligt werden, da sie sowohl für die Kassenärzte wie für 
die freie Aerztewahl Spielraum lassen. Auch der Einrichtung 
der Einigungskommissionen, der Schiedsausschüsse und Schieds- 
kammern kann zugestimmt werden. 

Auf dem Gebiete der Unfallversicherung. sind einige Ver- 
änderungen vorgesehen, denen zum. Teil zugestimmt werden 
kann, wie der Ausdehnung der Versicherungspflichtim Handels- 


.gewerbe, der Gewährung von Renten auf vorausbestimmte 


Zeit, der Erleichterung der Uebernahme des Heilverfahrens, 
der Erleichterung der Bestimmungen über die Reservefonds 
usw. Mit aller Entschiedenheit muß dagegen die Beschrän- 
kung der Berufsgenossenschaften in der Rentenfestsetzung, 
wie sie mit der Errichtung der Versicherungsämter verbunden 
ist, bekämpft werden. Sie ist nicht nur ungerecht, weil sich 
die Festsetzung durch die Berufsgenossenschaften durchaus 
bewährt hat, wie der Entwurf selbst anerkennt, sondern sie 
ist auch geradezu schädlich, weil sie das Verfahren außer- 
ordentlich verteuert und verschleppt. Die gewerblichen Kreise 
können sich gar nicht laut genug Be diese Beschränkung 
der Selbstverwaltung wenden. 


Eingegangen 8, Nessie 1909. 
“Drekäner Bezirksverein. 


Sitzung vom 14. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Barnewitz. Schriftführer: Hr. Lewicki. 
Anwesend 50 Mitglieder und 1 Gast. 

Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Vorsitzen- 
den des Gesamtvereines E. Heller!) und des Mitgliedes 
Flacker, deren Andenken durch Erheben geehrt wird. 

Hr. Andersen berichtet über den Hansa-Bund. l 

Es werden die Mitglieder des Vorstandes und verschie- 
dener Ausschüsse und die Abgeordneten zum Vorstandsrat 
gewählt. 


Eingegangen 12. Oktober und 8. November 1909. 
' Kölner Bezirksverein. 


Sitzung vom 8. September 1909. 
Vorsitzender: Hr. Stein. Schriftführer: Hr. Lippmann. 
Anwesend 40 Mitglieder und 6 Gäste. 

Den Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
A. Baur, G Makowski, G. Kieffer, O. Schiefer und 
Th. Großwendt, sowie des verstorbenen Vorsitzenden des 
Gesamtvereines E. Heller). Die Versammlung ehrt das An- 
denken der Verstorbenen durch Erheben. 

Hr. Syndikus Dr. Bürner (Gast) spricht über 

die volkswirtschaftliche Entwicklung und Lage der 

deutschen elektrotechnischen Industrie. 


Es dürfte wohl keine deutsche Einzelindustrie geben, die 
eine so schnelle technische und MILISCHBNLICHE: Entwicklung 


ES 8 1909 S. 1209. 
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genommen hat und während eines wichtigen Zeitabschnittes 
ausschlaggebend für die Wirtschaftslage Deutschlands war 
wie die elektrotechnische Industrie. Denn darüber besteht 
hente kein Zweifel mehr, daß die Wirtschaftslage in den 
Jahren 1895 bis 1900 mit der Elektrotechnik auf das engste 
verknüpft war. Als sich damals das elektrische Bahnnetz 
immer mehr ausdehnte, als die verschiedenen Gewerbezweige 
den elektrischen Strom immer mehr in ihren Dienst stellten, 
da konnte die elektrotechnische Industrie die umfangreich- 
sten Aufträge an Maschinenfabriken, Wagenbauanstalten, 
Schienenwalzwerke, Kupfer- und Messingfirmen, Gummiwaren- 
fabriken, Metallwarenfabriken jeder Art u. a. erteilen und 
gab so den Anlaß zu einer allgemeinen Aufwärtsbewegung 
des Landes. Als sie später ins Stocken geriet und eine 
schwere Krise durchzumachen hatte, wirkte diese Tatsache 
hemmend auf das Wirtschaitsleben. 

Die heutigen Verhältnisse haben einige Aehnlichkeit mit 
den damaligen, indem auch jetzt die Wirtschaftslage eine ab- 
wärts gehende Linie verfolgt; aber ganz verschieden sind die 
Grundlagen, auf denen heute die elektrotechnische Industrie 
aufgebaut ist. Damals bildeten zehn Firmen, die je ein Ka- 
pital von mehr als fünf Mill. A besaßen, gewissermaßen die 
Pfeiler dieser Industrie, heute ist von diesen zehn Firmen mehr 
als die Hälfte verschwunden. Und doch steht die Elektrotech- 
nik auf festeren Füßen als früher. Sie hat sich spezialisiert, 
sie hat sich auf 250 bis 300 Sonderfabriken verteilt, die ein- 
zeln neben den paar Großfirmen keine bedeutende Rolle 
spielen, die aber in ihrer Gesamtheit diesen mindestens das 
volkswirtschaftliche Gleichgewicht halten. 

Vor wenigen Jahren war die Grenze zwischen Sonderfa- 
briken und Großfirmen noch leichter zu ziehen, indem nur 
zwei Firmen vorhanden waren, die alle elektrotechnischen 
Erzeugnisse, von der Dynamomaschine bis zum Schalenhalter, 
herstellten, während die übrigen Fabriken nur einen oder 
wenige Sonderartikel erzeugten, mithin als Sonderfabriken 
anzusprechen waren. Im Jahre 1905 beschäftigten in ihren 
inländischen elektrotechnischen Werkstätten 

die AEG 18800 Arbeiter und Angestellte 
a 8.-SW. 13200 » » » 
zusammen 32000 Arbeiter und Angestellte 
dagegen die Sonder-, - 
j SE E j 50.000 g Ee 

Das Produktionsverhältnis der Großfirmen und Sonder- 
fabriken verhielt sich damals mithin wie 39:61., Dieses Ver- 
hältnis ist in den letzten Jahren noch zugunsten der Sonder- 
fabriken verschoben worden, wenn man nur jene beiden Fir- 
men den übrigen gegenüberstellt. Nun ist aber auch bei den 
Sonderfabriken seit einigen Jahren öfter das Bestreben her- 
vorgetreten, ihre Fabrikation auf möglichst viele Sonder- 
zweige der Elektrotechnik auszudehnen. Während früher nur 
jene beiden Großfirmen bestanden, ist in den letzten Jahren 
ein drittes Werk hinzugetreten, das durch Aufkauf kleinerer 
Sonderfabriken und Aufnahme neuer Betätigungsgebiete einen 
gleichen Kreis in der Fabrikation zu schließen sucht. Einige 
Firmen mittleren Umfanges sind dieser Strömung gefolgt und 
haben ebenfalls neue Sondergebiete ihrer bisherigen Tätig- 
keit angeschlossen, so daß man für die nächste Zeit eine wei- 
tere Ausdehnung dieser Bewegung erwarten kann. Immerhin 
erscheint die Daseinsberechtigung und Lebensjähigkeit der 
250 bis 300 reinen Sonderjabriken durch diese Bewegung in 
keiner Weise in Frage gestellt; denn «die elektrotechnische 
Industrie ist in erster Linie eine feinmechanische Produktion, 
bei der die intellektuelle Tätigkeit der Unternehmer die größte 


Rolle spielt; gerade die Sonderfabriken vermögen sich allen: 


auftretenden technischen Bedürfnissen leicht anzupassen und 
finden in der Intensität ihres Betriebes einen Ausgleich mit 
der Kapitalsmacht der großen Unternehmungen. 

Der größte Unterschied zwischen heute und dem Jahre 
1900 besteht in der veränderten Stellung der Elektrotechnik 
gegenüber den andern deutschen Industriezweigen. In den 
achtziger Jahren kam eine Berliner Großfirma auf den Ge- 
danken, auf eigene Kosten die elektrische Beleuchtungsanlage 
auf einem Berliner Bahnhofe zu bauen. Diese Anlage erwies 
sich als sehr wirtschaftlich, und dies veranlaßte die Unter- 
nehmerin, allmählich auch mit der Gründung von elektri- 
schen Bahnen und Elektrizitätswerken aus eigenen Mitteln 
vorzugehen. Die andern großen Firmen folgten bald diesem 
Beispiele. Die nötigen Mittel wurden von den Banken gern 
zur Verfügung gestellt, da es sich anfänglich um Pläne han- 
delte, die in kürzester Zeit einen hohen Nutzen abwarien oder 
bald vorteilhaft verkauft werden konnten. Allmählich wurden 
dieser Anlagen aber immer weniger und man sah sich, da 
man die einmal eingeschlagene Bahn weiter verfolgen mußte, 
genötigt, auch solche Gründungen vorzunehmen, die erst nach 
einer Reihe von Jahren einen angemessenen Nutzen oder 


auf der ganzen Linie ein. 


.einen vorteilhaften Verkauf versprachen; man mußte aus den 


Großstädten, die bereits versorgt waren, in die Mittel- und 
Kleinstädte gehen, ja man beglückte schließlich sogar die 
Dörfer. Aber damit nicht genug, der wachsende Wettkampf 
unter den Firmen veranlaßte diese sogar, sich den Gemeinden 
gegenüber zur Zahlung von bestimmten Abgaben zu ver- 
pfllichten oder Garantien für bestimmte Reingewinne zu über- 
nehmen. Es herrschte damals ein toller Hexentanz in der 
Elektrotechnik, der so lange dauerte, bis man vor der Tat- 
sache stand, daß der Platz für die Gründungstätigkeit abge- 
grast sei. Inzwischen wurden die geleisteten Garantien in 
Anspruch genommen, die Banken kündigten den Kredit, die 
Privatkapitalisten zogen sich zurück, und der Krach trat 
Im Verlaufe desselben wurden 
Gründungsobjekte nicht selten mit 50 bis 10 vH des Buch- 
wertes ausgeboten, der überwiegende Teil der Großfirmen er- 
litt ungeheure Verluste oder ging sogar ein. 

Die eigene Finanzierungstätigkeit wurde von den Elek- 
trizitätsfirmen mit dem Hinweise darauf begründet, daß man 
den elektrischen Strom erst einführen, daß man ihn volks- 
tümlich machen müßte. Nun ist aber das künstliche Groß- 
ziehen von wirtschaftlichen Bedürfnissen (denn darum han- 
delte es sich) ein ganz übles Ding. Wenn eine Stadtverwal- 
tung eine Elektrizitätsanlage ins Leben ruft, dann verfügt 
sie über Öffentliche Gelder zu einem billigen Zinsfuße, viel- 
leicht zu 3!/⁄2 oder 4 vH; die ganze Bevölkerung hat ein Inter- 
esse an dem Gedeihen der Anlage, da sonst die Steuer- 
schraube in Tätigkeit gesetzt werden müßte, und ermuntert 
sich daher gegenseitig zu einer recht ausgiebigen Inanspruch- 
nahme des Unternehmens. Die Elektrizitätsgesellschaften 
mußten dagegen mit einer hohen Verzinsung des Anlageka- 
pitals rechnen, da sie bis zu 14 vH Dividende an ihre Aktio- 
näre zahlten, während die Bevölkerung der neuen Schöpfung 
teilnahmlos gegenüberstand, zuweilen sogar ihren Wider- 
willen gegenüber der »Gründung fremder Spekulanten« zum 
Ausdruck brachte. 

= Nachdem aus den geschilderten Gründen die Fehler jener 
Betätigung eingesehen waren, ist die elektrotechnische In- 
dustrie in eine bessere Lage gekommen, denn jetzt ist sie 
nicht mehr wie früher die Äuftraggeberin für andre Gewerbe, 
sondern sie empfängt nun ihre Aufträge von allen Indu- 
strien des In- und Auslandes und ist dadurch in ihrer wirt- 
schaltlichen Lage gesicherter als früher. 

Im Jahr 1895 wurden 26000 und im Jahr 1898 54000 Ar- 
beiter und Angestellte von. der elektrotechnischen Industrie 
beschäftigt. Nach den Feststellungen des Redners betrugen 
die Zahlen Ende 1903: 72500, Anfang 1905: 82000, Ende 
1906: 100000 und im Jahre 1908: 125000. 

Der Wert der mit Hülfe dieser Arbeiter und Angestellten 
hergestellten Fabrikate wurde bei den produktionsstatistischen 
Erhebungen, die das Reichsamt des Innern vor einigen Jahren 
veranstaltete, für das Jahr 1898 zu 229 Mill. X ermittelt. In 
Anbetracht der seitdem mehr als verdoppelten Anzahl der 
Arbeitskräfte darf man den Wert der Produktion im letzten 
Jahre zu 600 bis 700 Mill. # annehmen, da infolge der ver- 
mehrten Maschinenarbeit der Wert der Produktion in stärke- 
rem Verhältnis gewachsen, als die Arbeiterzahl gestiegen ist. 


- Von der Gesamterzeugung dürften auf Starkstromartikel S5 


bis 87!/2 vH, auf Schwachstromartikel 15 bis 12!/ vH entfallen. 

Die in der elektrotechnischen Industrie tätigen Betriebs- 
kapitalien,d.h. Privatgelder, Aktienkapitalien, Obligationen 
und Bankschulden, Hypotheken, Reserven und dergl., wurden 
im Jahre 1908 auf 800 Mill. A gegen 600 Mill. im Jahre 1904 
berechnet. 

Der Redner erwähnt noch einige Zahlen aus dem Gebiete 
der angewandten Elektrizität, also aus der Entwicklung der 
Elektrizitätsanlagen. Die zunehmende Bedeutung der offent: 
lichen Elektrizitätswerke ergibt sich zunächst aus folgender 
Zusammenstellung: 1895 1907 


Zahl der Werke . ; 180 1530 
» » angeschl. Glühlampen (zu 50 Watt) 603000 9737000 


> >» 9> Bogenlampen (zu 10 Amp) 15000 179000 

» » » Motoren-PS . . . . . 10000 583000 
Leistung der Maschinen und Akkumulatoren 

in KW, .. . . 40000 859000 


Wenn man nach We Urteile von Sachverständigen den 
Wert eines Kilowattjahres mit etwa 1250 A durchschnittlich 
en so stellen jene 1530 Werke mehr als eine Milliarde 
At dar 

Für 1909 schätzt man die Zahl der Elektrizitätswerke auf 
etwa 1850 und ihre Leistungsfähigkeit auf 1100000 KW, so 
daß die Werke einen Wert von 1375 Mill. A haben. 

Ebenso günstig hat sich die Ausbreitung der elektrischen 
Bahnen gestaltet, wie sich aus folgenden Zahlen ergibt: 
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| i 1896 1906 
Zahl der Bahnanlagen . . . a 2 2 000. 42 192 
Gleislänge in km. . . 2 2 2 Hi 5700 
Zahl der Motorwagen . . . 2. 22 nn... 1571 9500 
>» a Anhängewagen . . . u a a 8500 


Das in diesen Bahnen im Jahre 1906 angelegte Kapital 
wurde von den Behörden mit 875 Mill. # angegeben. 

Summiert man die sämtlichen vorstehend angeführten 
Geldwerte, so kommt man zu dem Ergebnis, daß in der fabri- 
zierenden und angewandten Elektrotechnik nicht weniger als 
etwa 2°/, Milliarden des Nationalvermögens angelegt sind. 
Dabei. ist aber der Wert der in Deutschland bestehenden rd. 
45000 elektrischen Privatanlagen mit einer Leistungsfähigkeit 
von 7'/, Mill. KW noch nicht mitgerechnet worden. Setzt man 
hierfür 7'/ Mill. A ein, so erhält man die Endsumme von 
10 Milliarden A. 

Der jetzige Rückgang der Wirtschaftslage wurde nicht 
unwesentlich durch die Entwicklung einer Frage veranlaßt, 
die in der Elektrotechnik eine hervorragende Rolle spielt, 
der Kupferfrage. Um die Bedeutung derselben richtig beur- 
teilen zu können, muß man sich vergegenwärtigen, daß die 
Bergwerkserzeugung der Welt von Kupfer im Jahre 1907 rd. 
700000 t betrug, von denen die Vereinigten Staaten 374000 t 
—=53 vH lieferten, Deutschland dagegen nur 24000 t = 3 vH. 
Aber Deutschland hat einen bedeutend höheren Verbrauch 
an Rohkupfer; es verarbeitete ` 

im Jahre 1550 20000 t Rohkupfer 
S » 21900 117000 » » 
> » 1907 160000 » » 

Demnach muß Deutschland einen großen Teil seines Ver- 
brauches im Auslande decken, besonders in den Vereinigten 
Staaten, weil diese das Elektrolytkupfer liefern, das 50 bis 
60 vH des gesamten Verbrauches ausmacht. 

Im Durchschnitt der letzten 25 Jahre notierte nun die 
Metertonne Standard-Kupfer 56!/ £. Im Jahre 1888 er- 
reichte sie infolge einer Spekulation des Pariser Rothschild 
einen Preis von 81,60 £, um im nächsten Jahre wieder auf 
50 £ zu fallen. Die Hochkonjunktur-Jahre 1899 und 1900 
brachten eine Steigerung des Durchschnittspreises auf 73'/2 £, 
das folgende Jahr wieder ein Sinken auf 52!/ £. Dann trat 
in den folgenden Jahren eine auffallende ‚Steigerung 
ein, jim Jahre 1904 auf 59 £, 1905 auf 69!/ £, 1906 auf 
8717 £, Januar 1907 auf 107!/ £ und Februar 1907 auf 
180 £. Zu dieser Zeit wurde Elektrolytkupfer mit 130 £ 
bezahlt, wenn es überhaupt gelang, kleine Mengen zu er- 
halten. Begründet wurde diese Preistreiberei mit der über- 
großen Nachfrage. Das war bis ou einem gewissen Grade be: 
rechtigt; aber es wurde auch bekannt, daß allein in den bei- 
den Monaten Januar und Februar 1906 an der Newyorker 
Börse in drei börsengängigen Kupferaktien über 4 Milliarden A 
umgesetzt waren. Wenn man nun noch ih Rücksicht zieht, 
wie die amerikanischen »Straßenbörsen« und die Festland- 
börsen in Kupferaktien spekulierten, so kann man sagen, daß 
ganz Amerika und viele auswärtige Börsenleute an hohen 
Kupferpreisen interessiert waren, in erster Linie die Aktionäre 
der größten amerikanischen Kupfergesellschaft, der Amalga- 
mated Copper Co., die sich im großen und ganzen mit den 


Leuten der Standard Oil Co. deckten und die Spekulationen flott 


mitmachten. Dabei wurden die verschiedensten Manöver aus- 
geführt. Man sandte z. B. ganze Schifisladungen Rohkupfer 
nach China, man ließ voll beladene Schiffe stets zwischen 
Amerika und Europa hin- und herfahren, alles nur, um sagen 
zu können, daß kein oder nur ein sehr geringer sichtbarer 
Vorrat an Rohkupier vorhanden sei. 

Erfahrungsgemäß trägt aber jede übertriebene Spekulation 
den Todeskeim in sich. So auch hier. Es kam der Zeitpunkt 
heran. an welchem die Differenzen aus den Spekulations- 
geschäften ausgezahlt werden mußten, und hierdurch wurden 
sehr große Ansprüche an. die amerikanischen Banken gestellt, 
die ohnedies durch die damalige Krisis sehr eingeengt waren. 
Verschiedene andre ungünstige Umstände führten die bekannte 
Krisis in den Vereinigten Staaten herbei, und unter deren Ein- 
wirkung stürzte auch das Kartenhaus der Kupferspekulanten 
zusammen. Standard-Kupfer wurde im April 1907 bereits 
wieder mit 98!/; £, im September mit 69 und im November 
1907 mit 61 £ gehandelt und notierte im letzten Jahre um 
60 £ herum. 

Es ist einleuchtend, daß täglich vorkommende Preis- 
schwankungen für einen "so wichtigen Rohstoff wie Kupfer für 
den Fabrikanten äußerst störend sind und eine genaue Kalku- 
lation geradezu unmöglich machen, daß anderseits der größte 
Mißstand darin liegt, daß man sich bei stärkerem Bedarf über- 
haupt nicht eindecken kann, wie es im Jahre 1906 und zu An- 
fang des Jahres 1907 öfter der Fall war, weil die Besitzer das 
Metall künstlich zurückbielten. Die Schwankungen auf dem 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


europäischen Markte sind zu einem guten Teile darauf zurück- 
zuführen, daß Deutschland völlig von der Londoner Kupfer- 
börse abhängig ist. Diese wird nur von wenigen englischen 
Spekulanten beeinflußt und hat nur einen geringen Verbrauch 
des eigenen Landes hinter sich, während die Hauptverbraucher 
auf dem Festlande, besonders in Deutschland, sitzen, aber ohne 
Einfluß auf die Londoner Notierungen sind. Diesen Mißstän- 
den soll nun in gewissem Umfang eine Metallbörse ein Ende 
machen, die in Hamburg geplant wird und programmäbig 
dafür sorgen soll, daß angemessene Vorräte von Rohkupfer in 
Deutschland aufgespeichert und der wilden amerikanischen 
Preistreiberei entzogen werden. 

Aber nicht wegen dieser Fragen, die bisher behandelt 
wurden, ist die Elektrotechnik in den letzten Jahren im Munde 
vieler Leute gewesen, sondern wegen des Auitauchens zweier 
finanzpolitischer Pläne: der Schaffung eines Elektrizitäts- 
monopols und der Einführung einer Elcktrizitäts- und Gas- 
steuer!). 

Die Verwirklichung des Elektrizitätsmonopols dachte man 
sich folgendermaßen: Das Reich erhält allein das Recht, elek 
trischen Strom zu erzeugen und abzugeben. Es kauft deshalb 
die bestehenden öffentlichen Elcktrizitätswerke auf, errichtet 
aus Reichsmitteln die zukünftig nötig werdenden Werke und 
besorgt allein die Verteilung des elektrischen Stromes. Die 
Unternebmungen, die eigene elektrische Anlagen besitzen, 
müssen diese entweder eingehen lassen und den Strom vom 
Reiche beziehen oder für den selbst erzeugten Strom eine Ab- 
gabe zahlen. 

Als Gründe für das Monopol wurden folgende Gesichts- 
punkte ins Feld geführt: 1) Wir brauchen viel Geld zur 
Deckung des Reichsdefizits, und eine unerschöpfliche Finanz- 
quelle ist ein Elektrizitätsmonopol; denn die Benutzung des 
elektrischen Stromes nimmt stetig zu. Eine kleine Belastung 
des einzelnen Verbrauchers bringt eine große Endsumme für 
den Reichssäckel. 2) Daß das Reich derartige Aufgaben 
durchführen kann, beweist u. a. der Betrieb von Eisenbahnen, 
Post, Telegraphie und Telephonie. 3) Das Monopol ist leicht 
durchzuführen, da nur wenige Kleinbetriebe, dagegen meistens 
Großbetriebe zu verstaatlichen sind. 4) Der durch das Mono- 
pol geschaffene Großbetrieb wird wirtschaftlicher als die vielen 
heutigen Kleinbetriebe sein. Schon hierdurch ist ein Ueber- 
schuß gesichert, und es ist vielleicht überflüssig, den Preis für 
den elektrischen Strom zu erhöhen. 5) Das Reich kann eine 
volkswirtschaftlich zweckmäßigere Verteilung der Elektrizität 
vornehmen als die Privatunternehmer, die nur auf Gewinn 
bedacht sind. Namentlich kann das Reich, wie bei den Eisen- 
bahnen, ärmere Landschaften besser berücksichtigen und be- 
sonders den Interessen der Landwirtschaft mehr Rechnung 
tragen. 6) Durch die infolge des Monopols gesteigerte Aus- 
breitung des elektrischen Leitungsnetzes wird eine stärkere 
Beschäftigung der elektrotechnischen Industrie und des In- 
stallationsgewerbes herbeigeführt werden. 7) Hat das elek- 
trische Leitungsnetz erst das platte Land überzogen, dann 
wird sich auch dort eine Industrie entwickeln und die Zu- 
sammendrängung der Gewerbe in den Städten verhindert. 

Ganz abgesehen davon, daß erfahrungsgemäß die Arbeiter 
selbst bei gleichen Löhnen nicht auf dem Lande bleiben, son- 
dern in die Städte mit ihren Zerstreuungen und Vergnügun- 
gen abwandern, sind den obigen Gründen noch folgende 
Gegengründe entgegenzustellen: 1) Jedes Monopol treibt 
dem Staatssozialismus und damit zuletzt dem sozialistischen 
Staate zu. Die durch ein Monopol bedingte starke Vermeh- 
rung der Zahl der Reichsbeamten würde die Schaffung des 
sozialistischen Staates sehr erleichtern. 2) Ein Monopol würde 
die private Initiative auf dem elektrotechnischen Gebiete so 
gut wie ausschalten. (Gerade die Bureaukratie ist am wenig- 
sten geeignet, den Tausenden von Möglichkeiten zur weiteren 
Ausnutzung der elektrischen Energie nachzugehen. 3) Zum 
Ankauf und Betriebe der bestehenden Anlagen, sowie zur 
Gründung künftig notwendiger Werke wäre ein Kapital nötig, 
das unsre heutige Reichsschuldenlast noch übersteigen würde. 
Es wäre aber unverantwortlich, derartige Lasten zur Betäti- 
gung auf einem einzigen Gebiete zu übernehmen. 4) Ein 
Elektrizitätsmonopol müßte ein Kohlenmonopol zur Voraus- 
setzung haben; denn sonst wäre die Wirtschaftlichkeit des 
ersteren von dem Willen der Privatbergwerke abhängig. Das 
Reich besitzt nämlich keine Kohlenbergwerke, die Einzel- 
staaten nur wenige. 6) Wenn von den Freunden des Mono- 
pols darauf hingewiesen wird, daß unsre Eisenbahnen über 
kurz oder lang elektrisiert werden müssen und deshalb im 
Interesse der Allgemeinheit ein Reichsmonopol für Elektrizität 
wünschenswert sei, so ist nicht zu vergessen, daß die Eisen- 
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auf einem so wichtigen Gebiete nicht vom Reich abhängig 
sein wollen. 7) Endlich ist vom industriellen Standpunkte zu 
erwähnen, daß durch ein Monopol die Produktion schemati- 
siert werden würde. Der Wettbewerb in den technischen 
Leistungen der Industrie würde immer mehr beseitigt werden, 
es träte ein Stillstand in der Technik und damit ein maßloses 
Drücken der Preise ein, wie es heute schon vielfach im Liefe- 
rungswesen für Reich und Staat besteht. 

Der Schwere dieser Gründe hatte man sich anscheinend 
doch nicht verschließen können und deshalb vorläufig von 
jedem Monopol abgesehen. Aber auf einem andern Wege 
wollte man jetzt die Elektrotechnik anzapfen, nämlich durch 
eine Elektrizitätsteuer, die in der sogenannten Reichsfinanz- 
reform mit einer Gassteuer verbunden war. | 


Bei der Elektrizitätsteuer sind zwei Steueriormen vorge- 
sehen: einmal die Steuer auf elektrische Energie jeder Art, 
sodann eine Sondersteuer auf Beleuchtungsmittel, die wir ja 
nun wirklich erhalten haben. 

Mit der Steuer auf Elektrizität hätten wir ein neues Prin- 
zip in unsre Steuerpolitik hineingetragen, nämlich das der 
Besteuerung von Produktionsmitteln. Diese ist bisher streng 
vermieden worden. Deshalb haben wir die Zollfreiheit für 
alle möglichen Rohmaterialien, wie Erze, Rohmetalle, Felle 
und Häute, Rohstoffe für die Textilindustrie, Steinkohlen, Roh- 
kautschuk, Farberden, Flechtstoffe u. a. Auf derselben Linie 
bewegt sich die Abgabefreiheit bezw. Zollermäßigung für 
Benzin und andre Naphthaerzeugnisse, sowie für Spiritus zu 
motorischen Zwecken. Selbst das Automobil, das der Reichstag 
kurz nach seiner allgemeineren Verbreitung mit einer Steuer 
bedachte, darf steuerfrei verkehren, wenn es dem öffentlichen 
Fuhrverkehr oder zur Lastenbeförderung dient. Würde man 
eine Elektrizitäts- und Gassteuer schaffen, dann müßte man 
folgerichtig auch zu einer Besteuerung der Wasserkräfte, der 
Windmotoren, der Maschinen, Werkzeuge und Geräte kommen. 
Man müßte die Zollfreiheit für Rohstoffe aufheben und die 
Gebäude, die als Werkstätten und zu Fabrikzwecken verwendet 
werden, zu einer besondern Gebäudesteuer heranziehen. 
Namentlich müßte man die Haupterzeugungsquelle motorischer 
Kraft, die Kohle, steuertechnisch erfassen. Tatsächlich ist von 
verschiedenen Seiten eine derartige Forderung aufgestellt und 
darauf hingewiesen worden, daß eine mäßige Abgabe auf unsre 
Förderung von 149 Mill. t Steinkohlen und 67 Mill. t Braunkohlen 
im Jahre 1908 einen nicht unerheblichen Teil unsres Reichs- 
defizits decken Könnte. 


Unter diesen Umständen versteht man es, wenn der Verein 
deutscher Ingenieure und andre Körperschaften dem Gesetz- 
entwurfe das Zeugnis ausstellten, daß er ohne Sach- und Fach- 
kenntnis ausgearbeitet worden sei. Ja, sowohl der Entwurf 
als auch die Begründung ließen bei vielen sehr wichtigen 
Punkten die nötigen technischen Kenntnisse und namentlich 
die Fühlung mit der Praxis vermissen. Außergewöhnliche 
Fälle wurden herausgegritfen und als normale Verhältnisse 
hingestell. An verschiedenen Stellen waren unrichtige Zah- 
len eingestellt, die durch leicht anzustellende Erhebungen 
bei den führenden technischen und wirtschaftlichen Vereinen 
hätten vermieden werden können. Die Begründung stützte 
sich durchgehend auf Literaturnachweise aus Fachzeitschriften, 
statt auf persönliche Rücksprache mit Fachleuten der Praxis 
und auf Besichtigungen an Ort und Stelle. Daher mußte 
eine Arbeitsweise auf derartiger Grundlage seitens der Betei- 
ligten, die durch die geplante Steuer stark in Mitleidenschaft 
gezogen werden sollten, eine scharfe Kritik erfahren. 


Ein gleiches Interesse an dem Steuerplane hatte die 
elektrochemische Industrie, die seit einigen Jahren in mäch- 
tiger Entwicklung begriffen ist und große Mengen elektrischer 
Energie verwendet. Sie hat einen harten Wettkampf mit dem 
Ausland auszufechten, das über billige Wasserkräfte ver- 
fügt und für die Pferdekraft vielleicht 24 X jährlich ausgibt, 
während im Inlande die mit Dampf erzeugte Jahrespferde- 
kraft auf etwa 40 M zu stehen kommt. Würde eine Steuer 
die geringste Erhöhung der Produktionskosten bringen, dann 
würden die elektrochemischen Firmen ihre ausländischen 
Filialen vergrößern und ins Ausland abwandern. Hemmend 
würde die Steuer auch auf das Handwerk wirken, das allein 
durch den Motor in den Stand gesetzt wird, seine Selbstän- 
digkeit zu erhalten und gegenüber der Industrie wettbewerb- 
fähig zu bleiben. Die Motive erwähnten wohl einige Be- 
lastungssätze, indessen sind diese als besonders günstig heraus- 
gegriffen worden und müssen als Ausnahmen gelten. Weiß 
man doch, daß z. B. die Schreinereien in Dortmund nur als 
Steuer für elektrischen Strom durchschnittlich je 43,50 A jähr- 
lich zu zahlen hätten, ferner eine Druckerei, die 150. A Ge 
werbesteuer zu tragen hat, eine Steuer von 115 A, endlich 
pin Hote] mit 40 Betten, das 360 A Gewerbesteuer zahlen 
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muß, eine Elektrizitäts- und Gassteuer von 287 A. Die Land- 
wirtschaft ist an der Frage insofern interessiert, als die Be- 
nutzung von Motoren eine intensive Bebauung des Bodens 
gestatten und in gewissem Umfang auch dem Leutemangel 
abhelfen würde. In vielen Betrieben werden heute bereits 
Dresch-, Häcksel- und Molkereimaschinen, Sägen, Pflüge, 
Pressen, Kleinbahnen u. a. elektrisch angetrieben. Bei allge- 
meiner Einführung der Elektrizität berechnet man den jähr- 
lichen Verbrauch auf 300 Mill. KW-st, wofür eine Steuer von 
L Mill. A zu entrichten wäre. Diese würde die Ueberland- 
zentralen noch auf längere Jahre hinaus, als es heute bereits 
der Fall ist, unwirtschaftlich machen und die Kapitalisten 
davon abhalten, ihr Geld in derartige Unternehmungen zu 
stecken. Eine schwere Belastung hätte die Steuer für die 
elektrischen Straßenbahnen bedeutet, da diese eine Abwäl- 
zung nicht vornehmen können, indem sie die Fahrscheine 
statt für 10 Pfg vielleicht für 10'/ı, oder 10'/4 Pig verkaufen. 
Viele Bahnen verzinsen sich noch eben mit 3 vH, auf sie 
würde eine Steuer vernichtend wirken. Gleiches gilt auch 
von zahlreichen Elektrizitätswerken. Der Entwurf wies vor- 
zugsweise nur auf die einträglichen Werke in Berlin und 
Charlottenburg hin und berechnete im weiteren Verlauie die 
Wirtschaftlichkeit von 139 Werken mit 13 bis 20 vH. Leider 
hat er dabei übersehen, die Zinsen und Tilgungskosten anzu- 
rechnen. Unter deren Berücksichtigung kommt man zu einer 
durchschnittlichen Wirtschaftlichkeit von 3,4 vH, von denen 
die Steuer noch etwa 1 vH aufzehren würde. Endlich waren 
die Gemeindeverwaltungen auf verschiedene Weise an der 
Steuer interessiert, einmal als große Lichtverbraucher, dann 
als Unternehmer von Straßenbahnen und dergl. München 
hätte nicht weniger als 440000 A jährlich an Elektrizitäts 
steuer aufzubringen, davon die Stadtverwaltung etwa die 
Hälfte. Natürlich müßte diese wieder den Ausfall decken 
und die Gemeindesteuern erhöhen, so daß diejenigen Bürger, 
die ohnedies für Elektrizität und Gas eine Reichssteuer zu 
zahlen hätten, doppelt besteuert würden. 

Die Lichtsteuer, d. h. die Besteuerung der Beleuchtungs- 
mittel, wurde damit begründet, daß elektrische Beleuchtung 
ein Luxus sei. Das ist keineswegs der Fall; denn von den 
jährlich in Deutschland erzeugten 7500 Mill. KW-Stunden wer- 
den nur 1350 Mill. für Beleuchtung verwendet, und zwar dient 
der überwiegende Teil zur Beleuchtung der öffentlichen Stra- 
Den und Plätze, der Fabrikgebäude, Werkstätten, Bureaus 
usw., ist mithin ebenfalls als Produktionsmittel anzusehen. 
Ferner sollten die Fabrikanten von Beleuchtungsmitteln unter 
Steuer- und Polizeikontrolle gestellt werden; denn sie müssen 
nach dem Entwurfe ihre Fabrikräume und die angrenzenden 
Räume stets für die Steuerbeamten offen halten, sie müssen 
ihre Bücher diesen jederzeit zur Verfügung stellen. 


In der Besprechung führt Hr. Schott aus, er habe das 
Reichs-Elektrizitätsmonopol beinahe schon wieder vergessen. 
Eine Verstaatlichung würde gar nicht auszudenken sein; denn 
die ganze elektrische Industrie würde auf eine so unsichere 
Grundlage gestellt werden, daß sie sich nicht erhalten könnte. 
Die Möglichkeit, mit eigenen Kohlen zu arbeiten, sei doch 
nicht so ganz von der Hand zu weisen. Wenn der preußische 
Staat seinen Besitz an Kohlengruben mehr ausbauen wollte, 
könnte er in wenigen Jahren soviel Kohlen fördern wie 
Frankreich. Der Redner schildert die Entwicklung der ame- 
rikanischen. Kupferverhältnisse in den letzten Jahren und be- 
tont die Bedeutung des elektrischen Lichtes für alle Kreise 
der Bevölkerung. 


Hr. Lippmann bemerkt, daß es einmal ein Monopol ge 
geben habe, das vom Reich versucht wurde und das zweifel- 
los ebenso wie in andern Staaten auch bei uns zu einem 
Erfolg hätte führen können: das Tabakmonopol. Leider habe 
der Staat hier Leute an die Spitze gestellt, die nicht nur dem 
Gebiete im besondern, sondern auch allgemeinen geschäft- 
lichen Gesichtspunkten völlig fremd gegenüberstanden. Ein 
Erfolg mußte somit leider versagt bleiben; unsre Reichsfinan- 
zen hätten bei erfolgreicher Durchführung des Tabakmonopols 
vielleicht ein erfreulicheres Bild gezeigt. 

Auch das Beleuchtungssteuergesetz zeige die gleiche Er- 
scheinung hinsichtlich der Bearbeitung; die Persönlichkeit, 
der die Bearbeitung übertragen worden war, stehe mindestens 
dem praktischen. Leben völlig fremd gegenüber. Gelegent- 
lich des mißglückten Versuchs der Durchführung des Tabak 
monopols sei es als ein Fehler empfunden worden, daß der 
damalige Vorstand der Regie Nichtraucher war, also auch 
noch den Interessen der Verbraucher verständnislos gegen- 
überstand. Ebenso könne man es auch in bezug auf das 
Beleuchtungssteuergesetz als Nachteil beklagen, daß der Be- 
arbeitende weder die Interessen des großen noch des kleinen 
Verbrauchers gekannt habe. "Ss" u Ze 
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Hr. Geist teilt mit, daß ihm der Entwurf eines Abgeord- 
neten zur Begutachtung vorgelegen habe, der vorgeschlagen 
habe, Konzessionen für Klektrizitätswerke im Stil des rheinisch- 
westfälischen von seiten des Reiches zu vergeben, unter der 
Bedingung, daß etwa ?3 des Betrages der Kilowattstunde für 
das Werk und das letzte Drittel für das Reich sei. Derartige 
Werke könnten aber nicht in nennenswerter Zahl an belie- 
biger Stellen errichtet und genehmigt werden. Damit falle 
der ganze Vorschlag, der noch andre interessante Seiten 
gehabt habe. 

Der wesentliche Grund für die Abneigung des Staates, 
die großen Dampfbahnen zu elektrisieren, bestehe darin, daß 
der Staat kein Geld habe, und hierunter litten auch andre 
Pläne. Die Entwürfe seien ernstlich ins Auge gefaßt und in 
Nürnberg ausgestellt. Die Lösungen seien sehr erfreulich. sie 
zeigen großes Können, und daß bei guten Zeiten und flüssigen 
Mitteln noch, große Aufgaben zu lösen seien. In gleicher Art 
ständen auch die Rheingefälle zur Verfügung, aber der Staat 
wolle den Schiffahrtsweg offen halten und deshalb gäbe er 
keine Genehmigung, wenn nicht ein großzügig angelegtes 
Werk ins Auge gefaßt würde, wobei der Nutzwasserkanal 
durch Schleusen für die Schiffahrt nutzbar gemacht werden 
kann oder Wehre mit Umgehungsschleusen versehen werden 
können. Wer heute ein großes Wasserkraftwerk bauen wolle, 
habe damit zu rechnen, daß der Staat genau Bescheid wisse 
und ihm eine zweckmäßige Ausbeutung der Wasserkräfte mit 
möglichst wenig schiffahrthemmenden Wehren auferlegen 
würde. Inzwischen seien zahlreiche kleinere Werke erstanden 
oder in Vorbereitung, seit die großen Werke aufgehoben sind. 
Wenn später mit den nötigen Mitteln die großen Werke ge- 
baut würden, seien viele Verbraucher bereit, sich anzu- 
schließen, weil viele kleine Werke eingehen müßten. So 
leisteten die kleinen Werke Pionierarbeit für die großen. 
Die Gefahren bei der Eiektrisierung der Bahnen, die man 
von militärischer Seite befürchte, seien doch nicht in vollem 
Umfange vorhanden; denn alle elektrischen Bahnen seien mit 
Dampflokomotiven befahrbar, wenn sie nicht elektrisch be- 
trieben würden. Man könne im Kriegsfalle bei Bedarf den 
elektrischen Betrieb einstellen und den Dampfbetrieb wieder 
einführen. Dampflokcmotiven würde man immer halten müssen. 
In dieser Richtung seien die Sorgen nicht allzu berechtigt. 
Aber die Frage, welche Kräfte für den Bahnbetrieb notwendig 
sind, sei von wesentlichem Gewicht. Es seien für die Bahnen 
solch riesige Energiemengen erforderlich, daß, wenn heute 
alle Bahnen elektrisch betrieben würden, eine Erzeugung an 
Energie entstehen würde von einem Umfang und von einer 
Billigkeit, daß daneben zahlreiche Elektrizitätswerke unwirt- 
schaftlich werden müßten und daß die Bahnwerke im Neben- 
amt das ganze Gebiet versorgen könnten, das die heutigen 
Werke im Hauptamt versorgen. 

Hr. Schott fügt hinzu, daß die Bedenken der Heeres- 
verwaltung wohl nicht so groß seien; der Verschiebebetrieb 
werde doch bleiben, die Dampflokomotiven würden also auch 
noch längere Zeit bleiben. Von den Wasserkräften verspreche 
man sich zu viel. Bezüglich ihrer Ausnutzung und der der 
Schiffahrtstraßen sei Bayern schon vor einigen Jahren vor- 
gegangen. Im Lech hätten die Höchster Farbwerke ein 
grobes HKlektrizitätswerk, neben dem eine Schleuse für die 
Schiffahrt erbaut werden mußte. Wenn derartige Werke am 
oberen Rhein gebaut würden und jedes Werk verpflichtet 
wäre, nebenher eine Fahrstraße anzulegen, dann wäre die 
Schiffahrtstraße gefunden; der Schiffahrtweg Straßburg-Basel 
dürfe jedenfalls nicht anders angelegt werden. Dies sei der 
einzige volkswirtschaftlich richtige Weg. Man müsse sich 
aber immer wieder wundern, weshalb die Mosel nicht aus- 
gebaut würde, man würde hier schon 40 Stauwerke für 
den Wasserweg bauen müssen und 120000 PS. nebenher ge- 
winnen. 

Hr. Lippmann führt aus, daß der Ausnutzung der baye- 
rischen Wasserkräfte in der Hauptsache finanzielle Bedenken 
entgegenständen. Die Unzuverlässigkeit der Gebirgswasser- 
kräfte würde zur Anlage von sehr kostspieligen Staubecken 
zwingen, insoweit nicht die Benutzung eines natürlichen Stau- 
beckens, wie z.B. des Walchensees, möglich wäre. In letzterem 
Falle seien auch noch andre Bedenken insbesondere in land- 
schaftlicher Hinsicht vorhanden, da die Durchführung der vor- 
liegenden Pläne eine Senkung des Wasserspiegels herbei- 
führen würde. ` | 

Hr. Kinkel verweist auf die Studien über die schweize- 
rischen elektrischen Bahnen, die in der Schweizerischen Bau- 
zeitung veröffentlicht seien und die zu dem Ergebnis kommen, 
daß sich die elektrischen Bahnbetriebe in der Schweiz vor- 
läufig nicht verzinsen könnten, weil die Werke von den 
Bahnen zu ‚unregelmäßig in Anspruch genommen würden. 
Vorläufig könne die Elektrizität nicht mit dem Dampf in 
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Wettbewerb treten. Das sei ein Haupterund, der die Bahnen 
von der Elektrisierung abhalte. 


Hr. Dr. Bürner bedauert im Interesse der elektrischen 
Beleuchtung, daß das Erdöl nicht mehr als bisher durch die 
Elektrizität verdrängt worden sei. Deutschland erzeuge kein 
Erdöl, zahle vielmehr jährlich fast 100 Mill. Æ an das Aus- 
land, und gerade von diesem Gesichtspunkt aus wäre es 
wünschenswert, wenn das elektrische Licht auch in die Ar- 
beiterwohnungen hineindränge. Bezüglich der Kapitalien- 
beschaffung für große Elektrizitätswerke verweise er auf 
den kleinen Kanton St. Gallen, der ein Werk von 30000 PS 
gebaut und finanziert habe. Diese Erfolge hätten einen 
neuen Plan entstehen lassen, am Tödi die Wasserkräfte auf- 
zufangen und eine Anlage von 100000 PS auszuführen. 


Sitzung vom 13. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Stein, Schriftführer: Hr. Koschmieder. 
Anwesend 95 Mitglieder und 18 Gäste. 


Hr. Lippmann spricht über Luftschiffahrt und Flug- 
technik‘). 


Eingegangen 11. November 1909. 


Bezirksverein an der niederen Ruhr. 
Sitzung vom 18. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Bütow. Schriftführer: Hr. Ehrhardt. 
Anwesend 70 Mitglieder und Gäste. 


Vor der Sitzung wurden die 
Arbeiten der Emscher-Regulierung 


in der Nähe von Oberhausen besichtigt. Hr. Regierungsbau- 
meister Steckhan von der Emscher-Genossenschaft (Gast) hielt 
einen erläuternden Vortrag. 


Die Aufgabe, die der Emscher-Genossenschaft nach dem 
Gesetz vom 14. Juli 1904 auferlegt wurde, ist, die Vorflut im 
Emschergebiet zu regeln und die Anlagen zur Abwässerrei- 
nigung herzustellen und zu unterhalten. Es ist daher not- 
wendig, zuerst an eine Regelung des Hauptvorfluters, der 
Emscher selbst, zu gehen. Der jetzige Emscherlauf zieht sich 
in zahlreichen Windungen durch das Land und wälzt seine 
schwarze schlammige Masse unter üblen Gerüchen langsam 
dem Rheine zu. Bei starken Niederschlägen tritt der Fluß 
über, der Schlamm lagert sich ab, geht in Fäulnis über und 
verpestet weithin die Gegend. 


Um diese Mißstände zu beseitigen, werden die vielen 
Windungen im Laufe der Emscher begradigt und deren jetzi- 
ges Bett so vertieit, daß Ueberschwemmungen des angren- 
zenden Gebietes nicht mehr eintreten können. Durch die 
zahlreichen Durchstiche ist es möglich, den jetzigen Lauf, der 
von Hörde bis zum Rhein eine Länge von 98 km hat, auf 72 km 
zu verringern, was an sich schon eine wesentliche Verbesse- 
rung der Abflußverhältnisse bedeutet. Von Hörde bis Ober- 
hausen verfolgt die Emscher im allgemeinen das alte Bett. 
Größere Durchstiche finden sich zwischen km 30 und 37, wo 
die Emscher in das jetzige Fleuetal verlegt ist, um dem Rhein- 
Herne-Kanal die Möglichkeit zu geben, die jetzige Emscher- 
linie zu benutzen. 


Die zweite größere Verlegung befindet sich südlich von 
Horst. Hier biegt die Emscher zurzeit in einem Halbkreis 
von 6 km nach Norden aus. Die neue Emscher schneidet 
diesen Bogen ab und legt sich mit einer Länge von nur 4 km 
in das jetzige Bett der kleinen Emscher. 

Die dritte größte Verlegung findet von Oberhausen ab 
statt. Der alte Lauf, der über Schloß Oberhausen, Neumühl, 
Beeck geht und bei Alsum in den Rhein mündet, hat von der 
Gutehoffnungshütte abwärts bis Beeck überaus zahlreiche und 
starke Krümmungen; fast das ganze untere Gebiet bis Neu- 
mühl liegt unter dem Rückstau des Rheines schon bei Rhein- 
mittelwasser. Diese Verhältnisse dürften unhaltbar werden, 
sobald sich die Höhenlage infolge der Bodensenkungen, die 
zu erwarten sind, verschlechtert. Infolgedessen wird die Em- 
scher von Oberhausen aus vollständig nach Norden verlegt 
und über Buschhausen-Hamborn bei Walsum in den Rhein 
geführt. Durch diese Verlegung hat man nicht nur bedeu- 
tendes Gefälle gewonnen, sondern man konnte auch die Mün- 
dungsstelle der neuen Sohle noch 2,68 m über Rheinmittel- 
wasser halten. Für genügende Vertiefungsfähigkeit bei ein- 
tretenden Bodensenkungen ist daher auf lange Zeit hinaus 
gesorgt. E | | | 
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Dem alten Emscherlauf wird durch die Verlegung das 
Wasser entzogen, und er kommt nur noch für die von ihm 
durchzogenen Gebiete als Vortluter in Betracht. 

Eine Regelung dieses unteren Gebietes ist nach Einlei- 
tung der Emscher in das neue Bett ebenfalls in Aussicht ge- 

‚nommen. Die vielen Krümmungen werden beseitigt und zu- 

geschüttet, und an Stelle des alten Emscherlaufes wird ein 
neues Bachbett geschaffen. Durch die hierbei vorzunehmende 
Vertiefung wird die natürliche Vorflut zum Rhein ganz auf- 
gehoben, und das Wasser muß künstlich gehoben werden. 
Zum Schutz gegen das Hochwasser des Rheines wird das 
ganze untere Gebiet eingedeicht und die Mündung der Em- 
scher wird durch ein Sperrtor geschlossen, das nur bei nie- 
drigem Wasserstande des Rheines durch Anstauen des Emscher- 
wassers an wenigen Tagen im Jahre einen natürlichen Abfluß 
zuläßt. Im übrigen muß das Wasser durch Pumpen gehoben 
und dem Rheine zugeführt werden. Damit diese Pumpen 
nicht für die größten Niederschläge eingerichtet werden 
müssen, ist hinter dem Sperrtor ein natürliches Staubecken 
durch das etwa 3 km lange und 100 m breite Emschertal ge- 
schaffen, das den größten Teil des bei Hochwasser sich sam- 
melnden Wassers, das auf rd. 19,8 cbm/sk berechnet ist, auf- 
nehmen kann. Trotzdem wird die Pumpenanlage so einge- 
richtet, daß sie über 360 cbm/min fördern kann. 

Für die Höhenlage war die Absicht bestimmend, sämt- 
liche vorhandenen Polderanlagen zu beseitigen, das Nieder- 
schlaggebiet natürlich zu entwässern und für die Nebenbäche 
und die Kanalisationen genügend Vorflut zu schaffen. Sämt- 
liche zurzeit in der Emscher befindlichen Mühlenstaue wer- 
den entiernt; das Längsprofil erhält aber einschließlich des 
Abfalles am Rhein 6 Absätze. Hierdurch hat man die Mög- 
lichkeit gewonnen, spätere Regelungen in der Sohle auf eine 
kurze Strecke zu beschränken, wenn stromaufwärts stärkere 
Senkungen eintreten als stromabwärts, wenn sich also das 
Gefälle verschlechtert. 

Der Querschnitt des neuen Profiles ist zweiteilig; der un- 
tere Teil reicht nur zur Abführung des gewöhnlichen Winter- 
hochwassers aus. Der obere Querschnitt mit den seitlichen 
Bermen soll die höheren Wasserstände bis zum rechnerisch 
höchsten Wasser, 176 cbm/sk, aufnehmen. Einen Maßstab für 
die Größe des Profiles gibt das Hochwasser, das im Februar 
1909 plötzlich eintrat und das 89 cbm/sk betrug. 

Die zweiteilige Ausbildung des Querschnittes hat noch 
den Vorteil, daß das Protil bei weiter eintretenden Boden- 
senkungen ohne besondere Inanspruchnahme von Grunderwerb 
und ohne viel Bodenbewegung vertieft werden kann. Durch 
Beseitigen der Bermen kann auf diese Weise eine zweimalige 
Vertiefung von je 2 m ausgeführt werden. Darüber hinaus 
läßt sich durch künstliche Uferbefestigungen das Bett noch 
weiter vertiefen. Um ganz sicher zu sein, hat man außerdem 
zu beiden Seiten des Profiles Streifen zur Anlage von Hoch- 
wasserdeichen mit erworben. 

Mit der Herstellung der neuen Emscher wurde im Sep- 
tember 1906 vom Rhein anfangend begonnen. Im folgenden 
Jahre wurde gleichzeitig die mittlere Strecke von Carnap auf- 
wärts bis Henrichenburg an verschiedenen Punkten in An- 
griff genommen, und im April 1908 die Fortsetzung der An- 
fangstrecke von Oberhausen bis Carnap. 

Während auf der unteren und oberen Strecke die Aus- 
hubarbeiten durch Trockenbagger oder mit der Hand erfol- 
gen, muß auf der mittleren Strecke zwischen Oberhausen 
und Carnap, in der das vorhandene Bett erbreitert und ver- 
tieit wird, zum größten Teil mit Schwimmbaggern gearbeitet 
werden. Der ausgebaggerte Boden wird hierbei in Kähne 
gebracht und aus diesen auf große Ablagerungsflächen ge- 
pumpt. Dieses Verfahren hat den Vorzug, daß die großen 
Schlammassen ohne schädigende Einwirkungen für die Ar- 
beiter entiernt werden. Auf der Strecke vom Rhein bis Car- 
nap werden rd. 3!j, Mill, auf der Strecke von Carnap bis 
Henrichenburg etwa 3!/2 Mill. cbm ausgehoben. Auf der End- 
strecke Henrichenburg bis Hörde sind ebenfalls 1!/, Mill. cbm 
zu bewegen, im ganzen also rd. 8 Mill, cbm. Bis jetzt sind 
rd. 5 Mill. cbm gefördert. Der gewonnene Boden ist zum 
größten Teil an Zechen zum Spülversatz abgegeben, zum 
Teil an die Eisenbahnverwaltungen zum Anschütten von Eisen- 
bahndämmen und Bahnhöfen. Mit dem Rest werden ver- 
sumpite Gebiete aufgefüllt. Auf der Anfangstrecke wurde 
ein großer Teil, rd. !/) Mill. cbm, zum Schütten des neuen 
Rheindeiches auf Beecker Werth benutzt. 

Bei der großen Anzahl der geschnittenen Verkehrswege 
müssen zahlreiche Straßen- und Eisenbahnbrücken gebaut 
werden. Auf der Strecke vom Rhein bis Henrichenburg 
sind allein 39 Straßen- und 17 Eisenbahnbrücken zu er- 
richten. Die Spannweiten der Brücken wechseln zwischen 
25 bis 66 m. Für die zahlreichen Straßenbrücken sind Norma- 


lien aufgestellt worden. Die ausgeführten Brückenbreiten er- 
geben sich nach der Breite von 4,50 m, 7,00 m, 8,00 m für die 
Straßen von geringerer Bedeutung und von 11 und 12m für 
die verkehrsreicheren Landstraßen und städtischen Straßen. 
Bei den Brücken bis zu 8m Breite wurden die Fahrbahnen 
und Fußwege innen, bei den größeren Brücken ausgekragt 
angeordnet. Als Hauptträger kam nur der Balkenträger in 
Frage, da der infolge des Bergbaues unzuverlässige Unter- 
grund statisch bestimmte Systeme verlangt. Gewählt wurde 
der Halbparabelträger mit Strebenfachwerk für die normalen 
Straßenbrücken, der Parallelträger für schiefe Brücken und 
Eisenbetonbrücken. Besondere Schwierigkeiten machte die 
Gründung. Wie für das Emscherprofil selbst eine Vertiefung 
von 4 m vorgesehen ist, so muß auch bei der Gründung der 
Brücken mit einer um 4m gesenkten Sohle und entsprechend 
gesenktem Wasserstand gerechnet werden. Die wirtschaft 
lichste Lösung hat sich für die Straßenbrücken durch Eisenbe- 
tonpfähle ergeben, bei denen man die notwendige Tiefe er- 
reichen konnte und von der Senkung des Wasserstandes un- 
abhängig war. Schräge und senkrechte Piähle wechseln ab. 
Die Pıähle werden, nachdem sie eingerammt sind, an den 
oberen Enden auf eine Länge von 1 m vom Beton befreit 
und die bloßgelegten Enden in die unteren Fundamentabsätze 
einbetoniert. Auf die Pfähle ist ein doppelter Eisenrost aus 
Längs- und Quereisen gelegt. Die Eisenbahnbrücken sind 
zum größten Teil auf Senkbrunnen gegründet. 

Auf der Baustrecke zwischen Oberhausen und Osterfeld 
wird in unmittelbarer Nähe der neuen Emscher der Rhein- 
Herne-Kanal liegen, so daß in diesem Abschnitt zum Teil 
gemeinsame Brückenbauwerke zu errichten sind. Auf dieser 
rd. 1 km langen Strecke werden nicht weniger als 5 Eisen- 
bahnen und 2 Straßen gekreuzt. 

Da der Bau des Kanales mit der Emscher-Regulierung 
zeitlich zusammenfällt, werden auch diese Brücken gleichzei- 
tig ausgeführt. In die Bauausführung der genannten Bau- 
werke haben sich die beiden Verwaltungen geteilt. 

Die Arbeiten sind jetzt soweit vorgeschritten, daß die 
neue Strecke voraussichtlich bis zum Anfang des Jahres 1910 
fertiggestellt wird. Zu diesem Zeitpunkt ist die Einleitung 
der Emscher in das neue Bett in Aussicht genommen, und da- 
mit wird die erwartete Senkung des Wasserspiegels, die auf 
der Strecke etwa 3 m beträgt, eintreten. Sobald diese erfolgt 
ist, wird die Vorflut für einen großen Teil des Emscherge- 
bietes verbessert, und damit kann die bereits in Angriff ge- 
nommene Regulierung der Einzelgebiete durch Ausbau der 
Nebenbäche und Herstellung der Kläranlagen durchgeführt 
werden. 

Die Bäche sollen als offene Bachläufe größtenteils beste- 
hen bleiben und werden so ausgebaut, daß sie eine möglichst 
gestreckte Linienführung, glatte Wandung und gutes Gefälle 
erhalten, so daß das Wasser schnell abgeleitet wird. Auf die 
Herstellung geschlossener Kanäle muß mit Rücksicht auf die 
außerordentlich hohen Kosten verzichtet werden. Um das 
Wasser möglichst glatt abzuleiten, werden die begradigten 
und vertieften Bachstellen mit Betonschalen ausgelegt, wo- 
durch Schlammablagerungen fast unmöglich gemacht werden. 


Der Bachquerschnitt stellt demnach einen Schmutzwasser- 
kanal dar, dessen Sohle und Wandungen ebenso ausgeführt 
sind wie bei einem geschlossenen Straßenkanal. Seine ge- 
sundheitlichen Eigenschaften sind die gleichen. Die Kosten 
werden etwa auf !/ herabgemindert, und die Möglichkeit, 
den Bach zu vertiefen, wird erleichtert. 

Die Voraussetzung für diese offenen Bachläufe ist, daß 
sie Wasser führen, das nicht die unangenehmen Eigenschaften 
wie das jetzige Bachwasser hat. Der Hauptgrund der jetzi- 
gen außerordentlichen Geruchbelästigung besteht darin, daß 
das Wasser in fauligem Zustande durch die Bäche läuft, weil 
es zu lange verschmutzt ist, bevor es die die Fäulnis hin- 
dernde Verdünnung erfährt. _ 

Die Abwässer müssen daher wirksam geklärt werden. 
Um ein Urteil über die Art der Klärung zu gewinnen, die 
für das Emschergebiet in Frage kommt, ist auf dem Gebiet 
der Stadt Essen für 40000 # eine Versuchs-Kläranlage errich- 
tet worden, in der täglich etwa 300 cbm städtischen Ab- 
wassers verarbeitet werden. Es entspricht dies einer Ab- 
wassermenge von etwa 3000 Einwohnern. Auf Grund der 
Erfahrungen aus diesen Versuchen ist die Emscher-Genossen- 


schaft zu der Ansicht gekommen, daß im allgemeinen in 


ihrem Gebiet eine mechanische Klärung genügen wird, vor- 
ausgesetzt, daß sie Wasser liefert, dem der größte Teil der 
schlechten Stoffe entzogen ist. Diese Möglichkeit bietet der 
sogenannte Emscherbrunnen!),. Eine derartige Kläranlage ist 
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für die Stadt Bochum mit 130000 Einwohnern für eine Ab- 
wassermenge von etwa 13000 cbm täglich ausgeführt. l 

Die Kosten für den Ausbau der Emscher allein belaufen 
sich auf rd. 33 Mill. “æ. Für die Nebenbäche und Kläranlagen 
sind weiter 12 Mill. Æ in Aussicht genommen, so daß die ge- 
samten Kosten etwa 45 Mill. # betragen. Sie werden auf die 
einzelnen Interessenten verteilt, einerseits nach den von diesen 
herbeigeführten Schädigungen, anderseits nach den zu erwar- 
tenden mittelbaren und unmittelbaren Vorteilen. Nach der 
Veranlagung für den Hauptvorfluter vom Jahre 1909 verteilen 
sich die Kosten auf die einzelnen Interessenten folgender- 
maßen: 


auf die Bergwerke . . . rd. 52,4 vH 


> » Eisen- und Stahlwerke . . . 2...» 492 » 
» » Eisenbahn „ e 2 = m er u 2 86 
> den Rhein-Herne-Kanal. . . 2. 2 2 2229.36 » 
» die Wasserwerke ` . . 22 2 2 202.09 TA > 
» >» Gemeinden `, . . » 29,8 » 


Auf den Kopf der Bevölkerung gerechnet, betragen die 
jährlichen Beiträge in den einzelnen Gemeinden im Durch- 
schnitt 0,26 “A. Die Tonne Kohlen wird bei den einzelnen 
Schachtanlagen im Durchschnitt mit 1,4 Die belastet. 

Nach dem Vortrag wurde die Baustrecke unter der Füh- 
rung des Vortragenden von der Bahn Oberhausen-Wesel bis 
zur Zeche Vondern besichtigt. 


Eingegangen 8. November 1909. 
Thüringer Bezirksverein. 


Am 9. Oktober 1909 wurde das Kaliwerk Krügershall 
A.-G. auf Bahnhof Teutschenthal besichtigt. 


Sitzung vom 15. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Donner. Schriftführer: Hr. Baath. 
Anwesend 26 Mitglieder und 6 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Vorsitzenden 
des (Gesamtvereines E. Heller!) und der Mitglieder Dr. 
Gehrenbeck und Mann, deren Andenken die Anwesenden 


. durch Erheben von den Plätzen ehren. 


Hr. Ingenieur und Oberlehrer A. Freund aus Leipzig 
(Gast) spricht über die Technik der Luftfahrzeuge?). 


| Eingegangen 8. November 1909, 
Württembergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 7. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Nallinger. Schriftführer: Hr. Baumann. 
Anwesend 62 Mitglieder und 15 Gäste. 


Hr. Drautz berichtet über die von der Kgl. Württ. Zen- 
tralstelle für Gewerbe und Handel beabsichtigte Erfindungs- 
ausstellung. | 


Hr. Baumann spricht über die Ergebnisse von 
neueren Versuchen mit autogen geschweißten 
Blechen und Kesselteilen, die im Auftrage des Inter- 
nationalen Verbandes der Dampfkesselüberwachungs-Vereine 
in der Materialprüfungsanstalt an der Technischen Hoch- 
schule Stuttgart durchgeführt worden sind. Ä 


) s Z. 1909 S. 1209. 
?) Vergl. Z. 1909 S. 1093 u. f., 8.1613 u. f. 


Bücherschau. 


Die Betriebsführung von Wasserwerken. Heraus- 
eegeben von Dr. Th. Weyl. Leipzig 1909, Dr. Werner 
Klinkhardt. 259 S. mit 82 Fig. und 3 Tabellen. Preis 12 M. 

Daß die verschiedenen Abschnitte des Buches von ver- 
schiedenen mit dem betreffenden Gebiete besonders vertrauten 
Fachleuten bearbeitet sind, verleiht dem Buch einen beson- 
dern Wert. 

Der Betrieb der Oberflächen-Wasserwerke ist vom 
Direktor E. Götze (Bremen) in vorzüglicher Art bearbeitet. 
Gleich in der Einleitung bemerkt der Verfasser sehr richtig, 
daß Oberflächenwasser mit den heutigen Mitteln der Technik 
derart gereinigt werden kann, daß es gesundheitlich ebenso 
bekömmlich ist wie irgend ein Grundwasser, daß Flußwasser 
im allgemeinen vor dem Grundwasser den großen Vorzug 
hat, daß man in bezug auf die verfügbare Menge von vorn- 
herein im klaren ist und daß die großen Flüsse gegenüber 
den für Großstädte erforderlichen Wassermengen praktisch 
als unerschöpflich gelten können. Dieser Punkt wird von den 
Hygienikern gewöhnlich ganz außer acht gelassen, wenn sie 
um jeden Preis der Grundwasserversorgung das Wort reden. 

Nach Besprechung der Anforderungen, welche an die 
Lage der Schöpistelle zu stellen sind, behandelt der Verfasser 
in ausführlicher Weise die Klärung und Filtration. An Hand 
von Skizzen bespricht er die gebräuchlichen Vorrichtungen zur 
Regelung der Filtergeschwindigkeit und des Gefälles sowie 
die Handhabung des gesamten Filterbetriebes. Doch berück- 
sichtigt er nicht nur die gewöhnliche Sandfiltration, sondern 
auch die amerikanischen Schnelliilter und die verschiedenen 
Verfahren zur Vorreinigung von Flußwasser (Vorfilter von Peter 
und Puech, Tuchfilter und Alaunbehandlung). Selbstver- 
ständlich behandelt er auch eingehend die von ihm in Bremen 
eingeführte und für die dortigen Verhältnisse sehr zweck- 
mäßige Doppeläiltration. 

Auch zum Schluß seiner Abhandlung macht der Ver- 
fasser auf Grund seiner Erfahrungen darauf aufmerksam, 
daß die ausschließliche Versorgung großer Städte mit Grund- 
wasser entweder überhaupt nicht oder doch nur mit großen 
und unangebrachten Opfern zu verwirklichen ist. 

Den Betrieb von Talsperren behandelt Reg.-Baumstr. 
Link (Essen), der bei der Ausführung mehrerer Ruhrtal- 
sperren beteiligt gewesen ist. Er bespricht in seiner Ab- 
handlung die Beschaffenheit des Niederschlaggebietes, die 
Eigenschaften und die Selbstreinigung des Talsperrenwassers, 


das Verhältnis von Bedarf, Zufluß und Stauinhalt, die Rein- 
haltung und die künstliche Reinigung des Sperrenwassers 
(durch Rieselwiesen, Sand- und Schnellfilter). Der Verfasser 
teilt dabei auch — was von besonderm Wert ist — die bei 
den verschiedenen Sperren gemachten Betriebserfahrungen mit. 

Ein besonderer Abschnitt behandelt das Wissenswerteste 
über die Ausführung der Sperrmauern und Erddämme und 
der Ueberfälle. Wertvolle Mitteilungen über Ausführung, 
Größe, Kosten, Wassertemperatur, Art der Wasserreinigung, 
Hochbehälter usw. geben 3 Tabellen von mehr als 25 aus- 
geführten deutschen und Österreichischen Sperren. 

Das Kapitel über den Betrieb von Ozonwasser- 
werken, bearbeitet von Ingenieur Dr. Ed. Imbeaux in 
Nancy, übersetzt von Bruno Werl, gibt nach einer kurzen 
Einleitung über die Entdeckung und Gewinnung des Ozons 
eine Beschreibung der verschiedenen Versuche und Apparate 
zur Sterilisation des Trinkwassers (de Meritans 1886, Fröh- 
lich, Siemens & Halske 1891, Tindal und Schneller 1893, 
Marmier & Abraham. 1895, Siemens & Halske 1899, Otto 
1897, de Frise usw.). Es werden dann weiter die in Deutsch- 
land, Frankreich und Holland für zentrale Wasserversorgung 
ausgeführten kleineren und größeren Anlagen unter Vorlage 
von Skizzen eingehend beschrieben und dabei nicht nur die 
erzielten Ergebnisse, sondern auch Ozonverbrauch und Be- 
triebskosten für jede Anlage mitgeteilt. 

Im Schlußwort weist der Verfasser darauf hin, daß die 
Trinkwasserreinigung durch Ozon jetzt zu annehmbarem 
Preise (0,3 Pfg/cbm ausschl. Verzinsung und Tilgung) aus- 
führbar ist und daß pathogene Keime dabei sicherer ver- 
nichtet werden als durch Sandiiltration. Es sei aber eine, 
Vorreinigung erforderlich, wenn das Wasser reich an orga- 
nischen Stoffen ist, wenn es Eisen enthält oder trübe ist. 
Dagegen sei eine Vorbehandlung nicht erforderlich, wenn ein 
an sich klares Wasser durch pathogene Keime verunreinigt 
ist, wenn kein Platz für Feinfilter vorhanden oder elektrische 
Energie billig zu haben ist. 

Den Betrieb von Grundwasserwerken ohne Ent- 
eisenung behandelt Direktor H. Prenger (Köln). In der 
Einleitung stellt er die hauptsächlichsten Forderungen zusam- 
men, denen eine Wasserfassung zu genügen hat, wenn man ein 
hygienisch einwandfreies Trinkwasser gewinnen will. Er be- 
schreibt dann unter Beifügung einer Skizze die in Köln be- 
währte Rohrbrunnenform (Bauart Thiem) und die Ausführung 
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der dortigen Heberanlage. Ferner gibt er Fingerzeige, was 
man bei der Wahl der Betriebskraft vom wirtschaftlichen 
Standpunkt zu berücksichtigen hat, und zum Schluß setzt er 
auseinander, welche Beobachtungen und Aufzeichnungen fort- 
laufend zu machen sind, um Betriebstörungen tunlichst zu 
vermeiden. 

Enteisenung von Grundwässern von Dr. C. Bären- 
fänger, Betriebschemiker (Kiel. Der Verfasser erwähnt 
kurz die einzelnen Verfahren der Enteisenung durch Chemi- 
kalien und Lüftung in offenen und geschlossenen Systemen 
und beschreibt dann näher die Enteisenungsanlage der Stadt 
Kiel (Koksrieseler) mit allen Einzelheiten. Ganz kurz werden 
auch das in Kiel benutzte Bollmannsche Schnellfilter und die 
Enteisenungsverfahren von Deseniß & Jacobi, Halvor Breda, 
Voran, Bock, Helm uud Linde-Heß beschrieben oder er- 
wähnt. In einer Tabelle sind die Größen, Liefermeneen usw. 
von 61 Grundwasserwerken mit Enteisenung angegeben. 
Ueber Betriebserfahrungen und Kosten enthält der Abschnitt 
leider fast nichts. 

Betriebsführung von Quellwasserwerken vom 
Ursprung der Quelle bis zum Beginn des städtischen Netzes 
von A. Ziegelheim, Bauinspektor des Wiener Stadtbau- 
amtes. Die Betriebsführung, welche sich nicht nur auf die 
Erhaltungsarbeiten der Quellen, des Aquäduktes und der 
etwaigen Schöpfiwerke, sondern auch auf die laufenden 
Quellenmessungen, die Regulierung des Zuflusses, dem je- 
weiligen Stadtverbrauch entsprechend, und die Personalüber- 
wachung erstreckt, wird an der Wiener Wasserversorgung 
eingehend erläutert. Nach einer kurzen Beschreibung der 
ersten Wiener Hochquellenleitung werden die Obliegenheiten 
der einzelnen Betriebsbeamten auseinandergesetzt. Zwei 
kleine Tabellen enthalten auch die in dem Zeitraum von 
1902 bis 1906 jährlich aufeewendeten Betriebskosten und die 
Jahres- und Tageslieferungen an Wasser. 

Betrieb von Wasserbehältern von demselben Ver- 
lasser. Der kleine Abschnitt gibt Aufschluß über die Reini- 
gung, Untersuchung und Unterhaltung der gemauerten und 
eisernen Wasserbehälter und aller ihrer Einzelheiten. Die 
Kosten, welche die Instandhaltung der Wiener Behälter in 
den Jahren 1902/06 verursacht hat, werden gleichfalls ange- 
geben. 

Einiges über Erweiterung und Betrieb des Rohr- 
netzes von E. Löhmann, Ingenieur des Wasserwerkes Han- 
nover. Der Verfasser gibt eine recht übersichtliche und sachge- 
mäße Anleitung zum Entwurf des Rohrnetzes und zur Bestim- 
mung der Weiten nach den Formeln von Dupuit und Kutter. 
Die von Lueger aufgestellte sehr bequeme Tabelle zur Bestim- 
mung der Rohrweiten ist beigefügt. 
auch über die Verteilung der Schieber und Hydranten, die 
Abnahme und Verlegung der Rohre sowie die Instand- und 
Reinhaltung des Rohrnetzes. 

Betrieb der Wassermesser von Reg.-Baumeister 
Eisner. Der mit der Instandhaltung des Berliner Rohrnetzes 
und seit einer Reihe von Jahren mit der Prüfung und Instand- 
setzung der Wassermesser betraute Verfasser gibt nach einer 
kurzen Beschreibung der Bauart der verschiedenen Wasser- 
messer auf Grund seiner reichen Erfahrungen wertvolle Anlei- 
tungen hinsichtlich der Beurteilung, Beschaffung (Wahl des 
Systems usw.) und Behandlung der Wassermesser. Im Schluß- 
satz weist er besonders darauf hin, wie wichtig eine mög- 
lichst genaue Messung des abgegebenen Wassers ist, und 
daß die für die sorgfältige Instandhaltung der Wassermesser 
aufgewendeten Kosten reichlich durch die höheren Einnah- 
men auigewogen werden. 

Der Wasserpreis von Dr. Otto Moericke, Stadt- 
rechtsrat in Mannheim. Nach einer kurzen Erläuterung der 
Wasserabgabe nach Schätzung wie nach Messung bespricht 
der Verfasser die in den verschiedenen Städten zurzeit gel- 
tenden Tarifgrundsätze: die Abgabe nach Messung, nach 
Schätzung und nach Eichhahn, wie sie zum Teil noch jetzt in 
Bayern üblich ist. Zum Schluß setzt er auch die Abhängigkeit 
des Wasserpreises von den Produktionskosten auseinander. 

Die Mehrzahl der vorstehend skizzierten Arbeiten bringt 
mancherlei Mitteilungen, die selbst für den erfahrenen Fach- 
mann von Interesse sind. Anklam. 


Die Arbeit unterrichtet 


‘Methoden. Zusammengestellt von J. Jaschke. 


Der Gehängebau. Von Dr.-Sng. Franz Leiner, Re- 
gierungsbauführer. Fortschritte der Ingenieurwissenschaften. 
Zweite Gruppe, 21. Heft. Leipzig 1909, Wilhelm Engelmann. 
78 S. mit 28 Fig. Preis geheftet 2,40 M. 

Wenngleich das Handbuch der Ingenieurwissenschaiten, 
Wasserbau, in seinem vierten Bande »Flußbau« bereits eine 
Würdigung dieser in Norddeutschland noch wenig ange- 
wandten Bauweise bringt, so ist eine ausführliche Sonderbe- 
schreibung doch zu begrüßen. Die vorliegende stellt die 
Wirkungsweise der schwebenden Bauten klar dar, leider 
ohne auf einzelne Ausführungen näher einzugehen, und 
bringt dann einen Vorschlag des Verfassers, die Wolfsche 
Bauweise durch Ersatz der Pfähle durch verankerte Schwimm- 
rohre auch für Flachland-Flüsse mit Schiffahrt und mit leb- 
haftem Eisgang tauglich zu machen. So wenig die Aus- 
führungen des Verfassers die Bedenken gegen seine Bau- 
weise zu zerstreuen vermögen, so gilt doch hier: Probieren 
geht über Studieren, zumal ein Versuch in kleinem Umfang 
und mit wenig Kosten leicht auszuführen ist. Sf. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Natur und Erziehung. Monatschrift zur Verbreitung 
und Pilege der Naturwissenschaften in Schule und Haus. Mit 
der Beilage »In meinen Mußestunden«, Anregungen und Mit- 
teilungen für unsre Jugend. Herausgegeben von Direktor 
Dr. Fr. Dannemann und Prof. Dr. K. Smalian. Stuttgart, 
Franckhsche Verlagshandlung. Halbjährlicher Bezugpreis 4 M. 


Die ersten beiden Hefte, die in bezug auf Text und Abbildungen 
sehr sorgfältig und geschmackvoll ausgestattet sind und je 40 Seiten 
umfassen, enthalten u. a. folgende Aufsätze: 

Zur Einführung von Fr. Dannemann; Die Gärten der Vergangen- 
heit von A. v. Gleichen-Rußwurm ; Himmelserseheinungen im Oktober, 
November usw. von J. Plaßmann: Werktätigsein und Selbstfinden als 
Grundlagen des naturwissenschaftlichen Unterrichtes von Fr. Danne- 
mann; Der ethische Bildungswert der Naturwissenschaften von P. Milau. 

Ferner: Mars von J. Plaßmann; Der botanische Garten zu Dahlem 
von H. Dammer; Naturschutz und Selbsterhaltung von H. Löns; Beitrag 
zum Kapitel der Schülerübungen von A. Maehser; Wandervogel-Bewe- 
gung von G. Lorenz, 

Die Schülerbeilage »In meinen Mußestunden« enthält u. a.: Die 
Spinnen des Waldes im Spätsommer von F. Dahl; Einfache chemische 
Versuche für die Hand der Schüler von W. Ostwald; Erinnerungsblatt 
aus der Geschichte der Astronomie von Fr. Dannemann; Insektenfres- 
sende Pflanzen von W. Migula; Erscheinungen des Vogelzuges von 
Koepert. 

Associazione degli industriali d’Italia per preveniere gli 
infortuni del lavoro avente sede in Milano. Le Misure 
preventive per proteggere gli operai delle indu- 
strie contro la malattia del carbonchio. Von F. Mas- 
sarelli. Mailand 1909. 56 S. mit 19 Fig. 

Die Blechabwicklungen. Eine Sammlung praktischer 
Berlin 1909, 
Julius Springer. 55 S. mit 187 Fig. Preis 2,30 A. 

Die Berechnung der Luftpumpen für Ober- 
flächenkondensationen. Unter besonderer Berücksichti- 
gung der Turbinenkondensationen. Von K. Schmidt Berlin 
1909, Julius Springer. 148 S. mit 68 Fig. Preis 4,850 A. 

Elemente der technologischen Mechanik. Von 
P. Ludwik. Berlin 1909, Julius Springer. 378. mit 20 Fig. 
und 3 lithographierten Tafeln. Preis 3 A. 

Notes sur le port de Constantza. Herausgegeben 
von der Direction générale des ports et des voies 
de communication par eau. Bukarest 1909, Socec & Co. 
25 S. mit 7 Taf. 

Lehrbuch der Vermessungskunde. Bearbeitet von 
W. Weitbrecht. 1. Teil. Horizontalmessungen. Stuttgart 
1910, K. Wittwer. 704 S. mit 368 Fig. und einer lithographier- 
ten Beilage. Preis 13 M. 

Schriften des Verbandes Deutscher Diplom-Ingenieure. 
Bd. 1. Ingenieurstudium und Verwaltungsrefiorm. 
Von W. Franz. Berlin 1909, M. Krayn. 86 5. Preis 1,50 A. 


Uebersicht über die vom 1. Januar 1910 ab gültigen Be- 
stimmungen der durch Novelle vom 18. Dezember 1908 abge- 
änderten Reichsgewerbeordnung betreffend die Beschäfti- 
gung von jugendlichen Arbeitern und von Arbeite- 
rinnen über 16 Jahre in Gewerbebetrieben, in denen 
in der Regel mindestens 10 Arbeiter beschäftigt 
werden. Von F. Albrecht. Frankfurt a. O. 1909, Trowitzsch 
& Sohn. 85S. Preis 15 Pig. 
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~ Die Quintessenz der doppelten Buchhaltung. 
Geeignet für Lehrzwecke und für das Selbststudium. Heraus- 
gegeben von A. Hähle. 2. Aufl. Ebersbach i. S. 1909, B. 
Clemens. 40 S. Preis 1 A. 

Bibliothek der gesamten Technik. 135. Bd. Ventila- 
toren und Exhaustoren. Von H. K. Schwanecke. 
Hannover 1910, M. Jänecke. 258 S. mit 96 Fig. Preis 5 M. 

Mathematisch-physikalische Schriften für Ingenieure und 
Studierende. Herausgegeben von E. Jahnke. Die Vektor- 
analysis und ihre Anwendung in der theoretischen 
Physik. Von W. v. Ignatowsky. I. Teil. Die Vektor- 
analysis. Leipzig und Berlin 1909, B. G. Teubner. 112 S. 
mit 27 Fig. Preis 3 A. 

. Die Erschließung des Luftmeeres. Luftschiffahrt 
und Flugtechnik in ihrer Entwicklung und ihrem heutigen 
Stande. Von A. Kirchhoff. Leipzig 1910, Otto Spamer. 
225 ©. mit 138 Fig. Preis 6 A. | 

Das Buch wendet sich namentlich an die Jugend. Im ersten Teil 
wird die geschichtliche Entwicklung der Luftschiffahrt geschildert, der 
zweite Teil enthält Berichte von bekannten Luftschiffern. Das Gebiet 
der dynamischen Luftschiffahrt ist nicht so eingehend behandelt, wie 
es bei der Bedeutung derselben zu erwarten wäre. 

Analytische Geometrie der Kegelschnitte. Von 
W. Dette Leipzig und Berlin 1909, D G. Teubner. 232 8. 
mit 45 Fig. Preis 4,40 M. 

Mikrokosmos. Zeitschrift für die praktische Betätigung 
aller Naturfreunde. Herausgegeben von A. Reitz. Heft 6 
und 7. Stuttgart 1909, Franckhsche Verlagshandlung. Jähr- 
lich 12 Hefte. Preis 4 A. 

Summary of alloys. Von E. Jänecke. The employ- 
ment of physical chemistry in metallographie. 39 S. mit 
20 Fig. Preis 3 M. | 

Theorie und Praxis der Ausgleichungsrechnung. 
Von S. Wellisch. 1. Bd. Elemente der Ausgleichungsrech- 
nung. Wien und Leipzig 1909, C. Fromm. 275 S. Preis 10 M. 


Einführung in die Chemie. Ein Lehrbuch für höhere 
Lehranstalten und zum Selbstunterricht. Von W. Ostwald. 
Stuttgart 1910, Franckhsche Verlagshandlung. 238 S. mit 74 
Fig. Preis 3 M. 


Kataloge. 


Wie stelle ich austauschbare Arbeitstücke her? 
C. Mahr in Eßlingen a. N. Spezialfabrik für Präzisions-Meß- 
werkzeuge. 

Elektrische Instrumente und Apparate. M. Schorch 
& Co. A.-G., Elektrotechnische Fabrik, Rheydt. 

Fräsapparate, Transformatoren, Autotransior- 
matoren, Stufenmotoren und Drehstrommotoren. 
Maschinenfabrik Oerlikon, Oerlikon bei Zürich. 

Nah- und Ferntachometer in Verbindung mit 
Magnetinduktoren. Mai 1909. 1. Ausgabe. Hartmann & 
Braun, A.-G., Frankfurt a. M. 

Sonderpreislisteüber Handwerkzeuge. Maschinen- 
fabrik und Eisengießerei Erdmann Kircheis, Aue i. S. | 

Preisliste über Conta-Universal- Bogenlampe. 
Regina-Bogenlampenfabrik G. m. b. H., Köln-Sülz. 

Preisliste AB2 1909 über Stromabnehmer für 
elektrische Fahrzeuge. Siemens-Schuckert Werke G. m. 
b. H., Abteilung für elektrische Bahnen, Berlin. 

Preisliste über Sparlager. Berlin-Anhaltische Ma- 
schinenbau-A.-G., Dessau. | 

Preisliste und Spezial-Katalog für 1909/10 über 
Transportgeräte, Räder, Lenkrollen, Hebemaschi- 
nen, Packpressen. Maschinenfabrik Oskar Krieger, 
Dresden-Fr. i 

Sauggasreinigungsanlagen. Dunker & Co. m. b. H., 
Berlin. 

Vollständige Einrichtungen für DBrennereien, 
Sprit- und Preßhefefabriken. Wasserreinigungs- 
Anlage »System Desrumaux«. Maschinenfabrik von P. 
Kyll, G. m. b. H., Köln-Bayenthal. 
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Beleuchtung. 


Fortschritte in dem Bau von Bogenlampen (Timar- 
Dreger-Lampe) Von Wedding. (ETZ 13. Jan. 10 S. 34/36*) 
Darstellung der Bogenlampe ohne Regelwerk, deren zwei Paar Kohlen 
wagerecht nebeneinander, und zwar mit den positiven Kohlen oben 
liegen. Bei ausgeschalteter Lampe liegen die vorderen Enden der posi- 
tiven Kohlen auf den negativen, beim Einschalten werden sie durch 
einen Anker gehoben. Lichtverteilung. 


Bergbau. 


Untersuchungen über die Austrocknung der Gruben- 
baue und die Bekämpfung des Kohlenstaubes. Von Forst- 
mann, (Glückauf 15 Jan. 10 S. 37/46) Statistisches über Gruben- 
explosionen und den Anteil des Kohlenstaubes daran. Forts. folgt. 

Ausgleich der Kraftschwankungen von elektrisch an- 
getriebenen Hauptschachtfürdermaschinen und Reversier- 
walzenstraßen. Von Niethammer. (El. Kraftbtr. u. B. 14. Jan. 
10 S. 21/29*) Darstellung der Schaltungen für die verschiedenen Ver- 
fahren zum Antrieb von Förder- und Umkehrwalzenzug-Maschinen: 
Ilgner-Umformer, schwungradlose Umformer. Unmittelbarer Antrieb 
der Steuerdynamo durch eine Maschine im Kraftwerk. Puifferbatterien 
mit und ohne Umformer. Antrieb ohne Umformer und Pufferbatterie 
sowie ohne Steuerdynamo. Heylandsches Getriebe. Unmittelbarer An- 
schluß von Wechselstrom-Kommutatormotoren an das Netz. 


Brennstoffe, 


Neuere Verfahren und Einrichtungen auf dem Gebiete 
der Kohletrocknung. Von Jordan. (Glückauf 15. Jan. 10 S. 
46/55*) Darstellung der Röhrentrockner von Greiner und der Zeitzer 
Eisengießerei und Maschinenbau-A.-G., bei denen das Trockengut die 
Heizröhren umgibf, sowie mehrerer Vorrichtungen zum Zuführen, Ab- 
ziehen und Entstäuben der Kohlen. 


Dampfkraftanlagen. 


Unvollkommene Verbrennung. (Berechnung der Ver- 
luste durch freie Wärme, unverbrannte Gase und Ruß der 


D Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlieht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 
heiten zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben und zwar 
zum Preise von 3 # für den Jahrgang an Mitglieder, von 10 # für 
den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Rauchgase.) Von Hassenstein. (Z. Dampfk. Maschbtr. 14. Jan. 10 
S. 15/18) Aufstellung von Formeln zur Ermittlung der Verluste, wenn 
Heizwert und Analyse der Kohle unbekannt sind. Schluß folgt. 


Ueber eine moderne Kesselanlage Von Gensch. (ETZ 
13. Jan. 10 S. 31/34*) Versorgungsgebiet und Tagesbelastung des in 
2.1909 S. 2023 dargestellten Elektrizitätswerkes in Buenos Ayres. 
Angaben über die Kesselanlage, in deren Rauchgasvorwärmern das 
Speisewasser fast bis auf die Dampftemperatur vorgewärmt wird, so daß 
die Kessel nur als Verdampfer arbeiten. Schaulinien des Temperatur- 
verlautes. Vergleich mit gewöhnlichen Kesseln. Regelung der Dampf- 
erzeugung. Schluß folgt. 

Feed water system of the New York Edison Company. 
(Eng. Rec. 1. Jan. 10 S. 19/20*) Zum Speisen der 96 Kessel im Water- 
side-Kraftwerk Nr. 2 der New York Edison Co. mit Wasser aus dem 
städtischen Leitungsnetz dienen Kreiselpumpen, die unmittelbar von 
225 pferdigen Dampfturbinen mit 1450 bis 1650 Uml./min angetrieben 
werden. Rohrplan. Angaben über die Vorwärmer. 

Beschädigungen von Dampfmaschinen. Von Geiger. 
(Z. bayr. Rev.-V. 15. Jan. 10 S. 2/4*) Von den dargestellten 38 Unfällen 
an Dampfmaschinen sind 2 auf Wasserschlag und einer auf ungenü- 
sendes Anwärmen der Maschine zurückzuführen. 

Indicating a steam pipe. (Engineer 14. Jan. 10 S. 36/37*) 
Erörterungen über die mit Hülfe eines gewöhnlichen Indikators aufge- 
nommenen Dampfschwingungen in der Damptleitung. Beziehungen 
zwischen diesen Schwingungen und dem Verlauf des Maschinen- 
diagrammes. 


Eisenbahnwesen. 


The progress of engineering in South and Central 
America. Forts. (Engineer 14. Jan. 10 S. 29/30) Der Hafen von 
Barranquilla und die Columbischen Eisenbahnen. Bau des Hafens. 
Linienführung. Bau und Betriebsmittel der Bahn von Barranquilla 
zum Hafen sowie der Bahnen in Cartagena und Santa Marta. 


Three-ceylinder shunting locomotive; North -Eastern 
Railway. (Engng. 14. Jan. 10 S.56* mit 1 Taf.) +/ę6-gekuppelte 
Tenderlokomotive mit vorderem Drehgestell und Zylindern von 457 mm 
Dmr. und 660 mm Hub mit Kolbenschiebersteuerung. Heizfläche 
121 qm, Rostfläche 2,34 qm, Dienstgewicht rd. 85 t. Ausführliche 
Schnittzeichnungen. 

Ueber Lokomotiven mit Hülfsmotoren beim rein elek- 
trischen Betrieb. Von Kummer. (Schweiz. Bauz. 15. Jan. 10 S. 
31/33*) Um auf größeren Steigungen das Lokomotivgewicht ganz aus- 
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zunutzen, empfiehlt der Verfasser, auch die Laufachsen durch be- 
sondere Motoren anzutreiben. Einzelne Vorschläge tür die Ausführung 
an der Hand der neueren elektrischen Lokomotiven mit hochgelagertem 
Motor, Blindwelle und Pleuelstange. 

Leistungsfähigkeit der Kopfibahnhöfe im Stadt- und 
Vorortverkehr. Von Denicke. (Zentralbl. Bauv. 15. Jan. 10 S. 
28/31*) Der Untersuchung sind die allgemeinen Verhältnisse der Ber- 
liner Wannseebahn und ein Bahnhof zugrunde gelegt, der den beim 
Wannseebahnhof gemachten Erfahrungen entsprechend abgeändert ist. 
Für den Antrieb der Züge wird Dampf und elektrischer Strom in Be- 
tracht gezogen. 

Bahnsteigdächer aus Eisenbeton. Von Francke. (Deutsche 
Bauz. 12. Jan. 10 Beil. S. 1/4*) Darstellung der 3240 qm überdachen- 
den, ein- und zweistieligen Bahnsteigdächer auf dem Bahnhof in Sonne- 
berg. Angaben über die statische Berechnung, die zugelassenen Be- 
anspruchungen und den Bauvorgang 

Allgemeines und umkehrbares bildliches Staffelver- 
fahren zur wechselseitigen Ermittlung sämtlicher Zug- 
förderungsgrößen im Bahnbetriebe Von Hruschka. (EI 
Kraftbetr. u. B. 14. Jan. 10 S. 29/34*) Ableitung des Verfahrens. 
Ermittlung des Einflusses der Steigung, Bahnkrümmung, der rollenden, 
Lager- und Zapfenreibung, des Luftwiderstandes und der Beschleuni- 
gung. Schluß folgt. 

Die Desinfektion der Eisenbahn-Personenwagen inden 
Werkstätten. Von Schumacher. (Glaser 15. Jan. 10 S. 29/36*) 
Bei der im Herbst 1909 auf der Hauptwerkstätte in Potsdam in Be- 
trieb genommenen Anlage werden die Wagen in einen 23m langen, 
aus 14 Schüssen bestehenden gußeisernen Zylinder von 5 m Dmr ge- 
schoben, der nach dem Schließen des vorderen Deckels mit Hülfe von 
Frischdampf auf 45 bis 50° gebracht wird; dann wird unter bestän- 
digem Weiterheizen die Luft ausgepumpt, bis eine Luftverdünnung 
von 70 bis 74 em Quecksilbersä:le erreicht ist, worauf Formalin in 
das Innere eingebracht und verdampft wird. Eingehende Darstellung 
der Anlage. Angaben über die Ergebnisse, die Anlage- und die Be- 
triebskosten. 


Eisenhüttenwesen. 


Zum heutigen Stande des Herdfrischverfahrens. Von 
Petersen. (Stahl u. Eisen 12. Jan. 10 S. 58/82* mit 2 Taf.) Das 
Talbotverfahren in England und Amerika. Neuerungen im Ofenbau. 
Ofenköpfe. Nebenbetriebe. Paketieren von Schrott. Meinungsaustausch. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Die neue Halle der Turbinenfiabrik der Allgemeinen 
Elektrieitäts-Gesellschaft in Berlin. Von Bernhard. (Zen- 
tralbl. Bauv. 15. Jan. 10 S. 25/28*) Die 207m lange, 39m breite 
Halle besteht aus einem 25,7 m weiten, 24,88 m hohen Hauptschiff und 
einem zweistöckigen, unterkellerten Seitenschiff von 16 m Firsthöhe. Das 
Tragwerk der Halle wird von 22 eisernen Bindern in 9,22 m Mitten- 
abstand gebildet, wobei die Binder der Haupthalle als Dreigelenkbogen 
mit Zurband, die der Seitenballe als Doppelsteifrahmen ausgebildet sind. 

Reinforced concrete on the Vandalia Railroad, U. S. A. 
Von Matthews. (Engng 14. Jan. 10 S. 39/40*) Dreigleisige Brücke 
mit drei 16,76 m weiten Oeffnungen über den Eagle Creek, eingleisige 
Eisenbahn-Ueberführung, Durchlässe usw. Angaben über den Aufwand 
an Baustoffen und über die Baukosten. 

A flat slab reinforced-eoncrete street railway bridge, 
St. Paul, Minn. (Eng. News 23. Dez. 09 S. 694/95*) Die rd. 20,2 m 
breite Straßenbahnbrücke von 23,4 bis 28,1 m Länge ruht mit 11,2 m 
Spannweite auf zwei Reihen von Eisenbetonsäulen von 660 mm Dmr. 

The Delaware River concrete bridge, Slateford-Hopat- 
cong Cutt-oif; Delaware, Lackawanna and Western R. R. 
(Eng. News 30. Dez. 09 S. 713/16*) Die im Bau befindliche 8,5 ın 
breite zweigleisige Brücke aus Eisenbeton hat zwei Oeffnungen von je 
10 m, zwei von je 36,6 m und fünf von je 45,7 m Spannweite. Dar- 
stellung der Widerlager, der eisernen Lehrgerüste und des Bauvor- 
ganges. 

Horizontale Brückenkonstruktionen mit eingesattelter 
Fahrbahn in Eisenbeton. Von Marcus. (Beton u. Eisen 7. Jan. 
10 S. 13/15*) Vorteile der Eisenhetonkonstruktion für die Ueberfüh- 
rung von Straßen über Eisenbahngleise. Darstellung der 4,5 m breiten 
Ueberführung mit einer 11,3 m weiten Oeffnung über die Hauptbahn 
Mülheim-Basel bei Haltingen, der Ueberführung über die Höllentalbahn 
bei Hirschsprung mit einer 17,2 m weiten Oeffnung und der 3,75 m 
breiten Straß:nbrücke über die Aach bei Wehhausen, die eine Oeffnung 
von 20,4 m Spannweite besitzt. | 

The construction of the Rocky River bridge. (Eng. Rec. 
1. Jan. 10 S. 4/8*) Eingehende Darstellung des Baues der in Zeit- 
schriftenschau vom 20. Febr. 09 erwähnten Straßenbrücke aus Eisen- 
beton mit einer 85 m weiten Hauptöffnung. 

Eisenbeton-Straßenbrücke über den Pei-Lien-King in 
Putung, China. Von Luthy. (Beton u. Eisen 7. Jan. 10 S. 2/3*) 
Darstellung der 27,4 m langen, 3,05 m breiten Straßenbrücke mit einer 
11m weiten Hauptöffnungen und zwei je 8 m weiten Seitenöffnungen. 

Stampfbeton-Straßenbrücke (Walnut Lane-Bridge) im 
Fairmount-Park zu Philadelphia. (Deutsche Bauz. 15. Jan. 10 


S. 25/27* mit 1 Taf.) Eingehende Darstellung der in Zeitschriftenschau 
vom 7. März 08 erwähnten, aus Beton ohne Eiseneinlage erbauten 
Brücke mit einer 71 m weiten Hauptöffnung. Forts. folgt. 


Elektrotechnik. 


Fernübertragung elektrischer Arbeit aus Hochofen- 
gaszentralen. Von Holt. (ETZ 13. Jan. 10 S. 27/28*) Vereleich 
der Erzeugungskosten für den elektrischen Strom in einem Hochofen- 
gas- und einem Dampfkrafitwerk. Entfernung, bis zu der ein Hoch- 
ofengaswerk mit Fernleitung ebenso wirtschaftlich arbeiten kann wie 
ein Dampfkraftwerk am Verbrauchsort. Schaulinie der Ergebnisse. 

Two hydroeleetrie developments on the Peohtigo river. 
(Eng. Rec. 1. Jan. 10 s. 17/18*) Von den im Bau begriifenen Kraft- 
werken der Northern Hydro-Electric Power Co. nutzt das in Johnson’s 
Falls ein Gefälle von 12.2 m in drei 1000 KW-Turbinendynamos, das 
in High Falls ein Gefälle von 26 m in fünf 1000 KW-Turbinendyna- 
mos von 375 Uml./min aus. In High Falls wird durch einen 1370 m 
langen, 13,7 m hohen Erddamm mit einem 290 m langen Mittelstück 
aus Bruchsteinmauerwerk ein Stausee von 22,65 Mill. cbm Inhalt ge- 
schaffen. Bauvorgang. 

Das Elektrizitätswerk Andelsbuch im Bregenzer Wald. 
Von Narutowicz. Forts. (Schweiz. Bauz. 15. Jan. 10 S. 33/36*) 
Das Maschinenhaus. Forts. folgt. g 

Die Berechnung der Stirnstreuung in Drehstrommo- 
toren. Von Kloß. (El. u. Maschinenb. Wien 16. Jan. 10 S. 53/60*) 
Nach einigen vereinfachenden Annahmen werden Formeln für die mag- 
netische Leitfähigkeit eines Leiterbündels von kreisförmigem Querschnitt 
sowie des Spulenkopfes einer gewöhnlichen Drehstromwieklung aufge- 
stellt. Einfluß der Motorwicklung. Anwendung auf die gespaltene 
Phasenwicklung. l 

Ein einfaches Diagramm des Spannungsabfalles eines 
Transformators. Von Schouten. (ETZ 13. Jan. 10 S. 37%) 
Aus dem Diagramm läßt sich für jede Stromstärke und Phasenverschie- 
bung eines Transformators der Spannungsabfall entnehmen. 

Betrag und Kurveniorm des Rückstromes in Queck- 
silbergleichriehtern. Von Schulze.. (ETZ 13. Jan. 10 S. 28/31*) 
Messungen an mehreren Quecksilbergleichrichtern haben ergeben, daß 
der dem eigentlichen Strom entgegengerichtete Rückstrom mit der 
gleichgerichteten Spannung nur wenig, mit der gleichgerichteten Strom- 
stärke dagegen stark zunimmt. Der Rückstrom ist bei Akkumulato- 
renbelastung größer als bei Belastung durch Glühlampen. Schaulinien. 


Erd- und Wasserbau. 


The Main Street subway, Cambridge, Massachusetts. 
(Eng. Rec. 1. Jan. 10 S. 8/9*) Angaben über die Weiterführung der 
Bostoner Hochbahn in Cambridge Die teils als Untergrundbahn zu 
bauende Strecke von der Cambridee-Brücke nach dem Harvard-Platz, 
wofür die Vorarbeiten bereits ausgeführt sind, soll in 2 bis 3 Jahren er- 
öffnet werden. Tunnelquerschnitte. 

Progress on the Rondout gressure tunnel. Von Hogan. 
(Eng. Ree. 1. Jan. 10 S. 26/28*) Uebersicht über den Stand der Bau- 
arbeiten an dem bekannten 7,2 km langen Stollen von 4,4 m Dmr. für 
die Wasserversorgung von New York aus dem Ashokan-Stausee. 

Effect of roughness of bed on depth of water and di- 
stribution of velocity. Von Murphy. (Eng. News 30. Dez. 09 
S. 720/21*) Ergebnisse von Versuchen des U. S. Geological Survey 
über den Einfluß der Rauheit des Bettes auf die Verteilung der Wasser- 
geschwindigkeit an verschiedenen Stellen des Querschnittes. 


Gasindustrie, 


Hochreiniger für trockne Gasreinigung. VonSchmiedt. 
(8. Jan. 10 S. 31/37*) Nachteile der Flachreiniger. Darstellung der 
Hochreiniger im Gaswerk Aschaffenburg und der Ergebnisse des 76- 
tägigen Betriebsversuches der Lehr- und Versuchsanstalt. Einfluß der 
Hochreiniger auf die Bau- und die Grunderwerbkosten. 


Gießerei 


Ueber porösen Guß und Mittel zur Erzielung dichter 
Güsse. Von Holicky. (Gießerei-Z 15. Jan. 10 S. 37/38) Ursachen 
der Porosität in der Beschaffenheit des flüssigen Eisens, dem Zustande 
der Gußform und in der Arbeitausführung. Roheisen für dichten Gug. 
Regeln für die Entnahme des Eisens aus dem Kuppelofen, Behandlung 
der Gießpfanne. Mittel zum Reinigen des Eisens: Aluminium, Ferro- 
mangan und Titan. Schluß folgt. 

Ueber die Roststabgteßerei aus früherer und neuerer 
Zeit unter Berücksichtigung praktischer Erfahrungen und 
Erlebnisse. Von Vetter. Forts. (Gießerei-Z. 15. Jan. 10 S. 38/41*) 
Mehrzeilige, Tafel- und Segmentroste. Verwendung hölzerner Abzieh- 
kasten. Einformen von Roststäben mit der Brennbahn nach unten mit 
Hülfe von Formmaschinen. Gußeiserne Kokillenplatten. Forts. folgt. 


Heizung und Lüftung. 

Comparison of forced-circulation hot-water and va- 
cuum Steam central heating plants. Von Maguire. (Eng. 
News 23. Dez. 09 S 692/93*) Der kurze Vergleich der Anlage- und 
Betriebskosten fällt zugunsten der Warmwasserheizung aus. 
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Bootsmagazin auf der Kaiserlichen Werft zu Danzig. 
Von Röhlke. Schluß. (Beton u. Eisen 7. Jan. 10 mit 1 Taf.) Dar- 
stellung von Einzelheiten der Eisenbetonkonstruktion. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Schwimmende Getreide-Elevatoren. Von Lufit. Forts. 
(Dingler 15. Jan. 10 S. 17/21*) Darstellung schwimmender Getreide- 
förderer. Schluß folgt. 


Luftschiffahrt, 


Die Internationale Luftschiffahrt- Ausstellung in 
Frankfurt a. M. 1909. Von Bauschlicher. Forts. (Dingler 15. 
Jan. 10 S. 24/28*) Kurze Uebersicht über die ausgestellten Flieger. 
Zusammenstellung der Hauptabmessungen einiger bekannten leichten 
Motoren. Darstellung eines sechszylindrigen Adlermotors, bei dem die 
Zylinder, die Zylinderköpfe und die Ventilkammern aus Stahl geschmie- 
det sind. Gesichtspunkte für den Bau von Flugschiffmotoren. Forts. 
folgt. 

Das deutsche Reichspatent der Gebrüder Wright. Von 
Rozendaal. (Motore. 31. Dez. 09 S. 918/25* mit 1 Taf). Betrach- 
tungen über die Tragweite der Wrightschen Patente, insbesondere hin- 
sichtlich des Anspruches auf das Verwinden der Tragflächen. 


Materialkunde. 


Ueber einige neue Hülfsmittel für die metallo- 

graphische Praxis. Von Loebe. (Metallurgie 8. Jan. 10 S. 5/10 
mit 1 Taf.) Elektrische Signaluhr zum Beobachten gleicher Zeitab- 
schnitte bei der Aufnahme von Abkühlungskurven. Vorrichtung zum 
Bestimmen der Schmelzpunkte von Metallen und zum Eichen von 
Thermoelementen. Elektrischer Laboratoriumofen. Pyrometerklemme. 
Schmelzgefäße aus Kohle. Rührer für Schmelzversuche. 
Zur Kenntnis des Schmelzdiagrammes der Nickel- 
kohlenstofflegierungen. Von Friedrich und Leroux. (Metal- 
lurgie 8. Jan. 10 S. 10/13 mit 1 Taf.) Untersuchungen über den Ein- 
flug des Kohlenstoffes auf den Schmelzpunkt des Nickels und über das 
Gefüge der Nickel-Kohlenstofflegierungen. 

The seleroscope on automobile work. Von Shore. Schluß. 
(Am. Mach. 8. Jan. 10 S. 1029/32*) Vergleich der Härtetafel mit der 
Tafel der Zugfestigkeit. Fehler in den Eigenschaften von Stählen, 
die durch den Härteprüfer aufgedeckt werden. 


Mechanik. 


The Rankine-Gordon and Euler’s formulae for columns. 
Von Lilly. (Engng. 14. Jan. 10 S. 33/34*) Der Verfasser weist 
nach, worin ein Fehler der Eulerschen Krickformel liegt, und leitet 
eine Knickformel für exzentrisch belastete Säulen ab. Vergleich der 
Ergebnisse verschiedener Knickformeln. 


Meßgeräte und -verfahren. 


An electro-mierometer. Von Murdock. (Am. Mach. 8. Jan. 
10 S. 1025/27*) Mit der Spindel des Mikrometers ist ein Fühlhebel 
verbunden, dessen Ende als Kontakt für eine elektrische Signalein- 
richtung dient. Anwendungen des Meßgerätes. 


Metallbearbeitung. 


Werkzeugmaschinen für Zwecke der Masseniabrikation. 
Von Langner. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 7. Jan. 10 S. 4/9*) 
Darstellung der Ajax-Schmiedemaschine von De Fries & Co. und ihrer 
Wirkungsweise, eines senkrechten Bohr- und Drehwerkes und einer 
Kurbelwellen-Schleifmaschine. 

Some large sectional punches and dies. (Am. Mach. 8. 
Jan. 10 S. 1036,38*) Sehnittwerkzeuge für gezahnte und für sehr 
lange schmale Stücke, hergestellt von der Nestor Mfg. Co. in New York. 

A Wagon underirame milling machine. (Engineer 14. 
Jan. 10 S. 50*) Die von’ der Eelipse Tool Co. in Glasgow gebaute 
Säulenfräsmaschine fräst die Flanschen von [-Trägern an den Enden 
soweit ab, als für den Zusammenbau mit andern Trägern erforder- 
lich ist. 

Press tools for ecomputing-machine parts. Von Stanley. 
(Am. Mach. 15. Jan. 10 S. 1071/76*) Schnittwerkzeuge der Connec- 
ticut Computing Machine Co. in New Haven für verschiedene, zum 
Teil schwierig geformte Teile. Formen zum Biegen von Blech. 

The Colburn new model boring and turning mills. 
(Iron Age 30. Dez. 09 S. 1919/23?) Das Drehwerk wird in fünf 
Größen für Arbeitstücke von rd. 1100 bis 1800 mm Dmr. hergestellt, 
‘wobei nur der Antrieb der Drehscheibe verschieden ist Die Maschi- 
nen haben alle zwei Werkzeughalter, Antrieb durch eine fünfstufige 
Riemenscheibe und 10 Vorschübe Eingehende Darstellung von Ein- 
zelheiten. 


Metallhüttenwesen. 


Elektrolytische Zinkgewinnung. Von Engelhardt und. 


Huth. (Metallurgie 8. Jan. 10 S. 1/5) Angaben über die Sulfatelek- 
trolyse, bei der geröstetes Erz oder zinkhaltige Abfälle mit Schwefel- 


lyse unterwirft. Ausbildung des Verfahrens durch die Siemens & Halske 
A.-G., Hoepfner usw. Versuche in Oberschlesien. Aussichten für die 
Ausnutzung von zinkarmen Erzen. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Automobiles à trolley aérien système Mercédès Elec- 
trique Stoll. (Génie civ. 8. Jan. 10 S. 184/85*) Allgemeines über 
gleislose elektrische Bahnen. Darstellung der Stromabnehmerolle und 
der Stromzuführung durch ein abwickelbares Kabel bei den Wagen der 
österreichischen Daimler-Gesellschaft. Wirtschaftliche und Betriebsver- 
hältnisse der in Oesterreich betriebenen Linien. 


Schiffs- und Seewesen. 


The new Queensborough and Flushing mail steamers. 
(Engng. 14. Jan. 10 S. 40/42*) Die von der Fairfield Shipbuilding 
and Engineering Co. in Glasgow gebauten drei Dampfer haben je 
rd. 111 m Länge, 13,8 m Breite und 3000 t Wasserverdrängung. Sie 
nehmen 244 Fahrgäste erster und 110 zweiter Klasse auf und werden 
von 2 Vierzylindermaschinen mit 22 Knoten Höchstgeschwindigkeit auf 
hoher See angetrieben. 


Straßenbahnen. 


Two recent developments in car ventilation. (Eng. 
News 23. Dez. 09 S. 691/92*) Bei einigen neuen Straßenbahnwagen 
in Chicago wird die Luft durch einstellbare Schieber an der Wagen- 
decke von einem elektrisch betriebenen Ventilator abgesaugt. Druck- 
lüftung von Garland für Schlafwagen und Kühlwagen. 


Unfallverhütung. 


Wichtige Fragen der Unfallverhütung. Von Hartmann. 
Forts. (Sozial-Technik 15. Jan. 10 S. 17/21) Verpflichtung der Her- 
steller zum Liefern unfallsicherer Betriebseinriehtungen. Schluß folgt. 


Unfallgefahren bei Zentrifugen. Von Elten. Forts. 
(Sozial-Technik 15. Jan. 10 S. 21/26*) Uebersicht über die Gefahren, 
die bei den in der Textilindustrie verwendeten Schleudermaschinen durch 
das Getriebe, die Explosion und das Umlaufen der Trommel verursacht 
werden. Darstellung von Einrichtungen zum Verhüten von Unfällen. 
Schluß folgt. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Ein graphisches Verfahren zur Vebertragung der Indi- 
katordiagramme von Verbrennungsmaschinen in das Entro- 
piediagramm. Von Maleev. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 14. Jan. 
10 S. 21/28*) Bei dem Verfahren werden die Gleichungen 

S = cv log nat P + cp log nat v + konst. 
oder S = c» log nat T + AR log nat P + konst. 
benutzt, wobei die Ordinaten der beiden logarithmischen Linien addiert 
werden. 


Wasserkraftanlagen, 


Impulse water-wheels and the Pitot tube. Von Eckart. 
(Engng. 14. Jan. 10 S. 59/63*) Die Versuche über den Ausfluß von 
Wasser aus Düsen unter hohem Druck sind an einem 5000 KW-Wasser- 
kraftwerk mit 2 Peltonrädern von 850 mm Dmr. angestellt worden. 
Messung der Wassergeschwindigkeit in der Düse mit Pitotschen Röhren 
und Messung der Dicke des Wasserstrahles. Uebersicht über die Ver- 
teilung der Verluste. Forts. folgt. 

The Institution of Mechanical Engineers. (Engng. 14. Jan. 
10 S. 34/35*) Meinungsaustausch über den vorstehenden Vortrag von 
Eekart und über den im kurzen Auszug angeführten Vortrag von Jordan 
»An account of a visit to the power-plant of the Ontario Power Com- 
pany at Niagara Falls«e. 

Der Reguliervorgang beim direkt gesteuerten hydro- 
statischen Turbinenregulator mit nachgiebiger Rückfüh- 
rung (Isodromregulator). Von Haake. Forts. (Dingler 15. Jan. 
10 S. 21/24*) S. Zeitschriftenschau vom 22. Jan. 10. Forts. folgt. 


Wasserversorgung. 


Erfahrungen im Betriebe des Hamburger Grundwasser- 
werkes. Von Holthusen. (Journ. Gasb -Wasserv. 15. Jan. 10 S. 
58/63*) S. a. Zeitschriftenschau vom 22. Jan 10. Lageplan der 
Brunnen. Wasserbeschaffenheit. Verhalten der Tiefbrunnen vor und 
nach der Inbetriebnahme des Werkes. Maßnahmen zur Erhaltung der 
Ergiebigkeit der Brunnen. 

Blackpool sea water supply works. (Engineer 14. Jan. 10 
S. 46/47*) Bei dem. aus einer rd. 200 m langen Saugleitung von 
250 mm Dmr. gespeisten Werk sind die beiden Dampfpumpen durch 
elektrische Kreiselpumpen ersetzt worden, wovon die eine, mit einem 
55 pferdigen Motor gekuppelt, 200 ebm/st auf 45 m Höhe, die zweite 
ebensoviel auf 21 m Höhe und die dritte 54,5 cbm/st auf 24 m Höhe 
fördert. = i 

Cleaning water filters. Von Russell. (Eng. News 23. Dez. 
09 S. 698/700*) Berechnung der Leistung einer Sandwäsche für 
Filteranlagen. Einrichtungen der Anlagen in Cincinnati, Litile Falls, 
Harrisburg, Columbus. usw. 
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Unmittelbarer 
elektrischer Antrieb von 
Hobelmaschinen. 

Man hat bei Hobelma- 
schinen für Metallbearbei- 
tung von jeher mit den 
Nachteilen des Riemenan- 
triebes zu kämpfen gehabt, 
die hauptsächlich in dem 
starken Verschleiß der teu- 
ern Riemen liegen. Viel- 
fach ist daher versucht 
worden, den Riemenantrieb 
der Hobelmaschinen durch 
eine vollkommenere An- 
triebart zu ersetzen, damit 
die Kosten des Riemener- 
satzes, die sich je nach 
der Größe und Beanspruch- 
ung der Hobelmaschine auf 
500 bis 1500 Æ im Jahre 
belaufen können, vermie- 
den werden. Bei den ersten 
derartigen Versuchen wur- 
den mechanische oder elek- 
tromagnetische Reibkupp- 
lungen benutzt, die aber 
deshalb nichts halfen, weil 
an die Stelle des Riemen- 
verschleißes eine starke 
Abnutzung der arbeitenden 
Kupplungsteile trat, da ja 
auch hier die in den hin- 
und hergehenden Massen 
des Hobeltisches und des 
Arbeitstückes enthaltene 
Energie vernichtet werden 
mußte. Die Aufgabe wurde 
erst mit dem unmittelbaren 
Antriebe durch einen um- 
steuerbaren Elektromotor 
gelöst. Im folgenden sind 
drei Arten des unmittelba- 
ren elektrischen Antriebes 
beschrieben, die von den 
Felten & Guilleaume- 

Lahmeyerwerken, 
Frankfurt a. M., entspre- 
chend den verschiedenen 
Stromarten und Verwendungs- 
zwecken durchgebildet wor- 
den sind. 


Bei der einen Antriebart 
wird die Leonard-Schaltung 
verwendet, der Antriebmotor 
der Hobelmaschine erhält also 
seinen Strom nicht unmittel- 
bar aus dem Netze, sondern 
von einer besondern Gleich- 
stromdynamo, die durch einen 
vom Netze gespeisten Elektro- 
motor angetrieben wird. Die 
beim Umsteuern auftretenden 
Stromstöße werden daher von 
einem mit dem Netz elektrisch 
nicht zusammenhängenden 
Stromkreis aufgenommen. 
Diese Antriebart empfiehlt 
sich deshalb bei größeren Lei- 
stungen für solche Gleich- 
stromnetze, die keine Strom- 
stöße vertragen. Da ferner der 
Antriebmotor der Gleichstrom- 
dynamo für jede Stromart ge- 
wählt werden kann, ist allein 
der Antrieb mit Leonard- 
Schaltung für Drehstrom und 
Wechselstrom verwendbar, 
wenn der Hobelmaschinenmo- 
tor geregelt werden muß. Der 
Motor wird dadurch angelas- 
sen, daß die Dynamo erregt 
wird; geregelt und umge- 
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steuert wird er durch Ver- 
ändern und Umschalten 
der Erregung. Zum Um- 
schalten dient eine kleine, 
am Bett der Hobelmaschine 
angebrachte und durch die 
Knagge oder den Stiefel- 
knecht betätigte Vorrich- 
tung, die nur die geringen 
Erregerstromstärken führt, 
so daß die Abnutzung der 
Kontakte sehr gering ist. 
Arbeit: und Rücklaufge- 
schwindigkeit können un- 
abhängig voneinander der- 
art geregelt werden, daß 
bei beliebig einstellbarer 
Arbeitgeschwindigkeit der 
Rücklauf stets mit der höch- 
sten Geschwindigkeit er- 
folgt. Die Geschwindigkeit 
ist von null bis zum Höchst- 
wert in ganz geringen Ab- 
stufungen regelbar. Der 
Auslauf des Tisches ist 
durchaus gleichmäßig, so 
daß praktisch bis zu einer 
geraden, zur Tischachse 
senkrechten Linie gehobelt 
werden kann. Uebrigens 
gestattet die Leonard- 
Schaltung auch die kürze- 
sten Hübe. Bemerkens- 
wert ist die Anwendung 
einer Gegenerregung bei 
der Dynamo, die vom An- 
kerstrom durchflossen wird 
und so geschaltet und be- 
messen ist, daß ihre Wir- 
kung das beim Ausschalten 
der Erregung infolge der 
Remanenz noch vorhande- 
ne Feld gerade aufhebt. 
Durch diese einfache Schal- 
tung!) wird beim Unter- 
brechen des Erregerstro- 
mes ein vollkommenes Still- 
setzen des Hobelmaschinen- 
motors ohne Bremsvorrich- 
tung und ohne Unterbrechung 
des Hauptstromes erreicht. 


Fig. 1 zeigt eine mittels 
Leonard-Schaltung elektrisch- 
betriebene Hobelmaschine von 
Ernst Schieß A.-G., Düssel- 
dorf, in den Werkstätten der 
Firma Escher We & Cie. in 

Zürich, insbesondere die 
wenig Platz beanspruchende 
Anordnung des Antriebmotors 
und die Aufstellung des Dreh- 
strom - Gleichstromumformers 
auf der Galerie. Der Antrieb- 
motor der Hobelmaschine hat 
eine Normalleistung von 10 PS 
und ist bis 15 PS überlastbar. 
Seine Umdrehungszahl beträgt 
bei Vorwärtsgang 350 bis 700 
und bei Rückwärtsgang 700 
bis 1400 Uml./min. Eine zweite 
mittels Leonard-Schaltung be- 
triebene Hobelmaschine ist in 
Fig. 2 dargestellt. Der Antrieb- 
motor ist ein Gleichstrom-Ne- 
benschlußmotor mit Wende- 
polen, der normal 15 PS bei 
195 bis 250 V und 550 bis 700 
Uml./min und vorübergehend 
25 PS leistet. Der zugehörige 
Umiformer (Fig. 3) besteht aus 
einem Drehstrommotor mit 
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Schleifringanker von 20 PS Leistung bei 220 V und 1450 
Uml./min und einer Gleichstromdynamo von 12,5 KW Leistung 


bei 250 V, beide durch eine als Schwungrad ausgebildete. 


Kupplung miteinander verbunden. Der mechanische Teil der 
Hobelmaschine stammt von der Deutschen Niles-Werkzeng- 
maschinenfabrik, Oberschöneweide bei Berlin, in deren Werk- 
stätten die Maschine auch arbeitet. 

Sind in einer Werkstätte mehrere Hobelmaschinen anzu- 
treiben, so ist nicht für jede Hobelmaschine ein eigener Um- 
former erforderlich, sondern die zu den einzelnen Hobelma- 
schinen gehörigen Anlaßdynamos können unter Zwischen- 
schaltung von Schwungradkupplungen an einen gemeinsamen 
Antriebmotor angekuppelt werden. Zum Erregen der Anlaß- 


Umformer (zu Fig. 2). 


Fig. 3. 


dynamo und des Hobelmaschinenmotors ist Gleichstrom von 
etwa 2 KW erforderlich. Steht Gleichstrom nicht zur Verfü- 
gung, so kann er durch eine kleine, mit dem Umiormer ge- 
kuppelte Gleichstromdynamo erzeugt werden. 

Bei der zweiten von den Felten & Guilleaume- Lahmeyer- 
werken ausgebildeten Antriebart wird der Gleichstrom-An- 
triebmotor der Hobelmaschine unmittelbar an das Netz ange- 
schlossen. 

Der Umschalter des Motors ist mit einem Anlasser zu einer 
Vorrichtung (Fig. 4) vereinigt, die durch die vom Riemenan- 
trieb her bekannten Knaggen und Stiefelknechte mechanisch 
gesteuert wird. Der Vorgang beim Einschalten auf Vorwärts- 
gang ist folgender: Nach Einlegen des Umschalters schaltet 


Fig. 4. 


Umschalter. 
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der mit diesem verbundene Anlasser, der in seiner Bewegung 
durch eine Verzögerungseinrichtung gedämpft wird, die An- 
laßwiderstände in einer vorher bestimmten kurzen Zeit ab. 
Nach dem Abschalten der Anlaßwiderstände wird das Feld 
des Motors um das durch den Nebenschlußregler bestimmte 
Maß geschwächt und damit die vorgesehene Tischgeschwin- 
digkeit erreicht. Am Ende des Hubes trifft die Knagge auf 
einen Mitnehmer, wobei der Anlasser um etwa 7 bis 10° zu- 
rückbewegt wird!). In dieser Stellung ist der vor das Motor- 
feld geschaltete Widerstand für die Geschwindigkeitsregelung 
bereits kurzgeschlossen, so daß der Motor mit voller Feld- 
stärke arbeitet. Da er hierbei eine höhere Spannung als die 
Netzspannung erzeugt, schickt er Strom in das Netz zurück, 
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was eine kräftige Bremsung zur Folge hat. Auf diese Weise 
wird also bei der Bremsung die lebendige Kraft nicht ver- 
nichtet, sondern für das Netz wieder zurückgewonnen. Mit 
dieser Stellung des Anlassers wird das letzte Stück des Hubes 
zurückgelegt, worauf der zweite Absatz der Knagge das Um- 
schalten möglichst rasch bewerkstelligt. Durch das absatz- 
weise Bewegen des Mitnehmers wird also hier in einfachster 
und betriebsicherster Weise der Motor rasch und genau ab- 
gestellt. Sollte -während des Arbeitens der Hobelmaschine 
plötzlich die Netzspannung aussetzen, so liegt die Gefahr nahe, 
daß die Hobelmaschine, weil der Rückstrom nicht zur Gel- 
tung kommt, über die eingestellte Grenze hinausfährt. Um 
dies zu vermeiden, ist ein selbsttätiger Nullstromschalter in 
der Zuleitung angeordnet, der den Motor beim geringsten 
Ueberschreiten des eingestellten Hubes des Hobeltisches oder 
beim Ausbleiben der Spannung sofort über einem Brems- 
widerstand kurzschließt. Der Motor wird also in jedem der- 


artigen Fall ohne mechanische Bremsung sofort angehalten 


Fig. 5. 


Elektrisch angetriebene Säulenhobelmaschine. 


Dies kann auch durch beliebig viele und an beliebiger Stelle 
angebrachte Druckknöpfe, die mit dem genannten Nullstrom- 
ausschalter verbunden sind, erreicht werden. 

Eine nach dieser Anordnung elektrisch betriebene Säu- 
lenhobelmaschine von Billeter & Klunz A.-G., Aschersleben, 
Fig. 5, zeigt, wie einfach und gedrängt sich der unmittelbare 
elektrische Antrieb im Vergleich zum Riemenantrieb ge- 
staltet. Der Antriebmotor leistet 15 PS bei 110 V und 450 
bis 1250 Uml./min. Eine Blechkanten-Hobelmaschine von Sack 
G. m. b. H., Rath bei Düsseldorf, Fig. 6, die in der Brückenban- 
anstalt von Flender in Benrath arbeitet, hat einen Motor von 
15 PS Dauerleistung bei 220 V und 25 PS vorübergehender 
Höchstleistung. Die Umlauizahl ist bei Vor- und Rücklauf 
gleich und beträgt 700 i. d. Min. 

Die Antriebart mit unmittelbar umsteuerbarem und regel- 
barem Gleichstrommotor ist die einfachste und erfordert die 
geringsten Anschaffungskosten. Ihre Anwendung beschränkt 
sich allerdings auf nicht zu große Aenderung der Hobelge- 
schwindigkeit. Immerhin sind Aenderungen im Verhältnis 
bis 1:4 noch zulässig. Je größer der Regelbereich ist, um so 
größer muß der Motor sein. Je größer aber der Motor ist, 
desto größer ist auch sein Trägheitsmoment, und desto 
größer müssen auch die Ströme werden, die den Anker in 
einem gewissen Zeitraum umzukehren haben. Anderseits sind 
die umzukehrenden Massen beim unmittelbaren elektrischen 
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Antrieb bedeutend geringer als beim Riemenantrieb, weil der 
Riemen, die Riemenscheiben und das Vorgelege fortiallen. 
Außerdem kommt noch hinzu, daß der Kraftbedarf der Hobel- 
maschine bei unmittelbarem elektrischem Antrieb an und für 
sich kleiner als bei Riemenantrieb ist, weil die Verluste in 
Riemen und Vorgelegen fortfallen. Jedenfalls können nach 
der beschriebenen Anordnung Hobelmaschinen mit einem 
Kraftbedarf bis zu 75 PS betrieben werden, wie z: B. die in 
2.1909 S. 1204 abgebildete Hobelmaschine beweist 

Als dritte Anord- 
nung ist noch der 
Antrieb durch einen 
unmittelbar umstceu- 
erbaren Drehstrom- 
motor zu erwähnen. 
Der Drebstrommotor 
kann natürlich nicht 
so weitgehend gere- 
gelt werden wie der 
Gleichstrommotor. In 
manchen Fällen ist 
jedoch eine weitge- 
hende Regelbarkeit 
nicht erforderlich. 
Dies trifft z. B. für 
Blechkanten-Hobe!- 
maschinen zu, bei 
denen Vor- und Rück- 
lant mit gleicher Ge- 
schwindiekeit erfol- 
een. In solchen Fäl- 
len ist also der Dreh- 
strommotor ebenso 
brauchbar wie der 
Gleichstrommotor. 
Da jedoch bei etwai- 
gem Ausbleiben des 
Stromes ein elektri- 
sches Bremsen des 

Drehstrommotors 

nicht möglich ist, 
muß an Stelle des 
hei Gleichstrom ver- 


Fig. 6. 


wendeten Nullstromausschalters eine durch einen Bremsmag- 


neten betätigte mechanische Bremsvorrichtung, z. B. eine 
Backenbremse, vorgesehen werden. 

Nach obigen Ausführungen ergibt sich also für die An- 
wendung der drei beschriebenen Antriebarten folgendes: 

Gleichstrom: Bei größeren Leistungen und gleichzeitig 
geforderter weitgehender Regelbarkeit, sowie im Anschluß an 
Netze, die keine Stromstöße vertragen (z. B. städtische Netze), 
Antrieb mittels Leonard-Schaltung. 

Bei Leistungen bis 75 PS, Regelbereichen bis 1:4 und 
Spannungen bis 550 V Antrieb durch unmittelbar um- 
steuerbaren und regelbaren Gleichstrommotor. 

Drehstrom: Bei geforderter weitgehender Regelung An- 
trieb mittels Leonard-Schaltung. 

Bei nicht erforderlicher Regelung Antrieb durch un- 
mittelbar umsteuerbaren Drehstrommotor. 

Othmar Pollok. 


Die Buderusschen Eisenwerke zu Wetzlar?) 


Die Grundlage für den Hüttenbetrieb der Buderusschen 
Eisenwerke zu Wetzlar bilden die Eisenerzvorkommen an 
der Lahn und der Dill, die nach den Schätzungen der 
Geologischen Landesanstalt in Berlin die größten des preu- 
ßischen Staates sind, und in Oberhessen. Die Eisenwerke 
besitzen 656 Gruben, wovon zurzeit 30 im Betrieb stehen. 
Guter Kalkstein ist reichlich in der Nähe. Außer der 
Sophienhütte bei Wetzlar, dem Sitz der Gesellschaft, gehören 
ihr noch die Georgshütte bei Burgsolms, die Roheisen und 
Schlackensteine herstellt, die Main-Weserhütte in Lollar bei 
Gießen, wo die bekannten Heizkessel und Radiatoren gegossen 
werden, und die Carlshütte in Staffel bei Limburg für den 
Guß von Abflußröhren und andern Teilen für Kanalisationen. 

Auch in der Sophienhütte werden lediglich Gießereiroh- 
eisen und Gußwaren erzeugt, und zwar im besondern Gas- 
und Wasserleitungsröhren bis zu 1500 mm Dmr. Die Hütte 
kam Anfang der siebziger Jahre mit zwei Hochöfen in Betrieb 
und arbeitete zuerst auf Puddeleisen, ging jedoch später zur 


') Vergl. auch die Bemerkung auf S. 1430; der Motor leistet 75 PS 
bei 110 V. 

"1 Nach einer Veröffentlichung in »Stahl und Eisen« vom 20. Okto- 
ber 1909. 


Blechkanten-Hobelmaschine. 
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Erzeugung eines vorzüglichen Gießereiroheisens über. Sie 
behielt den ursprünglichen Umfang ihres Betriebes bis etwa 
1896 bei, dehnte dann jedoch ihre Anlagen von den anfäng- 
lichen 4,5 ha allmählich auf etwa 52,6 ha aus. Ueber die Hoch- 
öfen, die 1896 neu gebaut worden sind, haben wir in Z. 1903 
S. 812 berichtet. Die besonders guten Eigenschaften der Roh- 
eisenschlacken auf der Sophienhütte veranlaßten, nachdem 
man bereits vorher durch den Verkauf von Schlackensand, 
-mehl und -steinen erhebliche Einnahmen erzielt hatte, 1899 
den Bau eines gro- 
ßen Portlandzement- 


weıkes. Der darin 
hergestellte soge- 
nannte Eisen - Port- 


landzement, der im 
Laufe der Jahre eine 
gewisse Berühmtheit 
erlangt hat, besteht 
aus 70 vH Klinkern 
aus Hochofenschlak- 
ken und Kalk sowie 
30 vH feingemahle- 
nen gekörnten Hoch- 
ofenschlacken. Die 
flüssige Hochofen- 
schlacke wird nach 
einem besondern Ver- 
fahren mit Luft und 
Wasser allein oder 
gemischt behandelt, 
so daß die gekörnte 
Schlacke entweder 
völlig trocken bleibt 
oder nur eine be- 
stimmte geringe 
Menge Wasser ent- 
hält. Im Jahre 1908 
wurden auf der Hütte 
40000 t Eisen-Port- 
landzement, 13 Mill. 
Schlackensteine und 
90 000 t Schlacken- 
sand und -mehl her- 
gestellt und versandt, womit die erzeugten Schlacken des Hoch- 
ofenwerkes restlos aufgebraucht wurden. Nach den Neubauten 
der letzten Zeit sind jetzt drei Hochöfen von 21 m Höhe und 
380 cbm gesamtem Ofeninhalt vorhanden. Von dem geräumigen 
Hüttenbahnhof werden die Eisenbahnwagen mit Erz über eine 
Steigung von 1:40 auf Hochbahngleise gefahren und in da- 
runter befindliche Füllrümpfe entleert; s. Fig. 7 und 8. Diese 
bestehen aus Eisenbeton, sind 124,7 m lang und 16,5 m breit 
und umfassen 14 Zellen von 7700 cbm Gesamtinhalt. Ueber 
die vorderen elf Zellen sind drei Gleise von normaler Spur- 
weite geführt, während die drei letzten Zellen als Füllrümpfe . 
für die der Hütte durch eine Seilbahn zugeführten eigenen 
Eisen- und Kalksteine dienen. Die ganze Anlage ist mit einem 
eisernen Dach überdeckt. Gleichlaufend mit den Erzbehältern 
sind zwei Hochbahngleise für Kokswagen errichtet. Auf dem 
Platze darunter werden Reserve-Koksvorräte auigeschüttet, 
während 22 m davon zwei Gleise von normaler Spur auf der 
Hüttensohle für die ankommenden Koks-Eisenbahnwagen ver- 
legt sind, aus denen im gewöhnlichen Betrieb die Koks un- 
mittelbar entnommen werden. Eine Elektrohängebahn bringt 
die Koks von hier nach einer Beladestelle, wo auch die mit 
Erz gefüllten Hängebahnwagen von den Erzbehältern an- 
langen. 


Die von Adolf Bleichert & Co. gebaute Elektrohängebahn 
besteht im wesentlichen aus drei Beladegleisen und einem 
Leergleis unter den Füllrümpfen, der Strecke für die Koks- 
wagengleise und drei Aufstellgleisen nebst einem Aushülfs- 
gleis vor der nach den Hochöfen führenden schrägen Brücke, 
der Brücke selbst und der Hängebahn auf der Gichtbrücke, 
die in gerader Strecke an den drei Hochöfen vorbeiführt. 
Derartige Anlagen zum Begichten von Hochöfen sind von 
Adolf Bleichert & Co. bereits mehrfach ausgeführt, so z. B. 
bei Gebr. Stumm in Neunkirchen, auf der Maximilianshütte 
in Rosenberg (Oberpfalz) u. a. m. Die Wagen der Elektro- 
hängebahn werden nur auf den wagerechten Strecken von 
dem in ihrem Laufwerk befindlichen Motor angetrieben. Auf 
größeren Steigungen, wie z. B. auf der unter einem spitzen 
Winkel zum Erdboden geneigten, verhältnisinäßie langen 
schrägen Brücke, werden sie durch ein Zugseil befördert. 
Dabei kuppeln sie sich am Anfang der Brücke selbsttätig ein 
und am Ende wieder aus, so daß sie diese Stellen ohne 
Störung durchlaufen. Handarbeit ist nur zum Oeffnen der 
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Füllrümpfe und zum Auskippen der Wagen in die Gicht 
erforderlich. Mit der Anlage auf der Sophienhütte wer- 
den in 20 st rd. 1000 t Eisenstein, 250 t Kalkstein und 
500 t Koks gefördert. Dabei beträgt der Abstand der 
Wagen voneinander 24 bis 25m, die Geschwindigkeit 
1 m/sk und der Krafitbedarf der Schrägseilbahn rd. 17 PS. 
Bei angestrengtem Betrieb, entsprechend einem Abstand 


Fig. 8. 


Hochofen mit sehräger Brücke und Vorraträumen. 
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27 PS. Die elektrischen Strecken werden mit Gleichstrom von 
110 V betrieben, die beladenen Wagen verbrauchen etwa 0,5, 
die leeren 0,3 KW. Zur Sicherung des Betriebes ist die Seil- 
bahn auf der schrägen Brücke doppelt vorhanden. Die im 
März d. J. in Betrieb genommene Anlage hat sich bisher gut 
bewährt. | 

:% Das Roheisen der_Hütte wird in drei Gießereien verar- 


Hochofenanlage der Sophienhütte bei Wetzlar. 


der Wagen von 19 bis 20 m, erfordert die Seilbahn etwa 
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beitet. In der ersten 1901 er- 
öffneten werden Röhren von 
40 bis 500 mm Dmr. für Gas- 
und Wasserleitungen, in der 
ein Jahr später gebauten nor- 
male und anormale Form- 
stücke und Maschinenguß und 
in der im Frühjahr 1909 be- 
triebsfertig gewordenen Gie- 
erei Gas- und Wasserröhren 
von 600 bis 1500 mm Dmr. her- 
gestellt. Von den jährlich er- 
zeugten 120000 t Roheisen der 
gesamten Buderusschen Wer- 
ke werden 60000 zu Gußwa- 
ren verarbeitet. Der Bedarf 
der Hütten an Eisenstein be- 
trägt 200000t, an Kalkstein 
90000 t. Im gesamten Betrieb 
sind 4200 Arbeiter, Meister 
und Beamte beschäftigt. 

Im Juni 1904 ging die 
Hütte zur Ausnutzung der 
Gichtgase über. Die Gase 
werden seitdem in einem 
durch Patent geschützten eige- 
nen Gichtgasfang mit sehr ge- 
ringem Verlust aufgefangen 
und nach dem Reinigen zum 
Elektrizitätswerk von 3800 PS 
mit 7 Gasdynamos von 140 
bis 1000 PS, zu den drei Kör- 
tingschen 500pferdigen Gas- 
sebläsemaschinen, zu den 
Heiz- und Trockenanlagen, 
dem Zementwerk usw. gelei- 
tet. Nur einige mit Hochofen- 
gas geheizte Dampfkessel läßt 
man unter schwachem Feuer, 
um im Notfall eine 300 pfer- 
dige Dampidynamo und eine 
Dampf-Gebläsemaschine be- 
treiben zu können, sowie um 
stets Dampf für Nebenzwecke 
zur Hand zu haben. Außer- 
dem werden die Pumpen zum 
Kühlen der Hochöfen und drei 
Pumpen des Wasserwerkes mit 
Dampf betrieben, während 
drei weitere Gebrauchswas- 
serpumpen, und zwar Krei- 

' selpumpen für je 4,5 cbm/min, 
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Im Zementwerk steht eine 750- 


elektrischen Antrieb haben. 
.pferdige Gichtgasmaschine. Zum Regeln des Gasdruckes dient 
ein Gasbehälter für 4000 cbm. Die Gasreinigung ist für 
65000 cbm/st gebaut und erfordert zum Betrieb rd. 400 PS. 
Der elektrische Strom wird durch eine Gleichstrom-Dreilei- 
teranlage für 440/220 V verteilt. 
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Etwas andres ist es, eine saubere technische Zeichnung 
anfertigen, etwas andres, über diese eine saubere gefällige 
VUeberschrift setzen. Das Erstere kann man von jedem Tech- 
niker verlangen, zu Letzterem gehört außer der Uebung eine 
gewisse Begabung, die nicht jedem gegeben ist. So findet 
man oft, daß der äußere Eindruck einer guten Zeichnung 
durch eine ungeschickte Schrift beeinträchtigt wird, und selbst 
wenn diese Schrift sauber und gut war, wie viel Mühe, Arbeit 
und Zeit hat sie dem Unbegabten gekostet, Zeit, die besser 
und fruchtbringender auf die Zeichnung selbst hätte ver- 
wendet werden sollen! 

Gegen die Malerei für die Beschriftung technischer Zeich- 
nungen vor etwa einem Menschenalter war schon die von 
F. Soennecken angegebene Rundschrift ein bedeutender Fort- 
schritt; aber auch sie will geübt sein, wenn sie flott aussehen 
soll, und wer kein Schreibtalent hat, lernt sie nie. Konstruktiv 
ist die Schrift erst durch die gleichfalls von F. Soennecken in 
den Handel gebrachten Schriftschablonen geworden, welche 
die Hand des Schreibenden zwangläufig führen. Die Schrift- 
schablonen, mit Hülfe deren die nebenstehende Schrift ge- 


schrieben ist, bestehen aus feinen, glashellen Zellhornblättern, 
in die gleichmäßig quadratische und rechteckige Löcher ge- 
stanzt sind. Diese Blätter, die für 12 verschiedene Schrift- 
größen, und zwar von 3 bis 12 mm Schrifthöhe, geliefert wer- 
den, werden an einem Linial aus starker Pappe entlang ge- 
führt, wobei sie das Zeichenblatt nicht berühren. Ein Ver- 
klecksen der Schrift ist somit völlig ausgeschlossen. Geschrie- 
ben wird mit Glasröhrchen von verschieden feiner Spitze für 
die verschiedenen Schriftgrößen, die in den Ausfräsungen des 
Zellhornblattes am Innenrande entlang geführt werden. Es 
müssen somit sämtliche Buchstaben gleiche Höhe haben, wo- 
durch auf das Auge eine ruhige gleichmäßige Wirkung er- 
zielt wird. Da die Platten durchsichtig sind, so kann man den 
richtigen Abstand der einzelnen Buchstaben und Wörter nach 
dem Augenmaß einstellen und stets die Wirkung der Schrift 
während des Schreibens beurteilen. Nach einiger Uebung 
kann auch der nicht Schrifitbegabte sehr schnell und sauber 
eine brauchbare Ueberschrift herstellen, freilich nur in großen 
Buchstaben, weil sich nur diese sämtlich in ein Quadratnetz 
einfügen lassen. 


Die preußisch-hessische Staatseisenbahn-Verwaltung geht 
mit der Beschaffung von Heißdampflokomotiven in fort- 
während steigendem Maße vor: von den für das Etatjahr 
1910 zur Beschaffung in Aussicht genommenen 900 Lokomo- 
tiven sollen nicht weniger als 397 oder 44,1 vH mit Schmidt- 
schem Ueberhitzer versehen werden. Im einzelnen handelt es 
sich um folgende Lokomotiven: 

64 Stück 2B-Schnellzug-Verbundlokomotiven mit Tendern 
von 21,5 cbm Wasserraum; 127 Stück 2B-Heißdampf-Schnellzug- 
lokomotiven mit Tendern von 21,5 cbm Wasserraum (darunter 
2 Stück mit Stumpischer Gleichstrommaschine, eine für die 
Weltausstellung in Brüssel bestimmt); 82 Stück 2 C-Heißdampf- 
lokomotiven mit Tendern von 21,5 cbm Wasserraum (darunter 
.2 Stück vierzylindrige Schnellzug-Zwillingslokomotiven mit 
Triebrädern von 1980 mm Dmr., von denen eine in Brüssel 
ausgestellt wird); 28 Stück 1 C-Personenzug-Tenderlokomotiven 
mit Kraußschem Drehgestell; 60 Stück 1C-Heißdampf-Personen- 
zug-Tenderlokomotiven mit Kraußschem Drehgestell; 66 Stück 
1C-Güterzug-Verbundlokomotiven mit Adamachse und Tendern 
von 12 cbm Wasserraum; 69 Stück D-Güterzug-Verbundloko- 
motiven mit Tendern von 12 cbm Wasserraum; 91 Stück 
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D-Güterzuglokomotiven mit 200 qm Heizfläche und Tendern 
von 12 cbm Wasserraum (darunter eine für die Weltausstellung: 
in Brüssel bestimmte); 71 Stück D-Heißdampf-Güterzugloko- 
motiven mit Tendern von 12 cbm-Wasserraum (darunter eine 
mit Gleichstrommaschine, für die Weltausstellung in Brüssel 
bestimmt); 31 Stück E-Heißdampf- Güterzuglokomotiven mit 
Tendern von 12 cbm Wasserraum (darunter eine für die Welt- 
ausstellung in Brüssel bestimmt); 149 Stück 1C-Güterzug- 
Tenderlokomotiven mit Kraußschem Drehgestell; 35 Stück 
D-Güterzug-Tenderlokomotiven; 25 Stück E-Heißdampf-Güter- 
zug-Tenderlokomotiven; eine 2B1-Vierzylinder-Schnellzug-Ver- 
bundlokomotive neuer hannoverscher Bauart mit Lentz-Ventil- 
steuerung und Tender von 31,4 cbm Wasserraum (für die 
Weltausstellung in Brüssel bestimmt); eine 2C-Heißdampf- 
Personenzug-Tenderlokomotive (für die Weltausstellung in 
Brüssel bestimmt). 


Nach den Mitteilungen des Vereines deutscher Eisen- und 
Stahl-Industrieller hat die Roheisenerzeugung des Deutschen 
Reiches einschließlich Luxemburgs 1909 rd. 12,92 Mill. t be- 
tragen. Entsprechend der Besserung in der allgemeinen Wirt- 
schaftslage ist sie somit gegen 1908, wo 11,8 Mill. t erblasen 
worden sind, um 9,35 vH gestiegen und hinter der bisher 
höchsten Erzeugungszahl vom Jahre 1907 nur noch um 1 vH 
zurückgeblieben. Die Zunahme des Jahres 1909 entfällt zum 
größten Teil auf Thomas-Roheisen (nach dem basische Verfah- 
ren), wovon 8,26 Mill. t erzeugt worden sind, während die Zahl 
für Bessemer-Roheisen (saures Verfahren) 412000 t beträgt. An 
Gießerei-Roheisen und Gußwaren erster Schmelzung sind rd. 
2,5 Mill. t erblasen worden. Sämtliche Industriebezirke Deutsch- 
lands mit Ausnahme Schlesiens haben eine Zunahme zu ver- 
zeichnen, doch ist diese in den einzelnen Bezirken sehr ver- 
schieden. Am verhältnismäßig geringsten ist sie im Sieger- 
land, am größten im Rheinland und in Westfalen. Der Anteil 
des Siegerlandes an der Roheisenerzeugung Deutschlands hat 
in den letzten Jahren dauernd abgenommen und ist inner- 
halb von neun Jahren auf die Hälfte zurückgegangen. Diese 
Verhältnisse sind bezeichnend für die immer mehr hervor- 
tretende Ueberlegenheit der gemischten, d.h. neben den Hoch- 
öfen auch Stahl- und Walzwerke zur weiteren Verarbeitung 
des Roheisens besitzenden Werke über die reinen Hochofen- 
werke. Rheinland. Westfalen und der Saarbezirk, wo die ge- 
mischten Werke vorherrschen, haben ihren Anteil stetig ver- 
größert, dagegen haben neben dem Siegerland auch Loth- 
ringen und Luxemburg, wo die reinen Werke eine größere 
Rolle spielen, ihren früheren Anteil in der letzten Zeit nicht 
mehr ganz behaupten können. (Glückauf 15. Januar 1910) 

Ein großes Panzerplatten-Walzwerk mit elektrischem 
Antrieb wird von Schneider & Co., Le Creusot, auf den Eisen- 
und Stahlwerken in Terni gebaut. Auf der Umkehr-Duo- 
straße von 1250 mm Walzen-Dmr. und 4500 mm Ballenlänge 
sollen bis 100 t schwere Blöcke verwalzt werden. Zum un- 
mittelbaren Antrieb dienen zwei miteinander gekuppelte 
Gleichstrommotoren von 15000 PS höchster Gesamtleistung und 
90 Uml./min. Den Strom liefern drei hintereinander geschal- 
tete Dynamomaschinen mit Antrieb durch eine 2600 pferdige 
Wasserturbine von 360 bis 450 Uml./min. Das Stahlguß- 
schwungrad zum Ausgleich der Belastungsschwankungen wiegt 
50t. Der elektrische Teil der Anlage wird von den Felten & 
Guilleaume-Lahmeyerwerken ausgeführt. 


Großes Aufsehen erregte gegen Ende vorigen Jahres 
H. A. Humphrey mit einem in der Sitzung der Institution of 
Mechanical Engineers erstatteten Bericht über seine Gaspumpe. 
Das Wesentliche dieser neuartigen Krafitmaschine, welche die 
Spannkraft von Brenngasen unmittelbar, d. h. ohne Kolben, zum 
Heben von Flüssigkeiten ausnutzen soll, besteht darin, daß an 
den Zylinder eine verhältnismäßig lange Wasserleitung ange- 
schlossen wird, an deren unterem Ende sich die selbsttätigen 
Saugventile für das Wasser befinden, und deren oberes Ende 
frei in einen Hochbehälter mündet. Die durch die Brenngase 
beschleunigte Wassersäule erzeugt zunächst hinter sich einen 
Unterdruck, der das Nachströmen von Saugwasser zur Folge 
hat; bei ihrer Umkehr kommt die Wassersäule erst unmittel- 
bar vor dem Zylinder zur Ruhe, in dem der Rest der Aus- 
pufigase soweit verdichtet worden ist, daß die Wassersäule 
nochmals vorgetrieben wird, jetzt brennbares Gemisch an- 
saugt und dieses beim zweiten Umkehren verdichtet. Hierauf 
tritt wieder Zündung ein. Die thermodynamischen Vorteile 
dieses Viertaktes liegen hauptsächlich in der weitgehenden 
Ausnutzung der Spannkraft der Gase bei dem ersten Hub, 
dessen Länge viel größer ist als diejenige des zweiten Hubes. 
Versuche auf dem Werk der South Staffordshire Mond Gas Co. 
in Dudley Port sollen auch hinsichtlich der Betriebsicherheit 
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befriedigt haben. Zunächst kämen solche Pumpen wohl. für 
Entwässerungsanlagen, dann aber auch für die Hebung von 
Wasser für Wasserkrafitwerke in Frage. Eine Pumpe dieser Art 
soll auf der Weltausstellung in Brüssel 1910 im Betriebe vor- 
geführt werden. (The Engineer vom 3. Dezember 1909) 


Auf dem Werk Radheugh der Newcastle and en 
Gas Company ist vor kurzem von R. & J. Dempster in Man- 
chester ein Gasbehälter von 990000 cbm Inhalt aufgestellt 
worden, (der sich dadurch kennzeichnet, daß er: keinerlei 
äußere Führungsgerüste hat.. Der Gasbehälter steht über dem 
Wasserbecken eines alten Behälters von 49500 cbm Inhalt und 
besteht aus vier in der üblichen Weise gegeneinander abge- 
dichteten Ringen von je 11,15 m Höhe und 49,89, 50,90, 51,81 
und 52,78 m Dmr. Das Wasserbecken hat 53,35 m Dmr. und 
11,58 m Tiefe. Jeder der vier Ringe ist außen mit schrauben- 
förmig angeordneten, bei den aufeinanderfolgenden Ringen 
entgegengesetzt verlaufenden Rippen versehen, an denen sich 
die Ringe mit Rollen führen. Der obere Rand des Wasser- 
beckens trägt ebenfalls Führungsrollen für den äußeren Be- 
hälterring. Die Zahl der paarweise angeordneten Rollen 
nimmt von außen nach innen von 54 auf 18 ab. Durch den 
Forttall der Säulen ist eine erhebliche Ersparnis an Baukosten 
erzielt worden. (The Engineer vom 3. Dezember 1909) 


Die Ursachen der an den Schrauben der neueren schnell- 
gehenden Turbinendampfer beobachteten Anfressungen hat 
Dr. Oswald Silberrad untersucht. Danach sind diese Anires- 
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sungen weder ausschließlich auf Verunreinigungen der Gub- 
stücke durch Oxyde und dergl., noch ausschließlich auf elek- 
trolytische Wirkungen, noch endlich auf die Wirkung der 
Wasserbewegung allein zurückzuführen. Der letzteren An- 
nahme widerspricht schon die Tatsache, daß die Anfressungen 
in der Regel nicht an den äußeren Kanten der Schrauben 
auftreten. “Ohne selbst eine ausreichende Erklärung für die 


Anfressungen zu liefern, weist Silberrad auf eine neue Legie- 


rung von Parsons hin, bei der sich die Anfressungen auf 
etwa !/; vermindern lassen. Die Legierung ist bei den neuen 
Außenschrauben der »Mauretania« angewendet worden und 
hat nach mehrmonatigem Betriebe noch keine Anfressungen 
gezeigt, während die früheren Schrauben schon: nach 3 Mo- 
naten Anfressungen von 0,28 bis 0,37 qm Fläche und bis 
zu. 63 mm Tiefe aufgewiesen hatten. _ (Engineering vom 14. 
Januar 1910) 


Die nächste Hauptversammlung des Vereines deutscher 
Eisenhüttenleute findet am 1. Mai d. J. in Düsseldorf statt. 
Bergmeister Kuhlmann aus Diedenhofen wird über die neuere 
Entwicklung des lothringischen Eisenerzbezirkes und Ober- 
ingenieur Fischmann aus Düsseldorf über die Verwendung von 
Eisen im Hochbäu sprechen. 


Die Frühjahrsversammlung 1910 des Iron and Steel 


‘Institute findet am 4. und 5. Mai in London, die Herbstver- 
‚sammlung am 27. bis 29. September in. Buxton, Grafschaft 


Derby, statt. 


Patentbericht. 


Kl. Vi Nr. 211299, Walzen von T- Trägern mit gleichmäßig 
dicken Flanschen. 


In Duo- oder 


Rombacher Hüttenwerke, Rombach, Lothr. 
Triowalzwerken 


wird ein doppel-Y-förmiges Vor- 
profil in aufeinander folgenden, 
schräg zur Walzenachse liegenden 
Kalibern unter Wenden bearbeitet. 
Hierbei liegen abwechselnd je zwei 
einander diagonal . gegenüber ste- 
‘ hende Flanschhälften schräg und 
stehen unter Walzdruck, während : 
die beiden andern Flanschhälften ` 
senkrecht stehen und nicht bear- 


‚beitet werden. Nach beendetem 
Auswalzen werden die Flansche 


durch Druckrollen gerade gewalzt. 


Kl.7. Nr. 211736. Mehrfachwalzwerk. Fried. Krupp A.-G. Gru- 
sonwerks Magdeburg-Buckau Zwei oder mehr Doppelduowalz- 
werke oicd sind so hintereinander geschaltet, daß 

\ das Walzgut zuerst sämtliche Walzenpaare der 

b -a ‘einen ynd dann. die der andern Höhenlage durch- 

{ läuft. Die mit verschiedener Geschwindigkeit lau- 
4% T fenden Walzenpaare werden einzeln oder in Gruppen 
von gesonderten, leicht regelbaren Elektromotoren 
angetrieben. 

K1. 13. Nr. 210168. Schiffskessel, 


Mannesmannröhren-Werke, 
Düsseldorf. 
steht aus einem Vorkessel mit 
oberer Wasserkammer ò und 
unteren Kammern cc, die 
dureh Wasserröhren o e mit- 
einander verbunden sind. An 
den Vorkessel schließt ein Heiz- 
röhrenkessel a an, den die Heiz- 
gase durch ein mittleres Röh- 
renbündel ¿ nach hinten durch- 
zichen, von wo sie durch Heiz- 
rölren A, k, die unter Umstän- 
den teilweise den Dampfraum 
nach vorn zum Abzug geführt werden. 


des Kessels durchziehen, 


KI. 19. Nr. 216335. Schienenstoßverbindung. A. Knüttel, Rem- 
scheid. Zwischen die schräg ab- 
geschnittenen Schienenenden wird 
ein entsprechendes keilförmiges 
Stück derselben Schiene gepreßt 
und auf beiden Seiten durch La- 
schen mit den Schienenenden ver- 
schraubt. 


Herstellung von Qualitätsstahl. 
A.-G., Frankfurt 


Nr. 211611. 
Guilleaume-Lahmeyerwerke 
Flammofen oder in der Birne gefrischte Stahl wird in demselben Ofen 


Kl, 18, Felten & 


a.M. Der im 


auf elektrischem Wege weiter erhitzt und fertig gemacht, wobei. die 


Der Kessel be- 


E 


Türen oder dergl. geschlossen bleiben und weder Gas noch Luft in den 
Ofen tritt. Während des Frischens des Rohstoffes werden die Elek- 
troden aus dem Ofen entfernt. 


Kl. 14. Nr. 210014. Umsteuerbare Dampfturbine. 
R. Cramp, Poplar (Grafsch. London). Die Lauf- 
schaufeln ee sind um Zapfen e derart schwingbar, 
daß sie durch den auf ihre gegabelten Enden d. d 
wirkenden Dampf, je nachdem er aus den Leitschau- 
feln Zi für Rechtsgang oder k, k für Linksgeang aus- 
strömt, selbsttätig umgelegt werden, wobei sie SEN Ge 
dem Rücken gegen Anschläge f, f stützen. 


E, 14. Nr. 210740, Dampfturbine. 
G. Willner, Danzig. Die zur Rege- 
lung der Umdrehungszahlen und zum 
Abschluß der Dampfkanäle dienenden 
drehbaren Düsen o sind nach Art des 

Corliss-Hahnes ausgebildet, so daß sich. 
beim Drehen der Düsen die Weite und der Winkel der 
Einströmung ändern. 


Kl. 2!. Nr. 216652. Bogenlampe. 
Bogenlampenfabrik, Köln-Sülz. 
Die Kohlen liegen gekreuzt zu ein- 
ander, so daß die Spitzen bei Nach- 
schub auseinander gehen und den 
Liehtbogenwiderstand erhöhen. 


Kl. 21. Nr. 216874. Kollektor. 
A.-G. Brown, Boveri & Co., Ba- 
den (Schweiz). Der Kollektor b ist 
mit den Schrumpfringen c an die auf der Achse o 
hefestigten dünnen federnden Scheiben d geschraubt, 
so daß er sich bei Erwärmung unabhängig von der 
Achse ausdehnen Kann. 


Kl. 27. Nr. 210458, Regler für Ventilatoren oder Kreiselpumpen. 
Dr- Jng. R..{Proell, Dres- 
den. Der Regler a ist 
durch Rohr 5 mit dem Zu- 
leitrohr e und durch Rohr d 
mit dem Ableitrohr e der 
Pumpe f verbunden. « hat 
einen drehbaren Kolben 9, 
der durch die Achse k und 
den Hebel / mit der starr þe- 
festigten Schraubenfeder k 
verbunden ist. Der durch 
die jeweilige absolute För- 
derhöhe Z bestimmte Druck 
in a verschiebt g, wobei der 
mitschwingende Hebel 2 den Strom für 
daß die Umlaufzahl der Pumpe bei 


Regina- 


Antriebmotor 
steigender 
bei abnehmender Förderhöhe vermindert wird. 


den so. regelt, 


Förderhöhe vermehrt, 


Pand 54 Nr. 5. 
29. Januar 1910. 
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Kl. 19, Nr. 216490, Rillenschiene mit auswechsel- 
barem Kopf, A. Busse, Charlottenburg. Die Kopf- 
schiene a wird auf die Unterschiene b aufgeschweißt 
und kann nach Abnutzung durch Abmeißeln oder Ab- 
fräsen entfernt werden, obne daß die Unterschiene aus der 
Bettung entfernt wird. 


Kl. 49. Nr. 211853, Schmiedemaschine. Carl Huber, Berlin. 

Die beiden Schlagkörper a sind in dem umlaufenden Gehäuse b um feste 
Bolzen c drehbar und durch eine Stange oder 
Feder d so miteinander verbunden, daß sie 
um einen bestimmten Betrag hin und her 
bewegt werden können. Beim Umlaufen 
des Gehäuses schwingt der am meisten 
dë außen befindliche Schlagkörper aus und zieht 
/ hierbei den zweiten Schlagkörper bis an das 
Gehäuse heran. Trifft er in dieser Arbeits- 
lage auf das Werkstück e, so setzt sich seine 
lebendige Kraft in Schmiedearbeit um: der 


H 


dadurch energielos gewordene Schlagkörper wird nun durch die größere 
Energie des gercnüberliegenden, jetzt in seine Arbeitstellung ausschwin- 
genden, reehten Schlagkörpers an das Gehäuse herangezogen, bis wie- 
derum jener seine Energie an das Werkstück abgibt. 


Kl. 77. Nr. 216182. Drachenflieger. Cu H. Gimmy, Rhein- 
sönheim, Pfalz. Das Motorrad, das die Treibschraube f und die 
Steuersehraube b antreibt. hängt mit zwei Gelenkstangen e, Cu an der 


Tragfläche a und kann durch die Schraubenspindel m in seiner Lage zu 
a verstellt werden, wodurch die Höhensteuerung geregelt wird. 


Angelegenheiten des Vereines, 


Versammlung des Vorstandsrates des Vereines deutscher Ingenieure 


am 15. November 1909 in Düsseldorf. 


(Dieser Versammlung ging am 14. November eine Versammlung des Vorstandes voraus, deren Ergebnisse z. T. in den folgenden Verhandlungen 
zum Ausdruck kommen.) 


(Beginn 2 Uhr nachm.) 


Anwesend vom Vorstand: 


Hr. Treutler, Vorsitzender-Stellvertreter, 
» Körting 
» Meng 
» Rohn 
> Schmetzer 


Beigeordnete, 


als Abgeordnete der Bezirksvereine: 


Aachen . . 2. 22202020202... Hr. Rasch 
» nn... 0.0...» Schwemann 
Augsburg . 2 2 2 2 nn...» Vogel 


Bayerni s . o 2 2 e a w a 000.0.» Beck 
» pob a ee ee de (Een 
» ne. 2. 0.0...» Behlomann 
‚Berg Dee ee an De Eege 
» nn. 0.0.0...» Breidenbach 
Berlin . . 2 2 2 nn 0.0.0.0.» PR, Becker jun. 
> eog a w an ar a aea a o  Fehlert 
» ren. 0.0.0...»  Frauendienst 
> ee ae a R Hartmann 
» en ne. 0...» Hausbrand 
» ve e een > Herzbiere 
» En ee ee eh E Gr 
» ee een elta 
d gue ee De Rasane 
» he ee A OL 
» B ze a ee ee ar ee. 
» A Go ee er 5 Treptow 
» en nenn en» Westphal 
Bochum. . . 2. 2 20.20.2020...» Hoffmann 
» ee ie a e > Sauter 
"Bodensee e, wv, Ihering 
Braunschweig . e, o Franke 
» en...» Dehöttler 
Bremen ` . . 2 20202 0.20.20...» Ernst Müller 
Breslau. . . 2 20202020...» >» Debusmann 
» ee ie Dietrich 
Chemnitz . . 2 2 2020.20...»  Biernaätzki 
» SA SE e e bn E > Freytag 
Dresden nn. 0...» Barnewitz 
> nn... a o  Buschkiel 
. » Ke Ae e a e a eo aa e Err 
Elsaß-Lothringen e, > Dogny 
>o ooa a a a er > Iltis 
» ée en éi ap 9> Rohr 


Emseher `, a Schomburg 


Franken-Oberpfalz Hr. Bogatsch 


» Be ee Ly 
» ee ee 9> Fieth 
Frankfurt . . . 2 2020.20...» Hahn 
» nn. 0...» Rißmann 
Hamburg . . . 2 20202002000...» C. Hartmann 
» nn...» Goebel 
Hannover . . . 22.00.00.» Dunsing 
» ee ee re Ee 
» nenn. 0.0.0.0.»  Nachtweh 


Hessen . . . 2 nn. 0.0.0...» Beckers 
Karlsruhe . . . 220.20... 2...» Bielefeld 


» See Re ee E Ree 
Köln a ee een w Deer 
» ee. © Franzen 
» een... 0.0...» Neumann 
» DE ee en Cer, 9> Stein 
Lausitz . . 2. 2200.00. 0.0...» Hirtz 
Leipzig . . . 2 2 2 5 Diester 
» ée e e ec ma in DE Ar 
Lenne . . 2. 2 nn... 0.0...» Block 
Mark e, pn Gzernek 
Magdeburg e, Heilmann 
» e w goa Aë ooa a aa S bange 
Mannheim . . 2. 2 220.20...» Blümcke 
» ae a "E Liebing 
Mittelrhein . . . 2 20202020...» Helmrath 
Mittelthüringen . . . 220.20...» Rohrbach 
Niederrhein . . . 2 2020.20...» Goll 
» ër dë e AR E gege 
» o A wona ee: Bang Jun. 
o> sun a a a be a E Bchnaß 
Oberschlesien . . . 2 202.20...» Heil 
» ren t2 0.0.0...» Paul Müller 
Östpreußen . . 2 20.0.0...» Bieske 
Pfalz-Saarbrücken . . 2. 2... > Ackermann 
» ee N De AU Lux 
> ve...» Fried. Lux 
Pommern e, >: Stromeyer 
Posen . . 2 22.0.2020...» Benemann 
Rheingau . . . 2. 2.0.0.0...»  Baentsch 
» ie ie >» Carstanjen 
Ruhr 5 8 we ee ek DE DOW 
Door tn nee 000.0...» ‚Haedenkamp 
Det ee e 8 Ae  „Beusch 
Sachsen-Anhalt ee 2> Michel 
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Schleswig-Holstein Hr. Steinike 


Siegen . . 2. 2 2.0.0.0. pn Lindner 
Teutoburg . . . 2 2020202020...» Reyscher 
Thüringen . . . 2. 20202002020...» A. Donner 

» ee, Thieme 
Unterweser . 2. 2 2020202020...» Rosenberg 
Westfalen . . 2. 2. 2020202020.0.9»  Othegraven 

» ae ee ee S Sehed 

Westpreußen . . 2.2 202020...» Lorenz 
Württemberg . e, a V. Bach 

» ne...» Gminder 

» ne A e 5. > Hardegg 

» e, e Kohllöffel 

» e, e Thomann 
Zwickau e, pn Seyboth 


Ferner anwesend: die Herren D Meyer und G. Linde, 
Direktoren des Vereines; 
zu Punkt 4 der Tagesordnung: Hr. Schulz, Berlin. 


Vorsitzender: Hr. Treutler. 


Der Vorsitzende eröffnet die Sitzung und widmet dem 
verstorbenen Vorsitzenden des Vereines Hrn. Heller einen 
warm empfundenen Nachruf. 

Die Anwesenden ehren das Andenken des Verstorbenen 
durch Erheben von ihren Sitzen. 

Der Redner fährt dann fort, er habe auf Beschluß des 
Vorstandes diese Vorstandsratversammlung nach Düsseldorf 
berufen, um eine außerordentlich wichtige Angelegenheit des 
Vereines möglichst zum Abschluß zu bringen. Er hoffe, daß 
es gelingen möge, einen Beschluß zu finden, der zum Heile 
des Vereines dient. 

Die Versammlung erklärt sich damit einverstanden, daß 
Hr. Schulz, der nicht Abgeordneter zum Vorstandsrat ist, 
den aber der Vorstand zur vertraulichen Vorberatung einer 
wichtigen zur Behandlung stehenden Vereinsangelegenheit 
zugezogen hat, an der Versammlung teilnimmt. 

Zu Schriftführern werden die Herren Baentsch und 
Goll ernannt. 

Als Mitglieder des Vorstandsrates, welche die Verhand- 
lungen der außerordentlichen Hauptversammlung zu voll- 
ziehen haben, werden auf Vorschlag des Vorstandes die 
Herren Blecher, Schöttler und Schnaß gewählt. 


1) Ersatzwahl des Vorsitzenden des Vereines 
bis Ende des Jahres 1911. 


Der Vorsitzende schlägt vor, Punkt 2 der Tages- 
ordnung: Antrag des Hrn. Hartmann-Hamburg betr. Verbleib 
des Vorsitzenden-Stellvertreters im Vorstandsrat nach Aus- 
scheiden aus dem Vorstandsamt, gleichzeitig mit Punkt 1 zu 
behandeln. 

Der Antrag des Hrn. Hartmann lautet: 

Ich beantrage, unter Berücksichtigung des Umstandes, 
daß der zweite Vorsitzende an Stelle des ersten Vorsitzenden, 
der nicht zur Ausübung seiner Tätigkeit gekommen ist, den 
Verein geleitet und sich insbesondere mit dem neuen Statuten- 
 entwurf vollständig vertraut gemacht hat, daß derselbe als 
erster Vorsitzender angesehen und drei Jahre, mindestens je- 
doch ein Jahr im Vorstandsrat verbleibt, wenn er aus seinem 
Amte ausscheidet. | 

. Der Vorsitzende führt aus, daß dem Vorstande nahe 
gelegt sei, als Vorsitzenden einen Herrn in Vorschlag zu 
bringen, der dem Eisenhüttenwesen nahesteht. Der Vor- 
stand schlage, dieser Anregung Folge gebend, Hrn. Kurt 
Sorge, Mitglied des Direktoriums von Fried. Krupp, A.-G., 
Essen a. Ruhr, und Vorsitzenden des Direktoriums von Fried. 
Krupp A.-G. Grusonwerk, Magdeburg-Buckau, vor. (Beifall.) 

Der Vorsitzende weist ferner darauf hin, daß hinsicht- 
lich des Antrages Hartmann der vierte Absatz in § 14 des 
Statuts: | 

»Der aus dem Vorstandsamt im regelmäßigen Turnus 
ausscheidende Vorsitzende gehört für weitere drei Jahre 
dem Vorstandsrate an« | 

zu beachten ist. 
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An Stelle des Vorsitzenden, welcher sich während der 
Beratungen über den Antrag des Hrn. Hartmann entfernt, 
übernimmt Hr. Schmetzer den Vorsitz. 

Hr. Hartmann-Hamburg: M. H., ich habe in der Vor- 
standsratsitzung in Wiesbaden mein Bedauern darüber aus- 
gesprochen, daß es nicht möglich sei, den Vorsitzenden-Stell- 
vertreter zum Vorsitzenden zu erwählen. Tatsächlich hat der 
jetzige Vorsitzende-Stellvertreter ein volles Jahr das Amt als 
Vorsitzender geführt, und aus diesem Grunde, insbesondere 
der reichen Kenntnisse wegen, die er sich in drei Jahren er- 
worben hat, beantrage ich, den jetzigen Vorsitzenden-Stell- 
vertreter noch weiter im Vorstandsrate zu lassen. Sollte das 
nach den Statuten nicht möglich sein, so würde ich bean- 
tragen, daß der jetzige Vorsitzende-Stellvertreter bis zum Ende 
des Jahres zum Vorsitzenden ernannt wird. 

Der stellv. Vorsitzende Hr. Schmetzer weist darauf hin, 
daß man wohl der Ansicht sein könne, der Stellvertreter 
habe den Vorsitzenden auch als Mitglied des Vorstandsrates 
für die Zeit zu vertreten, während welcher der Vorsitzende, 
wenn er am Leben geblieben wäre, nach Niederlegung sei- 
nes Amtes dem Vorstandsrat angehört hätte. Der Vorstand 
wolle indessen, ohne bestimmte Vorschläge zu machen, die 
Entscheidung dem Vorstandsrat überlassen. Letzterer könne 
Hrn. Treutler dem Vorstandsrat aber auch dadurch erhalten, 
daß er ihn für den Rest seiner Amtszeit zum Vorsitzenden 
wählte, der dann gemäß S 14 Abs. 4 des Statuts während 
dreier weiterer Jahre dem Vorstandsrat angehörte. 

Hr. Fehlert wirft die Frage auf, ob, wenn Hr. Treutler 
jetzt Vorsitzender wird, für den Rest seiner Amtszeit noch ein 
Vorsitzender-Stellvertreter zu wählen ist. 

Der stellv. Vorsitzende hebt demgegenüber hervor, 
daß ein derartiger Antrag nicht vorliegt und daß es auch 
wohl keinen Zweck haben würde, für die kurze noch in Frage 
kommende Zeit zur Wahl eines Vorsitzenden-Stellvertreters zu 
schreiten. 

Hr. D. Meyer führt aus, daß der Vorstandsrat ohne 
Mitwirkung der Hauptversammlung in der Lage ist, Hrn. 
Treutler bis zum Ablauf seiner Amtszeit, d. h. bis zum 
31. Dezember 1909, zum Vorsitzenden zu erwählen. Der 
außerordentlichen Hauptversammlung würde es obliegen, für 


.den alsdann noch verbleibenden Rest der Amtszeit des ver- 


storbenen Hrn. Heller, d. h. auf zwei Jahre, einen andern 
Vorsitzenden zu wählen; nur mit dieser Wahl habe sich die 
Hauptversammlung zu befassen. 

Hr. Blümcke: M. H., hier gibt es nur ein Wort. Wir 
kennen Hrn. Treutler, schätzen seine Verdienste, und wir 
wählen ihn zum Vorsitzenden auf Grund seiner Verdienste. 
Deshalb bitte ich, nicht in eine Diskussion einzutreten. 

Die Wahl des Hrn. Treutler zum Vorsitzenden für den 
Rest des laufenden Jahres wird einstimmig beschlossen. 

Ferner wird einstimmig beschlossen, Hrn. Sorge der 
außerordentlichen Hauptversammlung für die Wahl zum Vor- 
sitzenden vom 1. Januar 1910 bis 31. Dezember 1911 in Vor- 
schlag zu bringen. 

Der stellv. Vorsitzende zu dem wieder eingetretenen 
Hrn. Treutler: Hr. Treutler, es freut mich, Ihnen mitteilen 
zu können, daß der Vorstandsrat einstimmig mit Freuden Sie 
für den Rest dieses Jahres zum Vorsitzenden gewählt hat. 
(Lebhafter anhaltender Beifall.) 

Hr. Treutler: M. H., ich danke Ihnen für die Nach- 
sicht, die Sie dabei geübt haben, und für das Vertrauen, das 
Sie mir entgegengebracht haben. Als ich den Antrag Hart- 
mann bekam, habe ich den Vorstand gebeten, er möchte 
Hrn. Hartmann ersuchen, den Antrag zurückzuziehen. Der 
Vorstand hat das nicht gutgeheißen. Ich sehe, daß Sie es 
auch gewünscht haben. Ich werde mich bemühen, soweit es 
in meinen Kräften steht, in dem Amte, das Sie mir vom 
Beginn des nächsten Jahres belassen wollen, weiter dem 
Verein nützlich zu sein, (Beifall.) 

Hr. Treutler übernimmt wieder den Vorsitz. 


3) Verhandlung über die von Hrn. Lux 
in der 50sten Hauptversammlung zu Mainz ein- 
gebrachten dringlichen Anträge. | 
Vorsitzender: M. H., ich habe Ihnen zunächst Auf- 
klärung darüber zu geben, weshalb diese Anträge, die von 
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der Hauptversammlung in Wiesbaden als dringlich bezeichnet 
worden sind, dort nicht mehr zur Verhandlung gekommen 
sind. M. H., der Vorstand war in Wiesbaden seit Donnerstag 
bis zum Mittwoch, wo der Schluß der Hauptversammlung 
stattfand, fortwährend im Dienst. Wir waren am Ende unsrer 
Kräfte Es war also physisch für uns nicht mehr möglich, 
weiterzuarbeiten. Ich glaube auch nicht, daß wir den Vor- 
standsrat am Ende der Hauptversammlung, wo wahrschein- 
lich ein Teil der Herren bereits abgereist war, hätten zu- 
sammenbringen können. | 

Es hat aber dabei auch ein seelisches Moment mit- 
gespielt. Sie wissen, daß die Verhandlungen in Wiesbaden 
nicht immer so ganz ohne Aufregung vor sich gegangen sind, 
und Sie können es wohl verstehen — ich glaube, es ist auch 
verstanden worden —, daß der Vorstand während dieser 
Verhandlungen selbst in eine ziemlich große Aufregung ge- 
kommen ist. 

Nun kam noch hinzu, daß diese Anträge Lux eigentlich 
Dinge betrafen, die sich für den Vorstand ganz von selbst 
verstehen. Ich lief also Gefahr, daß, wenn ich damit den 
Vorstand und dann den Vorstandsrat noch befaßte, ich 
schließlich einen Eclat herbeiführte, der vielleicht für das 
Ansehen des Vereines nicht günstig gewesen wäre. (Sehr 
richtig!) Das hat mich bewogen — und ich habe die Billi- 
gung des Vorstandes gefunden —, diese Anträge nicht mehr 
zur Verhandlung zu bringen. 

Die Anträge sind heute, glaube ich, so gut wie erledigt. 
Ich frage zunächst Hrn. Lux, ob er seine Anträge noch auf- 
recht erhält. 

Hr. Lux: Da die Anträge erledigt sind, habe ich natür- 
lich keinen Grund mehr, sie aufrecht zu erhalten. Wenn 
ich aber in der Frage selbst mir auf einen Augenblick das 
Wort erbitten darf, so kann ich sagen, daß, so sehr ich viel- 
leicht auch sonst die Gründe begreifen kann, die der Herr 
Vorsitzende erwähnt hat, daß meine dringenden und von der 
Versammlung als dringend anerkannten Anträge nicht mehr 
zur Verhandlung gekommen sind, ich immerhin doch nicht 
davon lassen kann zu behaupten, daß gegen das Statut ge- 
handelt worden ist. (Widerspruch.) 

Vorsitzender: M. H., ich kann das einmal nicht aner- 
kennen und zweitens auch nicht auf dem Vorstande sitzen 
‚lassen; denn, wenn es gegen das Statut gewesen wäre, hätte 
der Vorstand trotz alledem noch irgendwie versuchen müssen, 
die Sache zu erledigen. Da aber Hr. Lux die Sache noch 
weiter ausgesponnen hat, möchte ich doch daran erinnern, 
ohne den Vorstand irgendwie in die Höhe heben zu wollen, 
daß der Vorstand im letztvergangenen Jahre, d. h. in dem 
Zeitraume zwischen der Dresdener und der Wiesbadener 
Versammlung, mit Arbeiten überhäuft gewesen ist. Er hatte 
von der Dresdener Versammlung den Auftrag bekommen, in 
der nächsten Hauptversammlung einen Satzungsentwurf spruch- 
reif zur Annahme vorzulegen, und die Dresdener Versamm- 
lung hatte seinerzeit auch in Aussicht genommen, daß im 
Januar des darauffolgenden Jahres die maßgebende Vorstands- 
ratsitzung stattfinden sollte, damit der Satzungsentwurf fertig 
würde; es lag zweitens die große Aufgabe vor: die Ver- 
waltungsausbildung der Ingenieure; es waren noch andre 
wichtige Sachen: die Abwicklung des Technolexikonunter- 
nehmens; es kam noch hinzu, daß unser Vereinsdirektor 
seine Augen schloß, und wir mit stellvertretenden Direktoren 
die ganze Arbeit tun mußten. Sie werden es begreiflich 
finden, daß wir nach all dieser Arbeit in die Stimmung ge- 
raten waren, die ich vorhin geschildert habe. 

Ich möchte die Versammlung nun fragen, ob sie dem 
Vorstand dafür Entlastung erteilt, daß er so gehandelt hat. 
(Lebhafte Zustimmung ) 

Es erhebt sich kein Widerspruch. Ich halte die Sache 
damit für erledigt. 


4) Neuverpachtung des Anzeigenwesens, des 
buchhändlerischen Vertriebes und der Expedition 
der Vereinszeitschriften. 


Hr. Heil: M. H., bevor wir in die eigentlich sachliche 
Verhandlang über den nächsten Punkt eintreten, halte ich es 
für erwünscht, ja für erforderlich, noch einmal auf den Teil 


der Ausführungen des Hrn. Lux in der letzten Sitzung des 


_Vorstandsrates und in der Hauptversammlung zurückzugreifen, 


der sich auf seine Verhandlungen mit der Firma Oldenbourg 
bezog. Ich halte das deswegen für wichtig, weil ich von 
der Anschauung ausgehe, die ich auch bei Ihnen allen vor- 
aussetze, daß es für die Beurteilung der vorliegenden Ange- 
bote doch von ganz besonderm Werte ist, zu wissen, welche 
vertraulichen Unterlagen der Firma Oldenbourg von einer 
Seite, die sie als nichtoffiziell kennen mußte, zugänglich 
gemacht worden sind, bevor sie die einigermaßen befremd- 
liche Aeußerung tat, sie würde das Angebot Springers unter- 
bieten. Hr. Lux hat selbst damals zugegeben, daß er mit 
der Firma Oldenbourg in Verhandlung gestanden hat. Selbst- 
verständlich hat er dabei das Wohl des Vereines zu wahren 
geglaubt. Aber ich bin etwas andrer Ansicht, und ich glaube, 
man kann auch mit Recht andrer Ansicht darüber sein. Wie 
weit das Wohl des Vereines in finanzieller Beziehung dadurch 
getroffen wird, will ich jetzt nicht erörtern. Das würde ja 
bei der sachlichen Behandlung des Punktes zur Erörterung 
stehen. Ich bin aber der Ansicht, daß das Ansehen des 
Vereines in diesem Falle von Hrn. Lux doch wohl nicht mit 
der nötigen Sorgfalt gewahrt worden ist. 

M. H., wenn sich im privaten, geschäftlichen Leben ge- 
wisse Eigentümlichkeiten ausgebildet haben, die man unter 
bestimmten Voraussetzungen sogar einmal gutheißen kann, so 
haben wir der Oeffentlichkeit gegenüber doch die Pflicht, in 
unsern eigenen geschäftlichen Angelegenheiten etwas anders 
vorzugehen, und, m. H., ich möchte Sie nur fragen, welches 
Geschrei und welche Aufregung würde entstehen, wenn der- 
artige Indiskretionen bei einer unsrer Behörden vorkämen. 

Ich will ausdrücklich hervorheben, daß die Firmen 
Oldenbourg und Springer bei mir in gleicher Sympathie stehen, 
daß ich für beide Firmen als erstklassige ihres Faches die 
gleiche Hochachtung empfinde, und gerade deswegen wäre 
es mir außerordentlich angenehm, durch Kenntnis des ge- 
samten Schriftwechsels, den Hr. Lux mit der Firma Olden- 
bourg geführt hat, eine andre Meinung über diesen Olden- 
bourgschen Vorschlag, Springer zu unterbieten, zu gewinnen, 
als ich sie nach Kenntnis des bisherigen Materials jetzt habe. 

Ich muß das zu meinem Bedauern aussprechen. Aber 
es folgt daraus mit Notwendigkeit, daß ich selbst, und ich 
glaube, ein großer Teil von Ihnen, mit einem gewissen Vor- 
urteil das Oldenbourgsrhe Angebot jetzt nur prüfen könnten, 
solange wir das gesamte Material nicht haben. Und dieses 
Vorurteil möchte ich zertreut haben im Interesse einer rein 
sachlichen Erledigung, im Interesse einer des Vereines würdigen 
Beratung dieses Punktes. Ich bitte Sie deswegen, meinem 
Wunsche zuzustimmen. Sie können dies um so mehr, als Sie 
in sachlicher Beziehung ja gar nicht vorgreifen. Sie haben 
nachher vollständig freie Entscheidung. Aber ich glaube, Sie 
erleichtern sich doch die Stellungnahme zu den verschiedenen 
Angeboten. 

Auch von Hrn. Lux glaube ich, daß es ihm nur ange- 
nehm sein kann, wenn er, nachdem er zu meinem Bedauern 
und zu meinem Erstaunen es nicht vorher schon dem Vor- 
stande bekannt gegeben hat, uns hier wenigstens das ganze 
Material zur Verfügung stellt. 

Also, m. H., ich bitte Sie wiederholt, zeigen Sie den 
guten Willen und die Absicht, den Schaden, der zweifel- 
los nach meiner Ansicht in der Oefientlichkeit entstanden ist, 
einigermaßen wieder gut zu machen. Vergessen Sie nicht, 
daß wir Ansehen den Behörden, der Oeffentlichkeit gegenüber 
bei unseren weit gesteckten Zielen notwendig haben, wenn 
wir diesen Zielen näher kommen wollen! (Zustimmung und 
Beifall.) 

Der Vorsitzende gibt, ehe er in eine weitere Verhand- 
lung über diesen Punkt eintritt, Hrn. Schlomann Gelegenheit, 


über sein Verhältnis zur Firma Oldenbourg Aufklärung zu 


geben. 

Hr. Schlomann trägt dem Rechnung. 

Die Versammlung hat auf Grund der Ausführungen des 
Hrn. Schlomann nichts dagegen einzuwenden, daß dieser an 
den Verhandlungen teilnimmt und sein Stimmrecht ausübt. 

Hr. Hahn widerspricht der Ansicht des Hrn. Heil, daß 
Hr. Lux nicht berechtigt gewesen sei, mit der Firma Olden- 
bourg zu verhandeln. Er sei Mitglied der seinerzeit einge- 
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setzten Kommission zur Prüfung der wirtschaftlichen Lage 


der Zeitschrift gewesen und als solches habe er die Pflicht 


gehabt, nach eigenem Ermessen Material herbeizuschaffen, 
zumal die in der Hauptversammlung in Wiesbaden bekannt 
gegebenen Unterlagen für die Abgabe richtiger Offerten un- 
zureichend gewesen seien; er irete in jeder Beziehung für 
das Vorgehen des Hrn. Lux ein. 

Hr. Blümcke bedauert den von Hrn. Heil gestellten 
Antrag, obwohl er nicht auf dem von Hrn. Lux eingenommenen 
Standpunkt steht. Hr. Lux sei vom ÖOrganisationsausschuß 
in die Kommission gewählt worden, die das Verhältnis des 
Vereines zur Firma Julius Springer habe prüfen sollen, und 
in dieser Eigenschaft sei es sein gutes Recht gewesen, alle 
Mittel zu gebrauchen, um das Beste für seinen Mandatgeber 
zu erreichen. Hr. Lux sei der Aufgabe der Kommission, die 
Interessen des Vereines zu fördern, nur durchaus gerecht 
geworden und man könne ihm aus seiner Handlungsweise 
keinen Vorwurf machen; es entspreche der Würde des Ver- 
eines, wenn er demjenigen, dem er einen Auftrag erteilt 
habe, auch das nötige Vertrauen entgegenbringe. 

Hr. Schöttler: M. H., auch ich bedauere, daß diese 
Frage hier heute noch einmal aufgerollt ist (sehr wahr!), und 
wenn ich hier das Wort nehme, dann tue ich es, weil ich 
die Frage nicht vom persönlichen, sondern von einem etwas 
allgemeineren Standpunkte behandeln möchte. 

Hr. Blümcke hat hier von einem Mandat gesprochen, 
das Hr. Lux bekommen hätte. Nun, m. H., dasselbe Mandat, 
das Hr. Lux bekommen hat, habe auch ich bekommen, und 
ich habe die Ueberzeugung gehabt, daß ich nicht für mich 
ein Mandat bekommen habe, sondern daß der erweiterte Vor- 
stand ein solches erhalten hat, das heißt: wir drei, Hr. Hahn, 
Hr. Lux und ich, im Verein mit dem Vorstand haben ein 
Mandat bekommen. 

Nun, m. H., scheint es mir, ganz allgemein gesprochen, 
durchaus unangemessen zu sein, wenn ein einzelnes Aus- 
schußmitglied Verhandlungen führt außerhalb derjenigen, die 
von der berufenen Stelle geführt werden. (Sehr richtig!) Die 
berufene Stelle war Ihr erweiterter Vorstand, insoweit, als er 
solche Verhandlungen führen sollte. Sie wissen, es besteht 
eine kleine Differenz der Auffassungen. Man kann nämlich 
auch sagen: dieser erweiterte Vorstand hatte nur zu beraten, 
die Ausführung war Sache des Vorstandes. Das letztere halte 
ich, offen gestanden, für richtig. Hier kommt aber nur der 
allgemeine Gesichtspunkt in Betracht: ist es angemessen, daß 
ein einzelnes Mitglied für sich Nebenverhandlungen führt, 
und, m. H, ich halte das für außerordentlich gefährlich. 
Das, was ich hier heute sage, soll kein Vorwurf mehr sein 
in bezug auf das, was gewesen ist, sondern es soll eine 
Warnung für die Zukunft sein. Nach außen hin weiß man 
ja nicht, daß derartige Verhandlungen unverbindlich sind, 
da wird geglaubt, man verhandelt mit irgend einem Beauf- 
tragten des Ingenieurvereines, und wenn nun der Vorstand, 
die offizielle Stelle, nachher wieder in Verhandlungen mit 
den Betreffenden eintritt und dann quergetrieben wird, so 
fördert das das Ansehen des Vereines nicht. Der ideale Nach- 
teil, der durch solche Nebenverhandlungen herbeigeführt 
wird, ist größer als der pekuniäre Vorteil, der erzielt werden 
kann. (Zustimmung und Beifall.) 

Hr. Lux: M.H., der Herr Vorsitzende hat vorher aus- 
einandergesetzt, aus welchen besondern Gründen meine An- 
träge, die von der Hauptversammlung als dringend anerkannt 
worden waren, nicht besprochen wurden. Es waren Grund- 
sätze nicht sachlicher Natur, sondern solche gewissermaßen 
erläuternder Natur. Diese selben Gründe mache ich jetzt 
für mich geltend, daß ich damals in der Sitzung des Vor- 
standsrates, nachdem uns genau eine Stunde, bevor wir in 
die Verhandlung über die Anzeigenpacht eintreten sollten, 
der gedruckte Vorschlag eines Vertrages mit Springer vor- 
gelegt war, die Ueberzeugung gewinnen mußte, es sollte 
dieser Vertrag unter allen Umständen durchgeführt werden. 
(Sehr richtig!) Ich war berechtigt dazu, das anzunehmen, da 
wir, Hr. Schöttler, Hr. Hahn und ich, die wir in den er- 
weiterten Vorstand gewählt worden waren, nur zu einer 
Sitzung hinzugezogen worden waren und dann nicht mehr 
zu einer zweiten, die mindestens vor der Sitzung des Vor- 
standsrates hätte stattfinden müssen. Es kam hinzu, daß 
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sogar der Vorstand beschlossen hatte, eine zweite Sitzung 
des erweiterten Vorstandes abzuhalten. Aber dieser Vorsatz 
ist nicht. ausgeführt worden. Unter diesen Umständen, 
m. H., sah ich mich, der ich durch das Vertrauen des Orga- 
nisationsausschusses in den erweiterten Vorstand berufen 
worden war, vor die Frage gestellt, ob ich den Vertrag mit 
Springer, wie er hier vorlag, und der meiner Ueberzeugung 
nach für den Verein nicht die Vorteile bot, die er bieten 


könnte — ob ich unter diesen Umständen berechtigt sei, 


einen besondern Schritt zu tun. Nun, m. H., ich glaube 
wohl, Sie alle werden überzeugt sein, daß der Antrag des 
Vorstandes in der Hauptversammlung. durchgegangen wäre, 
wenn ich nicht dazu Stellung genommen hätte. Und wenn 
Sie nun die Bedingungen durchsehen, die jetzt dem neuen 


‚Ausschreiben zugrunde gelegen haben, und die dazu geführt 


haben, daß weit günstigere Angebote eingeholt werden konn- 
ten, dann werden Sie mir ganz gewiß zugeben müssen, daß 
meine Voraussetzung, daß durch eine neue Verhandlung 
bezw. durch Zurückstellung der Sache dem Verein ganz 
wesentliche materielle Vorteile zugeführt werden würden, 
berechtigt war. So gut wie sich der Vorstand berechtigt 
geglaubt hat, über die Absicht der Statuten, die gar nicht 
anders zu deuten ist, als daß Anträge, die von der Haupt- 
versammlung als dringlich anerkannt worden sind, auch in 
dieser gleichen Tagung von dem Vorstandsrat beraten und 
dann abermals vorgelegt werden müssen, so gut wie der 
Vorstand, m. H., sage ich, geglaubt hat, sich von dieser Be- 
stimmung in Rücksicht auf die besondern Verhältnisse dis- 
pensieren zu können, so werden Sie mir zugestehen müssen, 
daß das, was ich getan habe, im Interesse des Vereines und 
durch die besondern Verhältnisse geboten war. Ich vertrete 
es vor mir selbst jederzeit und freue mich, daß auch Mit- 
glieder des Vorstandsrates mir bestätigt haben, daß das, was 
ich getan habe, nicht zum Nachteil des Vereines, auch nicht 
seines Ansehens, gewesen ist. 

Ich habe noch auf den Einwurf, daß auf diesem Ver- 
trage das Wort »vertraulich« gestanden hätte, Ihnen den 
Entwurf vorzulegen, damit Sie prüfen können, ob ich das 
ausradiert hätte. Hier darauf gestanden hat es nicht. 


Das zur Richtigstellung. Und nun m.H., bitte ich, 
ruhig darüber abstimmen zu wollen, ob die Verhandlungen 
mit Oldenbourg erst dann aufgenommen werden sollen, nach- 
dem ich den Briefwechsel vorgelegt habe. Ich werde mich 
dem Urteil, der Entscheidung des Vorstandsrates unterwerfen. 


Hr. Heil: M. H., ich habe schon hervorgehoben, daß 
mir niemals Zweifel darüber gekommen sind, daß Hr. Lux 
nur das Beste gewollt hat. Ob er das Beste damit wirklich 
getan hat, darüber sind die Meinungen sehr verschieden, 
und ich habe keinen Anlaß, weiter darauf einzugehen. 

Hr. Blümcke hat den Platz verlassen mit der Aeuße- 
rung: wenn wieder ein derartiges Mandat zu vergeben wäre, 
würde er mich vorschlagen, und ich würde es schlechter 
machen. Hr. Blümeke kennt mich überhaupt noch nicht. 
Er weiß also gar nicht, wie ich mein Mandat ausüben würde. 
Hr. Blümcke hat also nicht sachliche, sondern persönliche Töne 
angeschlagen, die hier nicht am Platze sind. (Sehr wahr!) 


Dann wurde hervorgehoben, daß wir uns hier bei unsern 
Verhandlungen gegenseitig Vertrauen entgegenbringen sollen. 
Aber, m. H., in erster Linie doch auch Vertrauen zu den 
gewählten Organen, zum Vorstand, und was lag denn in 
den Verhandlungen des Hrn. Lux? Es lag ein großes Miß- 
trauen gegen den Vorstand darin. Wenn wir also zuein- 
ander Vertrauen fassen sollen, so bin ich ganz der Meinung 
des Hrn. Blümeke. Aber in erster Linie betätigen wir das, 
indem wir zu den von uns gewählten Organen Vertrauen 
haben. 

Im übrigen will ich sachlich nicht mehr weiter auf die 
Verhandlungen eingehen. Hr. Prof. Schöttler hat ja schon 
gesagt, daß die Meinungen über die Berechtigung der da- 
maligen Kommission sehr weit auseinander gingen. Ich bin 
auch bereit, meine Versöhnlichkeit dadurch zum Ausdruck 
zu bringen, daß ich den Antrag zurückziehe (Beifall), und 
zwar deshalb, weil es mir nur auf diese Aussprache ange- 
kommen ist und weil diese Aussprache auch dazu dienen 
sollte, wie Hr. Blümcke sagte, daß wir Vertrauen fassen. 
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Hr. Blümcke weist nochmals därauf hin, daß Hr. Lux 
ein Mandat vom Vorstand und Organisationsausschuß erhalten 
habe und daß es seine Pflicht gewesen sei, seine Aufgabe 
so gut oder schlecht, wie er es verstanden habe, gerecht zu 
werden: Die persönlichen gegen Hrn. Heil geäußerten Be- 
merkungen nehme er zurück. | 


Hr. Lux legt hierauf aus freien Stücken Abdrücke des 
zwischen ihm und der Firma Oldenbourg geführten Brief- 
wechsels zur Verteilung an die Mitglieder des Vorstandsrates 
auf den Tisch des Hauses nieder. 


Hr. Körting: M. H., wie Ihnen allen bekannt, war die 
. Neuverpachtung des Anzeigenwesens, des buchhändlerischen 
Vertriebes und der Expedition unsrer Zeitschrift Gegenstand 
der Tagesordnung unsrer 50. Hauptversammlung in Wies- 
baden. Der Vertrag mit der Firma Springer, die auf zehn 
Jahre das Anzeigenwesen unsrer Zeitschrift gepachtet hat, 
läuft am 31. Dezember 1910 ab und mußte bis zum 1. Juli d. J. 
gekündigt oder erneuert werden. Satzungsgemäß ist es 
Sache der Hauptversammlung, über diesen Gegenstand zu be- 
schließen. Der Vorstand hatte vor der Wiesbadener Hauptver- 
sammlung eine beschränkte Ausschreibung zwischen drei 
Firmen veranstaltet. Eine derselben verzichtete auf Abgabe 
eines Angebotes, die zweite gab cin sehr hohes Angebot, 
und es blieb bei weitem das günstigste dasjenige der Firma 
Julius Springer, die sich bereit erklärte, unter Beibehaltung 
der bisher üblichen Verrechnunz von dem Erlös aus den 
Anzeigen 93!/; vH an den Verein abzuführen, während sie 
nach dem bisherigen Vertrage 911/2 vH abzugeben hatte. 

Es muß dabei erwähnt werden, daß mit Rücksicht auf die 
durch die Hauptversammlung in Koblenz beschlossene und 
durchgeführte Erhöhung der Anzeigengebühr die Firma Julius 
Springer schon vor Ablauf ihres Vertrages freiwillig eine 
Verminderung des vertraglich festgesetzten Betrages vorge- 
nommen hat, indem sie an Stelle der ihr zustehenden 91'/s vH 
für 1908 — das ist die Uebergangszeit von dem niedrigeren 
zum höheren Preise der Anzeigen — 92 vH und für die Jahre 
1909 und 1910 92'/; vH an den Verein abführen wollte. In 
diesen Springerschen Zahlen stecken je '/a vH Delkredere- 
Provision, die man bei solchen Geschäften nicht umgehen 
kann, denn man weiß, daß bei der Postnumerando-Bezahlung 
leider bei diesen Geschäften häufig mit Ausfällen zu rech- 
nen ist. 

Der Vorstand machte dem Vorstandsrat den Vorschlag, 
unter Vorlage des Vertragsentwurfes mit der Firma Julius 
Springer aufs neue auf 10 Jahre abzuschließen. Der Vor- 
standsrat stimmte diesem Vorschlage mit 54 gegen 21 Stim- 
men zu und empfahl das Abkommen der Hauptversammlung, 
die jedoch ihre Zustimmung versagte. `, 

Der Vorstand hat deshalb zunächst rechtzeitig den Ver- 
trag mit Springer gekündigt und sodann eine erneute Aus- 
schreibung vorgenommen. Er wählte dazu den Weg der 
öffentlichen Ausschreibung, und zwar aus mehreren Gründen: 
Erstens wollte er sich den vielleicht möglichen Vorwurf er- 
sparen, daß er diese oder jene Firma, die bei der Verpach- 
tung hätte in Frage kommen können, übergangen hätte, 
zweitens wollte er dem Verein die Möglichkeit geben, unter 
den sich bewerbenden Firmen die unter Berücksichtigung 
aller in Frage kommenden Verhältnisse würdigste auszu- 
wählen, was ihm bei strenger Auffassung des Wesens einer 
beschränkten Ausschreibung, wie sie die Stellung des Ver- 
eines deutscher Ingenieure verlangt, nicht möglich gewesen 
wäre, ‘weil dann unter allen Umständen derjenigen Firma 
der Zuschlag hätte erteilt werden müssen, die, abgesehen 
von allen Nebenumständen, das beste Preisangebot abge- 
geben hat. | 

Um von vornherein nur mit leistungsfähigen Firmen 
zu tun zu bekommen, beschloß der Vorstand, in die Aus- 
schreibung die Forderung einer besondern Sicherheitsstellung 
mit aufzunehmen. 

Die Verträge wurden danach von der Geschäftstelle ent- 
worfen und vom Vorstand genehmigt. Das Material über 
die Ausschreibung und das Ergebnis derselben ist in Ihren 
Händen. Es ist ergänzt durch eine vergleichende Zusam- 
menstellung, aus der die Reineinnahmen ersichtlich sind, 
die für den Verein aus den einzelnen Angeboten entstehen. 
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Hierbei ist, wie ich besonders bemerken will, angenommen, 
daß alle anbietenden Firmen den gegenwärtigen Standpunkt 
des Anzeigenwesens und des buchhändlerischen Vertriebes 
zu erhalten imstande sind. 

In diesem Vergleiche sind allerdings die eigenen An- 
zeigen der Firma, welche die Pachtung übernimmt, nicht 
berücksichtigt. Um diesen Punkt gleich zu erörtern, bemerke 
ich, daß die Firma Julius Springer das Recht hat, bis zu 
2 Seiten in jedem Heft mit eigenen Anzeigen zu bedecken, 
wofür sie 25 X für die Seite an den Verein zu zahlen hat. 
Dieser niedrige Satz findet seine Erklärung dadurch, daß 
die Anzeigenpächter durch ihre eigenen Anzeigen die ent- 
stehenden Lücken auf volle Seiten in gerader Zahl auszu- 
füllen haben. Die Firma Springer hat nun in den Jahren 
1907 und 1908 dieses Recht nur zu zwei Dritteln aus- 


genutzt, indem sie statt 104 nur 67!/, Seiten benutzte, 


wofür sie rd. 1700 A pro Jahr zahlte. Diese Zahlen sind 
bemerkenswert, denn sie kennzeichnen nicht allein, in wel- 
chem Umfange die Auffüllung der Seiten nötig wurde, son- 
dern auch, welchen Kostenaufwand die Firma Julius Springer 
für ihre eigene Reklame in der Zeitschrift für angemessen 
ansah. Wenn nun von andrer Seite ein wesentlich höheres 
Angebot in bezug auf diese eigenen Anzeigen gemacht ist, 
so ist damit natürlich nicht gesagt, daß der Verein einen 
höheren Gewinn erhalten wird. Das Auffüllen der Seiten 
allein dürfte noch mit einer kleineren Seitenzahl, als von 
Springer vorgenommen, zu erreichen sein. Beispielsweise 
hat die Firma Oldenbourg 100 A pro Seite angeboten. Bei 
gleicher Ausnutzung der Seiten wie bei Springer würde die 
Einnahme für den Verein rd. 5000 A höher werden. Ein 
solcher Betrag ist für die eigene Reklame schon immerhin 
nicht klein zu nennen. Es ist daher der Wunsch nach Ver- 
minderung der Kosten jedenfalls sehr naheliegend, und wir 
haben von einer der in Frage kommenden Firmen, die ein 
noch höheres Angebot abgegeben hat, die Aeußerung gehört, 
daß sie sich gar nichts daraus mache und daß sie nach Mög- 
lichkeit darauf ausgehen würde, solche Füllanzeigen zu sparen. ` 

Jedenfalls ließ sich eine feste Rechnung nicht anstellen, 
und deshalb war es am zweckmäßigsten, die eigenen Anzeigen 
zunächst aus dem Vergleiche fortzulassen, zumal der in 
Frage kommende Betrag nicht von ausschlaggebender Be- 
deutung ist. ’ | 

Betrachten wir nun die in der Zusammenstellung befind- 
lichen Werte, so finden wir, daß die Firmen Oldenbourg und 
Max Jänecke den höchsten Prozentsatz der Anzeigenpacht 
an den Verein vergüten wollen, nämlich beide 95 vH. Dann 
folgt die Firma Rudolf Mosse mit 94 vH und sodann Julius 
Springer mit 91 vH. Die übrigen Firmen kommen vielleicht 
weniger in Betracht, weil die Zahlen immer geringer werden 
und kein Nutzen darin liegen würde, diese Angebote zu be- 
rücksichtigen. 

Der Unterschied im Gewinn für den Verein zwischen 
den Angeboten von Oldenbourg und Springer ist rd. 42000 M. 
Ich möchte aber bei dieser Gelegenheit nicht veriehlen, darauf 
hinzuweisen, daß schon ein Rückgang in der Anzeigenmenge 
um rd. 5 vH trotz des höheren Angebots der Firma Olden- 
bourg die Mehreinnahme aus dem Anzeigengeschäft wettmacht, 
denn wenn statt 800000 A Anzeigen nur 760000 A herein- 
kommen, so verliert der Verein ebenso viel, wie das höhere 
Angebot mehr einbringen würde. Ein Nachlassen über 5 vH 
hinaus würde trotz eines günstigeren Prozentsatzes einen 
Verlust bedeuten. i 

Die Angebote über den buchhändlerischen Absatz zeigen 
bei den meisten Firmen keine wesentlichen Abweichungen. 
Mehr ist das bei den Kosten, die für die Expedition berechnet 
worden sind, der Fall, und auf den erheblichen Unterschied 
bei diesen sehr verschiedenen Angeboten möchte ich an dieser 
Stelle hinweisen. 

Man wird Springer nachsagen müssen, daß er wohl am 
besten weiß, was die Expedition kostet. Sie ist von ihm 
mit 9000 AM angegeben, was bei 27000 Stück unsrer heutigen 
Auflage jedenfalls keine hohe Summe zu nennen ist. Rudolf 
Mosse hat nur 2700 M angesetzt, Oldenbourg 5000 M. Die 
Union hat dagegen, um das nur als Beispiel zu nennen, 
48000 M angegeben. Man sieht also, daß die Bieter nicht 
so recht wissen, was sie in der Beziehung tun sollen. 
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Ist und bleibt es nun in erster Linie wichtig, zu wissen, 
was der Verein verdient, so ist es doch auch wichtig, zu 
untersuchen, was der Pächter als Reinverdienst nach seinem 
Angebot übrig haben würde. Unter Zugrundelegung des 
Springerschen Angebots und bei dem augenblicklichen Stande 
der Anzeigenpacht stellt sich die Sache folgendermaßen: Die 
Bruttoeinnahme aus der Anzeigenpacht beim gegenwärtigen 
Stande der Einnahmen Ende 1908 ist 850000 A. aus dem buch- 
händlerischen Vertrieb 1010004, das sind zusammen 951 000 A. 
‚Hiervon geht ab nach dem neuen Vorschlage Springer, den 
ich zunächst hier nennen will: Abzuführen an den Verein 
aus der Anzeigenpacht sind 91 vH mit 773500 A aus dem 
buchhändlerischen Vertrieb 87000 A, Unkosten nach den 
Verhältnissen des jetzigen Vertrages 39000 A, Provisionen, 
die in Zukunft der Pächter zu tragen hat, 18000 Æ — ich 
werde darüber gleich noch einige Worte sagen —, Zins- 
verlust für gegen früher gekürzte Zahlungstermine 3500 M, 
macht zusammen 921000 M. | | 

Ich muß bemerken, m. H., daß die Zahlen glaubwürdig 
festgestellt worden sind, daß man ihnen also Vertrauen 
schenken kann. 

Der Reinverdienst wäre also 30000 A = 3! vH der 
gesamten dem Verein zufließenden Summe gewesen. 

Ich sagte vorhin, daß die Provisionen in Zukunft vom 
Pächter zu tragen sind. Das ist in dem neuen Vertrage 
zum Ausdruck gekommen. In dem früheren war darüber 
nichts gesagt. Es existieren aber darüber Verhandlungen 
aus früherer Zeit, aus denen hervorgeht, daß der Sinn des 
bestehenden Vertrages nach den Abmachungen der sein sollte, 
daß diese Provisionen tatsächlich von dem Verein zu tragen 
sind. Danach ist also auch seit Jahren verfahren. 

Ich möchte hierbei auch noch eines bemerken: M. H., 
das Angebot, das Springer jetzt vorgelegt hat, ist, trotzdem 
die Abführung an den Verein nur 91 vH beträgt, 
für den Verein gleich demjenigen, das er im Juni gemacht 
hat, weil die Provisionsfrage in Zukunft anders behandelt 
wird, und es ist sehr wohl möglich, daß die übrigen Firmen 
eine Rücksicht auf diese Provision nicht genommen haben 
und nur einfach Springer haben unterbieten wollen. 

Nun bliebe vielleicht noch interessant, zu sehen, wie 
das Höchstangebot, das ist das Oldenbourgsche, sich auf der 
gleichen Grundlage kalkulieren würde. Die Bruttoeinnahmen 
betragen, wie ich schon vorher sagte, 951000 AN An An- 
zeigenpacht wären an den Verein abzuführen 95 vH, das 
sind 807500 A, aus buchhändlerischem Vertrieb 90600 M; 
Unkosten, Provision und Zinsverlust wie vor: 60500 M. Es 
ist also angenommen, daß die Firma Oldenbourg oder jede 
andre mit denselben Unkosten arbeiten kann, wie die Firma 
Springer es getan hat, und Provisionen in der nämlichen Höhe 
zahlt, wie sie bislang bezahlt worden sind. — Hiernach würden 
die Gesamtunkosten 958600 A betragen, so daß Oldenbourg 
augenblicklich nur mit einem Verlust arbeiten könnte, wenn 
wir auf sein Angebot eingehen würden. 
| Es hat nun heute morgen noch der Vorstand unter Zu- 
ziehung der Mitglieder des früheren Organisationsausschusses 
als Vertrauensmänner getagt. Bei dieser Gelegenheit wurde 
die Ansicht laut — und das hat der Vorstand auch vertreten —, 
daß es unter allen Umständen für den Verein und die Sicher- 
heit seiner Existenz wichtig ist, alte Beziehungen nicht zu 
brechen, wenn es nicht unbedingt nötig ist. Es sind Stimmen 
laut geworden, daß der Unterschied des Ertrages dabei kaum 
in Frage kommen könnte. Wir wissen eben nicht, ob bei einer 
neuen Verpachtung nicht ein erhebliches Nachlassen der An- 
zeigen eintritt, ob eine Firma, die an diesem Geschäft nichts 
verdient, nicht geneigt sein würde, dasselbe zu vernach- 
lässigen, denn nur dadurch kann sie etwaige Verluste 
verkleinern, wenn sie die Anzeigenmenge herabgehen läßt. 


Mit der Einnahme aus den Anzeigen steht und fällt aber ` 


der Verein und seine heutige Gestaltung. Angesichts des 
immerhin doch nicht unerheblichen . Unterschiedes von 
42000 A hat nun der Vorstand mit dem Vertrauensausschuß 
heute morgen beschlossen, sich noch einmal mit der Firma 
Julius Springer in Verbindung zu setzen und zu. fragen, ob 
sie nicht zu einem. Entgegenkommen geneigt wäre, um dem 
Verein den Abschluß zu erleichtern. Eine derartige Verhand- 
lung hat stattgefunden auf Grund eines Beschlusses von 


im Wert ` 
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Vorstand und Vertrauensausschuß, wonach bei der Firma 
Julius Springer angefragt werden sollte, ob sie damit ein- 
verstanden wäre, 94 vH an den Verein abzuführen bis zu 
einer Höhe der Abgabe an den Verein von 850000 M, und für 
den überschießenden Betrag 91 vH, wie angeboten. Ich 
habe Ihnen vorgeführt, was für einen Verdienst die Firma 
Julius Springer bei Annahme der vorliegenden Angebote 
jetzt haben würde. Sie hat den dringenden Wunsch, mit 
unserm Verein in naher Fühlung zu bleiben. Daß sie zu 
Opfern bereit war, ließ sich annehmen, und sie hat sich auch 
bereit erklärt, diesen Vorschlag anzunehmen. 


Danach würde der Unterschied zwischen dem Ange- 
bot von Oldenbourg und dem von Springer ungefähr 
18000 M betragen. Hr. Springer hat allerdings noch einige 
Wünsche geäußert, die er dem Wohlwollen des Ver- 
eines überläßt, die aber auch wahrscheinlich von Ihnen, 
wenn Sie sonst diesen Vorschlägen Ihre Zustimmung geben, 
angenommen werden, nämlich daß er erstlich befreit würde 
von der Sicherstellung der 500000 A Ich habe vorhin 
schon gesagt, daß diese Maßregel nur getroffen wurde, damit 
nicht Firmen Angebote abgeben, die vielleicht gar nicht über 
entsprechende Kapitalien verfügen. Die Firma Julius Springer 
hat vor langen Jahren auch eine Kaution gestellt, man hat 
aber später davon abgesehen, als man über die Art des Ge- 
schäftsverkehrs und die Zahlungsfähigkeit genügende Erfah- 
rungen gesammelt hatte. Wenn man mit ihr den Vertrag 
abschließt, würde man also von einer solchen Kaution ab- 
sehen können. 

Die zweite kleine Vergünstigung, die sie wünscht, ist, 
daß die Abrechnung wieder genau so gehandhabt werden 
möge wie bisher, daß nämlich vierteljährlich abgerechnet 
wird. Die Firma würde dadurch Zinsgewinne von etwa 
3500 A erzielen, die für sie insofern wichtig sind, als sie 
ja in das Geschäft ein diesen Zinsen entsprechendes größeres 
Kapital hineinstecken muß. 

Der Vorstand und auch der Vertrauensausschuß schlagen 
Ihnen vor, unter diesen neuen von mir eben geschilderten 
Bedingungen den Vertrag mit der Firma Julius Springer zu 
erneuern. (Beifall) 

Hr. Hahn wünscht Aufklärung darüber, ob in der Zahl 
von 850000 A die an Agenten zu zahlenden Provisionen ent- 
halten sind. 

Der Vorsitzende bestätigt dies, andernfalls sei nur mit 
832000 Al zu rechnen. 


Hr. Hahn wünscht eine weitere Aufklärung über die 
Provisionen. In dem jetzt gültigen Vertrage sei nur von 
Rabatten die Rede, die bei Wiederholungen von Anzeigen 
gewährt werden. Die Pächterin könne die vereinbarten 
Preise nur mit Zustimmung des V. d. I. abändern. Dieser 
werde nach dem Statut durch Vorstandsrat und Hauptver- 
sammlung vertreten, während der Vorstand das ausübende 
Organ ist. Dem Redner sei aber nicht bekannt, daß eine 
Erhöhung der Rabattsätze jemals beschlossen ist. Im Ver- 
trage sei ausbedungen, daß die Firma Julius Springer 92 vH 
der für Anzeigen usw. zu berechnenden Beträge an den 
Verein abzuführen habe. Dafür sei sie verpflichtet, die An- 
zeigen herbeizuschafien. Dem Verein liege es nicht ob, 
hierfür noch besondere Provisionen zu zahlen, und daher 
habe die Firma Julius Springer während der letzten 10 Jahre 
zu Unrecht die Beträge für Anzeigenprovisionen in Abzug 
gebracht; er behalte sich darüber einen besondern Antrag 
vor. Ferner sei in den Ausschreibungsbedingungen ange- 
führt, daß es dem Vorstand freistehe, ohne Rücksicht auf die 
Höhe der Angebote mit irgend einer anbietenden Firma ab- 
zuschließen. Es stehe aber nicht darin, daß es zulässig ist, 
nachträgliche Angebote anzunehmen. Er werfe die Frage auf, 
ob es anständig ist, so zu handeln. 

Was die Abrechnung anbetrifit, so sei es ziemlich gleich- 
gültig, ob diese monatlich oder vierteljährlich vorgenommen 
werde. Wenn aber der Verein an die Firma für vorge- 
schossene Gelder Zinsen zahle, so müsse er auch für gestun- 
dete Beträge Zinsen verlangen. 

Der Redner erkennt das von Hrn. Körting gehaltene Referat 
als außerordentlich unparteiisch an. Wenn dieser aber ange- 
führt habe, daß bei einem Rückgange der Anzeigen um 5 vH 
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ein Verlust von 42500 A entstehen könne, so halte er dem 
gegenüber, daß bei dem Uebergange des Anzeigenwesens 
auf eine andre Firma auch eine Zunahme der Anzeigen um 
5 vH eintreten könne; es scheine ihm nicht schwer, die 
Mehreinnahme von 42500 A aus dem Anzeigenwesen zu 
erzielen. 

Hr. D. Meyer: M. H., ich möchte bezüglich der Pro- 
visionen Auskunft geben, soweit mir das möglich ist. In 
dem jetzt in Kraft befindlichen Vertrage steht, daß die Firma 
Julius Springer von den zu fakturierenden Beträgen eine 
Abgabe zu leisten hat, das heißt also: von denjenigen Be- 
trägen, auf welche die von Springer seinen Auftraggebern 
ausgestellten Rechnungen lauten. Wenn der Auftraggeber 
ein Anzeigenbureau ist, so bekommt er eine Provision von 
Springer, und diese wird in der Rechnung abgesetzt. Sprin- 
ger ist nach dem Wortlaut des Vertrages — wenigstens 
muß man meiner Ansicht nach den Wortlaut so verstehen — 
hierzu berechtigt. Ich will dabei kurz darauf aufmerksam 
machen, daß Provisionen und Rabatt nicht dasselbe sind. 

Ausschlaggebend ist die Meinung der vertragschließenden 
Parteien. Ich selber kann darüber keine Auskunft geben. Ich 
hofie aber, daß hier Herren anwesend sind, die damals an 
den Beratungen mitgewirkt haben und die vielleicht noch im- 
stande sind, Auskunft zu geben. Jedenfalls ist es seit Jahren 
der Gebrauch gewesen, so zu handeln, wie geschehen. Als 
ich nach der Erkrankung des Hrn. Peters vom Vorstande 
zum Stellvertreter des Direktors bestimmt wurde, habe ich fest- 
gestellt, daß Hr. Peters in einem Aktenvermerk niedergelegt 
hat, daß der Vertrag in diesem Sinne geschlossen und zu be- 
handeln sei. Ich habe aber, als die Neuregelung des An- 
zeigenwesens notwendig wurde, und zwar im vollen Einver- 
ständnis mit der Firma Springer, für erforderlich gehalten, 
das, auf was es hier ankommt, in dem neuen Vertrags- 
entwuri genauer zum Ausdruck zu bringen — insofern 
stimme ich Hrn. Hahn zu —, als es in dem jetzt gelten- 
den geschehen ist. In dem Entwurf eines Vertrages, der 
Hrn. Hahn und den andern Herren des erweiterten Vorstan- 
des seinerzeit in Berlin vorgelegt wurde, war daher ein Satz 
aufgenommen, der lautete: »Die Verlagsbuchhandlung wird bei 
der den Anzeigenbureaus und Agenten etwa zu gewährenden 
Provisionen die Interessen des Vereines im Auge behalten und 
bei notwendiger Ueberschreitung der bisherigen Sätze der 
Geschäftstelle des Vereines gleichzeitig Mitteilung machen.« 
Hieraus geht eindeutig hervor, daß das Interesse des Ver- 
eines durch die Provisionen betroffen ist. 

Als nun, nachdem dieser Vertragsentwurf von der Haupt- 
versammlung abgelehnt worden war, der Vorstand beschloß, 
ein allgemeines Ausschreiben zu erlassen, da waren wir 
allerdings gezwungen, die Sache anders zu fassen. Um eine 
.Vergleichsgrundlage zu haben, die nach allen Seiten hin ein- 
wandfrei ist, mußten wir festsetzen, daß die Provisionen den 
bietenden Firmen zur Last fallen sollen. Andernfalls wäre 
ein Vergleich der Angebote schwierig gewesen, da die ein- 
zelnen Firmen mit verschieden hohen Provisionen zu arbeiten 
pflegen. 

Ich mache weiter darauf aufmerksam, daß die Firma 
Julius Springer stets darauf gesehen hat, diese Provisionen 
nach Möglichkeit niedrig zu halten; den Herren, die mit 
derartigen Geschäften einigermaßen vertraut sind, wird nicht 
unbekannt sein, daß sonst mit viel höheren Provisionssätzen 
gearbeitet wird. Die Firma Springer hat das Vereinsinteresse 
nicht nur dadurch gewahrt, daß sie möglichst selbst die An- 
zeigen hereinbrachte — bei einem Gesamtbetrage von 800 000 HM 
sind schätzungsweise nur für 180000 AM Anzeigen durch 
Vermittler beschafft —, sondern auch dadurch, daß sie die 
an die letzteren zu zahlenden Provisionen niedrig hielt. 

Hr. von Bach: M. H., ich habe dem Organisationsaus- 
schuß angehört, den Sie gewählt haben, und ich bin deshalb 
vom Vorstand eingeladen worden, an den Beratungen heute 
vormittag teilzunehmen. Wir haben dort eingehend über die 
Provisionssache diskutiert, und ich habe dabei aussprechen 
müssen, daß ich mich sicher zu erinnern glaube, daß 
Hr. Peters bei irgend einer Gelegenheit — ich weiß nicht, 
wann es gewesen ist —, gesagt hat, daß diese Provision an 
Springer für die Anzeigenbureaus gewährt wird, und zwar 
mit Rücksicht darauf, daß wir die umfassenden Inserate be- 


kommen, wie. wir sie im Laufe der Zeit tatsächlich erlangt 
haben, und ich entsinne mich auch, daß damals niemand 
dagegen Einspruch erhoben hat. Es ist also offenbar ver- 
sehen worden, in das Protokoll aufzunehmen, daß Hr. Peters 
diese Bemerkung gemacht hat. | 

M. H., ich persönlich stehe auf dem Standpunkt, daß es 
ganz zweckmäßig ist, wenn der neue Vertrag so abgefaßt 
wird, daß darüber gar kein Zweifelist. Aber daß Hr. Peters 
früher der Firma Springer die 2'/ vH zugebilligt hat, das hat 
er an irgend einer Stelle einmal ausgesprochen. 

Hr. Hahn findet es merkwürdig, daß eine Ausgabe, die 
den Verein mit rd. 18000 A jährlich belastet, gemacht wird, 
ohne daß nur in einem Protokoll des Vorstandes ein hierauf 
bezüglicher Beschluß niedergelegt ist. Seiner Ansicht nach 
könne der Vorstand rechtsgültig hierüber nicht beschließen 
und würde dies gewiß auch nie tun wollen; im Vor- 
standsrat sei, soweit er darüber unterrichtet sei, niemals- 
davon die Rede gewesen. Nach dem Wortlaut des Ver- 
trages sei die Provision nicht vom Verein zu tragen. In 
Wirklichkeit beziehe der Verein nicht 92 vH aus den Einnah- - 
men, sondern, da 18000 A an Provisionen gezahlt würden, 
2'/ı vH weniger. Falls der Vorstand in dieser Angelegenheit die 
Geschäftsleitung decke, werde er sich hiermit zufrieden geben. 
Wenn aber ein Fehler in der Geschäftsleitung vorläge, so 
beantrage er, die Sache zu verfolgen. Wenn schließlich die 
Pächterin die an den Verein gezahlten Prozente in den letzten 
Jahren freiwillig erhöht habe, so sei dies nicht als ein Ge- 
schenk anzusehen. Es sei nur eine Folge dessen, daß die 
Annoncengebühren in den letzten Jahren um 25 vH erhöht 
seien, und die Erhöhung von nur 1 vH seitens Springers sei 
hierfür durchaus kein vollwertiges Aequivalent. 

Hr. Lux gibt seiner Freude darüber Ausdruck, daß der 
Vorstand auf Grund des von ihm gestellten Antrages eine 
öffentliche Ausschreibung erlassen hat. Bisher.habe Springer 
für eigene Anzeigen nur 25 A für die Seite bezahlt, während 
die Selbstkosten etwa 42 A betragen. Demgegenüber seien 
von einer der andern anbietenden Firmen 100 M für die Seite 
eigener Anzeigen geboten, die, wenn auch nur ?/, der zuge- 
standenen 102 Seiten benutzt würden, dem Verein einen jähr- 
lichen Mehrgewinn von 5000 A bringen könnten. Wenn 
nach der Angabe des Referenten eine Firma erklärt habe, 
unter Umständen ganz auf diese Vorzugsseiten zu verzichten, 
so könne seiner Auffassung nach eine geschickte Firma über- 
haupt ohne Füllanzeigen auskommen. Wenn ferner der Herr 
Referent darauf hingewiesen habe, daß vielleicht andre Fir- 
men bei der Abgabe ihrer Angebote die an Anzeigenexpedi- 
tionen und Agenten zu zahlenden Provisionen nicht berück- 
sichtigt hätten, so glaube er demgegenüber, daß diese Firmen 
in ihren Geschäften erfahren genug sind, um sich tiber die 
Sachlage klar zu werden. Man hätte sich vorher bei 
den Firmen erkundigen müssen, ob sie dem Rechnung ge- 
tragen hätten oder nicht. Er bedauere, daß nur mit der 
Firma Julius Springer weitere Verhandlungen stattgefunden 
haben, und nicht auch mit den andern Firmen. Die Zinsen, 
welche der Firma Julius Springer zufallen, wenn die Abrech- 
nung über die Anzeigen in der bisher üblichen Weise statt- 
findet, seien durchaus nicht gering. Die Summe von 
35000 Æ, die hierdurch im Laufe von 10 Jahren gespart 
werde, sei vielmehr so erheblich, daß man sie in Rücksicht 
zichen müsse. 

Dem vom Referenten geäußerten Bedenken, daß beim 
Uebergange des Anzeigenwesens auf eine andre Firma die 
Anzeigen zurückgehen und bei nur 5 vH Abnahme der er- 
hoffte Gewinn um 42000 A vermindert werde, könne er sich 
nicht anschließen. Seiner Ansicht nach sei es ein Armuts- 
zeugnis, wenn der Verein zugebe, daß durch einen Wechsel 
des Pächters in den Anzeigeneinnahmen ein Rückgang ein- 
treten würde. (Widerspruch) Die Zunahme der Anzeigen sei 
eine Folge der Entwicklung des Vereines und der im Laufe 
der Zeit auf 27000 Exemplare angewachsenen Auflage, von 
denen seiner Schätzung nach etwa 3000 ins Ausland gehen. 
Seiner Ansicht nach werde kein Inserent seine Anzeigen be- 
schneiden, wenn die Firma Julius Springer nicht mehr Päch- 
terin sei. Wenn von andrer Seite die Ansicht geäußert 
werde, daß die Firma Oldenbourg nicht in der Lage sei, das 
zu leisten, was die Firma Springer leisten könne, so weise 
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er auf das Journal für Gasbeleuchtung und Wasserversorgung 
hin, das jetzt im 53. Jahrgange erscheine. Diese Zeitschrift 
sei von der Firma Oldenbourg selbst gegründet und erscheine 
als Organ des Deutschen Vereines von Gas- und Wasserfach- 
männern in einer Auflage von etwa 3400 Exemplaren. 
Trotzdem habe dasselbe etwa 60 Seiten Anzeigen gegenüber 
116 der Zeitschrift bei deren Auflage von 27000. Es gehe 
hieraus hervor, daß die Firma Oldenbourg dieselbe geschäft- 
liche Tüchtigkeit und Erfahrung wie die Firma Julius Sprin- 
ger besitze. Das Bestreben des Vereines müsse darauf hinaus- 
gehen, nützlich technische und wissenschaftliche Verwertung 
mit seinem Vermögen zu treiben, und unter diesem Gesichts- 
punkt müsse man von gleichwertigen Firmen diejenige 
wählen, welche das günstigste Angebot stelle. Seiner An- 
sicht nach werde durch den Uebergang der Zeitschrift auf 
eine andre leistungsfähige Firma die Anzeigenzahl nur stei- 
gen, zumal die Firmen, welche höhere Angebote gemacht 
haben, gezwungen seien, mit aller Energie dahin zu arbeiten, 
daß der Umsatz erhöht wird. 

Der Redner geht hierauf auf die Ausschreibung selbst ein 
und gibt seiner Freude darüber Ausdruck, daß die aufgestell- 
ten Bedingungen für den Verein wesentlich günstiger sind 
als diejenigen, welche ihm gelegentlich seiner Wiesbadener 
Tagung vorgelegt waren; es seien jedoch an den einzelnen 
Bedingungen noch Verbesserungen vorzunehmen. 

Im besondern wünscht er eine andre Fassung des S1, 
in welchem zum Ausdruck zu bringen sei, daß die Firma 
die Verpflichtung übernehmen müsse, mit allen ihr zu Gebote 
stehenden Mitteln und Kräften dahin zu streben, daß das 
Anzeigenwesen ideell und materiell auf der bisherigen Höhe 
erhalten bleibt. In § 6 wünscht der Redner Berücksichtigung 
des Umstandes, daß die Preise und Rabatte für Anzeigen 
und Beilagen gegebenenfalls erhöht werden können, sowie 
eine Festsetzung der Preise der Anzeigen auf farbigem Papier, 
ferner eine Herabsetzung der besondern Vergütung, die an 
die Anzeigenpächterin für den Fall zu zahlen ist, daß die 
Anzeigenpreise in die Höhe gesetzt werden. 

Der Redner wünscht des weiteren Beseitigung des Vorrech- 
tes der Pächterin, eigene Beilagen gebührenfrei der Zeitschrift 
beigeben zu können. Für den $ 9 wird von ihm folgende 
Fassung vorgeschlagen: »Die Firma zahlt dem Verein einen 
bestimmten Prozentsatz der Einnahmen für Anzeigen und 
Beilagen. Dabei sind die nach $ 6 zu berechnenden Summen 
mit dem vollen Betrage in Rechnung zu stellen ohne Ab- 
züge für Ausfälle und Provisionen an Agenten und Anzeigen- 
bureaus, eigene Angestellte und Zweigniederlassungen der 
Firma.« Der $ 10 müsse lauten: »Die Firma N. N. verpflichtet 
sich, für die unter diesen Vertrag fallenden Geschäfte eine 
vollkommen getrennte Buchhaltung und Korrespondenz zu 
führen und dem Vorstand des Vereines deutscher Ingenieure 
oder den von ihm hierzu Bevollmächtigten jederzeit den un- 
beschränkten Einblick hierein zu gewähren.« 

Der Redner tritt ferner dafür ein, daß der Vertrag nur auf 
5 Jahre abgeschlossen wird und daß eine stillschweigende 
Verlängerung des Vertrages nicht eintreten soll. 

Schließlich hält er es für rätlich, daß eine Konkurrenz- 
klausel in den Vertrag aufgenommen wird, laut welcher sich 
der Pächter verpflichtet, während der ganzen Vertragsdauer 
und ein Jahr nachher kein Konkurrenzunternehmen zu 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
80. Heft erschienen; es enthält: 


O. G. Aichel: Experimentelle Untersuchungen über den 
Abfluß des Wassers bei vollkommenen schiefen Ueber- 
‚fallwehren. | 


Der Preis jedes Heftes beträgt 1 M; für das Ausland 
wird ein Portozuschlag von 20 Pig erhoben. Bestellungen, 
denen der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhand- 
lungen und die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, 


gründen oder die Gründung eines solchen in die Wege zu 
leiten. 

. In dem Vertrage betr. Uebernahme des buchhändlerischen 
Vertriebes wünscht der Redner in $5 eine redaktionelle 
Aenderung. Hinsichtlich des $ 6 schlägt er vor, daß die Firma 
nicht in monatlichen Raten die Zahlung auf Grund der im 
März ermittelten Zahl von Exemplaren der Zeitschrift ent- 
richten solle, sondern daß im März der ganze Betrag an 
den Verein abzuführen ist. Auch dieser Vertrag sei nur auf 
5 Jahre abzuschließen. 

Das letztere solle auch für den über die Expedition der 
Zeitschrift abzuschließenden Vertrag gelten. In diesen müsse 
die Bedingung aufgenommen werden, daß es dem Verein 
jederzeit gestattet sein solle, neben dem Anzeigenpächter für 
die Pflege des Anzeigenteiles tätig zu sein, ohne daß dem 
Pächter hieraus Ausgaben erwachsen dürfen. 

Der Redner stellt hierauf folgende Anträge: 

1) Es ist durch dringendes Telegramm mit bezahlter 
dringender Antwort bei Oldenbourg, Jänecke, Mosse 
und Springer anzufragen, ob sie sich an ihr Angebot auf 
Anzeigenpacht, Kommissionsverlag und Expedition bis zum 
1. April 1910 gebunden erklären. 

2) Punkt 4 der heutigen Tagesordnung ist zu beraten, 
ein Beschluß aber nicht herbeizuführen, vielmehr eine aus 
dem Vorstand des Gesamtvereines und weiteren 7 Vereins- 
mitgliedern bestehende Kommission zu beauftragen, unter 
Hinzuziehung einer juristischen Kraft ersten Ranges die drei 
Verträge gründlichst durchzuarbeiten und den Firmen Olden- 
bourg, Jänecke, Mosse und Springer diese revidierten 
Bedingungen vorzulegen mit der Aufforderung, sich zu er- 
klären, ob sie auf Grund dieser geänderten Bedingungen ihr 
Angebot aufrecht erhalten, und bejahenden Falles dieses zu 
ergänzen oder mit Rücksicht auf diese geänderten Bedingun- 
gen ein neues Angebot einzureicheu. Diese Bestätigungen 
und Ergänzungen oder Neuangebote sind versiegelt bis zu 
einem bestimmten Tage bei der Geschäftstelle des Vereines 
deutscher Ingenieure in Berlin einzureichen und in Gegen- 
wart der Anbietenden zu öffnen und zu verlesen. 

3) Die nach Antrag 2 gewählte Kommission hat mit mög- 
lichster Beschleunigung ihre Aufgabe zu erfüllen, und der 
Vorstand hat das ausgerechnete Ergebnis der erneuten Sub- 
mission den Bezirksvereinen so zeitig vorzulegen, daß diese 
darüber beraten können. 

Falls die eine oder andre Firma sich nicht bereit erklären 
sollte, sich bis zum 1. April n. J. an ihr Angebot zu binden, 
so werde der Vorstandsrat voraussichtlich Opfermut ge- 
nug haben, um in demselben Jahre noch einmal zusammen- 
zukomman und alsdann in der gründlich geprüften Ange- 
legenheit ein Urteil zu fällen. (Unruhe.) | 

Der Redner begründet seine Anträge damit, daß die Aus- 
schreibungsbedingungen nicht genügend klar seien und daß 
die Abgeordneten zum Vorstandsrat das Material nicht früh- 
zeitig genug bekommen hätten. Er empfehle, die Angelegen- 
heit nicht zu überstürzen; der Mehrgewinn, der dem Verein 
unter Umständen aus der Verpachtung des Anzeigenwesens 
zufließen werde, könne sehr beträchtlich sein und bei einem 
Abschluß mit Oldenbourg auf zehn Jahre 510000 M, also 
20000 M mehr betragen, als das Technolexikon gefressen 
habe. (Schluß folgt.) 


Berlin N., Monbijouplatz 3, entgegen. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet 
nicht statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in 
der Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte ein- 
gesandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an’ die Geschäftstelle des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlottenstr. 43, 
gerichtet werden. 
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Beiblatt zu Mr. 5 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 29. Januar 1940, 


Vorschläge zu Aenderungen des Statuts des Vereines deutscher Ingenleute. 


o 


Da die Bezirksvereine ihre Aeußerungen zum Satzungsentwurf bis zum 31. d. Mts. einzureichen haben, 
schließen wir nach Anweisung des Vorstandes des V.d.I. mit den nachstehenden Veröfientlichungen die Er- 


örterung über den Satzungsentwurf auch an dieser Stelle. 


Geschäitstelle des Vereines deutscher Ingenieure. 


Ueber den Entwurf einer Vereinssafzung. 


Von Patentanwalt Georg Neumann, Berlin. 


Meine Veröffentlichungen über die Hauskauf-, Pensions- 
kassen, Technolexikon- und Springerverlagsangelegenheit er- 
gänze ich durch die folgenden Daten und Hinweise auf die 
Stelle der Vereinszeitschrift, denen sie entnommen sind. Ich 
folgere aus ihnen, daß 

1) Vorstand und Vorstandsrat in der Regel die Bezirks- 
vereine von der Beratung wichtiger Vereinsangelegenheiten 
ausgeschlossen haben, 

2) daß die Hauptversammlungen in der Regel den Plänen 
von Vorstand und Vorstandsrat vertrauensselig gefolgt sind, 

3) daß die Hauskauf-, Pensionskassen- und Teechnolexikon- 
angelegenheitin höherem Maße das Ergebnis der Tätigkeit von 
Vorstand und Vorstandsrat als der Bezirksvereine und Haupt- 
versammlungen sind, 

4) daß durch die Sachkenntnis und die Regsamkeit der 
Hauptversammlungen die Nachteile beseitigt worden sind, die 
den Verein getroffen hätten, wenn er in der Verlags- und 
Pensionskassenangelegenheit dem Vorstand und Vorstandsrat, 
wie früher, blindlings gefolgt wäre. 

Hat aber der Verein Schaden genommen in Fällen, wo 
Vorstand und Vorstandsrat so gut wie selbständig handelten, 
brachte ihm dagegen die Tatkraft der Hauptversammlungen 
Vorteile, so ergibt sich mit Notwendigkeit die Forderung, daß 
die Entscheidung in Vereinsangelegenheiten nach wie vor die 
Hauptversammlung haben muß, und daß Vorstand und Vor- 
standsrat wie bisher in Abhängigkeit von ihr bleiben. 

Dem widersprechen die bisher vom Vorstand und Vor- 
standsrat zur Beratung gestellten Satzungsentwürfe. Es emp- 
fiehlt sich daher, sie zurückzuweisen. 


L Hausangelegenheit. 


1) 1897: Der Neubau des Vereinshauses Charlottenstr. 43 ist voll- 
endet. 1897 S. 729, 

2) 1899: Der Vorstandsrat fordert in Nürnberg die Ermächtigung 
zum Ankauf eines neuen Grundstückes und beschließt, daß darüber 
eine Beratung in den Bezirksvereinen nicht herbeigeführt werden soll, 
Der Hauptversammlung zu Nürnberg soll die Erteilung der Ankaufser- 
mächtigung empfohlen werden. 1899 S. 1050. 

3) 1899: Herzberg, Vorstandsratsitzung Nürnberg, ist für den An- 
kauf der Häuser Sommer- und Dorotheenstr.-Ecke. 1899 S. 1050. 

4) 1899: Die Hauptversammlung zu Nürnberg erkennt die Dring- 
lichkeit des Antrages des Vorstandes an und ermächtigt ihn zum Ankauf 
eines geeigneten Grundstückes. 1899 S. 794 und 1091. 

5) 1900, Vorstandsratsitzung Berlin: Taaks hält den Ankauf der 
Häuser Sommer- und Dorotheenstr.- Ecke für günstig. 1900 S. 362. 

6) 1900, Vorstandsrat Berlin, Herzberg sagt: »Künftige Zeiten 
werden den Hausankauf als glücklichen Griff preisen«e. 1900 S. 362. 

7) 1904, Vorstandsratsitzung Frankfurt a M.: Taaks ist für Er- 
richtung eines Repräsentationshauses in der Sommer- und Dorotheenstr. 
1904 S. 1161. 

8) 1905, Vorstandsrat Berlin: Der Bau ist auf mindestens 5 Jahre 
zu vertagen. Für Umbau des Hauses Charlottenstr. 43 werden 50000 M 
gefordert. 1905 S. 459/60. 

9) 1905, Hauptversammlung Magdeburg, Taaks: Die Neubaufrage 
ist noch nicht spruchreif. Daher Vertagung auf 5 Jahre und Umbau 
des Hauses Charlottenstr. 43 mit 50000 A Kosten nötig. 1905 S. 1452. 

10) 1909, Vorstandsratsitzung Wiesbaden: Taaks meint, daß die 
Grundstücke Sommer- und Dorotheenstr. für die Erriehtung eines Ver- 
einshauses zu klein seien. 1909 S. 1435. 


| 


11) 1909, Vorstandsversammlung Berlin: Mietausfall bei den Häusern 
Sommer- und. Dorotheenstr. im Jahre 1908 beträgt 17830,20 M, für 
1909 noch mehr. 1909 S. 436. 

12) 1909, Hauptversammlung Wiesbaden, Herzberg: Der Vorstand 
soll die Grundstücke nach Möglichkeit nicht billiger verkaufen, als sie 
erworben worden sind. 1909 S. 1651. 

13) 1909, Reehnungsprüfer Blümeke, Hauptversammlung Wiesbaden: 
Der bauliche Zustand der Häuser ist ungünstig und erfordert schnellen 
Verkauf. 1909 8.1651. 

14) 1909, Vereinsvorsitzender . Treutler, Hauptversammlung Wies- 
baden, empfichlt den Verkauf der Häuser u. U. mit geringem Verlust. 
1909 S. 1651. 


Ergebnis. 


a) Die Bezirksvereine sind wegen der Hauser- 
werbung nicht befragt worden. ap 

b) Der Besitz der Häuser hat bisher dem Verein 
keinen Vorteil gebracht. 

c) Führende Männer des Vereines, die den Haus- 
kauf ursprünglich gepriesen haben, sind jetzt dar- 
über andrer Meinung geworden. 


Il. Pensionskasse. 


1) 1898, Vorstandsitzung Berlin: Der Vereinsdirektor soll über die 
Möglichkeit der Errichtung einer Kasse Erhebungen anstellen. 1898 
S. 1366. | | | 
2) 1899, Vorstandsitzung Berlin und Karlsbad: Prüfung des Berich- 
tes des Vereinsdirektors über seine Erhebungen. 1899 S. 167 und 504. 

3) 1900, Vorstandsitzung Berlin: Der Entwurf des Direktors über 
die Errichtung der Kasse wird genehmigt und soll der Hauptversamın- 
lung und dem Vorstandsrat zur Annahme vorgelegt werden. Den Be- 
zirksvereinen geht er demnach nicht zu. 1900 S. 751.) 

4) 1900, Vorstandsrat Köln: Hessischer Bezirksverein klagt dar- 


über, daß die Bezirksvereine keine Gelegenheit zur genügenden Be- 
ratung gehabt haben. Er und der Pommersche Bezirksverein bean- 
tragen Vertagung. 1900 S. 1148. 


5) 1900: Vorstandsrat Köln beschließt, der Hauptversammlung die 
Annahme des Pensionskassenstatutes zu empfehlen. 1900 S. 1148. 

6) 1900, Vorstandsrat Köln: Krause ist gegen Bezirksvereinsbe- 
ratung. 1900 S. 1148. 

7) 1900, Hauptversammlung Köln: Herzberg setzt die Annahme 
des Pensionskassenstatuts trotz Vertagungsantrages des Pommerschen 
Bezirksvereinsvertreters durch. 1900 S. 1222. 

8) 1909: Vorstandsversammlung Berlin erklärt, daß die Geldmittel 
der Kasse unzureichend sind, und daß den Bezirksvereinen darüber 
eine Vorlage zur Beratung zugehen soll. 1909 S. 437. 

9) 1909: Vorstandsrat Wiesbaden fordert als Abschlagszahlung 
100000 A. 1909 S. 1476. 

10) 1909, Hauptversammlung Wiesbaden: Der Vorsitzende erklärt, es 
seien 300000 A und 8 vH der Gehälter für die Kasse nötig. 1909 S. 1651. 

11) 1909, Hauptversammlung Wiesbaden: Kurator Taaksräumt 
ein, daß die Pensionskasse seinerzeit fehlerhaft angelegt 
worden ist. 1909 S. 1652. 


l) Die Liste dieser Zitate bedarf der Ergänzung. In Z. 1900 S. 362, 
Versammlung des Vorstandsrates in Berlin, und Z. 1900 S. 1148, Ver- 
sammlung des Vorstandsrates in Köln, findet sich die Mitteilung des 


Vereinsdirektors, daß der Satzungsentwurf der Pensionskasse den Be- 
zirksvereinen am 29. November 1899 zur Beratung überwiesen wor- 
den ist. Die Redaktion. 


13) 1909: Hauptversammlung Wiesbaden verwirft den Antrag von 
Vorstand und Vorstandsrat, weil er in den Bezirksvereinen nicht ge- 
nügend vorberaten worden ist. 1909 S. 1653. 

13) 1909, Hauptversammlung Wiesbaden: Kurator Taaks wieder- 
holt die Zusage, zu der sich der Vorstand schon am 7. Januar 1909, 
ohne sie zu halten, verstanden hatte, daß nämlich den Bezirksvereinen 
eine Vorlage über die Pensionskasse zugehen wird. 1909 S. 437/1652. 


Ergebnis. 


a) Den Bezirksvereinen ist diese Angelegenheit 
zur Beratung nicht überwiesen worden. 

b) Die Pensionskasse ist nach dem Urteil des 
Kurators fehlerhaft angelegt und erfordert deshalb 
schon jetzt als Zuschuß über 300000 M. 

c) Führende Männer des Vereines, die in dieser 
Angelegenheitirrig vorgegangen sind, sind dennoch 
gegen die Veberweisung des Entwurfes zur Beratung 
in den Bezirksvereinen mit Erfolg aufgetreten. 


il Technolexikon. 


1) 1899, Vorstandsrat Nürnberg: Peters und der Vorstand 
sind gegen die Herausgabe eines Technolexikons. 1907 S. 2044. 

2) 1899: Der Vorstandsrat in Nürnberg beschließt daun 
aber, den Vorstand zu vorbereitenden Sehritten aufzufordern. 1899 
S. 1052. 

3) 1900: Der Vorstandsrat in Köln fordert 5000 M zu 
weiteren Schritten, und die Hauptversammlung in Köln bewilligt 
auf den Rat von Peters diese Summe. 1900 S. 1147 und 1222. 

4) 1901, Vorstandsrat Kiel: Krause verlangt für das Lexikon außer 
der deutschen, englischen und französischen auch die russische Sprache. 
1901 S. 1184. 

5) 1901: Die Hauptversammlung in Kiel stellt fest, daß das Lexi- 
kon in besondern Fällen auch Abbildungen bringen wird. 
Die ursprünglich auf 50000 bis 60000 A veranschlagten Kosten werden 
erheblich überschritten werden müssen. 1901 S. 1223. 

6) Seitdem erscheint ? Jahre lang kein Bericht, sondern stets nur 
eine kurze Angabe in den Monatsberichten von Bezirksvereinen über 
den günstigen Fortschritt der Arbeiten. 

7) 1903, Hauptversammlung München und Augsburg: Auf Wunsch 
des Vorstandsrates wird der Vorstand im nächsten Jahr einen Gesamt- 
kostenanschlag vorlegen. 1903 S. 1320. 

8) 1904, Vorstandsrat Frankfurt a. M.: 
Kosten veranschlagt auf 550000 A. 
1906, Fertigstellung des Werkes 1909. 

9) 1905/06: 
schreitet. l 

10) 1907, Bericht über das Geschäftsjahr 1906/07 des Vereines: 
Das Lexikon erscheint im Verlage von J. J. Weber. Es kostet in 3 Bänden 
90 A mit 25 vH Ermäßigung für Vereinsmitglieder. 1907 S. 679. 

11) 1907, Vorstandsrat Koblenz: Wegen der schwierigen Lage des 
Unternehmens soll eine Kommission über seine Fortführung beraten. 
Krause ist dagegen, daß die Bezirksvereine die Mitglieder dieser Kom- 
mission erwählen. Ueber den Stand der Angelegenheit werden nur 
vertrauliche Mitteilungen gemacht. 1907 S. 1439. 

Es werden 60000 A außerordentliche Kosten 
S. 1484. 

12) 1907: Die Hauptversammlung Koblenz bewilligt 60000 Æ und 
bestellt als Kommissionsmitglieder: von Bach, Blecher, Haßlacher, Herz- 
berg, von Linde, von Oechelhaeuser. 1907 S. 1522. 


Unverbindlich werden die 
Fertigstellung des Manuskriptes 
1904 S. 1163. 


Die Zeitschrift berichtet, daß das Werk gut fort- 


gefordert. 1907 


Ich kenne keinen Verein, der so segensreich für Deutsch- 
land wirken kann wie unser Verein, aber er muß durch 
eine demokratische Verfassung und durch möglichste An- 
spornung seiner Mitglieder zur regen Beteiligung om Ver- 
einsleben sich ein hohes Ansehen verschaffen. Der Verein 
sollte sich dessen bewußt sein, daß er unter den deutschen 
Ingenieuren nicht nur die Aufgabe der wissenschaftlichen 
Förderung, sondern auch der Aufklärung und Erziehung zu 
leisten hat, und seine Satzung entsprechend gestalten, um 
den einzelnen anzuregen, durch seine Tätigkeit im Verein 
an Charakter und Leistungsfähigkeit zu gewinnen. Das geht 
nur durch Demokratie, nichts Ersprießliches geht ohne Demo- 
kratie. | 

Es geht schon seitlangem eine undemokratische Zeitströ- 
mung durch Deutschland, aber es ist nicht durchaus nötig, 
daß der Verein deutscher Ingenieure dadurch überrumpelt 


wird und die Führung in der Kulturentwicklung andern Vol 


kern und den Ingenieuren andrer Völker überläßt. 
Auch Hr. Dr. Wolff ist undemokratisch und läßt sich durch 
diese seine Grundstimmung zu ganz unvorsichtigen Behauptun- 


MD. 


13) 1907: Der erweiterte Vorstand bekundet, daß die 
bisherigen Arbeiten einwandfrei seien. 1907 S. 2046. 

14) 1908: Der Vorsitzende des Hauptvereines stellt im Berliner 
Bezirksverein die Unterstützung des Unternehmens durch Kaiser, Reichs- 
kanzler und die Behörden in Aussicht. Bericht des Berliner Bezirks- 
vereines vom 4. März 1908. 

15) 1909, Hauptversammlung Wiesbaden: Hr. von Bach erklärt, 
daß nach einstimmiger Ansicht des erweiterten Vorstandes 
das Material wenig, zum Teil ohne Wert sei. Daher wird auf 
Antrag des erweiterten Vorstandes von Koblenz 1907 auf Fortführung 
der Teehnolexikonangelegenheit endgültig verzichtet. 1909 S. 1655. ` 


Ergebnis. 

a) Die Hauptversammlungenhandeln von Beginn 
bis zum Ende der Technolexikonangelegenheit ver- 
trauensvoll nach Vorschlägen und Anträgen des 
Vorstandes und Vorstandsrates. 

b) Auch nachdem die Sachlage 1907 schwierig ge- 
worden war, wurde sie den Bezirksvereinen zur Be- 
ratung nicht vorgelegt. 

c) Dieselbe Kommission, die im Jahre 1907 die bis- 
her geleistete Arbeit als einwandfrei bezeichnete, 
beurteilte sie im Jahre 1909 höchst abfällig. 

d) Die Technolexikonangelegenheit ist ohne ge- 
nügende Inanspruchnahme der Mitarbeit der Be- 
zirksvereine verlaufen, ebenso wie es beider fehler- 
haft angelegten Pensionskassenangelegenheit ge- 
schah. In beiden Fällen wären bei genügender Her- 
anziehung der Bezirksvereine wahrscheinlich andre 
und günstigere Entscheidungen in den Hauptver- 
sammlungen gefällt worden. 


IV, Springer. 


1) 1900, Vorstandsrat Köln: Krause hält es für richtig, daß der 
Vorstand den Vertrag mit Springer von den Bezirksvereinen 
nicht hat beraten lassen. 1900 S. 1145. 

2) 1900: Der Mannheimer, Hamburger und Frankfurter Bezirks- 
verein fordern Vertagung, bis die Bezirksvereine beraten haben werden. 
1900 S. 1145. 

3) 1900: Hauptversammlung Köln genehmigt den von Vorstand 
und Vorstandsrat zur Annahme empfohlenen 10 jährigen Vertrag. 1900 
S. 1222. 

4) 1909: Die Hauptversammlung Wiesbaden und Mainz 
verwirft den vom Vorstand vorgelegten Vertrag des Ver- 
eines mit Springer. 1909 S. 1088. 

5) 1909: Die außerordentliche Hauptversammlung Düsseldorf willigt 
in den Abschluß eines Vertrages mit Springer, der dem Verein 225000 A 
mehr bringt als der Vertragsentwurf, den die Wiesbadener Hauptver- 
sammlung abgelehnt hat. 1909 S. 1988. 


Ergebnis. 


a) Die Bezirksvereine sind wegen dieser Ange- 
legenheit nicht befragt worden. 

b) Die Hauptversammlung hat dem Verein eine 
Mehreinnahme von 225000 M ermöglicht, auf die Vor- 
stand und Vorstandsrat verzichten wollten. | ` 


Berlin, 7. Januar 1910. 


gen hinreißen. So soll das Referendum, das sich in der Schweiz 
mit einigen Millionen, in verschiedenen amerikanischen Städten 
mit einigen 100000 Einwohnern und in verschiedenen Staaten 
der Union vorzüglich bewährt, für den V.d. I. mit seinen noch 
sehr weit unter 100000 Mitgliedern nicht passen; das ist doch 
ein gar zu sonderbarer Gedankengang. Solche Logik bedarf 
keiner Widerlegung. 

Wenn die Mitglieder ihre Elektronenenergie nur durch 
die Bezirksvereine als Druck auf das Vereinsgefäß abgeben 
sollen, werden sie es bald sprengen, sie werden so radioaktiv 
werden, daß sie sich bald in alle Winde zerstreuen, und die 
Arbeit der Zusammenfassung muß von neuem in demokrati- 
schem Sinne beginnen. Solche Bilder haben keinen Wert. 
Menschliche Gemeiuschaften sind keine Elektronenanhäufun- 
gen, sondern sie wirken nur durch Beauftragung einzelner, 
was bei physikalischen Massen fehlen muß. Aus diesem Un- 
terschiede ergibt sich die Notwendigkeit der äußersten De- 
mokratie, um erstens den Besten zu ermöglichen, an die Spitze 
zu gelangen, indem sie die Gesamtheit von ihrer Tüchtigkeit 
überzeugen, und zweitens um das Interesse der Mitglieder 


am Verein nach Möglichkeit zu erhöhen; denn auf diesem 
Interesse der einzelnen allein, ganz allein, ruht die Stärke 
des Vereines. Wenn die Mitglieder entrechtet werden, wer- 
den zwar zunächst nicht viele austreten, die sich an die Zeit- 
schrift gewöhnt haben, aber das Wachstum muß bald auf- 
hören und damit auch Wert und Tüchtigkeit der Zeitschrift 
sinken, und das würde das Schicksal des Vereines besiegeln. 
Es ist unmöglich, daß der Verein, wenn sich nach Wolffs Vor- 
schlägen Oligarchen seiner ganz "bemächtigen, bei den deut- 
schen Ingenieuren noch das Ansehen genießen kann wie heute; 
es ist ausgeschlossen, daß ein zurückgehender Verein in einem 
wachsenden Staate auf die Dauer auch nur die Mittel auf- 
bringen kann, eine Zeitschrift auf der Höhe zu halten, und 
dann geht es ganz mit ihm zu Ende. 

Die Frage der Gestaltung der Vereinssatzung ist eine 
vereinspolitische Frage, und durch nichts läßt sie sich in kla- 
reres Licht rücken als durch Beispiele aus der Weltgeschichte. 

Wenn die Geschichte eines lehrt, so ist es die Tatsache, 
daß der gemeine Mann ebenso viel Einsicht hat wie der Er- 
fahrenste in Amt und Würden. Nur die Sondersachkenntnis 
und nicht die Einsicht wird durch hohe Begabung oder durch 
ein Amt befördert. Vielmehr sind gerade solche Herren nur 
zu sehr der Gefahr ausgesetzt, sich in irrtümliche Vorstellun- 
gen hineinzureden und, in die Geschäfte verwickelt, die Füh- 
lung mit dem Leben zu verlieren. Besondere Sachkenntnis 
ist nun allerdings für die Leitung der Geschäfte unumgäng- 
lich nötig, aber niemand hat jemals beabsichtigt, die Gesamt- 
heit der Mitglieder damit zu betrauen,;, aber es ist durchaus 
notwendig, daß am Scheidewege nicht die Willkür einzelner, 
sondern die Mitglieder selbst den Ruf »Rechts« oder »Links« 
ausgeben. »Verstand war stets bei wenigen nur zu finden«, 
darum sollen wenige mit der Führung betraut werden, aber wer 
da meint, daß die Art Verstand, die wir Einsicht nennen, und 
die dazu dient, zu bestimmten Vorschlägen ja oder nein zu 
sagen, nur bei wenigen zu finden ist, der leidet entweder an 
Größenwahn oder an Größenkult. Es gehört eine besondere 
Begabung dazu, als Pfadfinder aufzutreten, aber entscheiden, 
ob es weise ist, daß die Gesamtheit diesen Weg einschlägt, 
das kann der Pfadfinder gerade nicht, denn er muß selbst- 
verständlich die Wichtigkeit seiner eigenen Vorschläge über- 
schätzen. Es wäre zwar manchmal sehr wünschenswert, daß 
eine Gesamtheit, ein Verein einen Weg einschlüge, der ihm 
sehr zum Vorteil gereichen würde, wenn er ihn gehen könnte; 
wenn er ihn aber dann gegen seinen Willen einschla gen muß, 
so stellt sich doch immer nur heraus, daß er den daraus ent- 
stehenden Aufgaben nicht gewachsen ist, und daß er besser 
von vornherein auf die Vorteile verzichtet hätte, dadurch daß 
man der beschränkten Menge ihren beschränkten Willen ge- 
lassen hätte, und eine schwere Demütigung und sonstige 
Schädigungen wären ihm erspart geblieben. Wohltaten aufzu- 
zwingen übersteigt die Krait des Genies, und in solchem Vor- 
gehen, wenn es versucht wird, lauert die größte Gefahr für 
ein Gemeinwesen. Ein Beispiel aus der Geschichte, das fern 
genug liegt, um nicht den Haß der Parteien zu erregen, 
kann das am besten beleuchten. Niemand trifft für 1806 eine 
größere Schuld als Friedrich den Großen, der durch sein selbst- 
herrliches Auftreten die Kraft seines Volkes gebrochen hatte, 
statt es zur Entfaltung seiner Stärke zu erziehen. Niemand 
trifft ein größeres Lob für 1813 als den gemeinen Mann. Also 
Demokratie. Demokratie auch für unsern Verein. 

Schon damit die Verantwortung auf breitere Schultern ab- 
gewälzt wird, die nicht darunter zusammenbrechen, ist die 
Demokratie durchaus notwendig, um so zuversichtlicher wer- 
den sich die Leute an der Spitze in ein Unternehmen stür- 
zen, wenn sie wissen, daß sie starke Deckung hinter sich 
haben. 

Nur ja nicht die vorhandenen Rechte aufgeben, es wäre 
der Zerfall des Vereines, sondern erweitert sie durch Einfüh- 
rung der schriftlichen Abstimmung bei der Hauptversammlung. 
Bei allgemeinem Stimmrecht werden sich die Stimmen einiger 
unpraktischer Gelehrter und einiger grüner Jungen, die dem 
Verein zugehören, gegeneinander wegheben, und der gesunde 
Mittelschlag wird die Entscheidung treffen. 

Es besteht nur die eine Gefahr, daß der Verein zu kon- 
servativ werden könnte, wenn der Einfluß des einzelnen ver- 
größert wird. Eben darum sind die Vereinigten Staaten so 
außerordentlich konservativ, weil sie demokratisch sind; ohne 
daß etwa für den Verein die geringste Gefahr bestände, daß 
die Besten wie hier wegen der Korruption keinen Einfluß ge- 
winnen. Eben darum hat im 19. Jahrhundert in England die 
konservative Partei am meisten geherrscht, weil das Stimm- 
recht auf breitere Schichten ausgedehnt ist. Aber eine Ge- 
fahr für den Fortschritt besteht nicht darin, es wird nur den 
hervorragenden Männern die Aufgabe gestellt, rührig zu sein, 
doppelt rührig zu sein, um den Gesamtverein von der Rich- 


tigkeit ihrer Ansichten zu überzeugen; wirkt ihnen doch der 
schöne Lohn, Führer selbstdenkender Männer zu sein, statt 
etwa nur Lenker einer widerstandsunfähigen Masse. Nur wo 
die Menge hoch steht, kann der einzelne noch höher stehen. 
In Freiheit lernt der Mann. 

Nur ein Beispiel: Das Technolexikon hätte sehr wohl ge- 
gemacht werden können, wenn eine Kommission von Inge- 
nieuren an der Spitze gestanden hätte an Stelle eines unprak- 
tischen Philologen, eine Kommission, die da gewußt hätte, was 
die Uebertreibung der Gründlichkeit kostet, und daß noch 
dazu ihr Wert negativ ist; denn lebende Sprachen streifen im 
Handumdrehen solche Wörterbuchsteifheiten ab, die von der 
übermäßigen Vollständigkeit herrühren, eine Kommission von 
Ingenieuren, die nicht fortwährend mit 10stelligen Logarith- 
men, sondern in den meisten Fällen mit dem Schieber rech- 
nen, und wer wollte glauben, daß die Mitglieder nach gründ- 
licher Beratung der Angelegenheit in den Bezirksvereinen 
irgend einen andern Weg gebilligt hätten, als den der Ein- 
setzung einer Kommission sprachkundiger Ingenieure zur Lei- 
tung der Herstellung eines praktischen und gründlichen, aber 
nicht übertriebenen Wörterbuches? Statt dessen höhnte der 
Vorstand: Wie könnten wohl die Bezirksvereine helfen? Der 
verstorbene Direktor hatte leider nur zu recht, der Verein 
macht alles nur auf bureaukratische Weise, und jetzt soll den 
Mitgliedern sogar die Kontrolle über die Bureaukratie ge- 
nommen werden. Der einzig gangbare Weg ist die Demo- 
kratie, nur dann ist es möglich, unter besondern Umständen 
diktatorähnliche Vollmachten zu erteilen, um nicht bureau- 
kratisch hinken zu müssen. Wenn wir die Satzung jetzt 
durchgreifend demokratisch gestalten, werden wir vielleicht 
auch den Mut finden, das Wörterbuch wieder aufzunehmen 
und ohne übergroße Kosten glücklich durchzuführen. 

Was für Völker gilt, gilt für andre menschliche Gemein- 
schaften, und die Erfahrung der Weltgeschichte lehrt, daß, 
wo die demokratische Verfassung fehlt, die Menschen ein Spiel 
des Zufalls sind; eine Zeitlang hält sich die Kultur, aber 
langsam geht sie zugrunde, auch wenn Leute an der Spitze 
stehen, die sich den Anschein größter Tüchtigkeit geben und 
von vielen für hervorragend gehalten werden. Manchmal hat 
ein Genie das Heft in der Hand, dann gehts gut, danach aber 
ist der Zusammenbruch um so gräßlicher. Nur wo die ein- 


. zelnen einen dauernden und lebhaften Anteil nehmen und 


sich durchsetzen können, werden alle Schwierigkeiten mit 
Leichtigkeit überwunden, auch wenn kein Genie zur Verfügung 
steht; denn größer als der Mensch ist die Menschheit, man 
denke an die Ueberwindung Hannibals, dem kein Genie 
gegenüberstand, durch die damals demokratischen Römer. 
Auf ähnlich demokratischem Wege hätte auch von einem 
rührigen Verein ein Technolexikon gemacht werden können, 
statt daß einem Philologen durch Vertrag alle Rechte und 
dem Verein alle Pflichten auferlegt wurden, was selbstver- 
ständlich kläglich auslaufen mußte. 

Wie Zeppelin zuerst vom Verein behandelt worden ist, 
das liegt auch daran, daß der Verein nicht demokratisch genug 
ist, sondern an Oligarchie leidet, das läßt sich nur dadurch 
ändern, daß die Satzung so demokratisch wie irgend möglich 
gestaltet wird, damit die Mitglieder, die heute noch nicht auf 
ihr eigenes Urteil vertrauen, sondern zu ihrem großen Schaden 
sogenannten Autoritäten nachlaufien, zur Selbständigkeit er- 
zogen werden. 

Nicht als ob nun jede Kleinigkeit allen Mitgliedern zur 
Abstimmung unterbreitet werden müßte; doch die Richtlinien 
müssen von den Mitgliedern vorgeschrieben werden. Im 
übrigen soll auch der Vorstand Vollmachten haben. Er ist 
das Parlament, an dem einen haben wir genug. 

»Für Meinungen, welche Sinn und Kraft besitzen, genügen 
sie vollkommen.« Weit gefehlt. Jedem ist es nicht gegeben, 
seine Bedenken mündlich oder schriftlich so vorzubringen, 
daß die Abgeordneten und der Vorstand, die doch aus lauter 
schon fertigen Persönlichkeiten bestehen, dieihre gegründeten 
Ansichten haben, nun umfallen werden. Damit der gesunde 
Sinn der Mitglieder voll zur Geltung kommt, dazu genügt 
allein das allgemeine Stimmrecht, wenn auch die Einrichtung 
eines besondern Teiles der Zeitschrift, der den Mitgliedern 
zur Verfügung steht, viel Gutes wirken kann. 

Daß die »sonstigen Maßnahmen« ausgeschlossen sein sollen, 
klingt sonderbar, stehen doch da die »Unternehmungen des 
Vereines«. Das kann ebenfalls alles einschließen, was die Mit- 
glieder unternehmen wollen. Es wäre sehr töricht, dem Ver- 
ein von vornherein ein »Bis hierher und nicht weiter« zuzu- 
rufen. Die Maßnahmen, die von den Mitgliedern beschlossen 
werden, werden den Verein schon nicht zugrunde richten, 
denn er besteht ja eben aus diesen Mitgliedern, und was sie - 
tun, das gilt. Sollten sie wirklich einen ernsten Fehlgriff tun, 
so werden sie schon an den Folgen sehr rasch lernen, daß sie - 


umkehren müssen. Das Kind, das immer am Gängelbande ge- 
halten wird, entwickelt sich nie zum gereiften Manne. 

Warum sollen jetzt künftigen Geschlechtern Vorschriften 
gemacht werden? Sind die heutigen zum Teil noch sehr 
wenig rührigen Mitgliedern so viel weiser als alle zukünftigen, 
so daß jetzt eine schlecht besuchte Hauptversammlung ein für 
allemal darüber entscheiden soll, was der Verein tun darf, 
was nicht? 

»Wissenschaftliche Maßnahmen, die die Ordnung stören« 
ist eine althergebrachte, recht kindliche Redensart, die wirk- 
lich endlich aussterben sollte. Sind wir solche Zimperlinge, 
daß wir die nackte Wahrheit nicht anzuschauen wagen? 

Nur wissenschaftlich-technische Aufgaben soll der Verein 
verfolgen! Also das nächstemal ja nicht wieder gegen eine 
Elektrizitätsteuer auftreten. ja nicht mehr Schulreiorm, ja 
nicht mehr Verwaltungsreform betreiben! Oder ist solche 
sozialpolitische Betätigung plötzlich zu einer wissenschaftlich- 
technischen Aufgabe geworden? Spielen wir doch nicht mit 
Worten, schreiben wir doch ehrlich in die Satzung, daß wir 
solche Sachen tun dürfen, die wir doch nicht lassen können. 

Deutsche Staatsangehörigkeit soll Bedingung sein; also 
der Verein soll nicht Verein reichsdeutscher Ingenieure heißen, 
aber sein soll ers doch, wenn auch mit einem außerordent- 
lichen Anhängsel zweiter Güte. Daß die Reichsangehörigkeit 
gemeint ist, geht wohl daraus hervor, daß unter Umständen 
auch die Kolonien begnadet sein sollen. Die Reichsdeutschen 
sind wohl Uebermenschen, verglichen mit den Auslands- 
deutschen? Als ob die Auslandsdeutschen nicht ebenso wichtig 
fürs Reich wären wie die Reichsdeutschen; ich möchte wissen, 
was aus Deutschland würde, wenn die Deutschamerikaner 
nicht ein für allemal verhinderten, daß England die Ver- 
einigten Staaten als eine Waffe benutzen kann, was andern- 
falls unfehlbar eintreten müßte. Dafür müssen wir natürlich 
bestraft werden. Und sollen sich die Deutschen noch damit 
brüsten, daß bei der Reichsgründung nicht mehr erreicht 
worden ist, und der Ausstoßung ÖOesterreichs noch den Hohn 
hinzufügen? Es ist Pflicht eines jeden guten Deutschen, der 
in einem selbständigen Staate im Ausland dauernd wohnt, 
Bürger dieses Landes zu werden, um die volle Gleichberech- 
tigung mit seiner Umgebung zu erwerben. Nur so kann er 
zum Heile Deutschlands wirken, der blinde Eifer, der ihn 
darum aus dem Verein jagt, schadet nur. Oder könnte ein 


andrer Grund als der der “Ver achtung der Auslandsdeutschen - 


dieser engherzigen Bestimmung zugrunde liegen? Was für 
eine Gefahr liegt darin, wenn auch die Auslandsdeutschen 
durch Einführung der schriftlichen Abstimmung auf den Ver- 
ein Einfluß gewinnen? Falls etwa in einem Falle die Beein- 
flussung der Reichsgesetzgebung beabsichtigt sein sollte, 
könnte ja vom Vorstand die Abstimmung über diesen Punkt 
auf die reichsdeutschen Mitglieder eingeschränkt werden, um 
allen Schwierigkeiten auszuweichen. 

~ Wenn ein Nachweis der Ingenieurtätigkeit verlangt wird, 
muß er auch von den sechssemestrigen Hochschülern erbracht 
werden; denn ein dreijähriges Studium ist einer intensiven 
dreijährigen Erfahrung keineswegs gleichwertig, und was dem 
einen recht ist, ist dem andern billig. Aber ein dreijähriges 
Bummeln an der Hochschule muß natürlich belohnt werden. 
Wozu ist denn der Verhand deutscher Diplomingenieure ge- 
gründet worden? Dorthin gehören die Herren, denen die 
demokratische Luft im Verein deutscher Ingenieure nicht zu- 
sagt. 

a Die Abgeordneten sind nicht an Weisungen gebunden! 
Hierin liegt allerdings eine sehr tiefe Weisheit. Als ob nicht, 
sobald sich die Sache etwas eingearbeitet hätte, die Ahgeord- 
neten doch so tun müßten, wie die Bezirke es wollen, denn 
bei nur einiger Regsamkeit der Mitglieder könnten sie doch, 
wenn sie gegen die Bezirke auftreten, nicht wieder gewählt 
werden, und hoffentlich würden sie noch etwas gründlicher 
zurechtgewiesen. ‚Vertreter sind Vertreter, und jede Bestim- 
mung, die da besagt, daß sie nicht vertreten sollen, ist von 
selbst: hinfällig. 

Eigentimlich mutet die Bestimmung an, daß der Reichs- 
kanzler den Verein begraben soll. Sind die Mitglieder nicht 
Mannes genug, daß man ihnen zutrauen kann, sie werden, 
wenn sie auseinandergehen wollen, schon selher wissen, wie 
sie ein etwaiges Vermögen gut unterbringen können? 

Welch eine Ungeheuerlichkeit ist es, daß der Vorstand 
die Bezirke auf Schritt und Tritt bevormunden soll, daß sogar 
ein einzelner Vorsteher nur mit ?/; Mehrheit überstimmt werden 
kann. Was ist denn nur los in Deutschland, sind denn lauter 
Jünglinge im Verein deutscher Ingenieure? 

In Nr. 45 der Zeitschrift fürchtet sich Hr. Paul Beck, 
München, vor Zeitungsfehden, die nicht in den Verein einge- 
führt werden sollten. Er bringt seine Ansicht in schöner 
Schlichtheit vor, aber wenn es nicht zu hart gesagt ist, so 


Saite 


meine ich, schlicht aber schlecht. Wenn eine schriftliche Er- 
örterung von Vereinsangelegenheiten eingerichtet ist und das 
nicht ohne Fehden abgeht, so ist das ein kleiner Nachteil, wie 
ihn jeder große Fortschritt mit sich bringt, und man sollte 
sich klar darüber werden, das Kind nicht mit dem Bade aus- 
zuschütten, und um der großen Vorteile des Fortschrittes willen 
getrost und ohne Murren solche kleinen damit unzertrennlichen 
Nachteile in den Kauf nehmen. 

In Nr. 46 der Zeitschrift: schreibt Hr. Professor Schöttler 
lesenswerte Worte. Er ist sehr bewandert in der Verwaltung 
des Vereines, aber es fehlt ihm leider der über die Geschäfte 
hinaussehende durchdringende Blick. Das ist so oft der Preis 
des reichen Wissens, daß es die Aussicht verbaut. Er ist be- 
dauerlicherweise ein glänzendes Beispiel dafür, daß zwar die 
Sachkenntnis, nicht aber die Einsicht durch Sondererfahrung 
gefördert wird. Uebergroß ist seine Vertrauensseligkeit, daß 
auch ein undemokratischer Verein in Deutschland Einfluß 
üben wird. Leben läßts sich schon mit jeder Satzung. Es 
wird ja niemand gezwungen, dem Verein anzugehören. So- 


lange die Mittel reichen, wird auch der rein wissenschaftliche 


Teil der Zeitschrift gut sein, aber ob das deutsche Volk und 
auch nur die Ingenieure selbst auf die Dauer einem Inge- 
nieurverein, der ein Spielball des Zufalles und weniger willen- 
starker Männer ist, Beachtung schenken werden, das ist eine 
andre Frage, 

Daß jemand heute das volle Vertrauen seiner Wähler ge- 
nießt, ist noch lange keine Gewähr dafür, daß er nicht morgen 
dies Vertrauen mißbrauchen wird, um sein Steckenpfierd zu 
reiten, das er natürlich für viel wichtiger hält als die Meinung 
seiner Wähler. Auch brauchen sich die Mitglieder das keines- 
wegs gefallen zu lassen, sondern sie können einem wider- 
spenstigen Abgeordneten sagen, daß er sein Amt niederlegen 
muß, wenn er nicht gegangen werden will, und wenn sie 
teste Ansichten haben, die sie vertreten wissen "wollen, werden 
sie auch von diesem Mittel Gebrauch machen, und das ge- 
bundene Mandat wird trotz aller entgegenstehenden Para- 
graphen Tatsache werden. Auch kann das gar nichts schaden. 
Neue Sachen werden der Vorstand oder die Abgeordneten 
auch dann vorbringen, nur muß die endgültige Beschlußfias- 
sung vertagt werden, bis der einzelne Gelegenheit gehabt hat, 
die Vorschläge zu überdenken. So wird die Vereinstätigkeit 
befruchtet werden, und gerade diese vielseitige und gründ- 
liche Beteiligung der Mitglieder am Vereinsleben wird es 
verhindern, daß dringliche Sachen aufspringen können, die 
plötzlich erledigt werden müssen; wenn das in Ausnahmefällen 
doch vorkommt, muß nachträglich Entlastung oder Rüge er- 
teilt werden. 

Nicht die Bezirksvereine müssen es sich gefallen lassen, 
wenn ihre Vertreter gegen sie arbeiten, sondern diese Ver- 
treter müssen es sich gefallen lassen, daß ihnen so etwas 
nicht gestattet ist. Wenn sie nicht der Ansicht sind, die sie 
vertreten sollen, und sie nieht vertreten können, müssen sie 
andern Platz machen, die das können. Ihre persönlichen An- 
sichten zu vertreten, bleibt ihnen noch reichlich Gelegenheit, 
auch ohne daß sie ein Amt bekleiden. 

Vor dem Partikularismus der Bezirksvereine braucht sich 
niemand zu fürchten, wenn es nur wenige demokratisch ge- 
sinnte Männer im Verein gibt, die es schon durchsetzen werden, 
daß der Hauptversammlung durchgreifende Anträge vorgelegt 
werden; de Mitglieder werden dann schon dafür sorgen, daß 
keine partikularistischen Schädigungen eintreten. 

Wenn der Vorstandsrat für die Vorberatung von neuen 
Sachen, denn über die alten soll er ja bloß der Weisung ge- 
mäß abstimmen, zu groß weıden sollte, so gibt es eine sehr 
einfache Lösung dieser Schwierigkeit. Man kann bestimmen, 
daß von keinem Bezirksverein mehr als drei Abgeordnete ge- 
schickt werden, daß sie aber je nach Größe des Bezirksver- 
eines entsprechend mehr Stimmen abgeben. 

Hr. Dr.-Ing. Schöttler sieht mehr in der Organisation als 
in der Demokratie. Es ist ja richtig, stramme Organisation 
ist noch notwendiger als Demokratie, aber davon rede ich 
nicht, denn die haben wir schon und werden sie auch nie 
verlieren, wie wir immer die Satzung umgestalten. Das liegt 
schon im deutschen Blute, eine stramme Organisation einzu- 
führen und sich ihr willig zu fügen, aber sie artet nur zu 
leicht in Oligarchie aus, ein Fluch der schon im Jahre — 9 
schwer auf Deutschland lastete. 

Ich schließe in der Hoffnung, die Gefühle meiner Gegner 
nicht ungebührlich verletzt zu haben, ich kann ihre Stellung- 
nahme sehr wohl würdigen, wenn ich sie auch aufs schäriste 
mißbilligen muß, und mit dem Wunsche, der Verein deutscher 
Ingenieure möge auf Grund einer demokratischen Satzung in 
Zukunft noch erfolgreicher für deutschen Fortschritt: wirken 
als schon bisher. 


Seattle, im Dezember 1909. G. Fred Kromphardt. 


Die schriftliche Diskussion hat sich auf die Doktorirage 
zugespitzt, was aus der Hauptversammlung des Vereines wer- 
den soll. Daß sie in der jetzigen willkürlichen Form nicht 
bleiben kann, ist für jeden Einsichtigen selbstverständlich; 
es heißt daher, Eulen nach Athen tragen, wenn immer wieder 
die Zufälligkeit ihrer Zusammensetzung und Beschlußfassung 
erörtert wird, um daraus die Notwendigkeit zu einer Aende- 
rung herzuleiten. — Zu welcher Aenderung, das ist der 
Frage Kern. Anfangs gingen die Vorschläge dahin, der Haupt- 
versammlung die Beschlußfassung ganz zu nehmen und auf 
den Vorstandsrat zu übertragen, so daß erstere nur noch ein 
Scheindasein führen würde. Demgegenüber empfahl Hr. Neu- 
mann-Berlin schriftliche Abstimmung aller Mitglieder, wäh- 
rend ich persönliche Abstimmung durch Bezirksvertreter 
in der Hauptversammlung vorschlug. 


Das neue Jahr brachte insofern eine Neuerung, als in der 
Zeitschrift Nr. 2 die letzten Vorschläge wiederholt wurden, 
wenn auch in etwas andrer Form. Hr. Bissinger-München 
möchte nämlich auch die Generalabstimmung beibehalten 
wissen, jedoch von einem Referendum nach Schweizer Ver- 
fassung abhängig und durch persönliche Stimmzettelabgabe 
in den Bezirksvereinen ausführbar machen. Dies Verfahren 
erscheint jedoch recht umständlich und zeitraubend. Auch 
entzieht es allen Hauptvereins- und abwesenden Bezirksver- 
einsmitgliedern das Stimmrecht — zugunsten einer schulmäßig- 
peinlichen Geheimabstimmung. Wozu diese Uebertreibung 
ins entgegengesetzte Extrem im Vergleich zu der jetzigen 
Willkür? Die meisten Generalfragen, über welche die Haupt- 
versammlung entscheiden soll, können satzungsmäßig festge- 
lest werden; eine Generalabstimmung auf Antrag (Referen- 
dum) brauchte also nur in Ausnahmefällen stattzufinden. Und 
diese Abstimmung des Gesamtvereines kann am einfachsten 
mündlich bei Namensaufruf durch Bevollmächtigte der Be- 
zirksvereine geschehen, deren Stimmwert gleich der Bezirks- 
stärke gilt. Die Reisekosten seines Hauptvertreters trägt der 
betreffende Bezirksverein. 


Besser noch würde die Absendung von zwei Bevollmäch- ` 


tigten sein, von denen der eine die Mehrheit, der andre die 
Mınderheit des Bezirkes in der Diskussion vertritt. An 
letzterer können außerdem alle sonst noch anwesenden Mit- 
glieder teilnehmen, um .durch gegenseitige Aussprache und 
Verständigung das Interesse des Ganzen zu fördern. Die 
Hauptvertreter dürfen aber nicht zugleich Abgeordnete zum 
Vorstandsrat sein, weil Hauptversammlung und Vorstandsrat 
ebenso verschieden sind wie Verein und Vorstand. Die 
Hauptvertreter sind wie die Abgeordneten an die Abstim- 
mungen der Bezirksvereine gebunden — gewöhnlich inner- 
halb gewisser Grenzen, unbedingt aber infolge Vereinsbe- 
schlusses. Läßt jedoch die Diskussion in der Hauptversamnı- 
lung den Mehrheits-Bevollmächtigten andrer Meinung wer- 
den oder gar zu anderm Entschluß kommen, als der von ihm 
vertretene Verein, so kann er sich der mündlichen Abstim- 
mung in der Hauptversammlung enthalten, in seinem Verein 
alsbald eine zweite Lesung über den fraglichen Gegenstand 
herbeiführen und darauf schriftliche Abstimmung an den 
Hauptversammlungs- oder Hauptvereinsvorstand nachträglich 
einsenden. 

Hr. Krause-Wichmann, Saarbrücken, empfiehlt in Nr? 
ebenfalls Beibehaltung der Generalabstimmung und Trennung 
der Generalfragen in satzungsmäßige und außerordentliche. 
Er empfiehlt ferner, daß die satzungsmäßigen nach wie vor 
durch die allgemeine Hauptversammlung entschieden werden; 
daß jedoch die außerordentlichen vom Vorstandsrat in erster 
Lesung vorbereitet werden und daß die endgültige Abstim- 
mung in der Hauptversammlung von Abgeordneten der Be- 
zirksvereine vorgenommen werden soll, fügt dann aber hinzu: 
d. bh. also vom Vorstandsrat. Danach würde die Hauptver- 
sammlung zur Hälfte ein Zufallsparlament wie bisher und zur 
Hälfte eine Wiederholung vom Vorstandsrat, also ein recht 
verworrenes Zwitterding sein. — 


Hr. Krause-Wichmann sagt ferner: »Selbstverständlich 
bleibt außerdem die Bestimmung bestehen, daß die Abgeord- 
neten bei ihren Abstimmungen an feste Weisungen ihrer Be- 
zirksvereine nicht gebunden sein dürfen, zumal sie die 
Sache eingehender bearbeiteten und daher besser kennen als 
die Mehrheit ihres Vereines.« — Also an Stelle der Willkür der 
Hauptversammlung setzt Hr. Kr. die Ungebundenheit des Vor- 
standsrates und beruft sich hierbei auf den politischen Brauch 
in Reichs- und Landtagen. Dieser Brauch ist aber gerade 
umgekehrt; denn er bindet die Abgeordneten an die vorge- 
faßte Meinung ihrer Wählerschaft durch Partei und Programm. 
Hr. Kr. gibt später zu: daß zwischen Abstimmung der Abge- 
ordneten und des Gesamtvereines doch noch ein Unterschied 
sein könne; aber seit Menschengedenken sei es noch nicht 


gelungen, die absolute Wahrheit zu erforschen; deshalb müsse 
man sich mit dem praktisch Erreichbaren begnügen. 

Welcher Irrtum! Die absolute Wahrheit ist seit Jahrtau- 
senden erforscht und wird heute in jeder Realschule gelehrt 
unter dem Namen »Mathematik« und in jedem Baubureau 
angewandt unter dem Namen »Technik«. Also warum nicht 
auch beim Aufbau des Vereines deutscher Ingenieure? Wa- 
rum soll der Verein sich mit einer Abstimmung begnügen, 
die ebenso willkürlich wie fehlerhaft ist, während eine weit 
bessere praktisch erreichbar ist — unter Anwendung der ele- 
mentarsten »Mathematik« ? 

Die Abstimmung soll doch eine wahrheitsgemäße Willens- 
äußerung des V. d. I. sein — durch Feststellung des Mehr- 
heitswillens desselben. Der Verein zählte nach dem letzten 
Verzeichnis 23325 Mitglieder, davon 5122 Hauptvereins- und 
15203 Bezirksvereinsmitglieder. Erstere können nur in den 
jährlichen Hauptversammlungen mündlich stimmen, d. h. fast 
gar nicht. Von letzteren besuchen die Bezirksvereinsversamm- 
lungen 10 bis 30'vH, im Durchschnitt 20 vH, d. h. 3640 Mit- 
glieder; und davon bilden die Mehrheit 1821 Stimmen. Diese 
1821 Stimmen offenbaren sonach den »Mehrheitswillen« 
der 23325 Vereinsmitglieder! 

Solche Zahlen dürften doch wohl zu denken geben. Denn 
um den Schwerpunkt eines Körpers festzustellen, genügt doch 
nicht die Feststellung des Schwerpunktes eines Bruchstückes 
desselben? Und um den Gesamtwillen einer Körperschaft zu 
bestimmen, genügt doch ebensowenig die Willensbestimmung 
eines anwesenden Bruchteiles desselben — ohne Berücksich- 
tigung des abwesenden Hauptteiles? 

Und trotzdem tauchen noch Vorschläge auf: den 5122Haupt- 
vereinsmitgliedern das Stimmrecht gänzlich zu nehmen, sofern 
sie sich nicht den Bezirksvereinen anschließen; und das Stimm- 
recht der 18203 Bezirksvereinsmitglieder auf eine »Meinungs- 
äußerung« zu beschränken, damit der Vorstandsrat völlig un- 
gebunden seinen Willen kundgeben kann — als Vereins- 
willen. Es ist klar, daß solche Vorschläge auf den verkehrten 
Weg führen, denn der Vorstandsrat soll doch vornehmlich 
raten durch seine Meinungsäußerung, die Hauptversammlung 
dagegen hauptsächlich taten durch ihre Willenskundgebung; 
und dieser verkehrte Weg endet in einseitigem Patriarchis- 
mus. Die ganzen Vereinsverhandlungen dienen dann nur 
noch als Deckmantel für das absolute Regiment der geistigen 
Führerschaft des Vereines, fördern aber keineswegs die mün- 
dige Willensfreiheit des V. d. I, welche dem parlamentarischen 
Verfassungsleben der Gegenwart entspricht und den Ausgang 
zum höheren Verwaltungswesen eröfinet. 

Dahin führt nur der umgekehrte Weg durch Reorgani- 
sation des Vereines auf Grund einer Neusatzung, welche 
seinen Selbstwillen zum Ausdruck gelangen läßt, und 
zwar etwas »mathematischer« als bisher. Hierzu ist erforder- 
lich, daß möglichst alle stimmen, und daß die Abstimmung 
als Willensäußerung gilt. Um dieses Vereinsziel zu erreichen, 
ist den Mitgliedern die Ausübung des Stimmrechtes nicht 
durch verkehrte Maßnahmen zu erschweren, sondern im Gegen- 
teil durch richtige Anordnungen zu erleichtern. 

Zu den letzteren gehört in erster Linie die Zulassung der 
Bezirksvereinsmitglieder zu allen Versammlungen und Ab- 
siimmungen des Bezirksvereines, sowie der Hauptvereins- 
mitglieder zu allen des Hauptvereines (jedoch nicht umge- 
kehrt) zur Abgabe ihrer Einzelstimme. Es mag wünschens- 
wert erscheinen, die Hauptvereinsmitglieder fortzuschafien; 
aber es wäre ebenso unverständlich wie ungerecht, ihnen das 
Stimmrecht zwangsweise zu entziehen, das sie doch durch 
Beitritt und Beitrag ordnungsmäßig erworben haben. Höch- 
stens ist es angängig, ihre Zahl dadurch einzuschränken, daß 
man keine neuen aufnimmt oder nur in Ausnahmefällen. 

In zweiter Linie gehört hierher die Zulassung aller ab- 
wesenden Bezirksvereins- und Hauptvereinsmitglieder zu 
ihren bezüglichen Vereinsabsiimmungen — durch schrift- 
liche Abgabe der Stimme mittels Stimmkarte. Es mag auch 
hier bequem sein, die abwesenden Mitglieder fortzulassen; 
aber es ist ebenso unrichtig wie unpraktisch, auf ihre Stimmen 
zu verzichten, weil dadurch der Vereinswille geschwächt, auch 
umgemodelt und verheimlicht werden kann. 

Hieraus folgt, daß die Aenderung der Satzungen den 
Verein vor die bedeutungsvolle Frage stellt, ob er den ver- 
alteten Weg weitergehen oder einen erneuerten einschlagen 
will; d.h. ob er durch weitere Entziehung des Stimmrechtes 
den Patriarchismus auf die Spitze treiben oder an dessen 
Stelle ein modernes, konstitutionelles, parlamentarisches Re- 
giment setzen will. | 

Entschließt sich der Verein zu letzterem, so entsteht die 
ebenso wichtige Frage, zu welcher Bildungsstufe der neue 
Weg führen soll; ob nur zu der bisherigen rein fachwissen- 


schaftlichen oder noch darüber hinaus zu einer staatswissen- 
schaftlichen. Mit andern Worten, ob der Verein nur der 
vaterländischen Industrie nützen oder auch zum vaterländi- 
schen Staatswohl beitragen will, an dessen organischem Bau 
alle Berufe mitarbeiten müssen, sofern sie dessen Entwick- 
lung und Gedeihen fördern wollen. 

In letzterem Falle muß der Verein in sein Programm 
außer der fachtechnischen auch eine staatstechnische Fort- 
bildung aufnehmen, in seinen Satzungen den Bildungsgang 
durch feste Weisungen andeuten und durch Beratungen und 
Beschließungen im öffentlichen Mitleben betätigen. Solche 
Tätigkeit ist eine praktische Uebung zur Beurteilung und 
Entscheidung geschäftlicher, wirtschaftlicher, staatlicher u. a. 
Sachen und daher als Vorbereitung zu betrachten für das 
höhere Verwaltungswesen in Fabrik, Stadt, Reich und Welt. 
Und je mehr »Höhere Mathematik« hierbei angewandt wird, 
um so mehr wächst die Befähigung zur Teilnahme an der 
großen Verwaltungsrefiorm der »Staatsmaschine«, bei welcher 
nichts weiter fehlt als — die Anwendung der absoluten Wahr- 
heit, d.h. die Staatstechnik des Ingenieurs. 

Ferner muß der Verein als Grundlage für diese höhere 
Berufsentwicklung zum Staatsdienst eine entsprechende All- 
gemeinbildung verlangen. Wenn der Ingenieur mit andern 
Akademikern in erfolgreichen Wettbewerb bei der kommenden 
Staatsreform treten will, so muß er selber akademischen 
Geistesrang haben. Das soll bedeuten, der Verein muß den 
Besuch einer Hochschule zur regelmäßigen Bedingung für 
seine Aufnahme machen und von dieser Regel nur auf Be- 
schluß abweichen — bei Nichtakademikern mit anerkannter 
Ingenieurbildung, Leistung, Stellung usw. 

Wird vom Verein jedoch, wie u.a. Hr. Bissinger-München 
in Nr. 2 vorschlägt, auch der Besuch einer technischen Mittel- 
schule schon als ausreichend erachtet, so ist dadurch der 
V.d. I. um eine Schulrangstufe tiefer gerückt als andre aka- 
demische Beruisvereine, somit ihnen unebenbürtig gemacht 


und bei dem Wettbewerb der Staatskarriere wesentlich be- 
nachteiligt oder ganz ausgeschlossen wie bisher. Denn es 
kommt hinzu, daß die Mittelschulen die Allgemeinbildung 
früher abschließen müssen, um eher zur Fachbildung zu 
kommen, auch letztere forcieren auf Kosten der ersteren; 
daß aber gerade die höhere Allgemeinbildung zur völligen 
Gleichstellung des Ingenieurs mit allen andern Akademikern 
und zur geistigen Mitarbeit bei der Staats- und Weltordnung 
notwendig ist. Deshalb ist von jenem degradierenden Vor- 
schlag entschieden abzuraten — im Interesse des Vereines 
und Berufes. — 

Aus obigen Darlegungen, die als Ergänzungen zu meinen 
Vorschlägen in der Zeitschrift Nr. 50 vom Jahre 1909 zu be- 
trachten sind, ist wohl ersichtlich, daß der Verein nicht nur 
recht reformbedürftig, sondern auch sehr reformfähig ist. 
Seine Organe müssen nämlich durch die Satzungsänderung 
in ein richtiges Verhältnis zueinander gebracht werden, so 
daß sie sich — wie die Teile eines Lenkersystems um ihren 
kinematischen Mittelpunkt — in bedingter Freiheit bewegen 
um den stets veränderlichen, aber durch Abstimmung jederzeit 
erkennbaren Vereinspol. Diese vereinspolitische Reorgani- 
sation, welche die Stellung und Achtung des Vorstandsrates 
nicht im geringsten verkleinert, wohl aber das Ansehen und 
den Einfluß der Hauptversammlung bedeutend vergrößert, 
dient alsdann nicht nur zur Kräftigung, sondern auch zur 
Hebung des V. d, I, weil sie den alten Wert des Fachinge- 
nieurs konsolidiert und noch einen neuen, höheren Kurs des 
Staatsingenieurs schafit. 

Und bei den Mitgliedern des V. d. I. liegt es hiernach ganz 
allein, die eingangs erwähnte »Doktorfrage« wegen der zu- 
künftigen Gestaltung ihres Vereines in dem einen oder andern 
Sinne zu entscheiden — durch Generalabstimmung über die 
verschiedenen Vorschläge zur Aenderung der Vereinssatzung. 


Braunschweig. 0. Bütow. 


Berichtigung. 


In der Einsendung von Dr. Wolff, veröffentlicht im Beiblatt zu Nr. 4 der Zeitschrift, ist auf der zwei- 
ten Seite überall Neubauer statt Neumann zu lesen, 


Sitzungskalender der Bezirksvereine. 


Aachener B.-V.: 1. Mittwoch j. M., ab. 5%, U., „Berliner Hof“, Bahnhofstraße. 

Augsburger B.-V.: Vom 15. Oktober ab finden die Versammlungen im Hotel 
„Weißes Lamm“ statt. 

Bayerischer B.-V.: Vereinsversammlung jeden 1. und 3. Freitag im Monat, 
abends 8 Uhr im großen Saale des Kunstgewerbehauses, Pfandhausstr. 7. 

Bergischer B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abds. 8 Uhr, i. d. Gesellschaft „Verein“ 
in Elberfeld, Kaiserstr.: Hauptversammlung. 

Berliner B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, abends Zi: Uhr, im großen Hörsaal 
des Erweiterungsbaues der Technischen Hochschule, Charlottenburg. 
Bochumer B.-V.: 1. und 3. Sonnabend jed. Monats gesellige Zusammenkunft 

im Hotelrestaurant Monopol, Bochum. 
Abteilung Witten: 1. und 3. Montag jeden Monats Zusammenkunft im Hotel 
Dünnebacke in Witten. 

Bodensee-Bezirksverein: Nächste Sitzung Sonntag, den 13. Februar, Nachm. 
3 Uhr, Romanshorn, Hotel Bodan. 

Braunschweiger B.-V.: 2. u. 4. Montag jed. Mon., abends 8!/, Uhr, Braunschweig, 
im Vereinszimmer der Handelskammer, Eingang am Gewandhaus, Poststr. 

Bremer B.-V.: Jeden 2. Freitag im Monat, abends 8!/, Uhr, „Hotel Bristol“. 

Breslauer B.-V.: Ord. Versammlung 3. Freitag j. M., abends 8 Uhr, Breslauer 
Konzerthaus, Gartenstr. 39/41. 

a BN: 1. Dienstag jed. Mon., abends 81/ Uhr, Restaurant „Deutscher 

aiser“. 

Dresdner B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8 Uhr, im weißen Saale 
der „Drei Raben‘. 

Elsaß-Lothringer B.-V.: Nächste Sitzung Montag den 14. März, 5 Uhr abends, 
Straßhurg i. Els., Sturmeckstaden 1. 

Emscher B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8t/ Uhr, Hotel Monopol, 
Gelsenkirchen, Kreuzstr. 

Fränkisch-Oberpfälzischer B.-V.: 1. u. 3. Freitag jeden Monats, abends 8 Uhr, 
im kleinen Saal II. Stock des Industrie- und Kulturvereines, Nürnberg. 

Frankfurter B.-V.: 3. Mittwoch jed. Mon., abends 7!/, Uhr, im Vereinslokale 
Goetheplatz 5, geschäftliche Sitzung. 

Jeden Freitag Abend Zusammenkunft am Stammtisch des Frankfurter B.-V. 
in der Alemannia. 

Hamburger B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats abends 8 Uhr, Sitzung im 
Patriotischen Gebäude Zimmer 50/31, Hamburg. 

Hannoverscher B.-V.: Jeden Freitag, abends Sit, Uhr, Vereinssitzung im 
„Künstlerhaus“ der Stadt Hannover, Sophienstr. 2. 

Hessischer B.-V.: Am 1. Dienstag jed. Mon. Sitzung, am 3. Dienstag gesellige 
Zusammenkunft, abds. Si Uhr, im Kaufmannshaus, Hohenzollernstr., Cassel. 

Karlsruher B.-V.: 2. und 4. Montag jed. Mon., abends 8!/, Uhr, im Restaurant 
Moninger (Arche), Kaiserstraße. 

Kölner B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abends 8 Uhr, in der „Bürgergesellschaft“. 
Ständiges Lese- und Gesellschaftszimmer ebendaselbst. Bes. gesell. Zu- 
sammenkunft jeden sonstigen Mittwoch. 

Lausitzer B.-V.: 3. Sonnabend jed. Mon., abends 8 Uhr, im Restaurant „Han- 
delskammerhaus“, Görlitz, Mühlweg, regelmäßige Versammlung. 


| 
| 
| 


Leipziger B.-V.: Sitzungen an jedem letzten Freitag des Monats im Lehrer- 
vereinshaus, Kramerstr. 4/6. 

Lenne-B.-Y.: Sitzungen im Hotel „zum Römer“ in Hagen i. W. am 1. oder 
2. Mittwoch des Monats auf besondere Einladung. Außerdem jeden Freitag 
zwangloser Bierabend im Restaurant von Stratmanns Vietoria-Hotel in 
Hagen (Westf.), Bahnhofstr. 55, in der Nähe des Hauptbahnhofes. 

Märkischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Restaur. 
„Rüdesheimer“, Fürstenwaälderstr. 1, Frankfurt a. O. 

Magdeburger B.-V.: Sitzung jeden 3. Donnerstag im Monat, abends 8 Uhr, im 
Hotel „Magdeburger Hof“. Hier jeden 1. Donnerstag im Monat zwang- 
loser Abend. 

Mannheimer B.-V.: 
Planken D. 5,4. 

Mittelrheinischer B.-V.: Tag und Stunde wird auf den Einladungskarten be- 
kannt gegeben, Park-Hotel in Coblenz. 

Mittelthüringer BN: Sonnabend, den 29. Januar, Versammlung im Europä- 
ischen Hof, Erfurt, Kasinostr. 

Niederrheinischer B.-V.: 1. Montag jeden Monats, Düsseldorf, „Rheinhof“. 

Oberschlesischer BN: Ortsgruppe: „Gleiwitz“ Schraube. Jeden Sonnabend, 
abds. Si, Uhr, gesellige Zusammenkunft im Schlesischen Hof, Gleiwitz. 

Ostpreußischer B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats, „Hotel de Berlin“, 
Königsberg i. Pr. Außerdem jed. Sonn- und Feiertag Frühschoppen 12 U. 
mittags im Restaurant Bellevue part. am Schloßteich. 

SE gr BN: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Stettin, „Vereins- 
aus“. 

Posener B.-V.: 1. Montag jed. Mon. in Paul Mandels Restaurant und Wein- 
stuben, oberer Saal, Posen OI, Berlinerstr. 19. 

Rheingau-B.-V.: Versammlung am dritten Mittwoch jed. Mon. abwechselnd 
in Mainz und Wiesbaden. 

Schleswig-Holsteinischer B.-V.: 2. Freitag jed. Mon., Kiel, Restaur. Hoffnung, 
Zimmer Nr. 3, Karlstr. 

Siegener B.-V.: 1. Freitag jeden Monats, Siegen, „Kaisergarten“. 

Teutoburger B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, Bielefeld, Gesellschaftshaus der 
Ressource. 

Thüringer B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Halle a. S., „Stadt 
Hamburg“. Jeden Sonnabend, abends 8 Uhr, gesellige Zusammenkunft 
ebendaselbst. 

Unterweser-B.-V.: Sitzung am 2. Donnerstag jeden Monats, abends Bil, Uhr, 
im Logengebäude zu den 3 Ankern, Bremerhaven, am Deich Nr. 116. 
Westfälischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Casino, 

Dortmund, Betenstr. 18. 

Westpreußischer B.-V.: Sitzung 1. und 3. Dienstag jeden Monats im Saal der 
Naturforschenden Gesellschaft, Danzig, Frauengasse 26. 

Württembergischer B.-V.: 1. Donnerstag jed. Mon., abends 7!/, Uhr, Stuttgart, 
Oberes Museum. 

Zwickauer B.-V.: 2. Montag jeden Monats Versammlung; 4. Montag jeden 
Monats ges. Vereinigung, abends 8 Uhr, Restaurant Goldener Anker, Ein- 

gang Dresdenerstr. 


Jeden Donnerstag Abend im Restaurant „Weinberg“ 


Oesterreichischer Verband von Mitgliedern des Vereines deutscher Ingenieure: 2. Freitag jeden Monats Verbandsvorträge 
im Hotel de France, Wien J, Schottenring 3, ` 


Beiblatt Nr. 4 


zu Nr. 5 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 29, Januar 1910. 


Zum Miteliederverzeichnis. 


Aenderungen. 


Berliner Bezirksverein. 

Dipl.-Ing. Walther Abraham, Ingenieur der Sürther Maschinenfabr. 
G. m. b. H., Sürth bei Köln. 

Dipl.-Ing. Egon Altstaedt, Ingenieur der A.E G. Kabelwerk Ober- 
spree, Oberschöneweide, Brückenstr. 14. SJA. 

L. Bothas, Reg -Baumeister a. D , Friedenau, Evastr. 2. 

Max Fischer, Ingenieur bei Bruno Schulz, Charlottenburg, Harden- 
bergstr. 42. 

Dipl- Jng. Willy Hillebrandt, Reg.-Bauführer, Berlin W., Mar- 
burger Str. 9a. 

Otto Junghans, Ingenieur, Pankow bei Berlin, Schulzestr. 1. 

Richard Kindler, Ingenieur, Berlin W., Kurfürstenstr. 23. Mth. 

Willi Kuntze, Geh. Baurat, Berlin O., Warschauer Str. 52/54. 

Anton Reitz, eege der A.E. G., Berlin NW., Werftstr. 3. 

Fr. Remy, Fabrikdirektor, Federa; Begasstr. 3. 

Dipl- Jng. Paul, Riebensahm, Ingenieur bei Weise & Monski, Halle 
(Saale), An der Universität 2. Th. 

Gust Schimpff, kgl. Eisenbahn-Bau- und Betr.-Inspektor im Kgl. 
Eisenbahu Zentralamt, Gr. Lichterfelde, Steglitzer Str. 31. 

v. Schmettau, Leutnant i. Telegraphen-Bat. Nr. 1, Berlin SO., Köpe- 
nicker Landstr. 1-8. 


Dipl.-Ing. Kurt Winkhaus, Berlin N., Kesselstr. 39. 


Hamburger Bezirksverein. 
Frank Hildesheim, Ingenieur, Hamburg, Hochallee 25. 


Kölner Bezirksverein, 
Heinr. Bauer, Oberingenieur der Gasmotorenfabr. Deutz, Holweide 
bei Mülheim (Rhein). Tg. 
Dipl.-Ing. Berth. Bauermeister, Mülheim (Rhein), Freiheitstr. 27. B. 
Dipl.-Ing. Heinr. Decker, Mülheim (Rhein), Düsseldorfer Str. 28. 
Dipl.-Ing. Ernst Eyl, Ingenieur der Chemischen Fabrik Rhenania, 


Rheinan. Mh. 
Julius Hartig, Oberingenieur der Maschinenfabrik Scheffel & Schiel, 
Mülheim (Rhein). Brwg. 


M. Heinrich, Betr.-Ingenieur der Farbenfabriken vorm. Friedr. Bayer 
& Co., Leverkusen (Bez. Köln). l 

Ernst Polhaus, Ingenieur, Wiesdorf (Niederrhein), Carl Leverkusstr. 66. 

A. Sickel, Zivilingenieur, Köln, Neußer Platz 10. 

Dipl- Jng. Max Springer, Ingenieur der Gasmotorenfabrik Deutz, 
Köln-Deutz. PIS, 


Leipziger Bezirksverein. 
Dipl. Jng. Georg von Hanffstengel, Quasnitz-Lützschena b. Leipzig. 
H bo, 


Mittelthüringer Bezirksverein. 
Robert Steiner, Ingen. d. Maschinenf. Briegleb, Hansen & Co., Gotha. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 

Eug. Bürhaus, Ingenieur und techn. Direktor der Glasfabrik Rhein- 
ahr, Sinzig. 

Dipl.-Ing. Herm. Fischmann, Oberingenieur beim Stahlwerksverband 
A.-G, Düsseldorf, Steinstr. 88. H. 

Friedr. Hass, Direktor des Stahlwerk Oeking A.-G., Düsseldorf, 
Schumannstr. 46. 

Hugo Heiermann, Ingenieur der Werkzeugmaschinenfabrik de Fries 
& Co. A.-G., Heerdt bei Düsseldorf. 

Gustav Martens, Ingenieur, Duisburg, Prinzenstr. 58. 

Jos. Oberhofer, Ingenieur, Neuß, Münsterplatz 4. 

Aug. Schlüter, Ingenieur, Düsseldorf, Kronprinzenstr. 47. B. 

H. Schmidt, Ingenieur, Düsseldorf-Obercassel, Hansa-Allee 161. 


Pommerscher Bezirksverein. 

Hans Bayer, Direktor der Altdamm-Stahlhammer Holzzellstoff- und 
Papier-Industrie A.-G., Altdamm. 

Friedr. Evers, Direktor der Fa. a Stettin, Königsplatz 14. 

Brem. 

Emil Krämer, Betriebsingenieur des Eisenwerkes »Kraft«, Stolzen- 
hagen-Kratzwieck. 

Hans Normann, Betriebsingenieur der Maschinenbau; -G. Vulcan, 
Stettin, Pölitzer Str. 7. 


Bezirksverein an der niederen Ruhr. 


Carl Bever, Zivilingenieur und vereid. Landmesser, Mülheim (Ruhr), 
Werdener Weg 6. 


Herm. Bruchhaus, Ingenieur, Mülheim (Ruhr), Froschenteich 102. 

W. Häbich, Hüttendirektor, Vorstandsmitglied der Gutehoffnaungshütte, 
Sterkrade. Ls. Wbg. 

Ernst Lunow, Reg.-Baumeister, Essen (Ruhr), Hofstr. 52. 

Dr.-Ing. E. Roser, Direktor bei Thyssen E Co., Mülheim (Ruhr). 


Thüringer Bezirksverein. 

Anton Gruber, Oberingenieur bei E. Leutert, Halle (Saale), Kröll- 
witzer Str. 2e. 

Dipl- Jng Max Kreyssig, Ingenieur der Riebeckschen Montanwerke, 
Halle (Saale), Königstr. 17. 

Dipl.-Ing. Paul Limprecht, Betriebsingenieur bei E. Leutert, Halle 
(Saale), Lafontainestr. 17. 

Dipl.-Ing. Heinrich Weber, Konstrukteur bei E. Leutert, Halle (Saale) 
Laurentiusstr. 1. PJS: 


Westpreußischer Bezirksverein. 
C. F. Carlson, Direktor der Schichauwerft, Danzig-Langfuhr, Jäsch- 
kentaler Weg 7/8. S/H. 
Emil Eitle, Oberingenieur, Techn. Vorstand d. Filiale d. Gasmotorenf. 
Deutz, Danzig-Langfuhr, Färberweg 3. K. 
Max Grauert, kais. Marine-Baurat, Danzig-Langfuhr, Heiligenbrunner 
Weg 6. S/B. 
Dipl.-Sng. Benno Hintz, Ingenieur des Westpreuß, Vereines zur Ueber- 
wachung von Dampfkesseln, Graudenz. 
Herm. Peters, Zivilingevieur, Danzig-Langfuhr, Jäschkentaler Weg 46a. 
Andreas Piel, Ingenieur bei J. Piedboef, Danzig, Dominikswall 10. 
Dr.-Sng. Carl H. Ziese, Geh. Kommerzienrat, Inh. d. Schichauschen 
Werke, Elbing. 


Württembergischer Bezirksverein. 
Eugen Feifel, Ingen., Reg.-Bauführer, Stuttgart, Landhausstr.95. Oh. 


Neue Mitglieder. 


Augsburger Bezirksverein. 
Dipl.-Ing. G. Jungleib, Augsburg, Frauenthorstr. E. 3. 


Bayerischer Bezirksverein. 
Herbert Leuze, Ingenieur, München, Karlstr. 10. 
Carl Reindl, Ingenieur, München, Thierschstr. 23. 


Bergischer Bezirksverein. 
Arthur Lütz, Ingenieur, Remscheid, Wilhelmstr. 101. 


Berliner Bezirksverein. 
Karl Friedrich Lessing, Ingenieur, Leiter der Fa. Reichs-Eisen- 
beton, Grunewald (Bez. Berlin), Wangenheimstr. 10. 
Jean Sierakowsky, Ingenieur, Lichtenberg bei Berlin, Wotanstr. 4. 


Bodensee-Bezirksverein. 
Christ Graß, Ingenieur, Winterthur (Schweiz), Wartstr. 40. 


Bremer Bezirksverein. 
Dipl.-Sng. Ernst Lange, Bremen, Hansastr. 214. 


| Breslauer Bezirksverein, 
Dipl.: Jng. Oscar Bermann, Breslau, Schillerstr. 10. 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Gustav Knobel, Ingenieur, Berlin N., Brüsseler Str. 54. 


Karlsruher Bezirksverein. 
Curt Schnackenberg, Ingenieur, Durlach, Goethestr. 24. 


Mittelrheinischer Bezirksverein. 
A. Kaltwasser, Ingenieur, Coblenz 


Oberschlesischer Bezirksverein. 


Arthur Gerke, dipl. Bergingenieur beim Ober:chl. Berg- und Hütten- 
männischen Verein, Kattowitz (O,S.), Friedrichstr. 51. 


Pommerscher Bezirksverein. 
Erich Blümel, Fabrikdirektor, Wolgast, Neustadt 11. 
Paul Breitung, Oberingenieur der Siemens-Schuckertwerke G. m. b. H., 
Rostock (Mecklenb.). 
Dipl.-Ing. Friedrich Gresbeck, Stettin, Wrangelstr. 5. 
Dipl.-Ing. Michael Knörlein, Stettin, Löwestr. 5. 
Dipl.-Ing. Otto Zumbusch, Stettin-Grabow, Töpfersparkstr. 6. 


Bezirksverein an der niederen Ruhr. 
Dipl.-Ing. Hans Daiber, Essen (Ruhr), Sachsenstr. 21. 
Oskar Schmidt, Oberingenieur, Oberhausen (Rheinld.), Essener Str. 232. 


Siegener Bezirksverein, 
Walter Ehrig, Ingenieur der Siegener Maschinenbau-A.-G. vormals 
A. & H. Oechelhaeuser, Siegen. 


Thüringer Bezirksverein. 
Wilhelm Heine, Ingenieur der Siemens-Schuckertwerke, Technisches 
Bureau, Halle (Saale), Halberstädter Str. 4. 


Westfälischer Bezirksverein. - 
Hermann Mack, Oberingenieur der Bergwerksgesellschaft Trier, 
Hamm, Borbergstr. 3. 


Johannes Rusch, Ingenieur bei der Wasserbauinspektion, Münster 
(Westf.), Burgstr. 13. l 
Westpreußischer Bezirksverein. 
Wolfgang van Kampen, Ingenieur und Fabrikbesitzer, Danzig, 


Sıeindamm 4-7. 
Otto Leske, Reg.- Bauführer, Danzig-Langfuhr, Am Johannisberg 2. 


Württembergischer Bezirksverein, 
R. Jooß, Fabrikant, Heidenheim (Brenz, Brenzstr. 
Dipl- Jng. Alfred Scholler, Heidenheim (Grenz, Katharinenstr. 4. 


Keinem Bezirksverein angehörend. 
Karl Albert, Ingenienr, Bureauchef der Skodawerke A.-G, Pilsen. 
Cipt- Jng. Rudolf Arauner, Ingenieur der Siemens-Schuckert-Werke 
G. m. b. H., Charlottenburg, Cauerstr. 34. 
Ernst Biermann, Ingenieur bei Danneberg & Quandt, Lichtenberg 
bei Berlin, Scheffelstr. 7. 
Kurt Böttcher, Ingenieur bei Louis Schier, 
Str. 28-29. 
Otto Brenner, dipl. Eisenhütteningenieur, Direktor 
fabrik Elbertzhagen & Glassner, Mährisch-Ostrau. 
Franz Brunner, Konstrukteur der Maschinenfabrik, Stockerau (N.- Oe.), 
Wiener Str. 45. 
Paul Claaßen, Ingenieur d. kaiserl. Werft, Kiel-Gaarden, Pickertstr. 8. 
Theodor Ephraimson, Ingenieur und Redakteur, Charlottenburg, 
Guerickestr. 36. 
Karl August Falck, Ingenieur, Teilhaber und Leiter der Seilfabrik 
F. & A. Falck, Zwickau (Sachs.). 
Alfons Fischer, Ingen. bei C. D Magnus, Ulm (Donau), Zinglerstr. 42. 
Joseph Fischer, Ingenieur, Kempen (Rhein), Ellenstr. 26. 
Paul Fischer, Betriebsingenieur bei Max Gülpen & Co., Maschinenb.- 
Ges. m. b. H., St. Peter i. d. Au (Niederösterr.). 
Dipl.-Sng. Otto Föppl, Assistent der Modellversuchsanst. d. Motor-Stud.- 
Ges., Göttingen, Lotzestr. 21. 
Paul Förster, Ingenieur, Gr. Lichterfelde, Feldstr. 12. 
Dipl- Jung. Robert Forsthoff, Ingenieur der Berlin- Anhalt. Maschinen- 
bau-A.-G., Darmstadt, Viktoriastr. 24. 
Karl Franck, Ingenieur beim Alexanderwerk A. e. der Nahmer A.-G., 
Abt. Luisenhütte, Remscheid, Alleestr. 48. 
Rod. Frank, Ingen. d. Märk. Maschinenbauanstalt Ludw. Stuckenholz, 
Hagen (Westf. ), Neue Kirchstr. 6. 
Alfred EE EE Ingenieur, Prokurist bei G. Kärger, Berlin O., 
Krautstr. 52. 
Max Gildemeister, Chefingenieur, Paris, rue du Louvre 21. 
Samuel Ginsburg, Oberingenieur der Naphtages. »Mazut«, 
Nowgorod (Rußland), Bolsch-Petschozka 36. 
Ladislaus Gyulay, Ingenieur, Budapest, Meszaros 50. 
Jacob Haag, Konstrukteur der Stettiner Maschinenbau-A.-G. Vulcan, 
Stettin, Löwestr. 11. 
Dr.-Ing. H. Hanemann, Dozent an der Techn. Hochschule, Charlotten- 
burg, Berliner Str. 172. | 
Fritz Haubrock, Elektroingenieur der Berg. Stahlindustrie, 
scheid, Struck 13. 
Dipl.-Ing. Rudolf Haupt, Dozent a. Technikum, Ilmenau, Lindenstr. 13. 
August Hermes, Ingenieur bei A. Bleichert & Co, Leipzig-Gohlis, 
Elsbethstr. 36. 
Edmund Herms, Konstrukteur bei A. Borsig, Tegel, Brunowstr. 22. 
Hans Heynau, Betriebsingenieur der Marswerke A.-G., Mürnberg- 
Doos, Sigmundstr. 7. 
Franz Hirsch, Fabrikbesitzer, Rokycan (Böhmen) 
Joh. Hölig, Ingen. bei G. Moll & Cie. A.-G., Neubeckum (Westf£.), Nr.25. 
Joseph Hohenadel, Ingenieur bei Roos & Elbert, Mainz, Forsterstr. 18. 
Dipl- Jng. Alfred Hopp, Ingenieur der S emens-Schuckert-Werke G.m. 
b. H., Berlin W., Passauer Str. 18. 
Otto Huchtemann, Ingenieur d. Lübecker Maschinenbau-Ges., Lübeck, 
: Mengstr. 21. 
W. Jerichow, Ingenieur bei W. Dieterich, Hannover, Lessingstr. 12. 
Johannes Johannson, Konstrukteur der Siemens-Schuckert- Werke 
G. m. b. H., Charlottenburg, Steifensandstr. 6. 
Alwin Otto Junghans, Konstrukteur d. Rhein. Elektro-Maschinen- 
fabrik, Eulitz b. Leuben. 


Berlin W., Bayerische 


der Maschinen- 


Nijni- 


Rem- 


Harald Lemm, 


‚Dipl.-Ing. Heinrich Schwarz, 


H 


Josef Kackoschba, Bergverwaiter und Betriebsieiter des Hohei- 
eggerschachtes, Karwin. 

Dipl-Ing. Adolf Karch, Konstrukteur bei Pokorny E Wittekind, Ma- 
schinenbau-A.-G., Frankfurt (Main) - Bk., Homburger Str. 17. 

Eduard Kelm, Oberingenieur, Budapest IX, Uelloi-ut. 109A. 

Hermann Kopplin, Ing. bei C. H. Jucho, Hamm (Westf.), Sedanstr. 65. 

Dipl.-Ing Ludwig Korndörfer, Pankow bei Berlin, Mühlenstr. 2a. 

Dipl.-Ing. August Kotthaus, Ingenieur der Siemens-Schuckert-Werke 
G. m. b. H., Charlottenburg, Goethestr. 58. 

Artur Lange, Direktor d. Elektr.-Centrale der Stadt Kowno, Kowno 
(Rußland). 

Dipl.-Ing. Georg Leidig, Ingenieur. der Siemens - Schuckert-Werke 
G. m. b. H., Steglitz, Südendstr. 1. 

Konstrukteur bei Fr. Wiegand, Reval (Estland), 

Domplatz 3. j 

Dipl- Jng. Alfred Lemmerich, Dresden-N., Schanzenstr. 23. 

Hans Mehle, Ingenieur, Wilhelmshaven, Kieler Str. 59. 

Johannes Bruno Richard Meisel, Konstrukteur der Carlshütte 
A.-G., Altwasser, Promenade. 

Ernst Meltsner, Betriebsingenieur der Henckelfabrik, Krappttz (0/S.). 

D. J. Mink, Ing à. Fa. » Volker-Bos“, Rotterdam, Diergsardélaan 20a. 

Albert Mirow, Ingenleur bei Öfenstein & Könpel Arthar Koppel 
A.-G., Rixdorf, Fuldastr. 8. 

Paul Müller, Ingenieur der Donnersmarekhütte, 

Ferdinand Münch, 
Mombacher Str. 45. 

Wilh. Otto, Ingen. bei A. Spies G. m. b. H., Bürbach þei Siegen (W.) 

Mathias Paulus, Konstrukteur beim Eisenhütten- Aktien-Verein, Düde- 
lingen Muzembars) Hüttenkasino. 

Rudolf Peipers, Ingenieur bei Brown Boveri & Cie. A.-G., Mann- 
heim, Moltkestr. 5. 

Karl Pieper, Betriebsing. bei Kortenbach & Rauh, Weyer (Rheinld.). 

Paul Pledt, Ingenieur d. Westf. Drahtwerke, Langendreer, Sedanstr.5. 

Boris Preedit, Abteilungschef der Milowicer Eisenwerke, Milowicer 
Eisenwerk bei Sosnowice (Russ. Polen). 

Alexey Rasorenow, Assistent am Polytechn. Institut, St. a 
Sosnowka, Bekleschowskaja Str. 1a. 

Gustav Riester, Ingenieur, Vertreter der Armaturen- u. Maschinen: 
fabrik vorm. J A. Hilpert, Landau (Pfalz). 

Dipl.-Ing. Albert Röver, Ingenieur bei Steinle & Hartung, de 

Dipl-Sng. Bruno Rosenhaun, Ingenieur der Ges. für dratlose Tele- 
graphie, Wilmersdorf bei Berlin, Prager PI. 3. 

Martin Rosenfeld, Ingen. bei A. Borsig, Tegel, August Müllerstr. 5. 
Ernst Rust, Ingenienr, Hisfsarbeiter d. kaiserl. Werft, Danzig, Hansa- 
gasse 6- 7. 
Nicoläus Sabel, 
Oberursel. 

Karl Scherf, Ingenieur, Kalk, Breuerstr, 7. 

Emil Schimanek, Professsor a.d. Techn. Hochschule, Budapest. 

Oscar Schmidt, Staatsing. im Ministerium für Industrie und öffentl. 
Arbeiten, Valparalso (Chile), Casilla 318. 

Alfred Schneider, Ingenieur der Maschinenbau-Anstalt Breslau, 
"Breslau VI, Karuthstr. 18. 


Zabrze (Oberschl.). 
Ingenieur der Armee-Konservenfabrik, Mainz, 


Leiter der Apparatebauanstalt Sabel & Scheurer, 


Gustav Schobert, Ingenieur, Fürth (Bayern), Pegnitzstr. 2. 


Oswald Schulte, Konstrukteur der Maschinenfabrik Mönkemüller 
G. m. b. H, Bonn, 


Willi. Sekule, Ingen. b. D. Seibert, Saarbräcken, Hohenzollernstr. 25. 


Hans Schumann, Konstrukteur b. Düsseldorfer Eisenbahnbedarf 

vorm. Carl Weyer & Co., Düsseldorf, Adersstr. 88. 

Ingenieur b. Siemens & Halske A.-G. 
Wernerwerk, Grunewald bei Berlin, Humboldtstr. 33 

Dipl- Jng. Leo Segalow, Moskau, Ärbatplatz 45. 

Otto Siebert, Konstrukteur d. Fa. »Hohenzollern« Düsseldorf, Wor- 
ringer Str. 85. 

Josef Spisbach, 
Cauerstr. 7. 

Paul Thiele, Betriebsingenieur bei Benz & Co. Rheinische Gasmoto- 
renfabrik A. -G., Mannheim,  Riedfeldstr: 24. 

Franz Töpfl, Konstrukteur b. Gebr. Böhler & Co., Kapfenberg (Sielei: ). 

Josef Vejvalka, Ingenieur der Röhrenkesseltabrik Mödling vormals 
Dürr, Gehre & Co. A.-G., Mödling bei Wien, Grillparzergasse 1. 

Siegbert Welsch, Ingenieur bei Gebr. Sachsenberg, Rosslau (Elbe), 
Markt 14. 

Arthur Erich Vogel, Konstrukteur der Chemnitzer Werkzeugma- 
schinenfabrik vorm. Joh. Zimmermann, Chemnitz, Rochlitzer Str. 18. 

Alfred F. Wagner, Ing. b. Schelter & Giesecke, Leipzig, Seumestr. 83. 

Maxime Weil, Oberingenieur, Regierungsbaumeister a. D., Paris, 
Rue Franklin 13. 

Fritz Wendt, Betriebsingenieur der Neuen Automobil-Ges,, 
Hasenhalde 56. 

Curt Winter, Ingenieur bei F. Schichau, Elbing, Brückstr. 9. 

Felix Woth, EE bei Orenstein & Koppel — Arthur Koppel A.-G., 
Berlin SW., Teltower Str. 14. 

Ludwig E en, Ingenieur und Abteilungschef b. Eisenwerk, 
Hugo Brauns, Dortmund, Neuer Graben 53. 


Ingenieur der Nolle’ schen Werke, Charlott ne 


Berlin S., 


ZEITSCHRIFT 


DES 


VEREINES DEUTSCHER INGENIEURE, 


Nr. 6 


Sonnabend, den 5. Februar 1910. 


Band 54. 


Inhalt: 

Von der Brauereiausstellung in München 1909. Von C. Guillery. 209 schaftliche Bedeutung S 237 
Versuche an einem Turbinengehläse der Bauart C. H. Jaeger. Von Verein für Eisenbahnkunde: Befürderungswege für Massengüter” , , Zä 
H. Mitter. . . 218 Bücherschau: Die Flugmaschinen. Von G. Wellner. — Handbuch der 

Betriebseinrichtungen und Arbeitsverfahren bei der Deutschen Niles- Ingenieurwissenschaften. 3. Teil: Der Wasserbau. 6. und 7. Band. 
Werkzeugmaschinen-Fahrik in Oberschöneweide. Von G.Schlesin- — Neue Methoden der Berechnung ebener und räumlicher Faclı- 
ger (Schluß) Sen Textblatt 4 und > 227 werke. Von H. Egerer. — Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 238 

Bayerischer B.-V. ; SC 235 Zeitschriftenschau . 241 

Breslauer B.-V.. . EN Rundschau: Warmwasser- Fernheizung unter "Ausnutzung der Abdampt- 

Fränkisch- -Oberpfälzischer B. Y. 236 wärme einer 100pferdigen Kondensationsmaschine. Von I. Meyers. 

Hamburger B.-V. f ; 7; 236 — Verschiedenes e Ze ala 244 

Hannoverscher DN, 236 Patent)bericht e EENEG Ge 

Lausitzer B.-V. . . 2 Zuschrift an die Redaktion: rapbisches Verfabren (er Betriebskosten- 

Pfalz-Saarbrücker B. I Das elektrische Kraftwerk der fiskalischen Saar- herechnung. TE EE 
gruben in Luisentbal. — Das Eisenwerk Kaiserslautern . . . . . 236 ' Angelegenheiten des Vereines: Versammlung des Vorstandsrates am 

Rheingau-B.-V. . . . 237 15. November 1909 in Düsseldorf (Schluß). — Mitteilungen über For- 

Schleswig- Hotstelnischer B. N; Die Schiffsvermessung und ihm re schungsarbeiten, Heft S1 e reen a gene We be e Din a AS 


(hierzu Textblatt 4 und 5) 


Von der Brauereiausstellung in München 1909." 
Von C. Guillery, kgl. Baurat. 


J) Kältemaschinen und Kühlanlagen. 


Als Aussteller sind zu vermerken: Gesellschaft für Lindes 
Eismaschinen A.-G. in Wiesbaden, A. Borsig in Tegel bei 
Berlin, Maschinenbau-A.-G. Marktredwitz, Maschinenfabrik 
A.-G. vorm. F. A. Hartmann & Co. in Offenbach und Ma- 
schinenfabrik Friedrich Stein in Cannstatt. 

Der liegende einfache Ammoniakkompressor oder 
Druckverdichter, Fig. 1, der Gesellschaft für Lindes 
Eismaschinen »mit einer in das Gestell einschiebbaren 
Zylinderlaufbüchse und darüber greifenden Deckeln« (nach 
dem Patentanspruch) 
ist mit einer eben- 
falls durch Patent 
geschützten Einrich- 
tung versehen, mit- 
tels deren das Am- 
moniak bei der Kom- 
pression und der 
Verflüssigung über 
Handwärme hinaus 
erhitzt werden kann. 
Hierdurch wird ge- 
_ genüber dem soge- 
nannten nassen Kom- 

pressorgang eine 
Mehrleistung von rd. 
15 vH ohne Erhöhung 
des Arbeitsverbrau- 
ehes erzielt. `, Der 
nachteilicee Einfluß 
der toten Räume und 
die Wärmeabgabe 
der Zylinderwandun- 
gen wird durch den 
trocknen Gang des 
Kompressors herabgemindert. Der Flüssigkeitsumlauf und 
der Wärmeübergang wird lebhafter, und der volumetrische 
Wirkungsgrad des Kompressors wird gesteigert. Die Ueber- 
hitzereinrichtung wird seitens der Gesellschaft für Lindes Eis- 
maschinen bei neuen Anlagen fast regelmäßig ausgeführt, 
ist aber auch bei älteren Kompressoren leicht und gleich 

D Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Fabrikanlagen 
und Werkstatteinrichtungen) werden abgegeben. Der Preis wird mit 
der Veröffentlichung des Schlusses ‘bekannt gemacht werden. 


Fig. 1. 


Einfacher liegender Ammoniak-Kompressor der Gesellschaft für Lindes Eismaschinen A.-G. 


‚gefüllt, 


vorteilhaft anzufügen. Bei der Ueberschreitung des zuläs- 
sigen höchsten Druckes werden die zusammengepreßten Am- 
moniakdämpfe mittels eines Sicherheitsventiles aus der Druck- 
leitung in die Saugleitung zurückbefördert. 


In dem Verdampfer wird die Ammoniakflüssigkeit wieder 
in den gasförmigen Zustand übergeführt, wodurch der Um- 
sebung Wärme entzogen wird. Die aus dem Verdampfer 
in die Saugleitung zum Kompressor mit herübergerissene 
Flüssigkeit wird von dem verdampften Ammoniak abgeschie- 
den, so daß der Kompressor nur trockne Dämpfe ansaugt und 
die bei nassem Kom- 
pressorgang durch 
Nachverdampfen der 

Flüssigkeit entste- 
henden Arbeitsver- 
luste vermieden wer- 
den. Die abgeschie- 
dene Flüssigkeit wird 

dem Verdampfer 

durch natürliches Ge- 
fälle oder durch eine 
besondere kleine 

Pumpe wieder zuge- 
führt. In der lang- 
gestreckten, aber im 
Vergleich zu andern 
Ausführungen doch 
noch verhältnismäßig 
kurzen Stopfbüchse 
des Kompressorzvlin- 
ders sind zwei Pak- 
kungen mit einer da- 
zwischen liegenden 
freien Kammer ange- 
ordnet. Diese Kam- 
mer ist mit einer unter Druck stehenden Sperrflüssigkeit 
so daß die Packungen nur noch gegen das Durch- 
dringen?dieser Flüssigkeit abzudichten haben. In die Druck- 
leitung ist ein Oeltopf (Rektifikator) eingeschaltet, mittels 
dessen darin eingedrungene Teilchen der Sperrflüssigkeit aus- 
geschieden und der Sperrkammer der Stopfbüchse wieder 
zugeführt werden. Durch diese Anordnung der Stopfbüchse 
in Verbindung mit der Sicherung der genau zentrischen Füh- 
rung der Kolbenstange ist die schwierige Frage der EE 
tung der Stopfbüchse vollkommen gelöst. 


=] 
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Zur Sicherung der genau konzentrischen Lage der 
Kreuzkopfführung und des Zylindergehäuses sind beide aus 
einem Stück gegossen. Die Befcstigungsflansche des Zy- 
linders und die Rundführung für den Kreuzkopf sind gleich- 
zeitig mittels gemeinsamer Bolhrstange abgedreht und ausge- 
bohrt. Um hohe Umlaufzahl zu erzielen, hat man den 


Fiq. 2; 
Stehender Ammoniak-Kompressor der Gesellschaft für Lindes Eis- 
maschinen, ausgeführt von der Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg A.-G. 


Durchmesser des Zylinders so groß genommen, daß in jedem 
Deckel sechs durch Federn in ihre Sitze gepreßte Ventile 
Platz finden und dabei gut zugänglich sind. Da nun ander- 
seits die Höhe der Zylinderachse über dem Grundmauerwerk 
ein gewisses Maß nicht überschreiten sollte, so ist das untere 
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kleiner Kohlensäurekompressor gleicher Herkunft mit einer 
Leistung von 10000 WE/st wiedergegeben, beide für den 
Gasthofbetrieb, für Bierniederlagen oder für Fleischereien 
bestimmt, während Fig. 4 einen großen liegenden Doppel- 
kompressor Lindescher Bauart für .Ammoniakbetrieb mit 
415 mm Zyl.-Dmr. und 700 mm Kolbenhub darstellt, der in 


Fig. 3. 
Stehender Kohlensäure-Kompressor der Gesellschaft für Lindes 
Eismaschinen A.-G. 


den Einzelheiten ähnlich ausgeführt ist wie der früher be- 
schriebene einfache Druckverdichter. Die Kühlanlage Fig. 5 
und 6 und die Eiserzeugungsanlage Fig. 7 und 8 (S. 212) 
nebst dem. Handeisgenerator, Fig. 9 und 10, dem Tauchkon- 
densator, Fig. 11 und 12, und dem stehenden Verdampier 


Verbindungsstück ziemlich niedrig ausgefallen. Zur Ver: mit Rührwerk, Fig. 13 und 14, bedürfen keiner eingehen- 
meidung federnder den Beschreibung. 
Durchbiegungen ist Fig. 4, Der Verdampfer und 
sh: in er Kondensator 
deshalb S së obere liiexender Ammoniak-Doppelkompressor der Gesellschaft für Lindes Eismaschinen A.-G. d 9 2 
Aussteifung hinzuge- werden aus einer 


fügt, die aus einer 
kräftigen Zugstange 
und einer entspre- 
chenden, auf Druck 
beanspruchten Hülse 
zusammengesetzt ist. 
Die Schmiervorrich- 
tungen sind mit gro- 


ßen Gefäßen ver- 
schen und nach 
Möglichkeit selbst- 


tätig wirkend einge- 
richtet, damit die 
Wartung erleichtert 
und vermindert wird. 
Die Anordnung des | 
Kurbellagers, des geschlossenen Oelfanges und der Ausstei- 
fung ist in dem Patentanspruch mit einbegrifien. 

Die stündliche Leistung des Ammoniakkompressors mit 
einem Zylinderdurchmesser von 385 mm und einem Kolben- 
hub von 640 mm beträgt 130000 WE bei 150 Uml./min. 

In Fig. 2 ist ein kleiner schnellaufender stehender 
Ammoniakkompressor der Gesellschaft für Lindes Eis- 
maschinen mit einer Leistung von 3500 WE/st, in Fig. 3 cin 


Anzahl eiserner, in 
je einem Stück ge- 
schweißter Spiral- 
rohre hergestellt. Als 
Kühlflüssigkeit dient 
bei der Kiserzeugung 
Salzlösung, zur Er- 
Zielung ` von Kühl- 
graden über 1°C da- 
gegen reines Wasser. 
Durch ein Rührwerk 
wird die Kühlflüssig- 
keit in lebhaftem 
Umlauf erhalten. Die 
Einrichtung zur Eis- 
erzeugung mit Bedie- 
nung durch die Hand genügt für eine Tagesleistung von 
50 Ztr. Eis. Bei größeren Anlagen wird ein Lauikran zu 
Hülfe genommen. Ein Arbeiter reicht auch in diesem Falle 
bis zu einer täglichen Leistung von 1000 Ztr. noch zur Be- 
dienung aus. Die Zellen sind dann reihenweise in je ein 
auf Rollen laufendes Gestell eingeordnet und werden mit 
diesem durch eine mit der Hand bediente Vorrichtung all- 
mählich bis an das andre Ende hin verschoben. Nach dem 
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Auftauen der Eisblöcke in warmem Wasser werden die Zellen Fig. 9 und 10.. 
mit Hülfe des mechanisch oder von Hand bewegten Lauf- 


; Mr Handeisgenerator der Gesellschaft für Lindes Eismaschinen A.-G, 
kranes nach dem vorderen Ende des Eiserzeugers zurück- 


gebracht und hier aufs neue gefüllt. Maßstab 1:30. 
Der kleine Schweiligsäurekompressor mit stehendem k 
= EREE 


| 


Zylinder, Fig. 15 und 16, von A. Borsig für eine Leistung von 
12000 WE/st bei einer Verdampfungswärme von — 10° C ist 
vollständig geschlossen gebaut, so daß außer dem Schwung- 
rade keine bewegten Teile unmittelbar von außen zugänglich 
sind. Die hin: und hergehende, schwerer abzudichtende 


Fig. 5 und ©. 
Kühlmaschinenanlage, Bauart Linde. 


Maßstab 1: 100. 
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Fig. N und 12. Fiq. 13 und 14. 


v2 Tauchkondensator Stehender Verdampfer mit Rührwerk 
> der Gesellschaft für Lindes (Salzwasserkühler) der Gesellschaft 


Eismaschinen A.-G. für Lindes Eismaschinen A.-G. 


Maßstab 1:40. 
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Kolbenstange ist ganz vermieden, die Kurbel und die Schub- 
stange liegen in einem dicht verschlossenen Gehäuse. Alle 
Lager und Gleitflächen lassen sich bei dieser Bauart in aus- 
giebiger Weise mittels einer Oelpumpe schmieren, ohne daß | 
das Oel umherspritzen kann. Da das abiließende Oel immer ` 
wieder verwendet wird und stetig umläuit, so ist der Verbrauch 
sehr gering. Durch gut sichtbar angebrachte Oelstände wird | 
der Umlauf des Oeles überwacht. Die Bedienung der Ma- | 
schine ist durch die selbsttätige Schmierung sehr vereinfacht, 
und ihr Aeußeres bleibt stets sauber. Die Dichtung der 
Kurbelwelle steht unter Oeldruck. Der Kompressor arbeitet 


) 
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mit Ueberhitzung und ist deshalb mit einem Kühlmantel ver- 
sehen. Saug- und Druckventile sind nach Gutermuths Patent 
aus einem einfachen Stück dünnem Stahlblech hergestellt, 
dessen eines Ende spiralförmig um die mittels eines Sperräd- 
chens festzustellende Drehachse des Ventiles herumgeschlun- 
gen ist, Fig. 17 bis 23. Das Gutermutbsche Klappenventil ist 


Fig. { und 8. Eismaschinenanlage, Bauart Linde. 


Maßstab 1:100, 
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einen großen freien Durchgangsquerschnitt ohne jede Drosse- 
lung und ohne Ablenkung der durchströmenden Dämpfe aus 
ihrer Richtung. Fig. 24 bis 26 zeigen den Größenunterschied 
zwischen einem Spindelventil und einem (Gutermuthschen 
Klappenventil mit gleicher freier Durchgangöfinung. 

Alle Absperrventile, das Regulierventil, das Füllventil 
und die Spannungsmesser sind 
unmittelbar am Kompressor an- 
gebracht. 

Infolge des geräuschlosen 
Ganges und des geringen Raum- 
bedarfes können die Maschinen 
überall, auch unter oder über 
Geschäfts- und Wobnräumen, 
aufgestellt werden und eignen 
sich infolge der hohen Umlauf- 
zahl von 400 bis 600 gut für 
elektrischen Antrieb. Der Kraft- 
und Wasserverbrauch ist ver- 
hältnismäßig gering, der Druck 
beträgt nur 2 bis 3 at gegen 
8 bis 12 at bei Ammoniak- und 
60 bis 80 at bei Kohlensäure- 
maschinen. Der Betrieb ist des- 
halb sicher und gefahrlos und 
jede Explosionsgefahr ausge- 
schlossen. Schwefligesäure ist fer- 
ner die billigste von allen Kälte- 
flüssigkeiten, und die Schlangen- 
rohre des Verdampfers und des 
Kondensators können nach Be- 
lieben aus Eisen oder aus naht- 
los gezogenen Kupferrohren von 


X 


27 fast unbegrenzter Haltbarkeit an- 
Ge nn ne, , gefertigt en Die Leistung 
EE Ee St Ge EE Kompr EH die 
AZ = e E E 4 Z er nn nn von 2000 bis 

Ech T Dieja pH 2 st. 
SNo Bun: —— EA AH -e ie Von wesentlich andrer Bau- 
—— ns LT a E art ist der von A. Borsig aus- 
m =z: ei mit Werdampfer UU" gestellte große liegende Am- 
GEIER SIN |) 1 WII moniak-Doppelkompressor 

7 JH E EEE TE EIER e e ER 
G EE GER EES GE ee wl ee zi W mit einer Leistung von 480000 
L — -e | WE/st bei einer Verdampfungs- 
mb LE EE | E temperatur von — 10° C, der sich 
G Zei See | gleichfalls durch eine höchst an- 
7 A sprechende äußere Formgebung 

A 


unübertrefflich einfach, leicht und bilig und dabei sehr wider- 
standsfähig, es hält ohne jedes Einschleifen vollständig dicht 
und arbeitet auch bei schnellster Umdrehung der Kurbel- 
welle geräuschlos; Reibung, Klemmen und Verschleiß sind 
ausgeschlossen, eine Hubbegrenzung oder Führung ist nicht 
erforderlich und ein Hineinfallen des Ventiles in den Kom- 
pressor ist auch ohne besondere Schutzvorrichtungen unmög- 
lich. Ferner öffnet sich das Ventil sehr schnell und hat 


auszeichnet, s. Fig. 27 bis 29. 
Alle für den Zusammenbau wich- 
tigen Flächen sind als Dreh- 
flächen ausgebildet, um die bei 
Kältemaschinen besonders wich- 
tige genau zentrische Lage der 
 Hauptteile und den fehlerfreien 
Zusammenbau bei der Aufstel- 
lung zu sichern. Große und 
schwere Grundplatten, deren Ver- 
ziehen mit Recht gefürchtet wird, 
sind vermieden, wodurch auch 
die Aufstellung der Maschine 
sehr erleichtert ist. Um eine 
hohe Umlaufzahl der Maschinen- 
welle, namentlich mit Rücksicht 
auf elektrischen Antrieb, errei- 
chen zu können, sind die in 
den Zylindermantel statt, wie 
sonst üblich, in die Deckel ein- 
gebauten Arbeitsventile sehr 
Die Deckel werden infolgedessen ebenfalls 


leicht gemacht. 
leicht und klein und können ohne Schwierigkeit zur Besich- 


tigung des Kolbens und des Zylinders entiernt werden, 
ohne daß die Lösung von Flanschverbindungen oder die 
Anbringung von Blindflanschen erforderlich wird. Die Saug- 
und Druckkanäle sind unmittelbar an den Zylindermantel 
angegossen und werden durch dessen Glanzblechverkleidung 
verdeckt. Die Stopfbüchse des Zylinders ist mittels eines 
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nach allen Seiten freiliegenden Zwischenstückes gut zugäng- 
lich gemacht. Jedes Umherspritzen von Oel seitens der be- 


wegten Teile ist durch abnehmbare Schutzvorrichtungen ver: 


hindert. Die Schmierung erfolgt von einem mit gut sicht- 


Fig. 15 und 16. 


Schwefligsäure-Kapselkompressor von A. Borsig 
von 200 mm Zyl.-Dmr. und 200 mm Hub. 


Maßstab 1:25. 
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Von der Maschinenbau-A.-G. Marktredwitz vorm. 
Heinr. Rockstroh in Marktredwitz (Bayern) ist die öffent- 
liche Kühlanlage des städtischen Schlacht- und Vieh- 
hofes in München nebst Gefrier- und Eiserzeugungsan- 
lage eingerichtet worden, Fig. 30 bis 35. Die beiden 
Kühlräume mit je 3200 qm Bodenfläche sind teils zu 


Sig. 1T bis 19. 


Herstellung der Gutermuthschen Ventilklappe (A. Borsig). 


1) glatter Blechstreifen. 


ebener Erde, teils unterirdisch angeordnet und in eine An- 
zahl vermieteter Zellen eingeteilt. In dem mit drei Luft- 
kühlern versehenen Kühlraume zu ebener Erde sind 480 sol- 
cher Zellen von je 3 bis 6 qm Grundfläche untergebracht, die 
durch eiserne Gitterwände mit Schiebetüren abgeteilt sind, 
während in dem unteren Raume nach Bedarf Zellen in Holz- 


Fig. 20 bis 23. 
Klappenventile, Patent Gutermuth. 


Saugventil . Druckventil 


barem ÖOelstand versehenen Vorratbehälter aus, in den das 
Oel nach erfolgter Filterung durch eine kleine, von der 
Kurbelwelle aus angetriebene Pumpe immer wieder zurück- 
befördert wird. Kompressorzylinder und Stopfbüchse sind 


Fig. 94 bis 26. 


Vergleich eines Spindelventiles und cines 
Gutermuthschen Klappenventiles. 


Gewicht 1550 g. Gewicht 65 g. 


mit einem Kühlwassermantel umkleidet, um zu starke Er- 
wärmung bei dem trocknen (überhitzten) Gange des Kom- 
pressors zu vermeiden. 

Schwefligsäuremaschinen für große Leistung werden nach 
gleicher Bauart ausgeführt. 
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bau eingerichtet werden. Außerdem sind in diesem durch 
eine nach unten führende Rampe zugänglich gemachten Ge- 
schoß Gefrierräume von etwa 400 qm Grundfläche zur Auf- 
bewahrung des leichter verderbenden Wildes und Geflügels 
angeordnet. | 
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Fig. 97 bis 29. 


Ammoniak-Doppelkompressor von A. Borsig von 330 mm Zyl.-Dmr. und 600 mm Hub. 
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Den Luftkühlern trockner Bauart zu ebener Erde mit 


' Während zwei Luftkühler stets im Betriebe sind, wird 
unmittelbarer Ammoniakkühlung durch Rippenrohre wird die im dritten der in Form von Reiibeschlag ausgeschiedene 


zu kühlende Luft mittels elektrisch angetriebener Ventilatoren | Wasserdampi durch Ueberleitung von Kondensatorwasser 
und hölzerner Leitungen aus den Fleischkühlräumen zuge- entfernt In gleicher Weise werden die Kühlrohre abgetaut 
führt und wieder dorthin befördert. Zeitweilige Lufterneue- ` und damit die Kühlluft in den Gefrieranlagen entfeuchtet. Die 
rung durch frische Außenluft ist vorgesehen. ı untere Halle, Fig. 31, nebst Gefrieranlagen wird durch Rohre 


mit unmittelbarer Ammo- 
Fig. 30 bis 35. 


niakverdampfung, die un- 
Kühlhalle nebst Gefrier- und Eiserzeugungsanlage im städtischen Schlacht- und Viehhof in München, ter der Decke aufgehängt 
erbaut von der Maschinenbau-A.-G. Marktredwitz vorm. Heinr. Rockstroh. Sé d. gekühlt. Der Reif 
Fig 30 wird dort durch flüssiges 
er Ammoniak abgetaut, wel- 
Kondensationsanlage für Ammoniak von 800 qm Kühlfläche. 


ches vom Kondensator 
kommend gleichzeitig 
nachgekühlt wird. Das 
Tropiwasser wird in un- 
tergehängten Blechrinnen 
abgeleitet. Ein künstlicher 
Luftumlauf findet in den 
unteren Kühlräumen nicht 
statt, dagegen ist auch bei 
diesen für die erforderliche 
Zufuhr von frischer Außen- 
luft in gewissen Zeitab- 
schnitten Sorge getragen. 

Sämtliche kalten Räu- 
me sind mit gutem Erfolge 
durch künstlichen Bims- 
stein gegen Wärmeüber- 
1 gang von außen her ge- 
E, En „ schützt. In den Gefrier- 
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EE EE SREL räumen wird die Wärme 
Der i auf — 6° R, in den Kühl- 
räumen auf + 1° R gehal- 
ten und die Temperatur 
ebenso wie der Feuchtig- 
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keitsgehalt der gekühl- Fiq. 31. Untere Gefrierhalle mit Gefrieranlage. siebenmal umgeschlun- 


ten Luft mittels auf- 
zeichnender Vorrichtun- 
gen vom Maschinen- 
raum aus überwacht. 

Eine besondere Vor- 

kühlhalle ist nicht an- 
geordnet, vielmehr dient 
die geräumige Schlacht- 
halle selbst als solche, 
indem sie in der warmen 
Jahreszeit durch Berie- 
selung der Wände auf 
hinreichend niedriger 

Temperatur senallen 
wird. 

In der mit der Kühl- 
anlage verbundenen 
Eiserzeugungsanlage 

werden täglich 480 Ztr. 
Eis hergestellt, das aber 
nur an Fleischer, und 
zwar zu 50 Pig für ei- 
nen Zentner, verkauft 
wird. 
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Die Maschinenanlage besteht aus drei Doppelkompres- 
soren mit Ammoniakbetrieb und mit einer Leistungsfähigkeit 
von zusammen 1,2 Mill. WE. Die zuerst aufgestellten, aus 
Fig. 33 und 34 ersichtlichen beiden Kompressoren werden jeder 
durch einen 135 pferdigen Elektromotor mittels eines endlosen, 


Fig. 32. 


" Grundriß der ganzen Anlage. 
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|  Warmwasserbereitung benutzt. 
Die Kondensatoren für Ammoniak, Fig. 30, 
samt 800 qm Kühlfläche mit Wasserberieselung sind aus bau- 
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genen Seiles mit einer 
schief gestellten Ueber- 
tragungsrolle für das 
letzte Seiltrum angetrie- 
ben. Einer dieser bei- 
den Kompressoren mit 
einer Leistungsfähigkeit 
von 300000 WE steht 
für gewöhnlich in Be- 
reitschaft. Zum Betrieb 
dient Drehstrom von 
5000 V. Der dritte, 
neueste Doppelkompres- 
sor mit einer Leistungs- 
fähigkeit von 600000 
WE wird unmittelbar 
durch eine 250 pferdige 
Kondensations-Ver- 
bundmaschine angetrie- 
ben, welche gleichzeitig 
auch das elektrische 
Licht erzeugt. Der Ab- 
dampf wird in Gegen- 
stromvorwärmerın zur 


von insge- 


lichen Rücksichten in einem besondern, über dem Maschinen- 
saal gelegenen Raum aufgestellt, der in zwei einander gegen- 
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überliegenden Wänden Jalousien und in der Decke 
Lüftrohre zum Abzuge des Wasserdunstes enthält. 
Zur Kühlung werden 120 cbm/st städtisches Leitungs- 
wasser verwendet, die nachher noch zur Konden- 
sation für die Verbundmaschine benutzt werden. 


Fig. 395: 
Erweiterung der Kühl- und Gefrierkanmeranlage 


Maßstab 1:375. 
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Die Kühlanlage von Friedrich Stein in Stutt- 


gart-Cannstatt, bestehend aus einer Dampfmaschine 
für 12 at Kesselspannung 


und hochüberhitzten 
Dampf mit Achsenregler und vollständig entlasteten 
Kolbenschiebern, einem Ammoniakkompressor mit 
Steinschen Hohlstahlventilen und selbsttätiger Kol- 
ben- und Ventilschmierung, ‘einem Berieselungs- 
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Fig. 35 und 34. 


Maschinenraum, Luftkühlraum und Eiserzeugungsanlage. 


Maß 


Y 


ECHO 
(| 

| rt 

D 

g | 


SES 


P7 
? AR á d d J 
LN a Ce Ja S 


stab 1:375 


d 


z d 


SE 


1AE 


et 
N 


N 
| 
i 
| 
| 
Na 
SS? 
BEE 
zb 
Je] 
III 
[A 


LH 

` 

L: 
Ss 


S ar} EE 
Ks mm 


= 
rd 
A 


a m name, 
S Q 
MIDNA VYHNI. 
dt rar H "o me rt d e 
E ae e en E IZA 


Kate tee man Ba OR SARs E A Em ar In RT bar 


e 
mE 
Sl 

` A 


R 
iik 


Y 


ai 
Ly 

Kee h S 
me ia | ' 


EANN N 


ae = 7 
E E Si El = y 
TEE = = I | | = 
LE "me Cese i 
leng SE 28), S SC lr =f. 
TEE Gi KS IV = 
S 4 = | E =F 
f I = 
=j | 
7 = Kee E 
Ce == ge Dm 
GE KE Ebbe A 


kondensator und einer das Kühlwasser auf diesen befördern 


a die ganze Länge des Generatorkastens hin- und herbewegende 


den kleinen Turbinenpumpe,.ist für Brauereien mittleren und Laufkran, der zum Ausheben der Eiszellen am einen Ende 
kleineren Umfanges bestimmt. In die Saugleitung des Kom- und Wiedereinsetzen am andern Ende dient, vermieden. Statt 
pressors ist nach patentierter Anordnung ein zweiter Ver- dessen ist nur ein einfacher kleiner Schwenkkran mit Druck- 
dampfer, ein sogenannter Dampftrockner oder Eisbildner, ein- wasser-Hubzylinder erforderlich. Der Generatorkasten q, 


gebaut, durch welchen das im Hauptverdampfier flüssig gc- 


bliebene Ammoniak nachverdampfit wird. 

Der Kompressor der Maschinenfabrik A.-G. 
vorm. F. A. Hartmann & Co. in Offenbach a M. 
hat drei Kolbenringe, die je in einer Nut für sich 
liegen, Fig. 36 und 37, wodurch das Ueberströmen 
der Ammoniakdämpfe von der einen zur andern 
Kolbenseite wesentlich erschwert wird. Die Kreuz- 


Fig. 41, ist zu diesem Zweck durch eine oder drei Wände 
in zwei oder vier Abteilungen (b, c) geteilt, durch deren 


Fig. 36 und 37. 
Kompressor der Maschinenfabrik A.-G. vorm. F A. Hartmann & Co. 


Maßstab 1:12,5 


kopfführung wird auch hier gleichzeitig mit dem Pe EE | | 
Abdrehen der Auflagefläche des Zylinders ausge- I un u 


bohrt, unter Vermeidung aller Hobelarbeit, ähnlich 
wie bei den Borsigschen und Lindeschen Kompres- 7 
soren, um vollständiges Zusammenfallen der Mittel» f 
linien. der Stopfbüchse und der Kreuzkopfführung zu 


sichern, Die Durchlaßquerschnitte der Ventile sind d N ON 


Me groß gehalten, EEE, 
Bei. dem patentierten. Eiserzeu ger, Fig. 38 bie 
40, desselben: Werkes jet der sanat übliche, sich Diet 
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Fiq. 38 bis 40. 


Eiserzeugungsanlage der Maschinenfabrik F. A. Hartmann E Co. 


Guillery: Von der Brauereiausstellung in München 1909. 


erste die zur Eisgewinnung 
dienenden, auf Schienen lau- 
fenden Zellenreihen sich vor- 
wärts bewegen, um durch die 
folgende wieder zurückzu- 
gehen. Die Zellen können 
deshalb an derselben Seite 
ausgehoben werden, an der 
sie vorher, frisch mit Wasser 
gefüllt, eingesetzt wurden. 
Außer der Ersparung des 
teuer und schwerfällig zu be- 
treibenden Laufkranes hat 
diese Anordnung noch den 
Vorteil, daß immer nur die 
Hälfte oder ein Viertel der 
ganzen Zellenreihe vorgescho- 
ben zu werden braucht und 
der Vorschub dadurch erleich- 
tert wird, sowie daß die Decke 
über dem Generatorkasten und 
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Vorschub der Zellen bei dem 
Hartmannschen Eiserzeuger. 
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dem 


ganzen 
raum niedrig gehalten werden kann, bis auf die Enden, an 
denen sie hoch geführt werden muß, damit das Aus- und 
Einsetzen der Zellen möglich ist. 
Vorschub der Zellen ist nach dieser Skizze der, daß zu- 


Generator- 


Der Arbeitsvorgang beim 


nächst die letzte Zellenreihe der Abteilung b in 
der Richtung des eingezeichneten Pfeiles 2 in 
die Abteilung e hinübergeschoben wird, dann wer- 
den sämtliche Zellenreihen der Abteilung c in 
der Richtung des Pfeiles 3 vorwärts geschoben, 
die erste, bei y angekommene Zellenreihe wird 
ausgehoben, nach dem Auftaugefäß hingeschwenkt, 
aufgetaut, entleert, mit Wasser gefüllt und an 
erster Stelle in der Abteilung b bei x wieder ein- 
gesetzt, worauf der ganze Arbeitsvorgang von 
neuem beginnt. Die Zellenreihen werden unter 
Vermeidung aller Zahnräder und sonstigen Ge- 
triebe ruckweise vorwärts bewegt mittels Wasser- 


Fig. 42. 


Eiszellen-Füllvorriebtung ohne Gwnmischläuche 
von Hartmann. 


Aruckzylinder, die durch eine kleine, mit einem 
Windkessel verbundene Druckpumpe gespeist wer- 
den, und denen mittels eines ebenfalls durch 
Patent geschützten Drehschiebers der Druck wech- 
selnd zugeführt wird. 

Der unter den Eiszellen liegende, die Kühl- 
schlangen enthaltende Raum des Generatorkastens 
ist in gleicher Weise wie der obere Raum in 
zwei oder vier Abteilungen eingeteilt. Ein am 
einen Ende des Generatorkastens in der unteren 
Zwischenwand angebrachtes Flügelrad setzt das 
zur Eiserzeugung dienende gekühlte Salzwasser 
so in Umlauf, daß es den ankommenden Zellen 
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von der Aushebstelle his zur Einsetzstelle entgegenströmt. 
Alsdann geht das Kühlwasser binunter zu den Kühlschlan- 


gen, wird hier in gleicher Weise bis zur Aushebstelle her- 
umgeführt und steigt dort wieder in die Höhe, den ankom- 
menden Zellen entgegen. Durch die Erschütterungen infolge 
des ruckweisen Vorschubes der Zellenreihen wird das Ent- 
weichen der Luft aus dem gefrierenden Wasser befördert und 
klares helles Eis erzielt. Die Zellen werden ohne Gummi- 
schläuche durch Heberrohre gefüllt, Fig. 42. 

Zur unmittelbaren Kühlung von Räumen durch Ammo- 
niakleitungen dienen die schmiedeisernen geschweißten Rohre, 
Fig. 43 und 44, mit auigesetzten gußeisernen Rippen. 


Fig. 43 und 44, Hartmanns Rippenrohre. 


Maßstab 


1:8. 


Künstliche starke Kühlung ist im Brauereibetrieb an den 
verschiedensten Stellen, wie in Gärkellern und Lagerräumen 
und -kellern aller Art, höchst nützlich und findet mehr und 
mehr Eingang. 


Die im Modell ausgestellte Kühlanlage mit Eishaus 


von Wilh. Degen in München, Fig. 45, enthält in dem 


mittleren Bau einen Eisvorratraum, der bei einmaliger Fül- 
lung die erforderliche Kälte für das ganze Jahr abgeben 
kann. Bei beschränkten Raumverhältnissen und steter Ge- 
lerenheit, billig Eis zu beziehen, kann auch öftere, vielleicht 
wöchentliche, Nachfüllung mit Eis vorgesehen und dann der 
Eisvorratraum entsprechend kleiner ausgeführt werden. In 
dem Gebäude links sind die Kühlräume wit gemeinsamem 
Vorraum angeordnet, die durch regelbare Kanäle mit dem 
Eishause verbunden sind und zur Aufbewahrung verschieden- 


Mitter: Versuche an einem Turbinengebläse der Bauart C. H. Jaeger. 
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artiger Vorräte für den Gasthofbetrieb dienen. Der Sauber- 
keit und des guten Aussehens halber sind die Wände der 
Kühlräume innen mit weißen Kacheln bekleidet und der 
Boden mit Mosaik belegt. Eishaus und Kühlanlage haben 
gut gegen Wärmedurchgang geschützte Türen und Fenster, 
das erstere ebenfalls einen Vorraum. Das Eishaus wird 
durch die unten angebrachten Türen und einen weiter oben 
angebrachten Einwurf beschickt. Die Wärmedurchlässigkeit 
der Wände beträgt 0,2 bis 0,3 WE/st auf 1 qm Wandfläche 
und auf 1° Wärmeunterschied innen und außen. Innerhalb 
der Kühlräume wird stetig eine Temperatur von + 2 bis 
4°C erhalten. 


Fig. 45. 


Modell einer Kühlanlage mit Eishaus von Wilh. Degen. 
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Als Wärmeschutzmittel sind die oberbayerischen Torf- 
mulle, wie sie von dem Oberbayerischen Isoliermulle- 
und Torfstreuwerk Bocksberg und von dem Bayeri- 
schen Torfstreu- und Mullewerk, Haspelbach O.-B., 
geliefert werden, wegen ihrer geringen Leitfähigkeit für 
Wärme vorzüglich geeignet. So beträgt nach den Unter- 
suchungen des Technisch-Physikalischen Laboratoriums der 
Technischen Hochschule in München der Wärmeleitungs- 
wert der Haspelmoorer Isoliermulle nur 0,045 für den voll- 
ständig trockenen und 0,053 für den luittrockenen Stoff, 
gegen 0,1 bis 0,2 für gewöhnliche Torimulle, 0,07 für Iso- 
lierbims, 0,07 bis 0,09 für Korksteine, 0,9 bis 0,15 für Säge- 
mehl und 0,69 für Backsteinwerk, nach anderen Angaben. 
Die Erdwärme ist von den Eishäusern sorgfältig jernzu- 
halten. (Schluß folgt.) 


Versuche an einem Turbinengebläse der Bauart C. H Jaeger.') 


Von Dipl.-Ing. H. Mitter in Leipzig. 


Der leitende Gedanke des modernen Maschinenbaues, 
durch Steigern der Betriebsgeschwindigkeit die Betriebskosten 
und das Anlagekapital zu vermindern, hat zu immer neuer 
Anwendung der umlaufenden Bewegung gedrängt. Beson- 
ders die Erfolge der Dampiturbinen und Turbinenpumpen, 
die auf ihren Gebieten eine Umwälzung hervorgerufen hatten, 
haben dazu angeregt, auch den Bau von Turbinengebläsen 
zu versuchen und damit den umlaufenden Maschinen ein 
weiteres Gebiet zu öffnen. Die Schwierigkeiten, die sich 
lange Zeit diesen Bestrebungen entgegenstellten, lagen haupt- 
sächlich in der Konstruktion der Laufräder für die erforder- 
lichen hohen Geschwindigkeiten; Vorbedingung war ferner, 
einen Wirkungsgrad zu erreichen, der dem von Kolbengebläsen 
mindestens gleichwertig war. Wenn es nun auch gelungen 
war, Dampiturbinenräder für eine sehr große Umfangsge- 
schwindigkeit betriebsicher herzustellen und Wirkungsgrade 
zu erreichen, welche die von Kolbenmaschinen übertrafen, so 
war es doch verfehlt, cin. Gebläse als Umkehrung einer 
Dampfturbine zu bauen. Einerseits stellte das Gebläserad 
wegen der anzuwendenden großen Querschnitte andre Anfor- 
derungen an die Konstruktion als ein Dampfturbinenrad, an- 
dererseits war es leichter, bei der Dampiturbine günstige Wir- 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Gebläse) werden 
an Mitglieder postfrei für 45 Pfg gegen Voreinsendung des Betrages 


' abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für 
Auslandporto ^ Pře. Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen der 
Nummer, ) 
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kungsgrade zu erhalten; denn der Dampf, der in einer Stufe 
verloren geht, arbeitet in der nächsten Stufe mit, so daß ein 
Teil der Verluste wiedergewonnen wird. Beim Gebläse da- 
gegen muß die durch Undichtheiten verlorene Luit nicht nur 
von neuem verdichtet werden, sondern sie erwärmt auch die 
hinzutretende Luft und verringert so den Wirkungsgrad. Aus 
diesem Grunde war neben richtiger Berechnung die sorgfäl- 
tigste Werkstattarbeit erforderlich, und nur der moderne Prä- 
zisionsmaschinenbau konnte an die Aufgabe herangehen, eine 
umlaufende Maschine zu schaffen, die als Hochofen- oder 
Stahlwerkgebläse, als Kompressor für Bergwerke, chemische 
Fabriken usw. die Wirkungsgrade guter Kolbenmaschinen er- 
reicht und übertrifit. 

Die Firma C. H. Jaeger & Co., welche den Bau von 
umlaufenden Arbeitsmaschinen als einziges Sondergebiet be- 
treibt, hat sich schon früh mit der Aufgabe, Turbinengebläse 
zu bauen, beschäftigt; jedoch bedurfte es in Anbetracht der 
Schwierigkeiten langjähriger Versuche, bis die erste Maschine 
die Werkstatt verlassen konnte. Vor etwa 8 Jahren bereits 
wurden die Versuche mit Turbinengebläsen aufgenommen, und 
zwar wendete man sich zuerst neben der radialen auch 
der axialen Bauart zu. Man erkannte jedoch bald ihre 
erundsätzlichen Nachteile, die hauptsächlich in der Notwen- 
digkeit begründet sind, die Dichtungen zwischen den Stufen 
an die größten Durchmesser zu legen und damit große Ver- 
luste durch Undichtheit zuzulassen. Damit ist ein verhältnis- 
mäßig geringer Wirkungsgrad unumgänglich verbunden, ohne 
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daß irgend ein Vorteil Fiq. 4, 
diesen Fehler ausgleicht. 
Man ging daher zu der 
Bauart mit radialem 
luitweg über, indem 
man als Vorbild ` die 

Mehrzellenanordnung 
der  Turbinenpumpen 
nahm, während die Ein- 
zelheiten der Konstruk- 
tion den besondern An- 
forderungen des leich- 
teren Stoffes — Lulit 
oder Gas — angepaßt 
wurden. Fie. 1 zeigt 
eines der ersten für ein 
mehrstufiiges Gebläse 
ausgeführten Räder; es 
ist aus Bronze gegossen 
und hat stark zurück- 
gebogene, verhältnis- 
mäi kurze Schaufeln. 
Ungefähr aus derselben 
Zeit (1902) stammt ein 
Stahleußrad, Fig. 2, das 
vorwärtsgebogene, offe- 
ne Schaufeln trägt und zu Versuchzwecken gebaut wurde. 
Ein derartiges Rad eibt in Verbindung mit einem geeigneten 
Difiuser zwar einen sehr hohen Druck, konnte jedoch wegen 
der bekannten Eigenschaft, bei Schwankungen der Umlaufzahl 


Altes Gebläserad aus Bronze, 


Fiq. 3 bis G. Turbinengebliise. 


Maßstab 1:90. 
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Fig. 9, die Förderung zu unter- 
brechen und sie wäh- 
rend des Ganges nicht 
wieder aufzunehmen, 
nicht allgemein verwen- 
det werden. Nach die- 
sen ersten Versuchen 
ging man zum Bau von 
Stahlblechrädern über, 
deren Konstruktion im 
Laufe der Zeit bis zu 
einem hohen Grade 
vervollkommmet wurde. 


Altes Gebläserad aus Stahl. 


Im folgenden soll 
über eine aus zwei Tur- 
binengebläsen bestehen- 
de Anlage berichtet wer- 
den, die C. H. Jaeger A 
Co. für die Zinkhütten- 
A-G. vorm. W. Grillo 
in Hamborn geliefert 
haben. Durch das Ent- 
gegenkommen der Her- 
ren Grillo wurde es 
mir ermöglicht, mit dem 
einen der beiden Gebläse eingehende Versuche anzustellen, 
die wegen der Neuheit dieser Maschinen und wegen beson- 
derer Einzelheiten sehr beachtenswert sein dürften. Die bei- 
den Gebläse, Fig. 3 bis 6, werden bei der Schwefelsäure- 
fabrikation der Zinkhütte verwendet. Sie 
dienen dazu, ein Gemisch von Schweiel- 
säuredämpfen und Luit aus den Röstöfen 
der Zinkhütte abzusaugen und in die Kessel 
zu drücken, in denen die Schwefelsäure ge- 
wonnen wird. Sie sollen in der Minute je 
100 cbm Röstgase fördern und einen Druck 
von 1,3 at abs. erzeugen. Das spezifische 
Gewicht der Gase ist nur wenige größer als 
das der Luft, es beträgt rd. 1,15, bezogen 
auf das spezifische Gewicht der Luft 1. Die 
Gebläse werden durch Drehstrommotoren 
der Siemens-Schuckert-Werke angetrieben, 
die bei voller Belastung rd. 2935 Uml./min 
machen. Den Strom von 550 V Spannung 
und 50 Per./sk liefert das Kraitwerk der 
Hütte. Motor und Gebläse sind auf gemein- 
samer Grundplatte aufgestellt und durch 
eine nachgiebige (Gummihülsenkupplung, 
Bauart C. H. Jaeger, verbunden. Die Innen- 
ansicht des Gebläsehauses, Fie. 7, läßt den geringen Raum- 
bedarf und die übersichtliche, einfache Anordnung er- 
kennen. 

Die Induktionsmotoren, Fig. 8 und 9, sind gekapselt und 


Fig. É 


Inneres des Gebläsehauses der Zinkhütten-A.-G. vorm. W. Grillo. 
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haben Luftkühlung. Die Wicklung des Kurzschlußankers 
besteht aus isolierten Rundkupferstäben, die in halbgeschlos- 
senen Nuten liegen. Die Kühlluft tritt durch die Oefinungen 
zwischen Gehäuse und Lagerschild an der Antriebseite ein 
und wird durch einen kleinen Ventilator, der auf der ent- 
gegengesetzten Seite angebracht ist, abgesaugt. Der Luft- 


seits die Umfangsgeschwindigkeit in praktisch zulässigen 
Grenzen zu halten, andererseits die Abdichtungen zwischen 
den einzelnen Stufen an die kleinsten Durchmesser zu legen 
und auf diese Weise die Verluste auf das kleinste und den 
Wirkungsgrad auf das höchste Maß zu bringen. Das Gehäuse 
ist in jeder Stufe senkrecht zur Achse geteilt, wodurch eine 


Fig. 8 und 9, Drehstrommotor. 


Maßstab 1:19. 
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spalt zwischen Läufer und Gehäuse kann dadurch genau 
eingestellt werden, daß der Gehäuseblechkörper mittels Richt- 
schrauben im Gehäuse gehalten wird, die um 120° gegen- 
einander versetzt sind. Das Gehäuse ist mit einer Schleifen- 
wicklung aus durchlauiender Litze versehen. Die Welle ist 
in einteiligen, mit Weißmetall ausgegossenen Büchsen mit 
Ringschmierung gelagert. Das Oel wird durch Kühlschlangen, 
die im Oelbehälter des Lagers liegen, gekühlt. Da der Motor 
wegen der Kurzsehlußwicklung ohne Einschalten von Wider- 


Fig. 10. 


Schaltbild für Stufenschalter und Anlaßtransformator. 
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ständen in den Läuferstromkreis angelassen werden muß, 
wird die Gehäusewicklung nicht sogleich an die Netzspan- 
nung angeschlossen, sondern erhält zunächst durch einen 
Anlaßtransformator und Stufenschalter eine geringere Span- 
nung. Das Schaltbild der Anlage ist aus Fig. 10 zu ersehen. 

Das Turbinengebläse selbst ist als Radialgebläse in 
mehrzelliger Anordnung gebaut, Fig. 11. Die gesamte 
Förderhöhe ist in drei Stufen geteilt und wird in drei 
Rädern überwunden. Diese Bauart ermöglicht es, einer- 
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genaue Herstellung und eine leichte Zugänglichkeit gewähr- 
leistet sind. Auf eine wagerechte Teilung ist in diesem 
Fall in Anbetracht der geringen Stufenzahl verzichtet. Bei 
dem konstruktiven Aufbau wurde den Wärmedehnungen der 
einzelnen Teile Rechnung getragen. Das Saugstück des Ge- 
bläses stützt sich mit kräftigen Füßen auf die Grundplatte; 
es behält dauernd die Temperatur der Ansaugeluft und er- 


Fig. 1. 
Maßstab 1:25. 
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fährt im Betriebe keine Formveränderune. Das Mittelstück 
und das Druckstück dagegen haben keine Füße; sie werden 
von dem Saugstück getragen und können den auftretenden 
Wärmedehnungen ungehindert folgen. Die Lager sind un- 
mittelbar an den Deckeln befestigt, so daß ihre Mittelachse 
mit der des Gebläses bei allen Veränderungen durch die 
Wärme übereinstimmen muß. 


Band 54. Nr.6. 
5. Februar 1910. 


Die Laufräder werden bei 3000 Uml./min dureh die 
Fliehkraft sehr hoch beansprucht, was eine sorgfältige 
Konstruktion und genaue Herstellung erfordert. Nachdem 
Räder aus Stahlguß und Schmiedestahl nicht zum Ziele ge- 
führt hatten, wegen zu großen Gewichtes oder wegen zu 
schwieriger Herstellung, gelangte man zu dem aus zähen 
Stahlblechen zusammengenieteten Rade, das große Festigkeit 


Sig. 12 bis 14. 


Laufrad. 
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mit geringem Gewicht und verhältnismäßig einfacher Her- 
stellung vereinigt. Das Rad, Fig. 12 bis 14, ausgeführt nach 
einem besondern D. R.-Patent der Firma C. H. Jaeger & Co., 
besteht aus zwei starken Seitenwänden, welche zwischen sich 
die angenieteten dünnen Schaufeln tragen; das Ganze wird 
von einer Stahlgußnabe gehalten. Die Seitenwände, von 
denen die eine kegelig gepreßt ist, haben annähernd die 
gleichen Abmessungen, so daß sie infolge der Fliehkraft etwa 
die gleichen Dehnungen 
erfahren. Um diese gleich- 
mäßige Dehnung nicht zu 
hindern, ist auch die eine 
Seitenwand nicht fest mit 
der Nabe verschraubt und 
vernietet, sondern nur 
durch einen Ring an ihrer RNIT ER er 
Stelle gehalten. Dadurch | | | 
wird in vollkommenster 
Weise erreicht, daß sich 
das ganze Schanfelrad in 
radialer Richtung ausdeh- 
nen kann, ohne daß die 
gefährlichen Verbiegungen 
in Richtung der Achse 
auftreten können, die bei 
ungleicher Ausführung der 
Seitenwände und bei Be- 
festigung einer Seitenwand 


an der Nabe unvermeid- 
lich sind. Zur Erhöhung 
der Festigkeit sind die 
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Radsatz auf dem Versuchstand beim Auswüchten. 
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Seitenwände außerdem kegelig abgedreht. Die Sehaufeln 
haben eine nach rückwärts gebogene Form, die notwendig 
ist, um eine bestimmte Eigenart des Gebläses zu erreichen. 
Diese Form wird durch Biegen in besondern Schablonen mit 
großer Genauigkeit hergestellt. Die Nietköpfe werden ver- 
senkt und die Seitenwände sauber gedreht, um den Rei- 
bungswiderstand der Luft auf den geringsten Wert zu be- 
schränken. Jedes Rad wird einzeln auf der Schneide ausbalan- 
ziert; nach dem Zusammenbau mit der Welle wird der ganze 
Radsatz außerdem bei voller Umlaufzahl unter Wirkung aller 
Kräfte ausgewuchtet, Fig. 15. Dies geschieht in der Weise, 
daß die Welle in Kugellager gelegt wird, die nur durch Fe- 
dern in ihrer Lage gehalten werden. Die sehr empfindliche 
Vorrichtung zeigt auch die geringsten Schwankungen der 
Welle an, und man kann so den ruhigen, erzitterungsfreien 
Gang erreichen, der das Gebläse auszeichnet. Von wesent- 
lichem Einfluß auf den Gang der Maschine ist natürlich die 
kritische Umlautzahl, die in jedem Falle durch Rechnung 
und Versuch zu bestimmen ist. Die reichlich bemessenen 
Lager sind mit Ringschmierung ausgeführt und haben Schalen, 
die für Wasserkühlung eingerichtet sind. Sie haben sich im 
Dauerbetriebe gut bewährt, eine nennenswerte Erwärmung 
tritt nicht ein. Sogar nach Abstellen der W asserkühlung 
haben sie lange Zeit ohne Schwierigkeiten ihren Dienst getan. 

Die Energieumsetzung erfolgt ähnlich wie bei Turbinen- 
pumpen teilweise im Rad und teilweise im Diffuser. Die 
luft wird dem Laufrade radial zugeführt, sie verläßt es mit 
einem bestimmten Ueberdruck und mit einer bestimmten Ge- 
schwindiekeit, die von der Umfangsgeschwindigkeit und der 
Schaufelform abhängen. Die Austrittgeschwindigkeit wird in 
dem mit Leitschaufeln verschenen Diffuser vollends in Druck 
umgesetzt. Man hat häufig dem mit Leitschaufeln versehenen 
Diffuser das sirenenartig heulende Geräusch zur Last gelegt, 
das bei früheren Konstruktionen zuweilen aufgetreten ist. 
Bei richtiger Berechnung und Ausführung der Schaufelwinkel 
ist es jedoch leicht, einen ruhigen, geräuschlosen Gang auch 
bei verschiedenen Belastungen zu erreichen. Die Diffuser- 
schaufeln bieten dabei den großen Vorteil einer guten Luft- 
führung wmd einer günstigen Energieumsetzung. 

Den Bedingungen des Betriebes der Zinkhütte ent- 
sprechend wird das Gebläse auf den für die Kessel nötigen 
(regendruck geregelt. Der Druck wird mittels eines Regel- 
schiebers eingestellt, der in diesem Fall in die Saugleitung 
-- nicht wie gewöhnlich in die Druckleitung — eingebaut 
ist. Diese Anordnung ist gewählt worden um das Gebläse 
bei Leerlauf oder Stillstand gegen die Oefen, aus denen das 
(Gas entnommen wird, absperren zu können. Gleichzeitie 
wird beim Vermindern der Leistung an Kraft gespart, da 
beim Drosseln der Ansaugedruck vergrößert wird und die 
Räder somit in einem Gasgemisch von geringerer Dichte ar- 
heiten. Bei Besprechung der Versuche soll weiter auf die 
Wirkungsweise dieser Regelung eingegangen werden. 

Von der Lieferantin der Gebläse waren Garantiebedin- 
gungen zugesichert wor- 
den, die sieh im wesent- 
lichen auf einen mehr- 
monatigen ununterbro- 
chenen Probebetrieb und 
darauf folgende Leistungs- 
| ` > et ma versuche bezogen. Am 

ei" Vë? eg Tage der Abnahme hatte 
Le Be | das eine Gebläse einen 
L Reg één DÉI 
V wel Kéi RED Dauerbetrieb von drei Mo- 
e Ss .; naten, das andre einen von 
A fünf Monaten hinter sich '). 
Die Maschinen sind wäh- 
rend dieser Zeit Tag und 
Nacht im Betriebe gewesen 
und hatten nicht einen 
Stillstand zu verzeichnen. 
Ihr Gang war ruhig und 
stetig unter den verschie- 


!) Zurzeit sind die Gebläse 
rd. Ui Jahr ohne jede Betriehs- 
unterbrechung gelaufen. 
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densten Belastungen. Die Wartung, deren sie so gut wie 
gar nicht bedurften, beschränkte sich auf ein gelegent- 
liches Nachsehen der Lagerkühlung und -schmierung, die im 
übrigen selbsttätig arbeitet. Der Maschinenwärter brauchte 
daher das Gebläsehaus nur zu betreten, um den Druck und 
die Leistung mittels der Schieber zu ändern, wenn der Fabrik- 
betrieb dies verlangte. Im Innern des Gehäuses ist mangels 
jeder Reibung von bewegten Teilen keinerlei Schmierung 
nötig, das geförderte Gasgemisch bleibt daher vollständig 
ölfrei, und der Oelverbrauch ist sehr gering. Durch den 
Fortfall aller Teile, die einem schnellen Verschleiß ausgesetzt 
sind, als Stopfbüchsen, Ventile, Kolben, ist die von keiner 
Kolbenmaschine erreichte Betriebsicherheit bedingt. Größere 
Ausbesserungen und Betriebsunterbrechungen kommen nicht 
mehr vor, und die einmal erreichten Wirkungsgrade bleiben 
dauernd erhalten. Infolge der mit dieser Anlage gemachten 
günstigen Betriebserfahrungen wurde von Seiten der Bestellerin 
bei der Abnahme auf eingehende Leistungsversuche verzichtet. 
Später wurde mir Gelegenheit geboten, die im folgenden be- 
‘ schriebenen Versuche vorzunehmen. 

‚Die Versuchseinrichtung ist in Fig. 16 dargestellt. Die 
Fördermenge wurde mittels Düse bestimmt, welche die ein- 
fachste und zuverlässigste Messung ermöglicht. Allerdings 
mußte davon abgesehen werden, die Menge der angesaugten 
Röstgase zu bestimmen, da es unzulässig erschien, die gif- 
tigen Gase ins Freie auszublasen. Es wurde daher das Ge- 
bläse von der Gasleitung abgeschaltet und mit Luft betrieben,, 


Versuchseinriehtung. 


b 


Fig. 16. 


die fast das gleiche spezifische Gewicht wie das Gas hat. 
Die Luft wurde durch eine kurze Leitung, in die ein Regel- 
Schieber eingebaut war, aus dem Freien angesaugt und durch 
eine am Ende der Druckleitung angebrachte Düse ausge- 
blasen. Es wurden folgende Messungen vorgenommen: Druck 
und Temperatur der Luft vor der Düse, vor und hinter dem 
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Fig. IT. 


Schaulinien des Drehstrommotors der Siemens-Schuckert-Werke. 
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gesetzt, das in einem Stopfen das Thermometer trug. Auf 
diese Weise sollte erreicht werden, daß der Quecksilberfaden 
vollkommen von warmer Luft umspült und der Einfluß der 
kühlenden Rohrwandung möglichst verringert wurde. Daß 
dieser Einfluß sehr stark sein kann, sah man, wenn die Ther- 
mometerkugel in die Nähe der Wandung gestellt wurde. In 
diesem Falle ergab sich eine um mehrere Grade niedrigere 
Temperatur als in der Mittelachse des Rohres. Hierbei mag 
auch die Strömung der Luft, die durch Stoß und Reibung 
am Geräte Wärme erzeugt, mitgespielt haben, wenn: auch ihr 
Einfluß bei der verhältnismäßig geringen Luftgeschwindigkeit 
von 23,5 m/sk bei Normalleistung nicht bedeutend gewesen 
sein kann. Die absolute Größe des Fehlers läßt sich nicht 
feststellen; jedenfalls wurden der Berechnung die höheren 
Temperaturzahlen zugrunde gelegt, die sich ergaben, wenn 


-die Thermometerkugel in der Mitte des Rohres stand, um 


Regelschieber, sowie Barometerstand und Raumtemperatur; . 


ferner wurden die Umlaufzahl und die dem Motor zugeführte 
elektrische Leistung festgestellt. | 

Die elektrischen Messungen wurden mit ‚Schalttafelge- 
räten vorgenommen, die vorher mit Feinmeßgeräten geeicht 
waren. Die Zahlen für den Motorwirkungsgrad und den 
Leistungsfaktor wurden den Schaulinien entnommen, die auf 


dem Versuchstande der S. S. W. in Nürnberg aufgenommen . 


waren, Fig. 17. Wenn dieses Verfahren nicht vollkommen 


keine Ergebnisse zu erhalten, 


welche zu günstig. erscheinen 
konnten. | 


Dig. 18. Einbau der Thermometer. 


Mitte Rohrleitung 


Der Druck und der Unterdruck wurden mit Wasser und 
Quecksilbermanometern gemessen, deren Anschlußrohre mit. 
der Wand des Gebläserohres abschnitten. Man erhält auf 
diese Weise den statischen Druck in der Leitung, allerdings 


- mit einem Fehler behaftet, der von der Luftströmung her- 


genau erscheinen mag, weil eine unmittelbare Bestimmung: - 


dieser Zahlen an Ort und Stelle unterlassen würde, so ist 
dabei zu bedenken, daß die für derartige Betriebversuche 
zur Verfügung stehende Zeit meist eine gewisse Beschrän- 


kung auferlegt. Zudem haben die elektrischen Messungen in 


rührt. Dieser konnte jedoch vernachlässigt werden, da er in- 


’jolge der geringen Luftgeschwindigkeit im Druckrohr '/ vH 


diesem Falle lediglich den Zweck, die Messungen am Qe- 


bläse nachzuprüfen, da der an der Welle gemessene Krait- 
bedarf sich bereits aus den Messungen am Gebläse bestimmt. 
Wie aus den Versuchsergebnissen zu ersehen ist, dürfte dies 
mit genügender Genauigkeit erreicht sein. | 


-die Strömüungsenergie erhöhten Druck maß. 


Zu den Temperaturmessungen wurden geeichte Thermo- 
meter, deren Einbau aus Fig. 18 hervorgeht, benutzt, Die., 
Rohrleitung wurde angebohrt und ein starkes Gasrohr ein- 


nicht übersties. Zur Berechnung der Luftmenge mußte man 
jedoch, abgesehen vom statischen Druck, die Druckhöhe be- 
rücksichtigen, die sich in der Luftgeschwindigkeit wieder- 
findet. Es geschah dies in einfacher Weise dadurch, daß 
man die Mündung des Manometers nach Art des Pitotrohres 
dem Lüftstrom entgegenstellte, Fig. 19, und so einen durch 
e £ ? Gleichzeitig 
konnte: diese Vorrichtung dazu benutzt werden, die Angaben 
des Manometers nachzuprüfen, indem das Pitotrohr- parallel 
zum Luftstrom undin. die. Richtung des Luftstromes gestellt 
wurde. l Zo 
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Zahlentafel 1. Mittelwerte der Ablesungen. 
2 nn 2 s Ia ee oa mer 
2 2 2 2 33g 2358 388 
N Ep S <+ W ve di OO di Ne) o 0,0 E bp 
258 | 258 | 258 | asg | 28, | ad, | an 
228 228 EK aeg 22g ı 23% 223 
Be S 2 SE SE E EE E 
= © N F Ki F Me) ZS Ka 2 > | De) 2 > E p Go 
Umlaufgesehwindigkeit Ca Uml./min 2900 ` 2900 2920 2920 2940 2940 2950 
Spannung . ur vV 543 = 548 545 544 545 545 547 
= 
El Stromstärke . Amp 10 | 114 70 on | 55,5 49 38 
sı| Leistungsfaktor cos o 0,94 0,94 0,93 0,93 0,90 0,85 0,70 
Motorwirkungsgrad 0,91 0,91 0,91 0,91 0,90 0,88 0,83 
abgegebene Arbeit‘ Nez PS 120 | 124 76 75,8 57,5 46,8 25,2 
5 Raum t. er °C on | 22 22 21,5 | 20,5 20,5 20 
A 5 \ Saugleitang jo, e, » 16 16 16 16 | 15 15 = 
J 2 ) vor dem Gebläse tz . . » 15 15 15 15 14,5 14,5 = 
E ki hinter dem Gebläse t4 = ts (Temp. vor der Düse) » 48 48 48,8 49 51 54 = 
2| Barometerstand pı. . - EEGEN mm WS 10 120 10 120 10 120 10 120 10 120 10 120 10 120 
2 Saugleitung m . . 2 2 200. » 170 183 81,5 81,5 | 545 — — 
$| Unterdruck { por dem Gebläse pu... » 420 196 2040 2110 | 2450 2590 9310 
et hinter dem Gebläse p4. . » 1880 2000 695 681 | 354 240 = 
EES vor der Düse p; (gemessen mit Pitotrohr) » 1990 | ‘2120 749 733 382 255 — 
gesamter Druck p. . a a e a NE a Al ee ee » 2300 Ä 2196 2735 2791 2804 2830 2310 
| gefördertes Luftgewicht o kg/min 157 163 99 97 68,5 51,5 — 


Ehe mit den Ablesun- 
gen begonnen wurde, lief 
das Gebläse mehrere Stun- 
den unter Vollast bis zum 
Erreichen des Beharrungs- 
zustandes. Im ganzen 
wurden 7 Versuche bei 
verschiedenen Belastungen 
ausgeführt, wobei die För- 
dermenge und der Druck 
mit dem Schieber einge- 
stellt wurden: und zwar 
zwei Versuche bei rd. 
50 vH Ueberlastung, zwei 
Versuche bei Normallei- 
stung, zwei Versuche bei 
vd. halber’ Belastung und ein Leerlaufversuch. Die Versuche 
erstreckten sich je über ungefähr eine Stunde, während deren 
in regelmäßiger Folge abgelesen wurde. Die Mittelwerte der 
abgelesenen Zahlen sind in Zahlentafel: 1 zusammengestellt. 

Um die vom Gebläse angesaugte Luftmenge zu finden, 
ermittelt man zuerst die durch die Düse gehende Luitmenge, 
die durch den Düsenquerschnitt und die darin herrschende 
Luftgeschwindigkeit gegeben ist. Die Geschwindigkeit des 
austretenden Luitstrahles wird nach der bekannten Formel 
von Weisbach aus den Temperaturen und Drücken vor und 
hinter der Düse berechnet: 


Fig. 19. 


Einbau des Pitot-Rohres. 


| Manometer 


Mite KRohr/eitung 


1; Di > ;k 
wo = P 29%, (273 + ts) 1 — LZ m/sk. 
Darin ist 


g = 9,81 m/sk? die Erdbeschleunigung, 
Cp = 0,237 die spezifische Wärme für konstanten Druck, 


A= 1:425 das mechanische Wärmeäquivalent, 
ts = die Temperatur der Luft vor der Düse in °C, 
ps = der Ueberdruck der Luft vor der Düse in mm WS, 
pı = der Barometerstand in mm WS, 
p = 0,98 die Ausflußzahl der Düse. 

Die Ausflußzahl wurde nach früheren. Messungen zu 


0,98 bis 1,0 bestimmt und an dieser Stelle, um. sicher zu 
gehen, mit nur 0,98 eingesetzt. Wenn darin ‚auch eine ge- 
wisse Willkür liegen mag, so, ist der ‚m mögliche Fehler an 
und für sich gering, außerdem ist ein Vergleich mit andern 
Versuchen ohne weiteres gegeben, bei denen möglicherweise 
eine andre Zahl eingesetzt ist. Die bei den vorliegenden 
Messungen: benutzte Düse, Fig. 20, hat einen Austlußquer- 
schnitt Fo = 0,0133 qm, Set die in der Minute. ausströmende 
Lufitmenge ist daher in jedem Falle - martin 


ya 
Qo = 


60 Fowo in. obm/mini "s Sue 


| ist es üblich, 


Daraus kann man das vom Gebläse in der Minute ge- 
förderte Luitgewicht finden: 


G = Qo: vo in kg, 


wenn pu das spezifische Volumen der ausströmenden Luft 
unter Annahme adiabatischer Expansion in der Düse ist: 


1 
s Ge 
mr (= Dr l 
Pı 


Hierbei bedeutet 
p, = den Ueberdruck der Luft vor der Düse in mm WS, 
pı = den Barometerstand in mm WS, 
k = 1,4 den Exponenten der adiabatischen Expansion, 
v = das spezifische Volumen der Luft vor der Düse, 
E (DEE ps + 10000 273 d 
10000 273 + t; 
Aus dem Luftgewicht ergibt sich die minutlich ange- 
saugte Luftmenge: 
Qa = G Va in cbm/min, 


wobei Va das: spezifische Volumen der angesaugten Luft ist: 


+ 10000 21.8 
TEE 
10.000 273 +13 
Ueber die Berechnung des e 
Wirkungsgrades von Gebläsen Fiq. 20. Düse. 


haben bis in neuere Zeit die, 
verschiedensten Anschauungen 
geherrscht. Bei gekühlten Ge- 
bläsen wird er mit Recht auf 
die Arbeit der isothermischen 
Kompression bezogen, welche 
die ideale Zustandsänderung dar- 
stellt. Bei ungekühlten Gebläsen 
den Wirkungsgrad 
auf die Arbeit der adiabatischen 
Kompression zu beziehen in der 
Annahme, daß keine Wärme zu- 
oder abgeführt werde. Das wür- 
de jedoch our bei gut isolierten 
(rebläsen der Fall sein, praktisch 
werden durch die: Luftkühlung 
bei den großen Gehäusen der 
Gebläse nicht. geringe‘ Wärme- 
mengen abgegeben. “Eine. weitere Frage, die jedoch nur im 
Zusammenhange mit dem Verwendungszwecke der Maschine 
beurteilt werden kann, ist die der Ausnutzung von denjenigen 
Wärmemengen, die in der verdichteten Luft enthalten sind. 
Abgesehen vom Gebläsewirkungsgrad kann dieser ‚Punkt. die 
Wirtschaftlichkeit ‘einer’ Anlage stark beeinflussen. 

Der Wirkungsgrad bezogen auf die Arbeit der adiaba- 
tischen Kompression ist im vorliegenden Fall auf zwei ver- 
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Zahlentafel 2 


Versuchsergebnisse. 


x ~ 


145 bis 245 
Schieber 
ganz offen 
| 
gesamter Druck p. . . . mm WS 2300 | 
in der Minute grfördertes Luftgewicht G kg/min 157 , 
» >» > angesaugte Luftmenge Qa . ebm/min 136,5 
adiabatische Temperaturerhöhung A T °C 18,4 
wirkliche » AT ea » 83,0 | 
Wirkungsgrad bezogen auf adiabatische Kompression ' 
AT: AJ ml ss DAD g vH 55,7 | 
Kraftbedarf der wirklichen Konnression N= = Nat vun PSe 116 | 
Arbeit der adiabatischen Kompression Nan. . . > 64,5 
vom Motor abgegebene Arbeit NEL . . » 120 | 
Gesamtwirkungsgrad bezogen auf adiäbatinche koi 
pression Nan: NEL=1) . vH 53,5 
Fig. 21. 


Schaulinien des Turbinengebläses. 


mm Wassersäule 
3600 


245 pis 415 | 415 pis 515 | 515 pig gs | 6° bis 6% | 6° bis 7° | 7°° bis 7% 
Schieber A Sehlebar |: Schieber || „ehleber, |. Senlober Schieber 
ganz offen | halb offen | halb offen Gen Sane 
offen offen geschlossen 
2196 2735 2791 2804 Ke 2310 
163 9 1.9 68,5 51,5 = 
139 108 | 101,5 76 57 = 
17,9 25,4 26,2 27,5 27,6 = 
33,0 33,8 34,0 36,5 39,5 — 
54,3 75,2 77,0 75,5 70,0 = 
120 75 74 56,8 45,3 | = 
65,2 56,3 56,8 42,8 31,7 = 
124 76 75,8 57,5 46,8 25,2 
52,5 74,0 75,0 74,0 68,0 = 


Versuchsergebnisse (s. auch Zahlentafel 2). 


Nicht eingeschlossen sind in diesem Werte 
die Reibungsverluste der Lager, dagegen er- 
scheinen diese, sobald man die vom Motor 
abgegebene Leistung zur Berechnung des 
Wirkungsgrades heranzieht. Die abgegebene 


Leistung beträgt: 


3200 
EJ 1,713 NM Cosg. 
Nora NER pg,, 
2800 736 
Dabei ist 
2400 E die Stromspannung in V, 
E D J die Stromstärke in Amp, 
S 2000 N ar der Motorwirkungsgrad in vH, 
S IN cosp der Leistungsfaktor in vH. 
7600 e 
i Als Gesamtwirkungsgrad des Gebläses er- 
ENT hält man daher: 
NAD 
(Er 
800 EL 
Der Unterschied der beiden Wirkungs- 
400 820 grade sollte den Reibungsverlust der Lager 


vo 70 


50 60 70 GO SO 


angesaugte Luftmenge 


schiedenen Wegen ermittelt worden: Einmal ist die 
adiabatische Kompressionsarbeit verglichen worden 
mit dem Kraftbedarf, der sich aus der gemessenen 
Temperaturerhöhung ergeben hat, das andre Mal 
mit der vom Motor abgegebenen Leistung. Die theo- 
retische Arbeit der adiabatischen Kompression ist 


720 
G ce = AT mjs 
Nan = = PS.. FRE 
60°75 
Es bedeutet hierbei: NL e 
G das minutlich geförderte Luftgewicht inkg, N 3 
Cp = 0,237 die spezifische Wärme für gleich- Geer" 
bleibenden Druck, N 
A=1:425 das mechanische Wärmeäquiva- = 32 
lent, $ 
20 70 


d T die Temperaturerhöhung der adiabatischen 
Kompression in °C. 

Den wirklichen Kraftbedarf des Gebläses erhält 
man, wenn die gemessene Temperaturerhöhung /T' 
in die obige Gleichung eingesetzt wird. In diesem 
Werte sind alle Verluste im Innern des Gebläses (Reibung 
und Wirbelung der Luft) enthalten. Der adiabatische Wir- 
EN ist "daher der a dieser Arbeiten: 


G d I T 
MAD Tr rang 
G Cp — A 77 
A 


“oder gleich dem Quotienten der Temperaturerhöhungen: 
IT 


NT 


ergeben, sofern die Messungen genau genug 
az tockmimn SNA. Im vorliegenden Falle ist der Unter- 


schied rd. 2 vH, ein Wert, der wohl als zu- 


Fig. 22. 


Druck und Geschwindigkeit der Luft im Druckrohr des Gebläses 
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treffend bezeichnet werden kann. Die so gefundenen Werte 
sind in Zahlentafel 2 zusammengestellt und in der Schau- 
linientafel Fig. 21 aufgetragen. Die Ordinaten X-Z der 
Druckkurven bezeichnen den "Gesamtdruck, der sich aus dem 
Ansaugeunterdruck Y-X und dem Ueberdruck hinter dem 
Gebläse Y-Z zusammensetzt. Um die Druckmessungen nach- 
zuprüfen, wurde aus dem Unterschied der Ablesungen an 
Manometer (statischer Druck) und Pitotrohr (statischer Druck 
und Geschwindigkeitshöhe) die Luftgeschwindigkeit im Druck- 
rohr berechnet. Die Ergebnisse sind in der Schaulinientafel 
Fig. 22 aufgetragen und zeigen die Uebereinstimmung mit 
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Zahlentafel 3. Versuchsergebnisse umgerechnet für 10000 mm Wassersäule Ansaugedruck. 


1% bis 235 | 245 bis 415 | 415 bis 515 | 515 pig 615 


615 bis 645 6% bis 715 | 715 hbis 745 
Schieber Sch eber Schieber 


Schieber Schieber Schieber Schieber s e , 
ein Viertel | ein Viertel ganz 
ganz offen | ganz offen | halb offen | halb offen 
offen often geschlossen 
in der Minute angesaugte Luftmenge Qa. cbm/min 136,5 139 101,5 76 57 | — 
gemessener Druck mp, mm WS 2300 2196 2735 2791 2804 2830 | 28310 
» Kraftbedarf N . . 2 2020200. PSe 116 ` 120 74 56,8 45,3 | (24) 
adiabatischer Wirkungsgrad n1D . . . . vH 55,7 54,3 77,0 75,5 70,0 `, — 
umgerechneter Druck p’ er mm WS 2370 2215 3390 3480 3660 3760 2960 
» Kraitbedaf Ne, PS 120 121 92,5 73,5 60,2 30,7 
Fig. 23; 100 cbm/min mit rd. 77 vH erreicht wird. Be- 


Schaulinien des Turbinengebläses,. 
Versuchsergebnisse umgerechnet für 10000 mm WS Ansaugedruck. 
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den theoretischen Werten. Dabei ergibt sich, daß die Luft- 
geschwindigkeit, die sich aus dem Druckrohrquerschnitt und 


rücksichtigt man noch die oben erwähnten vor- 
züglichen Betriebseigenschaften dieser Maschi- 
nen, die schließlich noch mehr wert sind als 
ein hoher Wirkungsgrad, so muß das Gesamt- 
ergebnis dieser Anlage als sehr günstig be- 
zeichnet werden. 

Mit diesen Wirkungsgradzahlen hat das 
Turbinengebläse die Kolbenmaschine überholt U), 
und das Verhältnis ändert sich immer mehr 
zugunsten der umlaufenden Bewegung, zu je 
größeren Leistungen man übergeht. Daß aber 
auch bei verhältnismäßig kleinen Liefermengen 
ein sorgfältig durchkonstruiertes Turbinenge- 
bläse recht gute Ergebnisse liefern kann, zei- 
gen die Schaulinien einer Maschine für nur 
30 cbm/min angesaugte Luftmenge, Fig. 24. 
Der Enddruck beträgt 1,33 at abs. bei 0,98 at abs. 
Ansaugedruck, die minutliche Umlaufzahl 3000. 
Hier wurde ein adiabatischer Wirkungsgrad 
von 73 vH erreicht, wobei für Lagerreibung 
noch rd. 3 vH abzuziehen sind. Dieser Ver- 
such ist insbesondere deshalb bemerkenswert, 
weil es möglich war, die Eigenart der Maschine 
sehr weit zu verfolgen; bei rd. 0,5 m WS 
Ueberdruck lieferte das Gebläse 60 cbm/min 


Fig. 24. 


RER Schaulinien eines Turbinengebläses für 30 cbm/min 


` SN . h 
der verdichteten Luftmenge errechnet, ungefähr gleich Wë" 


maWassersäule 
o 


ist, wenn A den Unterschied zwischen statischem Druck und 
Pitotdruck und y das spezifische Gewicht der Luft bedeutet. 

Da der Widerstand der kurzen Druckleitung mit Düse 
noch nicht 1m WS bei Normalleistung beträgt, so über- 
wiegt der Anteil des Unterdruckes an der Gesamtförderhöhe 
bedeutend, und es können daher auch nicht 3 m WS erreicht 
werden. Um nun die kennzeichnende Eigenart des Ge- 
bläses zu erhalten, die sich einstellt, wenn das Gebläse auf 
Druck statt auf Saugen arbeitet, wurden sämtliche Werte um- 
gerechnet, unter Annahme eines Ansaugedruckes von normal 
10000 mm WS. Diese Ergebnisse sind in Zahlentafel 3 und 
in der Schaulinientafel Fig. 23 dargestellt. Daraus ist zu 
ersehen, daß das Gebläse die vertragsmäßige Leistung sehr 
reichlich gegeben hat. Beim Vergleich der Schaulinientafeln 
Fig. 21 und 23 erkennt man die schon früher erwähnte vor- 
teilhafte Wirkungsweise der Regelung in der Saugleitung. 
Bei offenem Schieber betrug der Kraftbedarf in beiden Fällen 
rd. 120 PS bei 2200 mm WS Druck und 138 cbm/min ange- 
saugter Luitmenge. Bei 50 cbm/min dagegen betrug der Kraft- 
bedarf bei Regelung in der Saugleitung 42 PS, bei Regelung 
in der Druckleitung 56 PS, was sich aus dem verschiedenen 
Verlauf der Druckkurve erklärt. Besonders beachtenswert 
ist der flache Verlauf der Wirkungsgradlinie in der Nähe der 
normalen Leistung von 100 cbm/min und der damit zusam- 
mer.hängende rasche Abfall der Kraftbedarflinie, wodurch 
die Möglichkeit für eine sehr wirtschaftliche Regelung inner- 
halb weiter Grenzen gegeben ist. Die Leerlaufarbeit be- 
trägt nur rd. 30 vH des normalen Kraftbedarfes; von 50 bis 
120 cbm’min Leistung liegt der adiabatische Wirkungs- 
grad nicht unter 70 vH, während der höchste Wert bei 


Veberaruck 


angesaugte Luftmenge. 


fördermenge 


gegen normal 30 cbm/min. Bei der höheren Stufenzahl. die- 
ser Maschine, Fig. 25 bis 28, hat man neben der senkrechten 
Teilung der Stufen, die aus Fabrikationsrücksichten beibe- 
halten wurde, das Gehäuse und die Lager wagerecht geteilt, 


1) Man vergleiche hierzu auch z. B. den Aufsatz von Drot, Langer, 
Aachen, in der Zeitschrift für das gesamte Turbinenwesen 1908 S. 171. 
Es werden dort auf Grund von Ergebnissen der Praxis die Verluste in 
Kolbengebläsen und Turbinengebläsen graphisch zusammengestellt, wo- 
bei jedoch für den Wirkungsgrad der Turbinengebläse nur 72 vH — 
gegen 75 vH hier — eingesetzt werden, 
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Fig. 25 bis 28. 
Vielstufiees Turbinengebläse für normal 30 ebm;/min angesaugte Luftmenge. 


Fig. 95 und 96. Maßstab 1:50. 
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Fiq. 97, sehnitt dureh ein vielstufiges Gebläse, Bauart C. H. Jaeger. 
Maßstab 1:20. 


um die beste Zugänglichkeit sicher zu stellen. Das Gehäuse 
wird von den beiden kräftig ausgebildeten Lagerkörpern ge- 
tragen, von denen einer auf der Platte verschiebbar ist, 
so daß \Wärmedehnungen des Gehäuses sich frei betätigen 
können. | 

Ein größeres Hochofengebläse von C. H. Jaeger & Co., 
das nach der gleichen Banari ausgeführt ist, zeigen Fig. 29 
bis 31. Bei dieser Anlage sind die schweren Rohrleitungen 
unter Flur verlegt, so daß das Gebläse durch einfaches Ab- 
heben des Oberteiles zugänglich ist. 

Abgesehen von diesen Gebläsen, die je nach dem Ver- 
wendungszweck für Drücke bis zu etwa 1 at ohne Kühlung 
ausgeführt werden können, hat der Gedanke der umlaufen- 


den Bewegung neuerdings auch bei Kom- 
pressoren für hohe Drücke (bis etwa 10 at) 
Eingang gefunden, die vordem nur als Kol- 
benmaschinen ausführbar waren. Auch 
C. H. Jaeger & Co. haben den Bau dieser 
Turbinenkompressoren, Fig. 32, die in zahl- 
reichen Industrien, besonders im Bergbau 
angewendet werden, aufgenommen., Die be- 
währte innere Einrichtung der Niederdruck- 
gebläse — Laufrad und Diffuser — ist 
dabei unverändert beibehalten, dagegen er- 
fordert die mit dem verlangten Enddruck 
wachsende Stufenzahl und Größe der Ma- 
schine eine ganz andere Durchbildung der 
Gehäuse und Lager. Die Räder werden 
je nach ihrer Anzahl in zwei bis vier 
Gruppen geteilt und entsprechend der Luft- 
leistung abgestuft. Die Gehäuse erhalten 
in all ihren Teilen Wasserkühlung, so daß 
der Kompressionsverlauf sich “der Iso- 
therme eng anschließt, da die Kompressions- 
und Reibungswärme an der Stelle, wo sie 
entsteht, abgeführt wird, im Gegensatz zur 
Wirkungsweise von Zwischenkühlern, die 
bei Turbinenkompressoren nicht mehr an- 
gewendet werden. Es ist aus diesen Grün- 
den sicher zu erwarten, daß Turbinenkom- 
pressoren dieser Konstruktion die früher 
besprochenen günstigen Wirkungsgrade der 
Niederdruckgebläse erreichen werden, so 
daß sie nicht nur durch die bekannten be- 
triebstechnischen Vorzüge aller Turbinenma- 
schinen, sondern auch in wirtschaftlicher Hin- 
sicht einen Fortschritt gegenüber Kolbenma- 
schinen darstellen werden. Ein Kompressor 
für 6000 cbm/min angesaugte Luftmenge, 7 at 


Fig. 29 bis 31. 


Hoehofenzebläse mit Motorantrieh. 


Maßstab 1: 100. 
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Turbinenkompressor für.hohen Druck, Bauart C. H. Jaeger. 


Maßstab 1:40. 


abs. 


Druck und 3000 Uml. mm, 
Fig. 33 und 34, mit Antrieb durch 
eiren Drehstrommotor der Felten 
& Guilleaume-Lahmeyer-Werke 
ist in den Werkstätten von C. H. 
Jaeger & Co. in der Ausführung 


Turbinenkompressor, 


Fig. 33 und 35. 


Bauart C. H. Jaeger, für 6000 cbm/min, 7 at und 3000 Uml./min. 


Maßstab 1: 100. 


begriffen, und es wird seiner- = 13305 
> S 3097 | 
zeit über die mit dieser Ma- | | Ben | V H | 
schine erzielten Ergebnisse be- | D D EE H eege | 
richtet werden. EEL AB BEI —— ES l -= Cha 
NIS Ulo o2 

Zusammenfassung. AL ae Sch Dee gl Ir "ai Oú EE E 

Es wird über die Versuche eg zn ei E = Ze 02.0 

d j binen- VA a E "Ze LGE er 
an einem der beiden Turbinen 7 WW kd E EE AA 250 E j 75 = 70 D | EN ec 
gebläse berichtet, die von C. H. A Ber Bu 
Jaeger & Co. an die Zinkhütten- i 


A.-G. vorm. W. Grillo geliefert 
wurden. Die Versuche ergaben 
einen günstigen Gebläsewir- 
kungsgrad. Es wird ferner die 
Wirkungsweise und Konstruk- 
tion verschiedener Turbinenge- 
bläse der gleichen Firma be- 
sprochen und zum Schluß kurz 
auf die Bedeutung der Turbinen- 
kompressoren hingewiesen, die 
ebenfalls in gleicher Bauart 
ausgeführt werden. 


Betriebseinrichtungen und Arbeitsverfahren 
bei der Deutschen Niles-Werkzeugmaschinen-Fabrik in Oberschöneweide. > 
Von G. Schlesinger, Charlottenburg. 
(Schluß von 8. 167) 


(hierzu Textblatt 4 und 5) 


Die Figuren 22 bis 35 (Fig. 22 bis 27 auf Textblatt 3 in 
Heft 5, Fig. 29 bis 33 auf Textblatt 4, und Fig. 34 und 35 auf 
Textblatt 5) zeigen den Entstehungsgang von Karusselldreh- 
bänken, mit denen sich die Fabrik ganz besonders beschäftigt, 
und für deren Herstellung, von der Gießform angefangen bis 
zum Einlaufen, sie eine große Anzahl Sondereinrichtungen ge- 
troffen hat. 

Die Unterschriften unter den Abbildungen dürften zur 
Erläuterung ausreichen. 

Zu Fig. 27 und Textfig. 28, welche die schwere gußeiserne 
Tischspindel vorstellen, sei besonders bemerkt, daß die Her- 


ID Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Fabrikanlagen 
und Werkstatteinrichtungen) werden an Mitglieder postfrei für 70 Pig 
gegen Voreinsendung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen 
den EE Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pig. Lieferung 
etwa 2 Wochen nach Erscheinen der Nummer. 


stellungszeit früher, als die Spindel noch vor- und fertig- 
gedreht und glatt gefeilt wurde, 15'/s st betrug, und daß man 
jetzt für das Vordrehen 11°/ı st, für das Fertigschleifen nach 
den in Zahlentafel 4 (S. 165) gegebenen feinen Grenzen 3/4 st 
braucht, so daß also auch jetzt wieder 15/4 st notwendig wer- 
den. Die Arbeitsgüte ist natürlich außerordentlich gestiegen, 
die Spindel läßt sich sogar ohne weiteres nachliefern; aber 
die Herstellungszeit ist nicht kleiner geworden, und die Ge- 
samtkosten sind sicher gewachsen. 

Man kann also nicht immer sagen, daß Schleifen billiger 
ist als Drehen, wohl aber immer genauer und besser! 

In Textfig. 36 bis 38 sind dann die drei Antriebformen 
für dieselbe Drehbank wiedergegeben: 1) mit Riemenscheibe, 
2) mit Wendepolmotor von.veränderlicher Umlaufzahl, 3) mit 
normalem Motor und Regelung durch besondern Räder- 
kasten. | , 
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Fig. 28. 


Spindel zu einer Karusseldrehbank. 
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Modell Nr. 5923 verwenden! 


Bei der Maschine zu 2) sei noch darauf hingewiesen, 
daß der linke Werkzeughalter eine Bohrspindel umfaßt, die 
ebenfalls durch einen besondern regelbaren Stufenmotor (links 
oben auf dem Querbalken) ihren Antrieb erhält. 


In Fig. 39 bis 44, Textblatt 4 und 5, ist der Werdegang 
der bisher größten auf dem Festland . erbauten Spitzendreh- 
bank dargestellt. Sie zeigen gleichzeitig die großen Werk- 
stattmittel, über die eine für den Bau derartig mächtiger Ma- 
schinen eingerichtete Fabrik heute verfügen muß. 

Hervorzuheben ist von den Bearbeitungsmaschinen die 
Hobelmaschine, Fig. 39, von 375 x 3750 mm Durchgang und 
16 m Hobellänge sowie die Genauigkeits-Leitspindeldrehbank, 
Fig. 42, die über eine Spitzenentiernung von ebenfalls 16 m 
verfügt und deren Güte durch eine besondere Prüf-Leitspindel 
von Zeit zu Zeit nachgeprüft wird, 

Fig. 44 zeigt den Probelauf der riesigen Maschine, die 
durch einen 80pferdigen Wendepolmotor angetrieben wird. 
Sie hat die folgenden Hauptabmessungen: Drehdurchmesser 
— 5250 m, Spitzenentfernung = 16 m, ganze Länge = 26 m, 
Gesamtgewicht = rd. 350 t. Hervorzuheben ist, daß eine 
Höchstumlaufzahl von 30 in der Minute vorgeschrieben 
war; das bedeutet eine Umfangsgeschwindigkeit von 490 
m/min oder 8,2 m/sk, geht also weit über das sonst übliche 
Maß hinaus. Es war ein eindrucksvoller Anblick, die riesige 
Planscheibe mit dieser hohen Geschwindigkeit herumsausen 
zu sehen. Die Maschine ist für die Kieler Werft bestimmt 
und soll bei der Herstellung der Spindeln und andrer Teile 
von Parsons-Turbinen Verwendung finden. 

Als letzte Vertreterin sei aus der großen Zahl der von 
dem Werk gebauten Maschinenarten eine Hobelmaschine be- 
sprochen, deren Durchrechnung Zeugnis ablegen möge für 


die wissenschaitliche"und konstruktive Durcharbeitung, welche ` 


die Firma ihren Maschinen angedeihen läßt. 


Textfig. 45, S. 231, zeigt die Gesamtansicht, Fig. 46, 
Textblatt 4, das Bett und Textfig. 47 bis 62 die konstruktive 
Durchbildung der Maschine. 

Alle Durchrechnungen der Leistungen und Wirkungs- 
grade von Werkzeugmaschinen kranken (bezw. scheitern) an 
der Schwierigkeit, die Reibungszifern richtig anzunehmen. 
Aus diesem Grunde habe ich an einer sehr ähnlich gebauten 
etwas kleineren Maschine der Niles-Werke (1500 mm Durch- 
gang) eingehende Versuche angestellt, die als neuartig wohl 
der Erwähnung wert sind. 

Der Stahldruck wurde bei diesen Versuchen unmittelba 
gemessen durch Einspannen des Stichels in eine Meßdose, 
die nach beendeten Versuchen durch Gewichtbelastung des 
Hobelstahles in der Schneidstellung selbst einwandfrei geeicht 
werden konnte. Die aufgewendeten Energiemengen und die 
Reibungsverluste im Triebwerk und am Tisch für Vor- und 
Rücklauf bei Leergang, beim Schneiden und bei verschiede- 
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nen Tischbelastungen wurden durch Verwendung 
eines unmittelbaren elektrischen Antriebes er- 
mittelt. 

Textfig. 63 zeigt den umkehrbaren Motor mit 
Augenblicksbremse, unmittelbar an den Schnecken- 
antrieb des Triebwerkes angekuppelt, Textfig. 64 
die dazu gehörige Schalteinrichtung. In Textfig. 65 
ist die Arbeiterstandseite der Maschine mit den 
beiden Relaiskasten und dem Widerstand darge- 
stellt, der durch den Handgrifi a die Arbeitsge- 
schwindigkeit während der Arbeit in den Grenzen 
von minutlich 8 m bis 12m zu regeln gestattete, 
ohne daß dadurch die gleichbleibende Rücklauf- 
geschwindigkeit von rd. 18,5 m/min irgendwie be- 
einflußt wurde. Die von den Siemens-Schuckert- 
Werken genial erfundene Schaltung, Textfig. 66, 
gibt die lange gesuchte besonders einfache Lösung 
für einen idealen Hobelmaschinenantrieb. Der ver- 
wendete Gleichstrommotor wird kurz vor Umkehr 
des Tisches als Dynamomaschine geschaltet, da- 
durch gebremst und die Drehrichtung im Tod- 
punkt auf die erhöhte Rücklaufgeschwindigkeit 
umgekehrt. Die Geschwindigkeit wurde in den 
Grenzen von nı = 400 bis n, = 1000 Umläufen 
geregelt. Die Wirkungsgradkurven zeigt Textfig. 
67. Es wäre zu wünschen, daß künftig noch bessere Wir- 
kungsgrade erreicht werden könnten, auch so schon ist aber 
das erzielte Ergebnis als sehr gut zu bezeichnen; insbeson- 
dere gilt das für die konstruktive Einordnung der elektri- 


. schen Einrichtung in den Rahmen der Hobelmaschine. 


Die in Textfig. 63 sichtbare Bandbremse, die an der am 
schnellsten laufenden Stelle und an einem sehr großen Um- 
fang angebracht ist, wirkt vollkommen stoßfrei und so schnell, 
daß der Tisch vom Arbeiterstandort (oder von andern Aus- 


Fig. 30. 
Karusseldrehbank von 6000 mm Dmr. mit Stufenscheiben 
und Riemenantrieb. 


schaltstellen) auf 15 mm Bewegungslänge von voller Arbeits- 
geschwindigkeit bis zum Stillstand Kommt. 

Die sorgfältig durchgeführten Messungen führten zu dem 
ausgezeichneten Ergebnis, daß man für die normale Niles- 
Hobelmaschine mit Sicherheit die durchschnittlichen Rei- 
bungszifiern von 

u = 0,05 für die Lagerreibung der Triebwerkteile und 


u> = 0,025 » » Tischreibung in den V-Führungen 
zugrunde legen kann. 
= Mit diesen Werten ist die folgende Rechnung durchge- 
führt. Ä 

Aus den Abmessungen der bewegten Teile, von den losen 
Riemenscheiben bis zum Tisch, ‚ergeben sich.ihre Trägheits- 
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Zahlentafel 5. 


gees ZE nn nn 


| | 


äußerer 
Durchmesser | 
Gegenstand Zeichen | bezw. Teil- 
kreis-Dmr. 
mm 
lose Riemenscheibe A 1300 
lose Riemenscheibe i O 950 
sehmied. Doppelriemenscheibe . B 1300/950 | 
Schnecke. D 110 | 
Welle . d 70 
Sehneekenrad E 800 
Zahnrad F 414 
Welle. II 140 
LAT Co SCT KC A E Een E ft G 720 
CERERA e rn ect "E: as Er 682 H 360 
Welle . LEI 160 
Keel (Ré. 8 "ee Ae Të wë d 840 
Welle . IV 160 
Zahnstange mit Tisch . . . K — 
Fiq. 37. 


Karusseldrehbank von 6000 mm Dmr. 


Breite ` 


140 
165 
140/140 
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mit Antrieb durch Wendepolmotor 


mit"veränderliceher Umlaufzahl als Ersatz für”den Räderkasten. 
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Fig. 38. 


Karusseldrehbank von 6000 mm Dmr. 


mit elektrischem Antrieb 


du 


mit gleichbleibender Umlaufzahl und Räderkasten. 


rch Motor 


Abmessungen. 


| 
Uml./min n | Bewegungs- 
| Gewicht Zeichen- sekundl. | A Jun? 
Zähnezahl wieder- Winkelgeschw. | WEI 3 
| holung o |f. d. Arbeitsgang 
sek, Geschw. v | 
kg | | mkg 


Sna ha a A 694 
> 106 OG e Sc 1032 
e 5 | B EN) 470 
4 gängig | 48 D SE 2 
=. 39 I 0,6 
60 285 E 4,2 
— 14 
o | 206 F a 4,8 
Aber, 7 II BR 0,2 
40 342 OG 
28 200 | H BE Ge 1,5 
_ 226 III Er, 
42 587 J nl | Ké 
= 260° IV m4 = 0,378 | éi 
Gei 13 060 K ja 0,158 | 16,7 
500, 6 


(ohne A und 0) 


Zahlentafel 6. 


———————————— 


Kräfte im Triebwetk 


er Vollast- 
2 Leerlauf 
E bean- Bemer- 
Gegenstand = Ge Vollast |spruchung kungen 
Ñ [Schnitt und | 
Werkstück 
Í 
kg kg kg/qem 
Schneckenrad | £ 101 2670 64 PR 
Stirnrad .. IA 174 5036 41 > SE 
Stirnrad .. IO 174 5036 41 dër e 
Stirnrad . . . | H 342 9744 51 335% 
Stirnrad . . . | J 342 9744 51 va Re 
Zahnstange Ä = S S = 
mit Tisch . | K 330 9600 50 ER 
zusam- 
menge- 
Wellenbeanspruchung in kg/qem setzte 
Bean- 
spruchung 
weils. Gaz I 249 
Wella urera a 1 2 327/406 
Wellen e e [ZZI 736 sehr hoch (!) 
Wale A8 — e JEE 530 


momente, und aus den Arbeitsgeschwindigkeiten der 


Maschine für 
den Vorlauf Va 9,5 m/min = 0,1584 m/sk, 
» Rücklauf V. = 17,0 » = 0,2895 » 


D 
— 
— 


lassen sich für ein angenommenes Beispiel die aufzu- 
wendenden Energiemengen und aus diesen die auf- 
tretenden Kräfte und Beanspruchungen der Triebwerk- 
teile berechnen. 

Da der ausführliche Gang der Rechnung recht er- 
müdend ist, so möge es genügen, ihn nur allgemein 
anzugeben und in der Hauptsache die Ergebnisse mit- 
zuteilen. 

Die vorliegende Hobelmaschine hat: 


1) einen Durchgang von . . . 2 a a a 2,5 m 
2) eine Nutzhobellänge l = 5,0 » 
3) eine Vorlaufgeschwindigkeit (s. oben) Va = 0,1584 m/sk 
4) eine Rücklaufgeschwindigkeit V, = 0,2835 >» 

5) einen Antriebriemen von einer Breite 13 cm 
6) ein Tischgewicht mit Zahnstange 13 060 kg. 


Als Nutzlast sei für das Rechnungsbeispiel das 
hohe Gewicht von 20 t zugrunde gelegt. 

In dem an der Riemenscheibe A angreifenden Rie- 
men treten dann folgende Zugbeanspruchungen auf: | 
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1) bei Leerlauf ohne Schnitt und Werkstück . P, = 6,3 kg 1) die Getriebereibung = 2670 kg 

2) bei voller Last und Stahl-Höchstdruck . . P =130 » 2) die Tischreibung infolge: 

3) beim Umsteuern, also wenn durch das Rie- a) Eigengewicht . = 330 » 
mengleiten die a, ent- b) Werkstückgewicht = 500 » 
steht . P; =170 » c) Reibungszuwachs durch den Stahldruck = 30» 

Aus diesen Werten geg ES Ste der Zahlentafel 5 Summe der Reibungsverluste = 3530 kg 
lassen sich die kinetischen Energiemengen der Triebwerkteile | 

berechnen, Zahlentafel 6, die sich als Summen der Teile Es verbleibt somit als wirklich verfügbarer Stahldruck 

| B-D-E-F-G-H-J-K Smax = 12300—3530 = rd. 8750 kg. 
einschließlich der kraftübertragenden Wellen /-II-III-IV er- Die Richtigkeit der obigen Bilanz wurde durch Ver- 
geben, und die nebst den Beanspruchungen ebenfalls in gleich mit den angestellten Versuchen nachgeprüft und fest- 

Zahlentafel 6 zusammengestellt sind. gestellt. 

Der Antriebriemen hat eine Breite von 13 cm. Nimmt Man kann nun für jede Hobelmaschine eine »Charakteri- 
man die Riemennutzlast mit R,“ = 10 kg auf 1 cm Breite an, stik« aufstellen, sobald man die Reibungszifiern kennt. Diese 
so ergibt sich überschläglich gerechnet eine Biemenkraft | Kennlinie gestattet es, den Zusammenhang zwischen Riemen- 


P, = 13 ° 10 = 130 Kei), 
Die Vorlaufscheibe A. 
Textfig. 47 bis 49, hat eine 
ee ie von 
= 15 m/sk. Daraus folgt 
die Riemenleistung für den 
Schnitt mit 


= Pv = 130 15 — 26 PS. 
15 75 

Die Rücklaufscheibe B 
hat eine Umfangsgeschwin- 
digkeit von v, = 19,7 m/sK. 
Beim Umsteuern tritt stets 
eine Riemenüberlastung auf; 
das beweist das Pfeifen und 
Rutschen der Riemen. 

Rechnet man dabei mit 
13 kg/gem, so wird die Rie- 
menkrait 

Pr = 13:13 = 169 kg 
und die Leistung 
Ve ed 
i 75 Te 

Die Maschine war mit 
einem 30 pferdigen Motor aus- 
gerüstet, der als angemessen 
zu bezeichnen ist; denn die 
stoßweisen und kurzen Ueber- 
lastungen mit rd. 50 vH hält 
er sicher mühelos aus. 

Die größte Durchzugkraft 
an der Zahnstange des Tisches 
kann man aus der Riemen- 
kraft P, = 130 kg für den 
Schnitt durch Umrechnung 
mit Hülfe der Geschwindig- 

keitsverhältnisse ermitteln. 
Hat der Riemen va” = 15 m, 
so hat der Tisch va” = 0,158 m, 
also wird der Zahnstangen- 
druck 

180-15 


Shrutto = 01584 = 12300 kg. 


Dieser Zahnstangendruck 
ist zunächst ohne irgend- 
welche Berücksichtigung der 
Reibungsverluste errechnet. 
Er stellt somit einen Brutto- 
wert dar, welcher sich unter 
Berücksichtigung der ‚vorher 
gefundenen Reibungswerte für 
das vorliegende Beispiel ver- 
mindert um: 


ID Naeh den neuesten Ver- 
suchen von Kammerer sollen aller- 


dings für Riemendauerbeanspru- 
chungen nicht mehr als 8 kg/gem E 


angesetzt werden. 


Fiq. Ar his 49. Hobelmaschine für 3,7 m Hobelbreite. 


N 
T 
==. 


Q 
> 


GE 
ara Kan Ser Kä ii S 
N IE 


dee: 
IN: 
GH 


e? Dr 
N Er 


SA Z2ZZZZ ZIZA 
E 


H 
a 
2 


S 
Ge 
SE 


4 
S 
7 
4 


S 
z 
d 
H 
A 
d 
d 
p 
H 
7 


OC ENK) 


NS 
A 


N 
GAN NA 


E 


JE 


7 
S 
Ia"? Fo 
ët SH) 
> | 
2 
N 


Bees [7772 GE E 


SASSIS] 


ONE 
MSS 


FISSSSSSTTESEHREEES Ñ 


N, 


ERSTE 


IDI DEE 


N 


4 
; 
` 
es 


zZ 
r 
Ds 


Ge ner 
7 p 
D 

€ 

EN A 

7 

DU Das 
PESISSISSTTIEITÄNN 


| Iesse 
| NEEN 
DESEN 


= A 6 = 
2 m eig 
Ñ RS N ES E SE SE E GE D ee H 
SES En) NA d Y 7 u a d 
A F = e EI keet? S P H b SZ $ N N 
2 IE (St NIZ 3 A ; 3 ASS Te: 
=} (ed dg 2 A 2 2 AIN ld = 
Z=20 Kai d Suë z H H A AIN ON Së 
Z A 1a: AASS V % z A H H H H EE Bag A 
-7 i A e a m - — ==: 
Narr IN \ p E EE WE Goes) i 
H H ES, KÄL 
m Sé N N 7 ‚ Gees ; p ØH See 
l y S 7 E Ge S J I N N 
Pia SS EIN u INN” u peee M Leg 
— l S N 
a Be | | AN ala 
Bj) Sn: A i I 
N G Z=40 E SEN Ze, 7 TO: i d e E) T 
NIL H 20Modul H Lë s2 FR 
N tyleModt | | cé P N Nie Ee 
S See GE SE ZI VIa SE Rz GE ZIEL: GE Ka AIR, He = 
SA 
S | 33 32 
Kr ESS UU OOU OLLE, 74 
H A A | d E ; a: 173 
| 4 Kl | ; / = 
Wu / 7 A ajh Wi 
N J (U fl Jee SH o d 7 
| SCH 
2 a (CH 
IER RS eg dh F 


P 
SIIS 


EH 


a 
EEN ME SE 


T3 
DT 


DEE EE 


SEE KR 


H N 


N 
AN 


in? 


ANANAS 


ARTEN 
AB 


ORK 
| 
NN 
ES 
BH = 
Geste 


f- 
N 


N 


I 
së 


AAA AAA AAA 


LEE 


we 


ARREN ANEREN TENANAN 
STSSTSSSSTTEISTETTEH TEE 


Ze 
III 


Sach hd hh, 


S 
u 


S 
ech? 


Band 54 Sr 0: Schlesinger: Betriebseinrichiungen und Arbeitsverfahren bei der Deutschen Niles-Werkzeugmaschinen-Fabrik. 93] 
5. Februar 1910. 


stählen auch bei schweren Schnitten vollauf ausrei- 
P c chen. Nimmt man für Gußeisen eine Wertziffer von 
K = 90 an, so ergibt sich aus dem Stahldruck von 
8750 kg ein Spanquerschnitt von rd. 100 qmm. Bei 
5000 mm Hobelweg und den oben gegebenen Vor- und 
Rücklaufgeschwindigkeiten macht die Maschine 1,16 
minutliche oder rd. 70 stündliche Hübe, und das ent- 
spricht einer Spanleistung von rd. 250 Eelst, 
Bestimmt man die bei 20000 kg Nutzlast und 
8750 kg Stahldruck bei 5 m Hub zu leistenden Ar- 
beitsmengen, so ergibt sich 


1) die Schnittarbeit. . A, = 43700 mkg = 52,7 vH 
2) » Reibungsarbeit A. = 35300 » = 426 » 
3) > Beschleunigungs- 
e arbeit . . . Ass 3834 » = 46 » 
© A l 82834 mkg = 100 vH 
© N Pers eg Man erhält somit einen Gesamtwirkungsgrad von 
rd. 53 vH, der durch die vernachlässigte Schaltarbeit 


unerheblich verringert wird. 

Bei der Durchrechnung der Seitenständer, Textfig. 
50 bis 52, und des Querbalkens, ‚Textfig. 53 bis 55, 
wurden unter Zugrundelegung eines hohen Stahldruckes 


Ss 


BB 
a a A EI 


Sr 


IF z UD C] 
D um WE 
ill ME | j 
SR H A EHE ï = = 
I 27. z kg 
(En ne N gl ER, 


P II? ae TA 


/ e ELE E 
E E EE a A 


Tischantrieb: A bis K. 

Schaltwerkantrieb für die Werkzeughalter: 1 bis 6, a, b. 

Schaltwerkeinschaltung für den Werkzeugvorschub: 11 bis 16. o, m.k. a bis i 30 bis 33. 
Schaltwerkantrieb für den Ständer: 11 bis 16, 17 bis 22. 


von 8750 kg und Annahme zusammen- 
gesetzter Beanspruchungen, Textfig. 56 
und 57, die in Zahlentafel 8 gegebenen 
Werte gefunden. 


Die Beanspruchungen sind sehr ge- 
ring. Die Ermittlung der Durchbiegung 
des Querbalkens ergibt bei 8750 kg Stahl- 
druck den recht kleinen Betrag von rd. 
0,14 mm. 


Nach den sehr eingehenden Ermitt- 
lungen Taylors empfiehlt es sich auch 
für Schnellstähle nicht, höhere Belastun- 
gen als etwa bis 5000 kg auf einen Mei- 
Del wirken zu lassen. Bei den angestell- 
ten Versuchen war die Höchstlast bis auf 
rd. 4600 kg gesteigert worden. Dabei 
wurde ein Energieverbrauch von etwa 
17 PS beobachtet; das stimmt ausreichend 
gut mit der größeren durchgerechneten 
Maschine, bei welcher 8750 kg Stahl- 
druck von einem 30pferdigen Motor ge- 
leistet werden sollen. Die Konzentration 


nutzkraft und Zahnstangendruck einerseits und zwischen dieses für einen Meißel zu hohen Schnittdruckes kann man 
wechselnder Tischbelastung und übrigbleibendem Stahldruck trotzdem der Rechnung als ungünstigsten Fall zugrunde legen, 
anderseits sofort zu ermitteln, Textfig. 68. Das Schaubild für indem man etwa einen Vielfach-Hobelstahlhalter (Bauart 
die Tischbelastung geht nur bis 50000 kg; darüber hinaus Blancke) in einen Schlitten eingespannt annimmt. 

dürfte die Schaulinie den geradlinigen Charakter verlieren; Von den konstruktiven Einzelheiten sollen nun noch 
eine höhere Last kommt aber für die 2500-Maschine nicht 1) die Bettführungen, 2) das Antriebwerk und 3) das Schalt- 


in Betracht. Einige 
Gebrauchswerte sind 7 
auf Grund der Schau- Sig. 45. 
linie in Zahlentafel 7 
zusammengestellt. 

Die Werte der Kenn- 
linie und der Zahlen- 
tafel sind nur als 
Näherungswerte zu 
betrachten und nur 
auf gleichartige An- 
oränungen und Aus- 
führungen übertrag- 
bar. 

Für Lasten von 
20 t bis 30 t, die 
für die vorliegende 
schwere Maschine 
häufig in Betracht zu 
ziehen sind, bleiben 
immerhin noch Stahl- 
drücke von rd. 8500 
bis 8750 kg verfüg- 
bar, die für die Ver- 
wendung von Schnell- 


Hobelmaschine für 3,7 m Hobelbreite. 


getriebe besprochen 
werden. 
Zul. Die Bett- 
führungen sind V- 
förmig, Fig. 46, Text- 
blatt 4, und Textfig. 
47. Gegen die V- 
förmigen Wege wird 
geltend gemacht, daß 
sie einmal schwer 
gut herzustellen sind 
und dann, daß sie 
bei kurzen Wegen 
leicht trocken gehen 
und dann fressen. 
Als Vorteil muß 
aber hervorgehoben 
werden, daß eine ein- 
mal sorgfältig ein- 
geschabte (nicht 
etwa geschmirgelte) 
V-förmige Führung 
unverwüstlich ist und 
ständig einen äußerst 
ruhigen und sicheren 
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Fig. 50 bio 59, Ständer. 


Maßstab 


Gang gewährleistet. Demgegenüber 
bietet die Flachführung wegen der un- 
vermeidlichen Nachstelleiste stets die 
Gefahr des Schlingerns und des klem- 
menden Ganges, falls die Nachstellung 
nicht äußerst sorgfältig geschieht und 
fortgesetzt überwacht wird. 

Die Niles-Werke scheuen die Ko- 
sten und Herstellungsschwierigkeiten 
der V-Führungen nicht und schaben 
sie sehr sorgfältig ein; sie haben aber 
auch den zweiten Mangel des leichten 
Trockenlaufens völlig dadurch beho- 
ben, daß sie durch eine Umlauf-Oel- 


Fig. 56 und ST. 


} 


deutscher Ingenieure. 


Zahlentafel 7 (vergl. Fig. 68). 


Zusammenhang zwischen: 
1) Reibungsverlusten, 2) veränderlicher Tischlast, 
3) verfügbarem Stahldruck. 


E N E T SER 
Nutzlast Reibungs- Reibungs- 
auf dem | Verluste beim | verluste durch | verfügbarer 
Tisch | Leerlauf (ohne | Werkstück | Schnittdruck | Bemerkungen 
Sehnitt und und am Stahl 
Werkstüek) Stahldruck 
kg kg kg kg 
0 rd. 330 | — — , Die Summen 
5 000 >» 3380 | rd. 125 rd. 9125 | der Spalten 3 
10 000 » 830 » 250 > 9000 | und 4 bleiben 
20 000 » 330 » 500 ` » 8750 etwa in diesen 
30 000 » 380 | » 750 » 8500 Grenzen 
40 000 » 330 | » 1000 » 8250 unverändert. 


Zahlentafel 8. 
Beanspruchung von Seitenständern und Quer- 
balken, berechnet bei konzentriert gedachtem Stahl- 
Höchstdruck von Smax = 8750 kg. 


| 
auftretende | Bean- 
Maschinenteil Momente | spruchung Bemerkungen 
emkg | kg/gem 
| 
Seiten- f a) Querachse . | Me; = 1703 000“ 16 | niedrig 
ständer t b) Längsachse | Mea = 127000 8 | beansprucht 
8 a)nach hinten durch- | | | 
= \ gezogen . . . | Mw = 657000 70 
2 b) nach oben durch- | in zulässigen 
2 l gezogen . Loes 51700 6,4 Grenzen 
CO "oi verdreht . . . m= 441000 33 
Größe der Durch- { = 8750 kg | Durchbiegung u 
biegung = 300 cm 0,137 mm ns 


pumpe fortgesetzt Oel in reichlicher Weise über die Gleit- 
fläche drücken. Damit ist eine voll befriedigende Lösung 
der Aufgabe erreicht, die sich in der äußerst geringen Tisch- 
reibungs-Wertziffer (0,025) am besten zeigt. e 


Fiq. SES Äis 55. Querbalken. 


Maßstab 1: 40. 


! Fiq. 5 8. Sehneckenantrieb. 
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Schaltscheibe. 


Fiq. 59 bis 62. 
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Maßstab 1:12. 
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Fig. 64. 


Anlaß- und Bremsvorrichtung für unmittelbaren 
elektrischen Antrieb von Hobelmaschinen. 
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Die Antriebstufenscheibe (B in Textfig. 47 


Zu 2. 
bis 49) besteht aus einem zweistufigen schmiedeisernen un- 
gedrehten Kranz und aus Drahtspeichen, die nach Art der 
Fahrräder tangential verspannt sind. | 


Fig. 63. 


Antrieb einer Hobelmaschine mit Augenblicksbremse. 
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Die Vorteile sind sehr erheblich. Sie be- 
ruhen in großer Haltbarkeit gegen Zersprin- 
gen und vor allem großer Leichtigkeit. Letz- 

terer. Punkt ist deshalb so wichtig, weil die Zentrifugal- 
kraft- beim Umsteuern der leichten Scheiben lange nicht so 
störend auftritt, als wenn gewöhnliche gußeiserne Scheiben 
verwendet werden. 


Fig. 65. 


Arbeiterstandseite der Hobelmaschine. 
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Die folgende Gegenüberstellung zeigt das Verhältnis der 
Scheibengewichte und der aufgespeicherten Energiemengen. 


Gewicht kinetische 

Energie 
kg mkg 
lose gußeiserne Riemenscheibe . A 124 694 
lose gußeiserne Riemenscheibe . . . . . o 106 1032 
feste sehmiedeiserne Stufenscheibe B! 8 470 


Es fällt hier, abgesehen von den großen Unterschieden 
in den Gewicht- und Energiemengen zwischen gußeisernen 


und schmiedeisernen Scheiben, noch besonders auf, daß die 


dig. 66 
Schaltschema für unmittelbaren elektrischen Antrieb 
von Hobelmaäschinen. 


e Lo 
mm 
> 


Schalt = und 
Bremsvorrichtung 


Sall et 


Aere 
S CH 


Anrriebmotor 


Wendeonmlosser 


Norschaltung 
Rückhub 2 
2 Z 
2 2 Umsreuer= 
f ø vorrichtung 
Srbeitshub 2 
Noischaltung 


kleinere Scheibe C, trotzdem sie an sich leichter als A ist, 
eine bedeutend größere kinetische Energie besitzt. Das er- 
klärt sich leicht aus ihrer größeren Umfangsgeschwindigkeit 
bei gleichem Kranzgewicht. Der Kranz von C ist deshalb 
absichtlich so schwer gemacht worden, weil einmal von der 
Scheibe C der Antrieb des Schaltwerkes (vergl. Textfig. 47 
bis 49) abgezweigt wird, und dann, weil es günstig ist, 
für den Uebergang zum schnellen Rücklauf eine möglichst 
große Energiemenge im Augenblick des Schaltens zur Ver- 
fügung zu haben. 


Die Wichtigkeit der Gewichtverminderung der Scheibe B- 


geht aus folgender Rechnung hervor: 


Zahnstongenoruck Pz 


Fig. GT. 


Wirkungsgradkurven des Antriebmotors bei 230 V, 17 PS 
und 400 bis 1000 Uml./min. 


PATa aT 
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7000 7, in 


EE 


600 800 


200 


o ZS e 8 0 R2 A A ze 20 ZS ZPS 
Tischgewicht + Arbeitstück (13 060 + 20000) . 33060 kg 
Gewicht des schmiedeisernen Kranzes allein 49,5 >» 
(Gewicht eines entsprechenden en Kran- 

zes mindestens . 62,5 >») 


Verhältnis der Tischgeschwindigkeit zur Kranzgeschwindigkeit: 


Va 0,1584 1 
ua 18 947 
Va” 1 
ua? 8970 
Fiq. 68. 
Charakteristik der Hobelmaschine von 2500 mm Durchgang.‘ 
kg 
Er © | | A ech ënnen ohne Schuif 
EE Lt und\Werkstuck 
a ar s= EII lst durch Werkstüchgewicht 
IT und Stohldrück 
= RS RSR eg 
EEEEEEEED SERE 
6000 
x 
IE EERERTZAENEE 
5000X 
KS 
S EEPZENEEEE 
4000 
= ett 
3000 
NRN? Verschiebung(a) bedeutet, daß die beiriebereibung eine mW 
2000 
bestimmte Riemennutzkraff (hier 2kg) ayfzehrt, bevor 
ein Zohnstangendruck überhaypf auffriff, 
71000 
KEE 
He 70 20 30 50 . 60 Mm 80 90 TOO 170 780 130kg 
70000. 20000 30000 40000 30000 Kg Riemennutzkraff An 
Jischbelastung 
Kraftverbrauch des Tisches Li. . . = 33060 mkg 
» der schmiedeisernen Stufen- 
scheibe Leit . . = 356600 >» 
(Kraftverbrauch der gußeisernen Riemen- 
scheibe . : 2 2 m m 2 2 2.2. =452500 » ) 
Verbrauchsverhältnis 2 : = ) 
erbrau ee 
| Le .10,8 (13,7 
Die Werte von L, und L» zeigen den außerordentlich 


großen Einfluß der kreisenden leichten Massen gegenüber 
den hin- und hergehenden schweren von Tisch mit Werk- 
stück, und die hohen Klammerwerte für die Ausführung in 


1) La besteht aus 2 Teilen: der Energie des großen Kranzes von 
28,6 kg Gewicht bei Va? = 8970 und der des kleinen Kranzes von 
20,9 kg Gewicht bei zu? = 47%. 


Textblatt 4. 
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G. Schlesinger: Bstriebseinrichtungen und Arbeitsverfahren bei der Deutschen Niles-Werkzeugmaschinen-Fabrik. 
Fi Fig. 42. Schneiden einer Leitspindel 


30. Hobeln eines Kegelrades. 
Drehen der Spindel (Stahl) 


deutscher Ingenieure 1910. 
oe 41. 
von 18 m ganzer Länge und 16 m Spitzenentfernung. 


39. Hobeln eines Stirmzahnkranzes. 


Fig. 43. Fig. 46. 
Bett einer Hobelmaschine für 3,7 m Hobelbreite. 


Ausbohren des Spindelkastens einer schweren Spitzendrehbank. 


Fig. 31. Fig. 33. 
Stirnrades mit schrägen Zähnen nach Querbalkenfabrikation.  Kleininontage. 


Fräsen eines dem Wälzverfahren. 


Fig. 44. Montage der größten auf dem Festlande gebauten Drehbank. 
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Gußeisen beweisen die sachliche Berechtigung der schmied- 
eisernen Bauart, die hier um so mehr am Platze ist, als die 
Niles-Werke durch den Schneckenantrieb eine Geschwindig- 
keit des Riemens erzielen, die 95mal so groß ist wie die 
des Tisches. Es folgt aus obiger Rechnung ohne weiteres, 
daß der Einfluß der unveränderlich großen Zentrifugal- 
kraft um so größer ist, je geringer die veränderliche Nutz- 
last im gegebenen Fall ausfällt. 

Zu 3. Der Schneckenantrieb verlangt eine äußerst 
gute Ausführung; er ist in Textfig. 58 dargestellt. Das Schnek- 
kenrad ist auf der Reinecker-Maschine (Gewindebohrerverfah- 
ren) genau gefräst, die Schnecke ist gehärtet und läuft in 
Oel, der Achsdruck wird durch Kugeldrucklager aufgenommen. 

Das Schaltwerk, Textfig. 59 bis 62 und 48, 49, wird 
von der schnellaufenden ersten Antriebwelle unmittelbar ange- 
trieben. Die Drehrichtung des Antriebrades a, Textfig. 48 und 
60, ist daher immer die gleiche, die verfügbare Schaltkraft 
sehr groß und der Zeitaufwand für die Schaltung ganz be- 
sonders gering. Der Schaltvorgang ist von der Tisch- 
bewegung unabhängig; letztere wird nur zum Einleiten be- 
nutzt, und zwar zum Einrücken einer zwangläufigen 
Kupplung, die Endkupplung erfolgt selbsttätig. Durch diese 
Anordnung sind überhaupt alle Reibungsverluste vermieden. 

Die notwendige Hin- und Herbewegung der Sperrklinke 
wird dadurch erreicht, daß man die Kurbelscheibe f, Text- 
fie. 59 bis 62, jedesmal eine ganze Umdrehung um 360° machen 
läßt. Dadurch vollziehen sich die Klinkenschwingungen un- 
mittelbar hintereinander. Es ist daher auch gleichgültig, in 
welcher Richtung der Vorschub erfolgt, ob von links nach 
rechts oder umgekehrt. Das Auftrefien der Sperrklinke ist 
praktisch stoßfrei — jedenfalls läßt sich das ohne Schwierig- 
keiten einrichten —, da stets eine Kurbelschwingung von 
Todpunkt zu Todpunkt für die Hin- und Herbewegung der 
Sperrklinke verwendet wird. Die Größe der Schaltbewegung 
wird durch die Verstellung des Kurbelzapiens % geändert. 

Das Schaltwerk arbeitet in folgender Weise. Von der Rück- 
wärtsscheibe C mit hohem Arbeitsvermögen wird durch das 
Triebwerk 1 bis 6, Textfig. 47 bis 49, das Stirnrad a, Textfig. 48, 
angetrieben. Durch das Stirnrad u wird der Antrieb auf das 
Stirnrad b übertragen, welches auf der Innenseite die Kupp- 
lungszähne c, Textfig. 60 und 62, trägt. Die Verbindung mit 
der Schaltscheibe f geschieht durch die Sperrklinke d, die 
durch einen Klinkenhebel betätigt wird. Die Feder d; ist 
bestrebt, die Schaltklinke d in Eingriff mit den Sperrzähnen 
c zu bringen, sobald die Hemmung des Klinkenhebels e auf- 
gehoben ist. Die Schaltung geht dann so vor sich, daß nach 
Herstellung der Kupplung (d in c eingerückt) die Schalt- 
scheibe f ein starres Ganzes mit dem Stirnrad b wird und 
eine volle Umdrehung mit ihm zusammen ausführt. Auf 
der Vorderseite der Schaltscheibe f sitzt in üblicher Weise 
die Schlitzführung g, in welcher der Uebertragungsbolzen A% 
zum Verstellen des Ausschlages der Schubstange 7 mit Hülfe 
von Zahnstange und Zahnrad verschoben und durch eine Mut- 
ter an beliebiger Stelle wieder icstgeklemmt werden kann. 


b 
l 


Die Schaltung wird durch den Anschlag am Tisch der Ma- 
schine in Betrieb gesetzt, der durch ein Gestänge und Hebel 11 
bis 16, Textfig. 47 bis 49, auf die Welle o wirkt, auf deren 
Vorderseite der Hebel m, Fig. 59, sitzt. In diesem Hebel sind 
die Fallklinken ! und s gelagert, welche einseitig wirken, 
d.h. in der Antriebrichtung Kraft übertragen und in ent- 
gegengesetzter Richtung frei über das vorher bewegte Glied 
zurückgleiten. Wenn die Schaltklinke Z den Hebel k hoch- 
reißt, der unter der Wirkung der Feder kı stets nach unten 
mit seiner linken Kante fest gegen das Kurvenstück x an- 
gedrückt wird, so wird der Klinkenhebel e frei, die Feder 
cda wirft die Sperrklinke d in Eingriff mit den Kupplungs- 
zähnen c, und die Schaltung wird vollzogen. Um den 
Stoß, der beim plötzlichen Herausreißen der Schaltklinke d 
aus den Zähnen c auftreten würde, zu mildern, wird die 
Schaltklinke k durch das Kurvenstück æ zunächst mög- 
lichst weit nach außen geführt. Sie trifft nun zuerst die 
größte Hebellänge des Klinkenhebels e und gleitet dann 
wieder nach unten, während die Klinke d mit Gewalt heraus- 
gedrückt wird, so daß am Ende der Auslösbewegung die 
Klinke e zwischen dem Ausschlagstück y im Rücken und 
der Schaltklinke k auf der Vorderseite feststehen wird, während 
gleichzeitig die Fallklinke / unter die Aufreißkante der Klinke 
k greift. 

Um bei Brüchen der Teile e, k, ¿ sicher zu sein, daß 
die Sperrklinke d auf alle Fälle herausgezogen wird, hat 
man eine Sicherheitsvorrichtung in Gestalt des Hebelwerkes 
dr, s vorgesehen. Der Hebel r wird in der Ruhelage durch 
die Flachfelder r, gegen den Bolzen rə gedrückt, während 
unter sein vorderes Ende die einseitig wirkende Fallklinke 
s greift. Hebel q und r kommen in der normalen Ruhelage 
nicht miteinander in Berührung. Im Fall eines Bruches aber 
übernehmen sie die Tätigkeiten der Klinken e und k; sie 
sitzen deshalb wechselweise auf denselben Drehbolzen. 


Die Deutschen Niles-Werke haben Jahre schweren Ringens 
hinter sich; sie haben die entgegenstehenden Schwierigkeiten 
mancher Art nur unter dem Zeichen bester Werkstattarbeit 
überwinden können. Möge ihrer ernsten und unermüdlichen 
Arbeit ein stetiger Erfolg beschieden sein! 


Zusammenfassung. 


Der Wettkampf auf dem Gebiete des Werkzeugmaschi- 
nenbaues hat sich in den letzten 10 Jahren hauptsächlich 
zwischen Amerika und Deutschland abgespielt, und es ist 
den Deutschen gelungen, sich als ebenbürtige Kämpen zu 
behaupten, ja noch mehr, den Amerikanern große Arbeitsge- 
biete wieder zu entreißen. Die vorliegende Arbeit behandelt 
dieses Thema insbesondere für den Großwerkzeugmaschinen- 
bau; sie führt den Nachweis, daß das Geheimnis des Erfolges 
in straffer Organisation, gut eingerichteten Werkstätten, Ge- 
nauigkeitsarbeit, vor allem aber in der wissenschaftlichen 
Beherrschung der Konstruktionsgrundlagen beruht. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 13. November 1909. 
Bayerischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 22. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Lynen. Schriftführer: Hr. Boshart. 


Hr. K. Keller hält einen Vortrag: Zum Gedächtnisse 
Redtenbachers!). 

Der Vorsitzende berichtet über die Hauptversammlung 
in Wiesbaden und Mainz °). 


Eingegangen 10. November 1909. 
Breslauer Bezirksverein. 


Sitzung vom 17. September 1909. 
Vorsitzender: Hr. Debusmann. 
Schriftführer: Hr. M. Sonnabend. 
Anwesend 33 Mitglieder und 9 Gäste. 
Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 


1) vergl. Z. 1909 S. 1169. 2) s. Z. 1909 S. 1647. 


Schendera, K. Petersen und O. Görke; die Versammlung 
erhebt sich zu deren Ehren. 


Hr. Ingenieur Ludwig Schiff aus Berlin (Gast) spricht 
über Esperanto. 


Hr. Dietrich berichtet über die Hauptversammlung in 
Wiesbaden und Mainz)). 


Sitzung vom 15. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Debusmanın. 
Schriftführer: Hr. M. Sonnabend. 
Anwesend 45 Mitglieder und 100 Gäste. 


Hr. Ingenieur Martini aus Berlin (Gast) spricht über 
die Gefahren im Verkehr mit feuergefährlichen 
Flüssigkeiten und ihre vollkommene Beseitigung?) 


Da Z., 1909 S. 1647. 
2) Vergl. Z. 1903 S. 1497. 
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Eingegangen 19. November 1909. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


= Sitzung vom 5. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Bogatsch. Schriftführer: Hr. Geiger. 
Anwesend 81 Mitglieder und 17 Gäste. 


Hr. v. Soden-Frauenhofen berichtet über die inter- 


re Luftschiffahrt-Ausstellung in Frankfurt 
a. M.1). 


Hr. Gebauer spricht über Drachenflieger?). 


Die Anfrage: »Kann man Abgase von Sauggasmotoren zu 
Heizzwecken ausnutzen, und welche Firma befaßt sich mit der- 
artigen Anlagen« beantwortet Hr. Kutzbach: Von der Ab- 
wärme der Auspufigase von Sauggasmotoren können prak- 
tisch etwa 400 WE,PS-st für Heizzwecke nutzbar gemacht 


werden. Die MAN, Werk Nürnberg, führt Abwärmeverwerter 
für Gasmaschinen, welche heißes Wasser oder auch Dampf 
liefern, aus. Vorrichtungen zur Weiterverwendung des hei- 
Ben Wassers oder des Dampfes zu Heizzwecken werden von 
jeder Heizfirma geliefert, 


Eingegangen 22. November 1909. 


Hamburger Bezirksverein. 
Sitzung vom 19. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Thomae. Schriftführer: Hr. Kroebel. 
Anwesend 55 Mitglieder und 2 Gäste. 


Hr. A. Böttcher spricht über Erfahrungen mit dem 
Böttcherschen Leistungszähler. 


Eingegangen 10. und 19. November 1909. 


. Hannoverscher Bezirksverein. 
Sitzung vom S. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. ter Meer. Schriftführer: Hr. Bullinger. 
Anwesend 33 Mitglieder, 2 Gäste und 1 Teilnehmer. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
H. Beyer, zu dessen Ehren sich die Anwesenden erheben. 


Hr. Friedrichs spricht über neuere Sandauibereit- 
anlagen’). 


Eingegangen 18. November 1909. 
"Lausitzer Bezirksverein. 
Sitzung vom 16. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Hirtz. Schriftführer: Hr. Voigt. 
Anwesend 24 Mitglieder und 4 Gäste. 


Hr. Handelsschuldirektor Giesecke (Gast) hält einen Vor- 
trag: Ausgewählte Kapitel aus dem Handelsrechte. 
1) Die Kaufmannsqgualität des gewerblichen Unter- 


nehmers und die sich daraus ergebenden Pflichten > 


und Rechte. 


Am 5. November wurde die Schokoladen- und Zucker- 
warenfabrik Mattke & Sydow besichtigt. 


Eingegangen 15. November 1909. 
Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein, 


Am 26. September 1909 wurde das elektrische Kraft- 
werk der fiskalischen Saargruben in Luisenthal 
besichtigt. 

Die Anlage umfaßt 12 Wasserrohrkessel, von denen je 
zwei zu einem Block vereinigt sind. 6 der Kessel sind von 
den Babcock-Werken, 2 von Petry-Dereux und 4 von den 
Guilleaume-Werken geliefert. 10 Kessel haben je 400 qm 
Heizfläche, 2 je 300. 8 Dampfkessel sind mit Kettenrosten von 
Babcock-Wilcox ausgerüstet, 2 mit Rosten der Sparfeuerungs- 
Gesellschaft und die beiden kleinen mit Handfieuerung. Die 
Kessel arbeiten mit einem Betriebsdruck von 12 at und einer 
Ueberhitzung von 350°. Das Speisewasser wird durch einen 
Vorwärmer der Deutschen Ekonomiserwerke auf durchschnitt- 
lich 100° C erhitzt. Die normale Verdampfung auf 1 qm Heiz- 
fläche und Stunde beträgt 18 kg. Bei angestrengtem Betrieb 
und Feuerung mit Nußgries ist die Verdampfiung auf 27 kg/qm 
gestiegen. 


1) vergl. Z. 1909 S. 1613 u. f. 
2) Vergi. Z. 1909 S. 1093 u. f. 
3) Vergl. Z. 1909 S. 1217. 


Die Kohle wird in den Förderwagen der Grube bis an 
das Kesselhaus herangebracht und in einen 400 t fassenden 
Bunker, der über dem Gange zwischen den beiden Kessel- 
reihen liegt, gehoben, von wo sie selbsttätig durch Hosen- 
rohre auf die Roste fällt. Wenn nicht Nußgries, sondern 
Förderkohle verfeuert werden soll, so wird diese vor dem Ein- 
bringen in die Bunker in einer mit dem Kesselhaus verbun- 
denen Rätteranlage zerkleinert. Die Asche wird durch Trich- 
ter unter den Dampfkesseln in Förderwagen abgezogen, durch 
einen Aufzug auf Flurhöhe gehoben und auf demselben 
Gleise, auf dem die Kohle angefahren wird, nach der Berge- 
halde der Grube Luisenthal befördert. Die Kessel werden 
durch 2 Dampf- und 2 elektrisch angetriebene Pumpen ge- 
speist. Außerdem können sie aus einer Leitung des fiskali- 
schen Wasserwerkes Lauterbachtal mit 16 bis 18 at gespeist 
werden. Als Speisewasser wird das Kondensationswasser der 
Dampfturbinen verwendet. Die Wasserverluste werden durch 
gereinigtes Saarwasser oder aus der genannten Wasserleitung 
ersetzt. 

Im Maschinenhaus sind 3 Turbodynamos von je 3750 KVA 
aufgestellt, die Drehstiom von 10600 V in das Netz liefern. 
Die AEG-Curtis-Dampfturbinen arbeiten mit 1500 Uml./min 
und haben Oberflächenkondensation. Die Kondensatoren 
erzeugen bei durchschnittlich sechzigfacher Kühlwassermenge 
eine Luftleere von mindestens 97 vH. Der Strom wird durch 
eine von Voigt & Haeffner gelieferte Schaltanlage in ein un- 
terirdisches Kabelnetz verteilt, das gegenwärtig 130 km lang 
ist. Es sind mit 25 Unterstationen etwa 25 Grubenanlagen, 
10 Ortschaften, 3 Straßenbahnen und einige größere Fabriken 
angeschlossen. 

Auf dieses Kabelnetz arbeitet außer dem Kraftwerk Luisen- 
thal noch eine Gasmaschinenanlage auf Grube Heinitz im 
Parallelbetriebe, die 7 Maschinen mit zusammen rd. 10000 KVA 
umfaßt. Diese Maschinen verwenden den Gasüberschuß der 
fiskalischen Kokerei der Grube Heintz, Da die Gasmaschi- 
nenanlage kleinere Einheiten als die Dampfturbinenanlage 
hat, werden die Dampfturbinen immer möglichst voll belastet, 
und das Werk paßt sich dem wechselnden Stromverbrauch 
durch Zu- und Abschalten von Gasdynamos an. Da außer- 
dem die Gruben ihre Wasserhaltungen hauptsächlich in den 
Nachtstunden, in denen keine Kohle gefördert wird, in 
Betrieb halten, ist eine recht günstige mittlere Belastung 
der beiden elektrischen Kraftwerke erreicht worden, die sich 
in einem günstigen Dampfverbrauch der Anlage in Luisen- 
thal geltend macht; er beträgt 7,5kg Dampf für die KW- 
Stunde im Monatsdurchschnitt. 


Sitzung vom 31. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Ackermann. Schriftführer: Hr. Schlarb. 
Anwesend rd. 95 Herren. 

Vor der Sitzung wurde das Eisenwerk Kaisers- 
lautern besichtigt. 


Das Eisenwerk Kaiserslautern wurde 1865 von F. C. Euler 
gegründet. Die Entwicklung des Werkes erhellt aus den fol- 
genden Zahlen: 


Kapital Anlagewert Buchwert 
1865 192 000 162 500 158 700 M 
1874 300 000 298 000 176 300 » 
1889 600 000 1 389 900 552 400 » 
1896 1 200 000 1 918 600 552 400 > 
1909 1 800 000 3 706 800 1165 000 » 


Die jährliche Gesamterzeugung beträgt gegenwartig rd. 
15000 t. Die durchschnittliche Dividende belief sich auf 11 vH. 

Seit seinem Bestehen wendet das Werk seine beson- 
dere Aufmerksamkeit auf die Erzeugung und weitere Ver- 
arbeitung von Gußwaren. Zur Ergänzung der Gießerei 
wurde ein Emaillierwerk errichtet, das hauptsächlich säure- 
beständige Emaille erzeugt, die zum größten Teil in chemi- 
schen Fabriken verwendet wird. Später nahm das Werk die 
Fabrikation von Oefen auf, insbesondere die der Dr. Mei- 
dingerschen Füllöfen. Dem Eisenwerk Kaiserslautern gebührt 
das Verdienst, die Mantelofen-, Lüftungs- und Dauerbrand- 
heizung sowie die Heizung mehrerer Zimmer durch einen 
Ofen zur allgemeinen Verwendung gebracht zu haben. Im 
Anfang der sechziger Jahre nahm das Werk auch die Fabri- 
kation von Zentralheizungen für Dampf und Wasser und von 
Wasch-, Koch- und Badeeinrichtungen auf. Diese Abteilung 
hat sich sehr bedeutend entwickelt; dabei werden fast alle 
zur Zentralheizung gehörigen Teile selbst angefertigt. Um 
die Mitte der siebziger Jahre schenkte das Eisenwerk der 
Herstellung von Eisenkonstruktionen, eisernen Brücken und 
Dächern besondere Aufmerksamkeit. Diese Abteilung hat 
durch die vor einigen Jahren errichteten umfangreichen Neu- 
anlagen große Bedeutung erlangt. 


Band 54. Nr.6. 
5. Februar 1910. 


Rheingau-B.-V. — Schleswig-Holsteinischer B.-V.: Die Schifisvermessung und- ihre wirtschaftliche Bedeutung. 337 


Das Werk besitzt eine Pensions- und Unterstützungskasse, 
die nebst einer Stiftung über rd. 350000 Æ verfügt. Ferner 
besitzt es eine eigene Arbeiterkolonie und gewährt den Ar- 
beitern, die selbst bauen wollen, Darlehen, die im Laufe der 
Zeit eine Höhe von 300000 # erreicht haben. Arbeiter, die 
10 Jahre ununterbrochen im Betriebe tätig waren, erhalten 
Ehrenscheine im Betrage von 100 Æ, die je nach dem Ge- 
schäitsergebnis mit 5 bis 30 vH verzinst werden. Im ganzen 
wurden bis jetzt 521 Ehrenscheine verausgabt. 

g Das Werk beschäftigt gegenwärtig rd. 900 Arbeiter und 
110 Beamte. 


Hr. Professor Kindermann aus Stuttgart (Gast) hält einen 
Vortrag: Welche Anforderungen sindan einen Führer 
in Technik, Wirtschafts- und Staatsleben zu stellen? 


Eingegangen 11. November 1909. 


Rheingau - Bezirksverein. 
Sitzung vom 20. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Carstanjen. Schriftführer: Hr. Preiß. 
Anwesend 16 Mitglieder und 1 Gast. 
Hr. Dr. Beck aus Berlin (Gast) spricht über die Bestre- 


bungen zur Schaffung einerinternationalen Zentral- 
stelle für technische Auskünfte. 


Eingegangen 11. November 1909. 
Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 15. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Hollaender. Schriftführer: Hr. v. Borries. 
Anwesend 19 Mitglieder und 5 Gäste. 


Hr. von Borries berichtet über die Hauptversammlung 
in Wiesbaden und Mainz '). 


Hr. Herner spricht über die 
Schiffsvermessung und ihre wirtschaftliche Bedeutung. 


Wer längere Zeit Gelegenheit hatte, sich in der Praxis mit 
der Schifisvermessung zu beschäftigen, wird bald den Eindruck 
gewonnen haben, daß die jetzige Vermessungsordnung durch- 
aus nicht allen Anforderungen der Praxis genügt. Denn 
während sie einerseits vielfach zu unlogischen Ergebnissen 
führt und in der Behandlung der verschiedenen Schiffsarten 
Ungerechtigkeiten zuläßt, bieten anderseits. die Ergebnisse 
kein richtiges Bild über Fassungsraum, Verdrängung und 
andre Eigenschaften des Schiffes. Leider stehen die deutschen 
Reedereien dieser Tatsache etwas gleichgültig gegenüber, 


während sie in andern Ländern die regste Beachtung findet. 


Der Vortragende weist unter anderm auf die Berichte der 
englischen Royal Commission on Tonnage von 1881 und 1906 
hin, die von außerordentlicher Sachkenntnis aller Beteiligten 
zeugen und eine Fülle wertvollen Materials enthalten. Die 
deutschen Reeder und Schifibauer sind zwar mit der Wirt- 
schaftlichkeit der einzelnen Schiffsarten vertraut; eine zu- 
sammenfassende Uebersicht über diese Fragen fehlt jedoch 
bisher völlig, wenn sich auch hier.und dort Behandlungen 
einer einzelnen Bauart finden, wie in der Schrift von Laas 
über die Segelschifte. 

Erschwerend für einen richtigen Entwurf ist für den 
Schiffbauer, daß er wohl die Vermessungsordnung selbst und 
die dazu gehörigen »Technischen Anweisungen« kennt, daß 
ihm dagegen die nur der Vermessungsbehörde bekannten »Er- 
läuterungen« zu den Technischen Anweisungen unzugäng- 
lich sind. 

Die heutige Vermessungsordnung vom 1. März 1895 mit 
der Neuausgabe von 1908 paßt sich den englischen Vor- 
schriften völlig an und fußt gleich diesen auf dem Merchant 
Shipping Act von 1854, nach dem der Inhalt der Räume unter 
Deck und der der verschließbaren Aufbauten zusammen den 
Bruttoraumgehalt bilden. Nach Abzug bestimmter Räume, in 
denen Ladung nicht gefahren werden kann, ergibt sich der 
Nettoraumgehalt. Die gleiche Art der Vermessung ist jetztin 
fast allen Kulturstaaten angenommen, während früher das 
Ladegewicht als Grundlage der Vermessung galt. Die Ver- 
messung nach dem Raum enthält schon eine Begünstigung 
der Schiffe mit Schwergutladung, da diese auf große Lade- 
räume verzichten, die abziehbaren Räume vergrößern und 
dadurch den Nettoraumgehalt verringern können. Der wirk- 
liche Laderaum wird nicht dadurch ermittelt, daß er für sich 
vermessen wird, sondern indem man vom Gesamtraum (Brutto- 
raumgehalt) die Navigations-, Maschinen- und Mannschafts- 


1) s, Z. 1909 S. 1647. 


räume abzieht. Jeder Raum, der diesen Zwecken nicht dient, 


aber auch zur Aufnahme von Ladung nicht geeignet ist, kann 
also vermessungstechnisch als verlorener Raum betrachtet 
werden. | 
Der Vortragende erläutert die Vorschriften über das Auf- 
nehmen der Maße an Bord des Schiffes; aus den genommenen 
Maßen wird der Rauminhalt nach Simpson berechnet. Als 
Vermessungsdeck gilt das oberste Deck, oder bei Schiffen mit 
drei und mehr Decks das zweite Deck von unten. Der In- 
halt der über dem Vermessungsdeck liegenden Decks wird 
besonders bestimmt, ebenso der Inhalt der Aufbauten. Aus- 
gesondert aus der Vermessung werden Räume, die zur Auf- 
nahme von Schifishülfsmaschinen, eines Clayton-Apparates, des 
Steuers, von Kombüsen, Klosetts für die Besatzung, und in be- 
grenzter Zahl auch für die Reisenden, dienen. 

Der Bruttoraumgehalt besteht also aus der Summe des In- 
haltes der Räume unter Deck und der Aufbauten und schließ- 


. lich der Ladeluken, soweit ihr Inhalt Ya vH des sonstigen 


Bruttoraumgehaltes übersteigt. Zur Ermittlung des Nettoraum- 
gehaltes kommen zunächst die Räume für den Gebrauch der 
Schifismannschaft und für die Navigation in Abzug, soweit 
diese Räume den gesetzlichen Vorschriften vom 2. Juli 1905 
entsprechen. Hierhin gehören auch die Räume für Wasser- 
ballast und die für Bootmannsvorräte, sowie bei Segelschiifen 
die Räume für Aufbewahrung der Segel, soweit ihr Inhalt 
2!/, vH des Bruttoraumgehaltes nicht übersteigt. 


Bei Schiffen, die durch Dampf oder eine andre künstlich er- 
zeugte Kraft bewegt werden, wird ferner ein Abzug für die von 
der Triebkrafteingenommenen Räume vorgenommen. Die Größe 
des Abzuges wird nach der sogenannten Prozentregel bestimmt. 
Beträgt der wirkliche Inhalt der Maschinenräume 13 bis 20 vH 
bei Schraubendampfern oder 20 bis 30 vH bei Raddampfern, 
so wird der Abzug bei Schraubendampfern zu 32 vH, bei Rad- 
dampiern zu 37 vH gerechnet. Beträgt der wirkliche Inhalt 
mehr oder weniger als obige Grenzen, so zieht man bei 
Schraubendampfern das 1,75fache, bei Raddampfern das 
1,5fache des wirklich gemessenen Maschinenraumes von dem 
Bruttoraumgehalt ab. Dieser Zuschlag wird hierbei als Inhalt 
des Kohlenbunkers angenommen. Von einer wirklichen Ver- 
messung der Bunkerräume ist also Abstand genommen, und 
zwar deshalb, weil viele Dampfer Reservebunker haben, die 
auch zur Aufnahme von Ladung geeignet sind. Hierin liegt 
insofern eine Ungerechtigkeit, als auf die Länge der Fahrt 
keine Rücksicht genommen wird; es wird z. B. den Küsten- 
dampfern durch den prozentualen Abzug mehr Bunkerinhalt 
angerechnet, als sie je gebrauchen. 

Die obengenannten Grenzen von 13 bis 20 vH bezw. 20 
bis 30 vH wurden 1854 durch den Merchant Shipping Act fest- 
gesetzt, weil damals fast alle Schiffe in diese Grenzen paßten. 
Heute Oft dies nicht mehr zu, da große Passagierdampfer 
häufig über die obere Grenze hinausgehen, während Fracht- 
dampier kaum die untere erreichen. 

Welche Unterschiede in der Vermessung eintreten, wenn 
bei einem Schiff der Maschinenrauminhalt eben unter der 
Grenze von 13 vH bleibt, weist der Vortragende an einem 
Beispiel nach. Für einen Dampfer von 10000 cbm Laderaum- 
inhalt berechnet sich die jährliche Ersparnis an Abgaben auf 
etwa 15600 X, wenn der Inhalt des Maschinenraumes 13 vH 
anstatt nur 12 vH des Bruttoraumgehaltes betragen würde. 

Aehnlich, wenn auch weniger schroff, zeigen sich die 
Unterschiede in der Vermessung, wenn der Maschinenraum- 
inhalt in der Nähe der oberen Grenze liegt. In der Praxis 
sucht die Vermessungsbehörde diese Härten zu mildern, indem 
sie bei Schiffen, deren Maschinenrauminhalt dicht an der 
Grenze liegt, gestattet, die innerhalb der Aufbauten gelegenen 
Schächte, die sonst nicht zum Bruttoraumgehalt zählen, dem 
Inhalt des Maschinenraumes zuzurechnen, wenn sich dadurch 
ein kleinerer Nettoraumgehalt ergibt.. 

Zu diesem Zweck empfiehlt der Vortragende ferner, alle 
Hülismaschinen möglichst nicht in geschlossenen Räumen, son- 
dern frei im Maschinenraum aufzustellen; der erforderliche 
Raum wird dann zwar dem Bruttoraumgehalt zugerechnet, je- 
doch gleichfalls dem Maschinenrauminhalt, so daß sich beim 
Erreichen der Grenze von 20 vH beim Abzug ein Gewinn 
von 75 vH des erforderlichen Hülismaschinenraumes ergibt. 


Einen noch weiteren Spielraum als bei der Behandlung 
der Maschinenräume ergibt die Vermessung der Aufbauten. 
Besonders günstig vermißt die Shelterdeckbauart, die -daher in 
England sehr beliebt ist. Man kann ein Oberdeck dadurch 
zum Shelterdeck machen, daß man symmetrisch zur Mittel- 
ebene des Schiffes eine Luke anordnet, deren Hinterkante 
mindestens 1/2 L vom Hintersteven entfernt ist, oder die min- 
destens !/; L hinterm Vorsteven liegt. Ihre Länge muß min- 
destens 1,22 m betragen; sie darf nicht schmaler sein als die 
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hinterste normale Ladeluke. Die Höhe des Sülls darf nicht 
über 0,3 m betragen. Die Deckel sind aus Holz herzustellen 
und sind nicht mit Schalkklampen zu versehen. In ähnlicher 
Weise lassen sich die Vermessungsöfnungen in der Außen- 
haut unter dem Shelterdeck anbringen. Wasserpiorten und 
Speigatten sind dabei an jeder Seite vorzusehen; jedoch wird 
häufig der ganze Raum unter dem Shelterdeck zur Aufnahme 
von Ladung benutzt, wobei zum Schutze der Ladung Ver- 
messungsöffnungen und Speigatten abgedichtet werden. 

Den Ausschluß der Aufbauten aus der Vermessung er- 
reicht man schließlich durch Oefinungen in den Endschotten, 
von denen mindestens je eine auf jeder Seite vorhanden sein 
muß, bei mindestens 0,91 m Breite und 1,22 m Höhe; das Süll 
darf höchstens Gem über Deck ragen. Obgleich nur vor- 
läufige Verschlüsse solcher Oeffnungen gestattet sind, läßt sich 
in den betreffenden Aufbauten sehr gut Ladung unterbringen. 
Bei diesen Dampfern wird also Ladung in abgabefreien Räu- 
men gefahren. Hieraus ergibt sich, daß alle Verhältniszahlen 
für die überschlägliche Berechnung der Vermessung aus den 
Abmessungen eines Schiffes selbst bei ganz ähnlichen Schiffs- 
arten nur einen sehr bedingten Wert haben. 

Aus dem Gesagten ergibt sich ohne weiteres die Notwen- 
digkeit einer Reform des Vermessungswesens, um eine ge- 
rechte Grundlage zu schaffen. Daß eine solche Reform von 
den englischen Kommissionen der Jahre 1881 und 1906 nicht 
verlangt worden ist, hat seinen Grund darin, daß alle Staaten 
ohne weiteres die englische Vermessung anerkannten, da sie 
sich England gegenüber als die Schwächeren fühlten. Den 
auch in England auftretenden schreienden Gegensätzen 
zwischen vermessenem und wirklichem Rauminhalt hat man 
wiederholt durch besondere Hafentarife abzuhelfen gesucht. 
Dem Fehlen einer gerechten Grundlage ist besonders der ge- 
waltice Rückgang der Segelschiffahrt zuzuschreiben. 

Die Vermessungsordnung hat sich also nicht der Technik 
angepaßt, sondern hat letztere sogar gelegentlich vergewal- 
tigt; dies würde noch mehr der Fall sein, wenn entsprechend 
einem englischen Vorschlage der Abzug für den Maschinen- 
raum für alle Fälle auf 32 vH und der Abzug für Mann- 
schaftsräume auf 5 vH festgesetzt würde. Dies würde zu 
einer Benachteiligung der Passagier- und Schnelldampier 
gegenüber den reinen Frachtdampfern führen, die erstere 
nur dann wirtschaftlich machen würde, wenn Sondertarife 
einen Ausgleich herstellten. 

Hand in Hand mit einer Aenderung der Vermessung muß 
eine Reform der Hafenabgaben gehen; die Vermessung mub 
den wirklichen Laderaum oder besser das wirkliche Lade- 
gewicht klar erkennen lassen. Für den Tarif wird die Dauer 
des Aufenthaltes im Hafen zu berücksichtigen sein, und es 


wird ein Unterschied bei Fracht- und Passagierdampfern ge- 
macht werden müßen. 


Eingegangen 25. November 1909. 
Verein für Eisenbahnkunde. 


In der Sitzung am 8. November sprach Hr. Professor 
W. Cauer über Beförderungswege für Massengüter, 
anknüpfend an eine von Dr. W. Rathenau und ihm gemeinsam 
bearbeitete Schrift!): Massengüterbahnen. Die wichtige Frage 
der Massengutbeförderung ist früher wiederholt erörtert wor- 
den. Die neueren Untersuchungen von Dr. Sng. Sympher be- 
schränkten sich auf den Vergleich von Kanälen und Eisen- 
bahnen für Personen- und Güterverkehr. Eine neue wissen- 
schaftliche Untersuchung ist auf Anregung des Dr. W. Rathenau 
und im Auftrage eines von ihm gegründeten Studienaus- 
schusses vom Vortragenden ausgeführt worden. Er schildert 
auf Grund seiner Arbeit und an der Hand eines darin als 
Beispiel behandelten Entwurfes für eine ausschließlich für 
Massengüterbeförderung eingerichtete und mit entsprechen- 
den Güterwagen ausgerüstete doppelspurige Eisenbahn von 
Rheinland-Westfalen nach Berlin die Betriebsweise solcher 
Bahnen, bei denen die bestehenden Eisenbahnen oder be- 
sonders anzulegende Schleppbahnen als Zubringer zu die- 
nen hätten. Nach den Berechnungen, die auf Grund eines 
neuen Verfahrens für die erwähnte Massengüterbahn ange- 
stellt sind, läßt sich erwarten, daß die Selbstkosten der Massen- 
gutbeförderung wesentlich geringer sein würden als die 
Frachtsätze auf Kanälen und die Tarifsätze der bestehenden 
Eisenbahnen. Die Leistungsfähigkeit der als Beispiel behan- 
delten Güterbahn ist um vieles höher anzuschlagen als die 
des Kanales von Hannover nach dem Rhein. Kanäle haben 
eine hohe Bedeutung für die Güterbeförderung, namentlich 
soweit sie auch die Verbindung bestehender Wasserstraßen 
bilden; wenn es sich aber darum handelt, für den voraus- 
sichtlich immer gewaltiger anschwellenden Verkehr der Zu- 
kunft leistungsfähige und billige Verkehrswege zu schaften, 
so können hierfür im allgemeinen nicht Kanäle, sondern nur 
Güterbahnen in Frage kommen. Solche Bahnen nach dem 
behandelten Muster werden weder im Betriebe, noch in der 
Bemessung der Gütertarife das System der Staatsbahnen 
durchbrechen, sondern sich in dieses organisch einfügen; 
sie werden ein Mittel zur Ermäßigung der Beförderungs- 
preise für Massengüter sein und dadurch Erzeugung und 
Verbrauch von Gütern im Inlande vermehren, sowie die 
Stellung Deutschlands auf dem Weltmarkte verbessern. 


I) hei Julius Springer, Berlin 1909, 
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Die Flugmaschinen, Theorie und Praxis, Berech- 
nung der Drachenflieger und Schraubenflieger. Von 
Georg Wellner, Maschineningenieur, Hofrat, Professor i. R. 
Wien und Leipzig 1910, A. Hartlebens Verlag. 152 S. mit 
100 Fig. und 2 Taf. Preis geb. 12 M. 

Das Buch verdient besondere Beachtung als das letzte 
Wort eines alten Vorkämpfers der Flugtechnik. Wenige 
Monate nach seinem Erscheinen ist Wellner abgerufen 
worden. Wenn seinen eigenen, Jahrzehnte lang mit großem 
Aufwand verfolgten Arbeiten zur Lösung der Flugfrage auch 
keine bleibenden Erfolge beschieden waren, so hat er doch 
die Geburt der Flugmaschine noch mit sichtlicher Genug- 
tuung erlebt und alles, was darüber bekannt wurde (bis etwa 
Ende 1908), mit großer Sorgfalt gesammelt und durch- 
gearbeitet. Freilich sieht er in der Lösung durch den Aero- 
plan nur erst eine unvollkommene Vorstufe wegen der Unmög- 
lichkeit, in der Luft stillzustehen, oder gar vom Fleck aus 
emporzusteigen. Besseres erhofft er nach wie vor von Trag- 
schrauben oder Flügelrädern. 

In dem Bestreben, »wucherndes Gestrüppe mathema- 
tischen Formelkrames« bei der theoretischen Behandlung zu 
vermeiden, dürfte Wellner das Bedürfnis der praktischen 
Flugtechnik wohl getroffen haben. Seine Theorie der Drachen- 
flächen berechnet ähnlich, wie das schon O. Lilienthal und 
andre getan haben, den Rückdruck, den ein nach unten ab- 
lenkter Luftfaden ausübt. Die Dicke der gleichmäßig beein- 
flußt gedachten Luftschicht bleibt bei solchen Ansätzen immer 
ein unfaßbares Glied. Es wird durch Erfahrungsbeiwerte be- 


rücksichtigt, die bei geeigneter Wahl auf gute Uebereinstim- 
mung mit der Wirklichkeit führen. Das wird an verschie- 
denen Beispielen (Wright, Voisin) gezeigt, die klar und über- 
sichtlich gefaßt sind und dem Neuling sicher viel Lehrreiches 
bieten. Bei den weitergehenden Schlußfolgerungen über die 
Mindestarbeit für Zurücklegung einer bestimmten Strecke, 
günstigste Flughöhe, höchste Flugdauer usw. ist die Tragweite 
der aufgestellten Formeln wohl etwas überschätzt. 

Einer hydrodynamischen Betrachtung der Vorgänge an 
Flügelflächen ist Wellner ganz aus dem Wege gegangen. 
Er hat durch Photographien von Rauchfäden sehr bemer- 
kenswerte Stromlinienbilder erhalten, die er in 2 Tafeln bei- 
fügt. Einige von ihnen zeigen schön die eigentümlichen Ab- 
weichungen der wirklichen Bewegungen von dem, was die 
unbefangene Anschauung meist voraussieht. Besonders Nr. 18 
auf Tafel IT ist kennzeichnend für den wirklichen Strömungs- 
verlauf, den ein gewölbter Drachenflügel erzeugt, im Gegen- 
satz zu den der theoretischen Behandlung zugrunde gelegten 
Textfiguren, Fig. 6, 9, 10. Danach hätten sich leicht, auch 
ohne die umständlichen Wege der hydrodynamischen Analyse 
zu betreten, einige wichtige Gesichtspunkte erörtern lassen, 
um gewissen Irrtümern und Täuschungen vorzubeugen, denen 
der unbefangene Erfinder so gern verfällt. Auch Wellner 
hat sich von manchen Irrtümern der alten Schule noch nicht 
ganz frei machen können, wie die mißverständlich benutzte 
Vorstellung des »tragenden Luftpolsters« unter den Flügeln 
und auch sein Vorschlag zur Vermeidung schädlicher Beein- 
flussung mehrerer Drachenflächen, Fig. 51, zeigt. Auch die 
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immer noch bestehende Vorliebe für senkrecht schlagende 
Flächen in Gestalt von Flügelrädern und Achnlichem läßt das 
erkennen. 

Bei den Betrachtungen über Flugstetigkeit und Lenkung 
der Drachenfahrzeuge sind die noch wenig brauchbaren theo- 
retischen Anfänge wohl mit Recht unbeachtet geblieben. 

Die Ansätze zur Berechnung der Treibschrauben stützen 
sich auf das »aerodvnamische Gesetz für bewegte Schräg- 
flächen«, worunter die bekannte v. Lößlsche Sinusformel ver: 
standen ist, die auf die einzelnen Flächenteilchen angewandt 
wird. Der nebenherlaufende Ansatz auf Grund des Satzes 
von der Bewegungsgröße ist nicht vollständig durchgeführt, 
weil bei Berechnung der aufzuwendenden Arbeit die der 
Luftmasse erteilte lebendige Kraft nicht eingeführt wird. Bei 
der Berechnung der Tragschrauben geschieht das; sie wird 
hier aber merkwürdieerweise doppelt angerechnet, weil 
(S. 114) »beim Stillstand der Schraube außer der Lufitmasse, 
welche‘ nach unten geworien wird, noch eine eben solche 
Luftmasse von oben her . herangezogen werden muß«. 
Dadurch wird die theoretisch erzielbare Tragkraft um das 
>l fache zu ungünstig, und der Vergleich mit ausgeführten 
Schrauben führt auf hohe Wirkungsgrade ($0 vH), die wohl 
in Wirklichkeit nicht vorhanden waren. 

wertvoll sind Angaben über die. mit ausgeführten Schrau- 
ben zum Teil vom Verfasser selbst erzielten Ergebnisse. 
Wohl zum erstenmal ist weiter die Aufstellung einer Formel 
für das Eigengewicht von Luftschrauben unter Berücksichti- 
gung des Finflusses verschiedener Steigung und Umlaufzahl 
versucht. Die berechneten Gewichte dürften ziemlich zu- 
treffend, jedenfalls nicht zu niedrig ausgefallen sein. 

Die zahlreichen Abbildungen von älteren und neueren 
Plugmaschinen sind gut gewählt und wiedergegeben. Bau- 
liche Einzelheiten und konstruktive Fragen werden nicht be- 
handelt und dargestellt. 

Nebenher seien noch einige Schönheitsfehler erwähnt, 

die alten Gewohnheiten wohl zu verzeihen sind: »Nutzefiekts- 
koeftizient« (für Wirkungsgrad) und Aehnliches will uns nicht 
mehr gefallen; und die besonders in österreichischen Schriften 
öfter anzutreffende Schreibart, die Geschwindigkeiten stets als 
»Sek/m« und sogar Leistungen als »Sek/m/kg« bezeichnet, 
sollte man schon aus erziehlichen Gründen gegen die rich- 
tive Dimensionsbezeichnung einzutauschen trachten. 
Trotz der angeführten Mängel kann das Buch wegen 
seiner sorgfältigen und klaren Fassung und vielen nützlichen 
Einzelangaben den Fachgenossen wohl empfohlen werden. 

Lindenberg. Bendemann. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften. 3. Teil: 
Der Wasserbau. Begründet von L. Franzius und Ed. 
Sonne. Vierte vermehrte Auflage. Leipzig 1909, Wilhelm 
Engelmann. 

6. Band: Der Flußbau. Bearbeitet und herausgegeben 
von Fr. Kreuter, Professor an der Technischen Hochschule 
in München. 2. Lieferung. 2. Kapitel: Verbauung der 
Wildbäche. 3. Kapitel: Bändigung der Gebirgsflüsse. 
Preis geh. 4 M. 

7. Band: Landwirtschaftlicher Wasserbau ein- 
schließlich Deichbau, Deichschleusen und Fisch- 
teiche. Bearbeitet von J. Spröttle, J. Weyt und P. Ger- 
hardt. Herausgegeben von Fr. Kreuter, Professor an der 
Technischen Hochschule in München. 2. Lieferung: Wasser- 
wirtschaft. Preis geh. 12 M. 

Die neue Lieferung des sechsten Bandes bringt in einer 
gegen die dritte Auflage etwas erweiterten Fassung im zweiten 
Kapitel einen Ueberblick über die Entstehung und das Wesen 
der Wildbäche, der Karsterscheinungen und der Muren, so- 
dann die Verbauung der Wildbäche nach ihren Grundzügen 
und ihren Kunstbauten sowie ihren Beziehungen zu Ver: 
kehrs- und Wasserkraitanlagen. Im dritten Kapitel werden 
die Aufgaben und Mittel der Bändigung der (Grebirgsflüsse 
behandelt. Beide Kapitel sind durch Beispiele ausgeführter 
Anlagen erläutert und haben wohlgelungene lehrreiche Licht- 
bilder als besondere Beigabe erhalten. Die Lieferung steht 
voll auf der Höhe des »Handbuches«. 

Die in der vorliegenden zweiten Lieferung des siebenten 
Bandes behandelten Abschnitte sind ganz ungewöhnlich be- 


reichert worden. Zunächst wird der Abschnitt über die Be- 
wässerung der Kulturländereien mit gewöhnlichem Wasser 
fortgesetzt; die mechanische Hebung und die natürliche Zu: 
leitung, die Verteilung des Wassers in den verschiedenen 
Verfahren (Staubewässerung, ZRieselung, Spritzverlahren, 
Drainbewässerung) und der Wasserbedarf, die baulichen An- 
lagen, die Bauausführung, der Betrieb und die Unterhaltung 
der Bewässerungsanlagen, die Düngung und die Kosten wer- 
den eingehend behandelt. Sodann wird die Bewässerung mit 
städtischen und gewerblichen Abwässern (Rieselfelder, Ver- 
sprengen der Abwässer) besprochen. Ein kurzer Abschnitt 
ist dann noch der Schädigung der Bodenkultur durch die 
Nebenwirkungen der großen Tlefibauten gewidmet. 

Die zweite Abteilung handelt von der Urbarmachung von 
Oedland, und zwar zuerst von der Moorkultur. Wesen, Ein- 
teilung, Entstehung und landwirtschaftliche Nutzbarmachung 
der Moore finden eine sehr eingehende Darstellung; dabei 
werden außer den baulichen Maßnahmen besonders die 
physikalischen und chemischen sowie die landwirtschaftlichen 
Gesichtspunkte in einer Ausführlichkeit gewürdigt, wie wir 
sie bisher im Handbuch vermißten. Ist doch der Abschnitt 
über die Moorkultur von 5 Seiten auf 64 angewachsen. 

Der zweite Abschnitt, der vollständig neu ist, bringt die 
Kultur der Heideflächen des Binnenlandes, der dritte, von 
dem das Gleiche gitt, die Kultur der Sanddünen längs der 
Meeresufer. 

Das Handbuch hat durch diese Abschnitte eine äußerst 
dankenswerte Bereicherung erfahren und wird sich neue 
Freunde zu den alten erwerben. Ausstattung, Literaturan- 
gaben und die vortrefflichen Abbildungen sind besonders zu 
rühmen. Seifert. 

Neue Methoden der Berechnung ebener und räum- 
licher Fachwerke. Von Dr.-Sng. Dr. phil. H. Egerer. 
Berlin 1909, Julius Springer. 98 S. mit 65 Fig. Preis 2,40 M. 

Das Werk stellt sich die Aufgabe, Fachwerkträger, vor 
allem räumliche Systeme, auf neuen Wegen in einfacher 
Weise zu berechnen. Die Verfahren, die zur Anwendung 
kommen, sind das Korrekturprinzip, die homogene Defor- 
mation, die Zentralprojektion und die Komponentenmethode. 

Unter ersterem versteht der Verfasser ein Verfahren, 
das in spezieller Fassung bei der Methode der Stabver- 
tauschung wie auch bei derjenigen der Knotenpunktbedin- 
gungen verwendet wird: Um statisch bestimmte unbekannte 
Stabkräfte zu finden, macht man zunächst für eine kleine 
Zahl n derselben, (n meistens gleich 1) eine mit den System- 
bedingungen verträgliche Annahme, führt mit diesen ange- 
nommenen Werten die Spannungsbestimmungen durch und 
ermittelt die wirkliche Größe durch n einfache Kontroll- 
gleichungen. Eine solche Kontrollgleichung wurde z. B. von 
Föppl bei seiner Berechnung der Netzwerkkuppel ver- 
wendet; bei dem Hennebergschen Verfahren der Stabver- 
tauschung ist die Kontrollgleichung durch die Bedingung 
gegeben, daß beim Auftreten der wirklichen Spannkräfte dic- 
jenige im Ersatzstabe verschwinden muß. Der Verfasser wendet 
das veralleemeinerte Verfahren auf die verschiedensten Auf- 
gaben der ebenen Fachwerke, der Kräftezerlegung im Raume 
und der Kuppeln an und erhält schöne und elegante Lö- 
sungen, wie z. B. die Behandlung des Zeltdaches zeigt, Sr 

Die Methode der homogenen Deformation kann als eine 
andre Form derjenigen der Zentralprojektion angesehen 
werden; diese beruht darauf, daß unter Umständen die Zen- 
tralprojektion von einem räumlichen im Gleichgewichte be- 
findlichen Kräftesystem auf eine Ebene ein ebenes Gleich- 
gewichtsvstem darstellt; erwünscht wäre vielleicht hierbei 
ein besonderer Hinweis, daß der im 2. Absatz von Nr. 15, 
$ 4, ausgesprochene Satz nicht allgemein gilt.. Dieses Ver- 
fahren, das wohl noch nicht verwendet wurde, ergibt bei 
verschiedenen Kuppeln günstige Lösungsformen, da es 
häufig die Möglichkeit bietet, statt des räumlichen Systems 
im wesentlichen mit einem ebenen Kräftebild für die Be- 
rechnung auszukommen; so sei z. B. auf die Behandlung 
der vom unterzeichneten Berichterstatter angegebenen Schei- 
benkuppel verwiesen (§ 17). 

Von der Komponentenmethode wurde vereinzelt schon 
seither Gebrauch gemacht, doch wird sie vom Verfasser in 
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besonders geschickter Weise verwendet: Man zerlegt die an 
den einzelnen Knotenpunkten wirkende Kraft derart in Kom- 
ponenten, daß sie unmittelbar durch einzelne Stäbe oder 
Gruppen von 2 oder mehreren solcher aufgenommen werden, 
und stützt sich im übrigen darauf, daß ein mögliches Lö- 
sungssystem eines bestimmten Fachwerkes auch die wahre 
Lösung darstellt. Dieses Verfahren läßt sich öfter mit wirk- 
lichem Vorteil verwenden; vergl. z. B. $ 21, die Berechnung 
von Föppls Leipziger Kuppel. 

Sehr wertvoll erscheint es, daß der Verfasser an den 
bekannten Kuppeln die verschiedenen Verfahren anwendet, 
so ihren Zusammenhang erkennen läßt und zeigt, wie man 
sie zweckmäßig benutzt. Das erfreuliche Buch verschafit 
manche Erleichterung im Berechnen von Raumfachwerken, 
erweckt beim Leser berechtigtes Interesse und ist demgemäß 
zum Studium empfehlenswert. Schlink. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher, 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Aus Natur und Geisteswelt. Sammlung wissenschaft- 
lich gemeinverständlicher Darstellungen. 290. Bd. Unsre 
Schutzgebiete nach ihren wirtschaftlichen Verhält- 
nissen. Im Lichte der Erdkunde dargestellt. Von Chr. G. 
Barth. Leipzig 1909, B. G. Teubner. 148 S. Preis 1,25 M. 

Sammlung kaufmännischer Unterrichtswerke für Schulen, 
Kontore und zur Selbstbelehrung, nach einheitlichen Grund- 
sätzen bearbeitet von erfahrenen Pädagogen und Fachschrift- 
stellern. 23. Bd. Einführung in die Buchführung. Von 
G. Obst. Leipzig 1909, C. E. Poeschel. 167 S. Preis 3 A. 

Schlachthöfe, Viehmärkte und Markthallen. Von 
F. Moritz und E. Schmitt. Handbuch der Architektur. 
4, Teil. 3. Halbband. Heft 2. 3. Aufl. Leipzig 1909, A. 
Körner. 429 S. mit 391 Fig. im Text und 30 Taf. Preis 27 WM. 

Untersuchung der Mineralöle und Fette sowie 
der ihnen verwandten Stoffe. Von D. Holde. 3. Aufl. 
Berlin 1909, Julius Springer. 459 S. mit 92 Fig. Preis 12 M. 

Der Grubenbau. Von H. Bansen. 2. Aufl. Berlin 
1909, Julius Springer. 348 S. mit 498 Fig. Preis geb. 8 M. 

Photographischer Abreißkalender 1910. Mit künst- 
lerischen Photographien und technischen Erläuterungen. 
Halle a. S. 1909, W. Knapp. Mit zahlreichen Figuren. Preis 2 A. 

Chemisch-technische Bibliothek. Wien und Leipzig 1910, 
A. Hartlebens Verlag. Bd. 324. Die flüssigen Heiz- 
materialien und ihre Anwendung. Von F. A. Ro$- 
mäßler. 72 5. mit 35 Fig., 3 Taf. und Tab. Preis 3 M. 

Desgl. Bd. 325. Der Schmirgel und seine In- 
dustrie. Eine technische Studie über moderne Schleif- 
mittel und die Entwicklung der Schleifmaschinenindustrie. 
Von A. Haenig. 112 S. mit 45 Fig. Preis 3 M. 

Was soll man bei Einrichtung einer Zentral- 
heizung beachten? Von M. Knorr. Halle a. S. 1909, C. 
Marhold. 24 S. Preis 50 Pig. 

The prevention of industrial accidents. Nr. 1. 
General pamphlet. Von F. E. Law und W. Newell. New 
York 1909, The Fidelity and Casualty Company. 194 S. mit 
72 Fig. Preis 25 cts. 

Fortschritte der Elektrotechnik. Vierteljährliche 
Berichte über die neueren Erscheinungen auf dem Gesamt- 
gebiete der angewandten Elektrizitätslehre mit Einschluß des 
elektrischen Nachrichten- und Signalwesens Im Auftrage 
und mit Unterstützung des Elektrotechnischen Vereines sowie 
mit Unterstützung zahlreicher hervorragender elektrotech- 
nischer Firmen unter Mitwirkung von anderen herausgegeben 
von K. Strecker. Berlin 1909, Julius Springer. 22. Jahrg. 
Das Jahr 1908. 3. Heft. 335 S. Preis 10 M. 

Desgl. 4. Heft. 489S. Preis 15 M. 

Die Berechnung von Rohrnetzen städtischer 
Wasserleitungen. Von H. Mannes. München und Berlin 
1909, R. Oldenbourg. 59 S. mit 17 Fig. und 1 Tabelle. Preis 
1,60 M. 

Kostenberechnung für Hochbauten. Begründet 
von C. Schwatlo. Bearbeitet und herausgegeben von H. 
Winterstein. 16. Aufl. Ausgabe 1910 bis 1911. Leipzig 
1910, O. Spamer. 884 S. mit zahlreichen Figuren. Preis 25 WM. 

Beitrag zur Erforschung der Grundgewalten des 
Weltalls. Von G. Hose. Dortmund 1909, C. L. Krüger, 
G. m. b. H. 568. mit 11 Fig. Preis 2 A. 

Kalender für Architekten 1910. Herausgegeben von 
A. H. Heß. Berlin 1910, W. & S. Loewenthal. 288 S. mit 
180 Fig. im Text. Preis 1,50 A. 


Theorie und Dimensionierung der durch einen 
oder zwei Unterzüge verstärkten Balken-(Träger-) 
Decke. Von L. Herzka. Wien 1910, Jos. Eberle & Co. 
638. mit 15 in den Text gedruckten Figuren, 4 Tab. und 
1 Taf. Preis 3,80 M. 

Die Dampikessel. Entwurf, Berechnung, Ausführung 
und Betrieb. Für Studium: und Praxis bearbeitet von H. 
Haeder. 1. Teil. Dampf, Brennstoffe, Feuerungen, Berech- 
nung der Kessel und der Resselnietungen. 5. Aufl. Wies- 
baden 1910, O. Haeder. 160 S. mit 407 Fig. im Text, 41. Tab., 
S Taf. und zahlreichen Rechnungsbeispielen, ferner 100 Auf- 
gaben und 90 Unterfragen mit Lösungen. Preis 4,40 M. 

Schriften des Deutschen Werkmeister-Verbandes. 12 Heft. 
Arbeitskammern,‘ Werkmeister, Techniker und 
Handlungsgehülfen. Von H Potthoff und G. Lißke. 
Düsseldorf 1909, Verlag der Werkmeister-Buchhandlung. 24 S, 
Preis 20 Pig. 

Kalender für Vermessungswesen und Kultur- 
technik. Herausgegeben unter Mitwirkung von andern von 
W. von Schlebach. 33. Jahrgang des von Schlebachschen 
Kalenders für Geometrie und Kulturtechniker. Teil I bis IV. 
Stuttgart 1909, K. Wittwer. 529 S. mit 35 Fig. Preis 4 A. 

Zur Theorie der Verbundkörper. Von A. Leon. 
Sonderabdruck aus »Armierter Beton«, Heft 9 und 10, Sep- 
tember und Oktober 1909. Berlin 1909, Julius Springer. 18 S 
mit 24 Fig. 

Illustrierte Technische Wörterbücher. In 6 Spra- 
chen: Deutsch, Englisch, Französisch, Russisch, Italienisch, 
Spanisch. Nach der besondern Methode Deinhardt-Schlomann 
bearbeitet von A. Schlomann. Bd. V. Eisenbahnbau und 
Betrieb. Unter Mitwirkung des Vereines für Eisenbahnkunde 
zu Berlin, des Vereines Deutscher Maschineningenieure und 
zahlreicher hervorragender Fachleute. Bearbeitet von A. 
Boshart. München und Berlin 1909, R. Oldenbourg. 870 S. 
mit über 1900 Fig. und zahlreichen Formeln. Preis 11 M. 

Anhang zur zweiten Auflage der Zahlenbei- 
spiele zur statischen Berechnung von Brücken und 
Dächern... Entwicklung und Erläuterung der benutzten 
Gleichungen. Bearbeitet von G. Barkhausen und R. 
Otzen. Wiesbaden 1909, C. W. Kreidel. 119 S. mit 83 Fig. 
Preis 3,60 A 

Vorlesungen über Molekulardynamik und die 
Theorie des Lichtes. Von Lord Kelvin. Deutsch her- 
ausgegeben von B. Weinstein. Leipzig und Berlin 1909, 
B. G. Teubner. 590 S. mit 132 Fig. Preis 18 M. 

Mathematisch-physikalische Schriften für Ingenieure und 
Studierende. Herausgegeben von E. Jahnke. Bd. 5. Funk- 
tionentafeln mit Formeln und Kurven Von E. 
Jahnke und F. Emde. Leipzig und Berlin 1909, B. G. 
Teubner. 1768. mit 53 Fig. Preis 6 M. 

Physykalische Entwieklungsmöglichkeiten. Fest- 
rede, gehalten am 27. Januar 1909 in der Königlichen Akademie 
zu Posen von dem zeitigen Rektor Dr. Spieß. Leipzig und 
Berlin 1909, B. G. Teubner. 16 S. Preis 50 Pig. 

Sonderabdruck aus dem 21. Jahrgang der lllustrierten Natur- 
wissenschaftlichen Monat:chrift »Himmel und Erde«. 

Zur Eisenbetontheorie. Eine neue Berechnungsweise. 
Von W. L. Andrée. München und Berlin 1909, R. Olden- 
bourg. 738. mit 60 Fig. Preis 3 .M. 

Ueber Elektronen. Vortrag, gehalten auf der 77. Ver- 
sammlung deutscher Naturforscher und Aerzte in Merän. Von 
W. Wien. 2. Aufl. Leipzig und Berlin 1909, B. G. Teubner. 
398. mit 2 Fig. Preis 1,40 M. 


Doktor-Ingenieur-Dissertationen. 


Von der Technischen Hochschule Aachen: 

Ueber Steuerungsbetriebe mit Wälzhebeln. 
Von E. Essich. 

Die Wohnungsfrage und das Problem archi- 
tektonischen Gestaltens. Von H. Hecker. 

Studie über die Kohlenstoffaufnahme durch 
Metalle bei der Elektrolyse aus wäßriger Lösung 
mit besonderer Berücksichtigung des Nickels. 
Von Dipl.-Ing. G. Lambris. 

Fehleruntersuchungen bei der Berechnung 
mehrfach statisch unbestimmter Systeme. Von 
Dipl.-Ing. J. Pirlet. 

Von der Technischen Hochschule Darmstadt: 

Ueber die Einwirkung von Strukturänderun- 
gen auf die physikalischen, insbesondere elektri- 
schen Eigenschaften von Kupferdrähten und über 
die Struktur des Kupfers in seinen verschiedenen 
Behandlnungsstadien,. Von Dipl.-Ing. H. Gewecke. 
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Das Mainzer Wohnhaus im 18 Jahrhundert. Von 
H. Vogts. 


Grundlagen des Eisenbahnsignalwesens für 
den Betrieb mit Hochgeschwindigkeiten unter 
Berücksichtigung der Bremswirkung. Von H A. 
Martens. 


Zeitschriftenscehau. 9 ll 


id 


Versuche zur Darstellung aromatischerNitrose- 
verbindungen durch elektrolytische Reduktion 
mit Wechselstrom. Von Dipl.-Ing. O. Uhlig. 


Von der Technischen Hochschule Berlin: 
Das Hohe Tor von Medinet Habu. Eine bau- 
geschichtliche Untersuchung. Von Uvo Hölscher. 


———————— ee 
Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 

Untersuchungen über die Austrocknung der Gruben- 
baue und die Bekämpfung des Kohlenstaubes. Von Forst- 
mann. Forts. (Glückauf 22. Jan. 10 8.77) Um die Austrocknung 
der Grubenbaue zu untersuchen, hat man auf verschiedenen preußischen 
und sächsischen Gruben den Verlauf der Temperatur und Feuchtigkeit 
der Grubenwetter auf ihrem Wege gemessen. Darstellung der Ergeb- 
nisse. Forts. folgt. 

Ueber die Verstärkung der Tübbings durch geeignete 
Formgebung. Von Heise. (Glückauf 22. Jan. 10 S. 91/93*) Unter- 
suchungen über die Beanspruchungen von Tübbings. Darstellung der 
aufgewölbten und gewellten sowie der Kreuztübbings. 


Dampfkraftanlagen. 


Unvollkommene Verbrennung. (Berechnung der Ver- 
luste dureh freie Wärme, unverbrannte Gase und Ruß der 
Rauchgase). Von Hassenstein. Schluß. (Z. Dampfk. Maschbtr. 
21. Jan. 10 S. 25/29*) Genauigkeit der Ergebnisse. Zahlenbeispiele. 

Versuche über den Verlauf der Dampftemperaturen in 
de Laval-Dampfdüsen. (Z. f. Turbinenw. 10. Jan. 10 S. 6/9*) Be- 
arbeitung des in Zeitschriftenschau vom 10. Juli 09 erwähnten Berichtes. 

Étude sur la production économique de la vapeur. Von 
Izart. Forts. (Rev. Méc. Dez. 09 S. 557/73*) Rauchgasanalysatoren 
Ados, von Hallwachs, Schatz, Simmande und Abady, Westorer, Brenot- 
Poulent, Pal, Baillet, Craig, Pintsch-Bayer, Leursen und Lallemand, 
Schlatter und Deutsch und der Auto-Recorder Co. Forts. folgt. 

Ueber eine moderne Kesselanlage. Von Gensch. Schluß. 
(ETZ 20. Jan. 10 S. 60/62*) Darstellung des Kraftwerkes und der 
Vorwärmer. Ergebnisse von Verdampfversuchen, 

The power plant of the Judge building, Salt Lake City. 
(Eng. Rec. 8. Jan. 10 S. 57*) Das rd. 50x50 qm bedeckende sieben- 
stöckige Geschäftsgebäude aus Eisenfachwerk ist mit seinem 46 m ent- 
fernten Kraftwerk, das 2 Babcock & Wilcox-Kessel und zwei 100 KW- 
Gleichstrom-Dampfdynamos von 265 Uml./min enthält, durch einen 
Stollen von 1,2 x 1,83 qm Querschnitt verbunden. 

Lentz »short-built« tandem compound engine. (Engng. 
21. Jan. 10 S. 73/74*) Die dargestellte Maschine mit gemeinsamem 
Deckel für die zusammengegossenen Hoch- und Niederdruckzylinder 
wird in Größen von 120 bis 1500 PS bei 140 bis 200 Uml./min von 
Gebr. Storck & Co. in Hengelo, Holland, gebaut. 

The diameter of condenser tubes. Von Neilson. (Engi- 
neer 21. Jan. 10 S. 57/58*) Einfluß des Durchmessers auf die Zahl 
und Länge der Rohre, den Durchgang des Kühlwassers, die Größe des 
Kondensators, das umlaufende Wassergewicht, den Kraftbedarf der Um- 
laufpumpe und den Wärmedurchgang. 


Eisenbahnwesen. 


Bauausführungen der italienischen Mittelmeerbahn- 
gesellschaft. Von Oder. (Z. Bauw. 10 Heft 1/3 S. 95/108* mit 2 
Taf.) Uebersicht über den Bau der 37 km langen Strecke Balsorano- 
Avezano, der 11 km langen Strecke Capezzano-Mercato San Severino, 
der 55,5 km langen Strecke Arona-Domodossola, der 19 km langen 
Strecke Domodossola-Iselle, der 65 km langen Strecke Santhiä-Borgo- 
manero-Arona sowie der 5,4 km langen Verbindungsbahn zwischen 
Genua (Hafen) und den Giovibahnen. 

Der Bau der Eisenbahn von Aynho nach Ashendon der 
Great Western-Eisenbahn in England. Von Mentzel. (Z. 
Bauw. 10 Heft 1/3 S. 89/96* mit 1 Taf.) Durch die zweigleisige 
Hauptbahn wird die Strecke London-Birmingham um 30 km abge- 
kürzt. Lageplan, Steigungsverhältnisse, Kunstbauten, Bahnhöfe, Ober- 
bau, Kosten. 

Lokomotiv-Indizierungen. (Z. Dampfk. Maschbtr. 21. Jan. 
10 S. 30/31*) Darstellung des von H. Maihak in Hamburg gebauten 
Indikators, bei dem auf elektrischem Wege das Schreibzeug eingerückt 
und das Papier vorgeschoben wird. Schaltplan. Anordnung des An- 
triebes auf der Lokomotive. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- | 


schriften ist Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlieht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 
heften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben und zwar 
zum Preise von 3 # für den Jahrgang an Mitglieder, von 10 # für 
den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Note sur la tenue des chauditres de locomotive à voie 
étroite. Von Fermé. (Rev. Mée. Dez. 09 S. 546/56*) Ergebnisse 
der Beobachtungen an 32 Schmalspurlokomotiven. Einfluß des Kessel- 
steines und der Rohrreinigungen auf die Lebensdauer der Kessel. 


Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906. 
Von Hawelka und Turber. (Organ 15..Jan. 10 S. 21/24* mit 10 Tat.) 
Vierachsiger elektrischer Triebwagen der Bahn Tabor-Böchyn, vier- 
achsiger Speisewagen der Bahn Montreux-Berner Oberland. Forts. folgt. 

Anordnung der Abstellbahnhöfe Von Cauer. Forts. 
(Organ 15. Jan. 10 S. 32/34) Gleise für das Reinigen und Ordnen der 
Wagen, Gleise für Ersatz- und besondere Wagen, für Hülfswagen und 
für wartende Wagen. Uebergabe- und Vorratgleise. Forts. folgt. 


 Eisenhüttenwesen. 


A new process in iron metallurgy; slow-rusting iron 
procuded in the open-hearth furnace. (Eng. News 6. Jan. 10 
S. 6/8) Das von der American Rolling Mill Co. in Middletown, O., 
hergestellte Flußeisen zeichnet sich dureh den geringen Gehalt an 
Kohlenstoff, Mangan und Silizium aus. Angaben über den Schmelz- 
vorgang. Festigkeit des hergestellten Eisens. Umfang der gegen- 
wärtigen Erzeugung. 

Blast furnace no. V of the Alexandrowsky works, South 
Russia. Von Pavloff. (Engineer 21. Jan. 10 S. 64/65*) Der rd. 
27,4 m hohe Hochofen von rd. 4m Dmr. an der Sohle leistet 400 t 
täglich. Schnittzeiehnungen. Darstellung des Schrägaufzuges. 

Ein Beitrag zur Geschichte der direkten Verfahren 
zur Gewinnung von schwefelsaurem Ammoniak. Von Ohne- 
sorge. (Stahl u. Eisen 19. Jan. 10 S. 113/116*) Der Weg der Koks- 
ofengase bei dem Brunckschen und dem älteren Koppersschen Ver- 
fahren mit stetig abnehmender Temperatur. Einführung des Kühlens 
und darauffolgenden Ueberhitzens der Gase nach dem neuen Koppers- 
schen Verfahren. Vorteile der Teerabscheidung und Salzgewinnung 
bei tiefer Temperatur. 

Die Formgebung der Schrägwalzen bei Richtmaschinen 
für Rohre und Rundstäbe. Von Mayer. (Stahl u. Eisen 19. Jan. 
10 S. 105/12*) Die Mißerfolge mit Rollenrichtmaschinen in Deutsch- 
land führt der Verfasser u. a. auf die unrichtige Form der Rollen zu- 
rück. Als Ersatz für das bisher benutzte einschalige Hyperboloid ent 
wickelt er rechnerisch und zeichnerisch eine neue Form der Rollen, 
die von dem Rohrdurchmesser abhängig ist. 


Eisenkonstruktionen, Brücken, 


Die neue Weichselbrücke bei Marienwerder. (Z. Bauw. 10 
Heft 1/3 S. 57/90* mit 5 Taf.) Lageplan und Darstellung der in Zeit- 
schriftenschau vom 3. Okt. 08 erwähnten eisernen Eisenbahnhrücke. 
Einzelheiten des Bauvorganges. 

The Lethbridge railroad viaduct. (Eng. Rec. 8. Jan. 10 
S. 58/59*) Die 1623 m lange, 95,7 m hohe eingleisige eiserne Brücke 
der Canadian Pacific-Bahn über den Belly-Fluß enthält 44 je 20,4 m 
weite und 22 je 29,8 m weite Oeffnungen sowie eine von 50,8 m 
Spannweite. Kurze Angaben über den Bauvorgang. 

The Liao River railway bridge, Manchuria. (Engng. 
21. Jan. 10 S. 71/73*) Die im Zuge der Linie Hsin-min-fu-Mukden 
der Nordchinesischen Bahnen gelesene Brücke enthält 20 Oeffnungen 
von je 30,5 m Spannweite. Die Ueberbauten bestehen aus Gitterträgern 
mit oben liegender Fahrbahn, nur bei zwei Oeffnungen ruhen die Fahr- 


bahnen auf den Untergurten. Die Pfeiler sind mit Hülfe von Druck- 


luft bis zu 19,2 m tief gegründet. 

The construction of the substructure of the Me Kinley 
bridge across the Mississippi River at St. Louis, Mo. Von 
Washburn. (Eng. News 6. Jan. 10 S.9/16*) Die zweigleisige 
Straßen- und Ueberlandbahn-Brücke der Illinois Traction Co. enthält 
d Bogenöffnungen von je 152 m Spannweite und ist ohne die eisernen 
Anf.brrampen rd. 770 m lang. Gründung der Pfeiler auf Senkkasten 
aus Holz. Ausführliche Darstellung des Verlaufes der Arbeiten. 

Stampfibeton-Straßenbrücke (Walnut Lane-Bridge) im 
Fairmount-P«ırk zu Philadelphia. Forts. (Deutsehe Bauz. 
22. Jan. 10 S. 41/45*) Darstellung von Einzelheiten. Schluß folgt. 

Schießstandsanlagen in FEisenbetonkonstruktion in 
Holtenau bei Kiel. Von Gaugusch. (Beton u. Eisen 7. Jan. 10 
S. 16/18*) Darstellung der 5km langen, 3,25 bis 5,25 m hohen Wände 
Angaben über die Berechnung und Bemessung der Wände und Stützen. 
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Elektrotechnik. 


Northern Connecticut Light and Power Co. (El. World 
6. Jan. 10 ga 38/40*) Das Kraftwerk der Gesellschaft in Windsor 
Locks versorgt 6 umliegende Städte und Dörfer. Es enthält eine 
200 pferdige Wasserturbine und vier Dampfmaschinen von 200, 250, 300 
und 350 PS, die je mit einer Drehstromdynamo für 2300 V gekuppelt 
sind. Ein Teil des Stromes wird auf 6600 V gebracht. 

Hydroeleetrie development of the Minidoka project. 
(Eng. Rec. 8. Jan. 10 S. 45/48*) Das im Zusammenhang mit der Aus- 
nutzung des Snake-Flusses für die Bewässerung erbaute Kraftwerk 
nutzt ein Gefälle von 14 m in fünf 2000 pferdigen Franeis-Turbinen 
mit senkrechten Wellen aus, die mit Drehstromdynamos von 2300 V, 
200 Uml./min und 60 Per./sk gekuppelt sind; der Strom wird mit 
33000 V weitergeleitet. Darstellung des Kraftwerkes und der elek- 
trischen Schützensteuerung. 

On the space economy ofthe single-phase series motor. 
Von Franklin und Seyfert. (Proc. Am. Inst. El. Eng. Jan. 10 
S. 1/15*) Unter Benutzung ausgeführter Motoren wird untersucht, 
welche Leistung mit Hülfe einphasiger Reihenschlußmotoren auf einem 
gegebenen Raum untergebracht werden kann. 

Electrical equipment and illumination of the New 
Theatre, New York City. Von Schoonmaker. (El. World 6. Jan. 
10 S. 31/38*) Das Theater enthält 19000 Glühlampen und außerdem 
Motoren von 1131 PS Gesamtleistung. Darstellung der Schaltanlagen. 

Deformierte Spannungs- und Stromkurven und deren 
Analysis. Von Hermann. (ETZ 20. Jan. 10 S. 56/60*) Entwick- 
lung einfacher Formeln, mit deren Hülfe die üblichen Kurven zerlegt 
werden können. Anwendung auf symmetrische und unsymmetrische 
Wellen. Schluß folgt. 

Some phases of transformer regulation. Von Hille- 
brand und Charters. (Proc. Am. Inst. El. Eng. Jan. 10 S. 19/33*) 
Versuche an einem einphasigen Meßtransformator für 200 Watt und 
11000/110 V sowie an einigen großen Transformatoren über die Re- 
gelung unter verschiedenen Betriebsbedingungen und über die Ur- 
sachen und den Umfang ungleicher Belastung. l 

Verfahren zur Kompoundierung von Wechselstrom- 
generatoren mittels Quecksilberdampf-Gleichrichtern. Von 
Schäfer. (ETZ 20. Jan. 10 S. 55/56*) Bei dem Verfahren zur selbst- 
tätigen Spannungsregelung von Wechselstromdynamos wird statt der 
sonst benutzten umlaufenden ein Quecksilberdampf-Gleichrichter ver- 
wandt. Die Meßergebnisse zeigen, daß bei induktionsfreier und auch 
bei stark induktiver Belastung gleichbleibende Netzspannung ohne Nach- 
regeln erzielt werden kann. 

Hochspannungsisolatoren. Von Kuhlmann. (ETZ 20. Jan. 
10 S. 51/55*) Wahl der Isolatoren für eine gegebene Betriebspannung. 
Delta-Isolatoren. Ueberschlagspannungen bei verschiedenen Regen- 
höhen. Postisolator, Isolatoren von Rosenthal, Anfossi und Ginori für 
25 bis 100000 V. Forts. folgt. 


Erd- und Wasserbau, 
e Le port du Häere, Von Guiffart. (Génie civ. 15. Jan. 10 
S. 201/08! mit 1 Taf.) Lageplan. Flutverhältnisse. Wirtschaftliche 
Bedeutung. Uebersicht über die Entwicklung des Verkehrs von 1870 
bis 1908 und die Geschichte des Hafens, sowie über die ausgeführten 
und geplanten Verbesserungen der Hafenverhältnisse. Forts. folgt. 

Excavating, submerged rock with a drill boat. (Eng. 
Rec. 8. Jan. 10 S. 40/41*) Das Vertiefen des East River an der 
Landestelle der New York, New Haven and Hartford Railroad Co. bei 
Oak Point macht wegen der felsigen Bodenbeschaffenheit Sprengar- 
beiten erforderlich. Zum Herstellen der Sprenglöcher wird ein Prahm 
benutzt, der mit 4 auf einem hölzernen Fahrbahnaufbau verschiebbaren 
Bohrern mit Dampfantrieb ausgerüstet ist. 

Underpinning the Cambridge building, New York 
City. Von Thomson. (Proc. Am. Soe. Civ. Eng. Dez. 09 S. 
1300/11* mit 2 Taf.) Beim Bau des Tunnels der Pennsylvania R. R. 
unter der 33. Straße hat sich der Boden unter dem Gebäude so ge- 
senkt, daß Risse im Innern aufgetreten sind. Bericht über die Ar- 
beiten an den Gründungen. 

Experimentelle Untersuchungen über den Abfluß des 
Wassers bei vollkommenen schiefen Ueberfiallwehren. Von 
Aichel. (Mitt. Forschungsarb. Heft 80 S. 1/57*) Ausführlicher Ab- 
druck der in Z. 1908 S. 1752 im Auszug mitgeteilten Arbeit. | 


Feuerungsanlagen. 


Bericht über die in Hamburg ausgeführten Rauch- und 
Rußuntersuchungen. Von Kister. Schluß. (Gesundhtsing. 8. Jan. 
10 S. 30/44*) Ergebnisse der Rußbestimmungen nach verschiedenen 
Verfahren. Untersuchungen von Schnee und Regen. Schlußfolgerungen. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Ueber Gewinnung und Verwertung von städtischem 
Klärschlamm. Von Hönig. Schluß. (Gesundhtsing. 8. Jan. 10 
S.25/30) Kritischer Vergleich der verschiedenen Verfahren zur Schlamm- 
verwertung. Bei der Versuchsanlage in Brünn wird der Schlamm auf 
einer unter Luftverdünnung stehenden Filterfläche in dünnen Schichten 
abgesaugt. Beschreibung der Anlage. DBetriebsergebnisse. 
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Gießerei, 


Neuere Formmaschinen. Von Schott. Schluß. (Gießerei- 
Z. 15. Jan. 10 S. 51/53*) Das Bedienen der Maschine. 

Foundry plant and machinery. Von Horner (Engng. 
21. Jan. 10 S. 70/71*) Grundrisse der Gießereien der Campbell Gas- 
Engine Co. in Halifax und der Wolseley Tool and Motor Car Co. in 
Birmingham. Forts. folgt. 

Gießereihallenbauten und ihre Rentabilität für den 
Betrieb. Von Lots. Forts. (Gießerei-2. 15. Jan. 10 S. 47/51*) 
Berücksichtigung des Arbeitsweges der Gußstücke. Verteilung der Dach- 
stützen bei Gleichheit und bei Ungleichheit der Binderabstände. Bei- 
spiele für Einzelheiten der Dachkonstruktion. Beanspruchungen. Forts. 
folgt. 

Heizung und Lüftung. 


Siedetemperaturen und Temperaturgefälle für den Be- 
trieb von Dampfkochkesseln. Von Grellert. (Gesunähtsing. 
8. Jan. 10 S. 44/48* und 15. Jan. S. 54/55) Versuche über das An- 
wärmen verschiedener Heißwasserkessel und Bestimmung des zum Er- 
reichen der Siedetemperatur erforderlichen Mindestdruckes des Heiz- 
dampfes. Anordnung und Entlüftung der Wasserkessel. Berechnung 
des Wärmeverbrauches. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Schwimmende Getreide-Elevatoren. Von Lufft. Schluß. 
(Dingler 22. Jan. 10 S. 33/36*) Darstellung des Mitchellschen Ge- 
treideförderers (s. Z. 09 S. 1864) und eines Sauglufthebers von 150 t/st 
Leistung. 


Luftschiffahrt. 


Die Internationale Luftschiffährt- Ausstellung in 
Frankfurt a. Main 1909. Von Bauschlicher. Forts. (Dingler 
22. Jan. 10 S. 39/43*) Baustoffe und Einzelteile für Flugschiite. 
Uebersicht über die Eigenschaften der Leichtmetalle und Bronzen. 
Schluß folgt. 

Materialkunde, 


The Institute of Metals. (Engng. 21. Jan. 10 S. 83/85) Be- 
richt und Meinungsaustausch über folgende Vorträge: Bengough und 
Hill: »The properties and constitution of copper-arsenic alloys«, Smith 
»The assay of industral gold alloys«, Seligmann und Willott: »Ana- 
lysis of aluminium and its alloys«, Hudson und Law: »A contribu- 
tion to the study of phosphor bronze«, »Hughes: The failure in prac- 
tice of non-ferrous metals and alloys, with particular reference to brass 
loco-tubes«, s. weiter unten. 

The failure of non-ferrous metals and alloys. Von 
Hughes. (Engng. 21. Jan. 10 S. 96) Bericht über Untersuchungen 
an Lokomotiv-Feuerrohren, die im Betriebe gebrochen waren. Als Ur- 
sache wird Ueberhitzung infolge von Ablagerungen auf den Rohren 
angenommen. 

The effect of alkali on concrete. Von Anderson. (Proc. 
Am. Soc. Civ. Eng. Dez. 09 S. 1352/66) Erfahrungen über Zerstörung 
von Beton durch alkalische Wässer in den Gebieten der großen Be- 
wässerungsanlagen. Chemische Bestandteile des Wassers. Erklärungen 
für die Einwirkung auf Beton. 

Betonzerstörung durch Schwefelwasserstoffgas. Von 
Stephan. (Beton u. Eisen 7. Jan. 10 S. 22/24) Darstellung des 
Untersuchungsverfahrens zum Nachweis der schädlichen Einwirkung 
des Schwefelwasserstoffgases; als Schutzmittel wird ein blasenfrei auf- 
gebrachter Teeranstrich empfohlen. 


Mechanik. 


Resistance d’anneaux et de demi-anneaux circulaires 
sollicités par un effort unique de traction ou de com- 
pression centrale. Von Rauber. (Rev. Mée Dez. 09 S. 533/45*) 

Ueber die Bereehnung mehrfach statisch unbestimmter 
Systeme und verwandte Aufgaben in der Statik der Bau- 
konstruktion. Von Hertwig. (Z. Bauw. 10 Heft 1/3 S. 109/20*) 
Allgemeine rechnerische Behandlung nach 4 verschiedenen Verfahren. 


Vergleich der Verfahren. 


Beitrag zur graphostatischen Behandlung kontinuier- 
licher Träger. Von Löser. (Beton u. Eisen 7. Jan. 10 S. 18/22*) 
Entwicklung eines Bereehnungsverfahrens für eine aus gleichmäßig ver- 
teilten Lasten, Einzellasten und Streckenlasten zusammengesetzte Be- 
lastung. Zusammenstellung der Ergebnisse in Zahlentafeln. 


Meßgeräte und -verfahren. 


Messung von Gasgeschwindigkeiten und Gasmengen. 
Von Dosch. (Stahl u. Eisen 19. Jan. 10 S. 117/24*) Darstellung 
der Pneumometer von Prandtl und von Krell. Flüssigkeitsdruckmesser 
mit geneigtem Meßrohr, Zugmesser und Mikromanometer zum Messen 
sehr geringer und sehr kleiner Geschwindigkeiten von Krell. Druck- 
messer für ständige Beobachtung und selbsttätige Aufzeichnung. Messer 
von Schultze-Dosch und Dürr-Schultze. 

An electrie gas meter. Von Thomas. (Journ. Am. Soc. 
Mech. Eng. Jan. 10 S. 27/31*) Nachtrag zu dem in Zeitschriftenschau 
vom H. Jan. 10 erwähnten Aufsatz. 


Band 54. Nr.6. 


5. Februar 1910. 


Betriebserfahrungen über den aufzeichnendet Ge- 
schwindigkeitsmesser von Haußhälter. Von Bautze. Forts. 
(Organ 15. Jan. 10 S. 24/31) Der Meßvorgang. Einwände gegen die 
Richtigkeit der Aufzeichnungen. Messungen an den tatsächlich aufge- 
zeichneten Linien. Berechnung der Geschwindigkeiten. Schluß folgt. 


Metallbearbeitung. 


A new 36-in. Dreses radial drill. (Iron Age 30. Dez. 09 
S. 1931*) Einige Vereinfachungen im Antrieb der in Zeitschriftenschau 
vom 2. April 04 erwähnten Bohrmaschine. 

The Rowbottom cam cutter. (Iron Age 30. Dez. 09 
S. 1928/30%) Auf der Fräsmaschine, die mit einem um 90° wagerecht 
verdrehharen Werktisch ausgestattet ist, können Steuerscheiben und 
-trommeln bis zu 400 mm Dmr. mit Hülfe flacher Schablonen herge- 
stellt werden. Die Maschine hat 4 Schnittgeschwindigkeiten und 4 Vor- 
schübe und wird durch eine 5stufige Riemenscheibe angetrieben. Dar- 
stellung von Einzelheiten. 

The Cox universal pipe and tube bender. (Iron Age 
6. Jan. 10 S. 14/16*) Die dargestellten Maschinen biegen Rohre bis 
zu den größten im Handel erhältlichen Abmessungen in kaltem Zu- 
stande. Die kleinste Maschine ist tragbar und für Handbetrieb, die 
größeren sind für Antrieb mit Druckwasser gebaut. Die Rohre können 
zu einfachen Kreisbogen, Schnecken und in die Form von zylindrischen 
oder kegeligen Schraubenfedern gebogen werden. 


Motorwagen und Fahrräder, 


Die theoretische Bestimmung der Desaxialität. Von 
Schwerdtfeger. Schluß. (Motorw. 10. Jan. 10 S. 7/10*) 5S. Zeit- 
schriftenschau vom 8. Jan. 10. 

Lastwagenkupplungen und Getriebe. Von Valentin. 
Forts. (Motorw. 10. Jan. 10 S. 3/6* mit 1 Taf.) Lamellenkupplungen, 
Ringkupplung. Schaltanordnungen von Wechselgetrieben. Wechsel- 
getriebe für einen Lastwagen mit Kettenantrieb der Motoren- und Last- 
wagen-A.-G., Aachen. Forts. folgt. 

Transmission à air comprimé, systeme Hautier, pour 
véhicules industriels (poids lourds) Von Pierre-Guedon. 
(Génie civ. 15. Jan. 10 S. 208/10*) Bei dem dargestellten Antrieb 
liefert ein vom Motor angetriebener Kompressor Druckluft für den Be- 
trieb einer kleinen Druckluftmasehine, die mit Hülfe einer Zahnräder- 
übersetzung auf die Hauptweille arbeitet, das Anfahren unterstützt und 
dann ausgeschaltet wird. 


Schiffs- und Seewesen. 


The world’s naval and merchant shipbuilding. (Engng. 
21. Jan. 10 S 86/87) Vergleich der englischen Schiffbautätigkeit mit 
derjenigen des Auslandes. 

Tne Brazilian battleship »Minas Geraes«e. (Engng. 21. Jan. 
10 S. 65/70* mit 4 Taf.) Bericht über das von Armstrong, Whit- 
worth & Co. gebaute Schlachtschiff anıäßlich der Uebergabe an 
die brasilianische Behörde. Anordnung der Geschütze, Panzerung, 
Hauptabmessungen, Ergebnisse der Probefahrten und der Schießver- 
suche. 

The six-masted schooner »Wyoming«e. (Inst. Marine Eng. 
Jan. 10 S. 1/2*) Das von Perey & Small ia Bath, Me., ganz aus Holz 
gebaute Schiff ist rd. 107 m lang und 15 m breit und erhält 33,5 m 
hohe hölzerne Masten von 760 mm Dmr. Schnitt durch das Hauptspant. 

Twin-scerew steamer for submarine mine service. Von 
Fuller und Marsden. .(Int. Marine Eng. Jan. 10 S. 17/21*) Der 
von der Pusey & Jones Co. in Wilmington, Del., gebaute Dampfer 
»Gen. E. O. C. Ord< ist rd 50 m lang, 9,75 m breit und geht 3,05 m tief. 
Zum Antrieb dienen zwei Verbundmaschinen von 690 PS Gesamtleistung. 
Ausführliche Darstellung der Einrichtungen, Schnitte durch die Maschi- 
nen- und die Kesselanlage. Ergebnisse der Probefahrten. 

The U. S. colliers »Mars«, »Vulean« and »Hector«. (Int. 
Marine Eng. Jan. 10 S. 25/29*) Die mit eigenen Entladekranen ver- 
sehenen Dampfer von je rd. 7200 t Ladevermögen sind von der Mary- 
land Steel Co. gebaut. Sie sind rd. 125 m lang, 16,2 m breit und 
gehen 7,5 m tief. Zum Antrieb dienen je zwei Verbundmaschinen von 
952 und 1524 mm Zyl.-Dmr. bei 1067 mm Hub. Verladevorrichtungen. 

Akkumulatoren-Boote Von Deetjen. (Schiffbau 12. Jan. 
10 S. 242/48*) Schaltung, Motor, Fahrschalter. Verhalten des An- 
triebes bei verschiedenen Schaltungen. Beziehungen zwischen Ge- 
schwindigkeit und Fahrstrecke, Darstellung einiger ausgeführter Boote. 
Schluß folgt. 

Steam-yacht with boiler for oil fuel. (Engng. 21. Jan. 10 
S. 76/77*) Die von T. A. Savery in Birmingham gehaute rd. 15 m 
lange Jacht hat 20 t Wasserverdrängung und 1,37 m Tiefgang. Schnitt 
durch den Wasserrohrkessel. Anordnung der Maschine. 

The design of reversing engines. Von Bragg. Forts. 
(Int. Marine Eng. Jan. 10 S. 4/5) Berechnung der Maschinenleistung 
und der Abmessungen der Hauptteile. 

Machinery and piping arrangements. Von M’Coll. Forts. 
(Int. Marine Eng. Jan. 10 S. 21/23*) Anfertigung der Rohrpläne. An- 
ordnung der Hauptdampfleitungen mit Rücksicht auf die Entwässerung. 

A large wood and steel floating dry-dock. (Eng. Rec. 
8. Jan. 10 S. 52/54*) Das an einer Kopf- und einer Längsseite an 
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Säulen geführte, 111,2 m lange, 30,5 m breite Schwimmdock von 6500 t 
Tragkraft besteht in seinen beständig unter Wasser befindlichen Teilen 
aus Holz, im übrigen aus Eisenkonstruktion; als Ballastpumpen dienen 
20 elektrisch angetriebene Kreiselpumpen von je 18,9 cbm/min. Dar- 
stellung von Einzelheiten. 

Betrachtung zu Resultaten von Modell-Schleppver- 
suchen. Von Ott. (Schiffbau 12. Jan. 10 S. 233/42*) Ergebnisse 
vergleichender Versuche mit 3 Modellen mit verschiedenem Tiefgang 
für einen 3500 t-Dampfer von 103 m Länge und 13,245 m Breite für 
den Mittelmeerverkehr. Beziehungen zwischen Verdrängung, benetzte 
Fläche, Kraftaufwand und Völligkeit. Forts. folgt. : 


Unfallverhütung. - 


Sprinkleranlagen zum selbsttätigen Löschen aus- 
brechenden Feuers. Von Wendt. (Gesundhtsing. 15. Jan. 10 S. 
49/54*) Wirkungsweise der Ventile der Grinell-Sprinkler-Gesellschaft 
und der Deutschen Sprinklergesellschaft. Anordnung der Leitungen. 
Anlagen mit wasserfreien, frostsicheren Rohren nach Janßen und mit 
besonderm Speiseventil. Sicherungen. 


Wasserkraftanlagen. 

Ueber den Wert des Wassers zur Krafterzeugung und 
zur Bewässerung. Von Krüger. (Zentralbl. Bauv. 22. Jan. 10 
S. 49/50) An der Hand von Zahlenbeispielen wird gezeigt, daß der 
Gewinn durch Benutzung des Wassers zur Ackerbewässerung denjenigen 
dureh Ausnutzung der Wasserkraft um das 10- bis 55 fache übertrifft. 

Die Betriebswassermenge für hydraulische Bahnkraft- 
werke. Von Hruschka. (Z. f. Turbinenw. 10. Jan. 10 S. 4/5*) 
Der Verfasser macht darauf aufmerksam, daß man für teilweise be- 
lastete Turbinen nicht mit 75 vH, sondern mit geringerem Wirkungs- 
grad rechnen muß und daß daher bei der Berechnung der mittleren 
Leistung die Zahl « in der Formel L=agh nicht mit 10, sondern 
nur mit 6 bis 8 angenommen werden darf. 

Die Wasserkraftanlage im Süden der Stadt München. 
Von Bosch. Schluß. (Beton u. Eisen 7. Jan. 10 S. 5/10* mit 1 Taf.) 
Darstellung des 2,6 km langen Oberwasserkanales, des Kraftwerkes, 
das drei 890 KW-Turbinendynamos von 150 Uml./min und 500 V ent- 
hält, des 1,5 km langen, 2,3 m tiefen Unterwasserkanales sowie des 
vom Unterwasserkanal abzweigenden Dükers unter dem Bett der Isar. 
Angaben über die Regelung der Isar. 

A rational method of determining the prineipal 
dimensions of water-turbine runners. Von Zowski. (Eng. 
News 6. Jan. 10 S. 20/24*) Formeln für die Durchmesser und 
Schaufelzahlen von Turbinen mit verschieden hohen spezifischen Um- 
laufzahlen. Vorgang beim Berechnen der Abmessungen. 

Impulse water-wheels and the Pitot tube. Von Eckart. 
Schluß. (Engng. 21. Jan. 10 S. 91/95*) Grundlagen der Berechnung 
der mittleren Geschwindigkeit und der Leistung des Wasserstrahles. 
Wirkungsgrad der Düse. Erörterung der Ergebnisse. 

Neuerungen auf dem Gebiete des Regulatorenbaues 
für Wasserturbinen. Von Euler. (Z. f. Turbinenw. 10. Jan. 10 
S. 1/4*) Der nach Entwürfen des Verfassers von der Sundwiger Eisen- 
hütte ausgeführte Regler besteht aus einem Schnecken-Ausgleichgetriebe, 
bei dem die eine Schnecke von der Turbinenwelle, die andre von einem 
Elektromotor angetrieben wird, wobei das bewegliche Schneckenrad an 
dem Regulier- und Rückführgestänze hängt. Aendert sich die Um- 
laufzahl der Turbine, so werden die Schnecken verschieden schnell 
angetrieben, so daß das Schneckenrad verschoben wird. Ausführung 
mit zwei Elektromotoren Schluß folgt. 

Reguliervorgang beim direkt gesteuerten hydrosta- 
tischen Turbinenregulator mit nachgiebiger Rückführung 
(Isodromregulator). Von Haake. Forts. (Dingler 22. Jan. 10 
S. 36/39) S. Zeitschriftenschau vom 29. Jan. 10. ` 


Wasserversorgung. 


Cut and cover construction on the Catskill aqueduct. 
(Eng. Rec. 8. Jan. 10 S. 36/39*) Die Wasserleitung wird auf der rd. 
4 km langen Strecke zwischen New Hurley und Wallkill aus Beton 
und teilweise aus Eisenbeton gebaut, wobei sie einen hufeisenförmigen 
Querschnitt von 5,2 m Höhe und 5,3 m größter Breite erhält. An- 
gaben über den Bauvorgang und den Stand der Bauarbeiten. 


Werkstätten und Fabriken. 


The Blake & Johnson model factory. (Iron Age 6. Jan. 10 
S. 1/3*) Darstellung eines rd. 60 m breiten und 80 m langen zwei- 
stöckigen Fabrikgebäudes aus Beton und Ziegelmauerwerk, in dem 
kleine Eisenwaren hergestellt werden sollen. Elektrischer Gruppen- 
antrieb der Maschinen. Warmwasserheizung. 


Zementindustrie. 


The manufacture of Portland cement from blast fur- 
nace slag. (Engineer 21. Jan. 10 S. 60/61*) Die Anlage der Colt- 
ness Iron Co. in Newmains, Lanarkshire, arbeitet nach dem Verfahren 
von Dr. Colloseus. Darstellung des Arbeitsganges. Zusammensetzung 
der aus Hämatit-Erzen erhaltenen Schlacke und des Zementes, 
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Warmwasser-Fernheizung unter Ausnutzung der Abdampf- | 
wärme einer l0Opferdigen Kondensationsmaschine. 

Die Verwertung des Abdampfes von Kondensations- 
maschinen zu Heizzwecken hat in Deutschland bis jetzt so 
recht noch keinen Eingang finden können, während man ihr 
in Amerika immer mehr Beachtung zuwendet. Der Grund 
zu dieser Zurückhaltung liegt vor allem darin, daß bei uns 
die Erbauer der Dampfmaschinen, namentlich wenn es sich 
um Kondensationsmaschinen handelt, dem Besteller in den 
meisten Fällen abraten, irgend eine Heizung mit dem Ma- 
schinenbetriebe zu verbinden, und zwar mit Rücksicht auf 
den zu erwartenden größeren Gegendruck auf den Maschinen- 
kolben und den sich hieraus ergebenden größeren 
Dampfverbrauch der Maschine. Es ist nun aber be- 
kannt, daß das Vakuum bei Dampfmaschinen nur 
bis zu einer gewissen Höhe, etwa bis 65 cm, wirtschaft- 
lich ist; eine weitere Druckverminderung hat wegen 
zu starker Abkühlung der Zylinderwandungen usw. 
größere Kondensationsverluste im Gefolge, bietet da- 
her keinen Vorteil mehr. 

Im folgenden soll eine Heizanlage beschrieben 
werden, mit der unter annähernder Beibehaltung 
des für den Maschinenbetrieb vorgeschriebenen Va- 
kuums gute Ergebnisse erzielt worden sind. 

Fig. 1. Lageplan. 


Maßstab 1: 2500. 


—-—-— Vochdruckadamgf 
Frese Niederdruckdampf 
l P z Së —— fondensationswasser 
MWechselrertil | insorit, Se SE Vokuumdempf 
| kondensaror Ze Vorlauf 
À mesoa fücklauf 


dampfes höher erwärmt werden kann. Ein Zeigerthermome 
ter (Thalpotasimeter von Schäffer & Budenberg) gestattet dem 
Heizer die bequeme Ablesung der Vorlauitemperaturen. Der 
Frischdampf geht entweder durch ein Druckminderventil, 
oder er wird dem Aufnehmer entnommen; im ersten Fall hat 
er 3 at, im andern 1!/ at Ueberdruck. 

Am Sonntag, wenn die Maschine stillsteht, wird nur mit 
Frischdampf geheizt. Der Druck wird hierfür weiter verrin- 
gert, und zwar von 3 at mittels eines zweiten Drosselventiles 
auf 0,3 at. Falls das Heizwasser an sehr kalten Tagen höher 
erwärmt werden muß, tritt wiederum der Gregenstrumapparat 
in Tätigkeit, dem der Dampf, wie gewöhnlich, mit 3 at zuge- 


Fig. 2. 
Schematische Darstellung der Maschinen und Apparate 


zur Vakuumdampf-Warmwassertiernheizung 
Maßstab 1.150. 
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triebsleiter der Papierfabrik J. W. Zanders in Berg.- 27 gm Kdhlflöche 
Gladbach, ist für die schloßartige Villa des Kommer- ce Moter 
zienrats H. Zanders von W. Zimmerstädt in Elber- € fumpe 


feld eine Warmwasser-Fernheizung ausgeführt worden, 
die mit Hülfe einer Kreiselpumpe betrieben wird. 
Das Wohnhaus liegt von der in einem Fabrikgebäude 
befindlichen 100 pferdigen Verbunddampimaschine 
von Gebr. Sulzer etwa 100 m entfernt; s. Fig. 1. 

Der Dampf strömt aus dem Niederdruckzylinder 
bei entsprechender Stellung des Wechselventiles nach 
dem Öberflächenkondensator, Fig. 2, nachdem er durch einen 
Entöler von dem mitgerissenen Oel befreitist. An den Konden- 
sator sind Vorlauf und Rücklauf der Fernwasserheizung derartig 
angeschlossen, daß das Heizwasser im Gegenstrom durch die 
im Kondensator eingebauten fünf Kammern zieht. Durch 
die große Weglänge ist eine besonders gute Wärmeaufinahme 
gesichert. Für den Umlauf sorgt eine Kreiselpumpe ohne 
Leitrad von Weise & Monski, die mit einem 1,5pferdigen 
Gleichstrom-Nebenschlußmotor gekuppelt ist. Die Anlage ar- 
beitet bei diesem Betriebe mit einer Temperatur im Vorlauf 
von 60 bis 70° C. Um niedrigere Temperaturen zu erzielen, 
ist auf der Druckseite der Pumpe eine Reglerleitung einge- 
schaltet, die dem Vorlauf Rücklaufwasser beimischt. Um bei 
wechselnder Belastung der Maschine das Vakuum und damit 
die Heizwassertemperatur auf gleicher Höhe zu halten, ist 
zwischen Oberflächen- und 

Einspritzkondensator ein 
selbsttätig wirkendes Regel- 
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Wenn für das Änheizen 
und an kalten Tagen höhere 
Temperaturen des Heizwassers 
erforderlich sind, so wird der 
über dem Kondensator befind- 
liche Gegenstromapparat von 
Hofmann mit eingebautem 
selbsttätigem Regler, Fig. 3. in 
Betrieb genommen, durch den 
das Heizwasser mittels Frisch- 
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führt wird. Für einen solchen Betrieb muß das Regelventil 
in der Vakuumleitung geschlossen werden. 

Die von dem Maschinenhause nach der Villa führenden 
Vorlauf- und Rücklaufleitungen haben 70 mm Dmr., ein Maß, 
das unter Zugrundelegung eines Gesamtwärmebedarfes von 
rd. 300000 WE und einer Wassergeschwindigkeit von 1 m/sk 
bestimmt worden ist. Diese Rohrleitungen und die im Kraft- 
werk sind autogen geschweißt worden. 

Während diese Rohrleitungen für Schnellumlauf berechnet 
sind, arbeitet die eigentliche Heizanlage mit Schwerkraft- 


betrieb. Die mit der Anlage im Hause verbundene Luftvor- 


wärmung und Warmwasserbereitung, s. Fig. 4, hat dagegen 
Schnellumlauf. Die Pumpe hat demnach den Schnellumlauf 
in den Fernleitungen sowie in den Anlagen für Luftvorwär- 
mung und Warmwasserbereitung zu betreiben. 
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Zwischen Fernleitung 
und  Schwerkt aftheizung 
sind gekuppelte Regel- 
schieber und eine Drossel- 
leitung eingebaut, die eine 
beliebige Drosselung der 

Pumpendrücke ermögli- 
chen und somit die Wär- 
mezufuhr zum Gebäude 
entsprechend beeinflussen. 

Wie eingangs erwähnt, 
arbeitet die Anlage bei 
Vakuumdampfheizung mit 
Vorlaufitemperaturen von 
60 bis 70°C. Das Rücklauf- 
wasser strömt dann dem 

Oberflächenkondensator 
mit 40 bis 50° C zu. Wird 
mit Frischdampf nachge- 
heizt, so erreicht das Vor- 
laufwasser 80°C. Der Va- 
kuumdampl wird auch 7 
dann genügend ausgenutzt, \ GG N 
Indem das "Heizwasser dem N Lil 
Kondensator mit 55°C zu- 
geführt wird und ihn mit 
etwa 70°C verläßt. 

Es kann behauptet wer- 
den, daß der Heizbetrieb 
fast nichts kostet, wenn mit 
60 bis 65° C im Vorlauf ge- 
arbeitet wird, abgesehen 
natürlich vom Pumpenbe- 
trieb und der Verwendung 
von Frischdampf für das 
Anheizen. Auch bei grö- 
Berer Kälte und entspre- 
chend höheren Temperatu- 
ren des Vorlauies wird der 
größere Teil der zum Hei- 
zen erforderlichen Wärme 
kostenlos vom Vakuum- 
dampf geliefert, und nur 
der kleinere vom Frisch- 
dampf. Durch Versuche ist 
festgestellt worden, daß bei 
60° Wasserwärme im Kon- 
den sator das Vakuum über 
dem Einspritzkondensator 
70 cm und im Niederdruck- 
zylinder 60 em beträgt, was 
einer Dampfitemperatur 
von etwa 65° C entspricht. 
Festgestellt ist ferner durch 
zahlreiche Versuche an Dampfmaschinen ähnlicher Bauart, daß 
erst dann nennenswert mehr Dampf verbraucht wird, wenn das 
Vakuum unter 55 em sinkt. Es kann also nicht beanstandet 
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werden, wenn das Vorlaufwasser der Heizung zeitweilig auf 
70°C gebracht wird. 
Elberfeld. L. Meyers. 
Ueber eine neue Bogenlampe mit sehr vereinfachtem 


Regelwerk berichtet Professor W. Wedding in der »Elektro- 
technischen Zeitschrift«). Die von der Gesellschaft für Elek- 
trotechnische Industrie, Berlin, gebaute Timar-Dreger-Lampe 
ist eine Hauptschlub- Doppellampe mit zwei Paaren Kohlen, die 
parallel und wagerecht nebeneinander liegen. Bei jedem Paar 
befindet sich die positive Kohle wagerecht über der negativen. 
Die je auf einer Achse sitzenden Halter der vier Kohlenstifte 
sind drehbar, so daß die Stifte senkrecht auf und ab bewegt 
werden können. DBei der ausgeschalteten Lampe liegt das 
vordere Ende jeder positiven Kohle auf der zugehörigen 
negativen Kohle auf, die durch einen Stift verhindert wird, 
herabzuklappen. Beim Einschalten des Stromes werden die 
positiven Kohlen durch Anker, die auf die Achsen der Halter 
wirken, abgehoben und durch einen darüber befindlichen An- 
schlagsstift genau in der wagerechten Stellung gehalten. Zwi- 
schen den Kohlenenden brennt nun der Lichtbogen und wird 
von dem sich zwischen den Stäben bildenden magnetischen 
Felde nach außen geblasen. Der Krater der positiven Kohle 
bildet sich an der unteren Seite der Spitze. Er wirft das 
Licht, da die untere Kohle ständig etwas kürzer bleibt als die 
obere, BnEennden nach unten, "und da die beiden Kohlen- 
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paare mit den Spitzen gegeneinander gerichtet sind, gibt die 
Lampe während der ganzen Brenndauer ein gut und. gleich- 
mäßig verteiltes Licht. Infolge ihres gedrungenen und flachen 
Baues, der bei 50 cm Lampendurchmesser nur 30 cm gesamte 
Höhe erfordert, eignet sie sich besonders für niedrige Räume, 
wie Schilisräume, sowie auch überhaupt für den Einbau in 
Decken für Innenbeleuchtung. Die Lampe erlischt, sowie die 
negative Kohle soweit abgebrannt ist, daß sie von dem sie 
stützenden Stift herabfällt. Der Rest ist etwa 45 mm lang. 
Mit nur einem Paar Kohlen erhält man eine einseitige Licht- 
wirkung zum Beleuchten von Schaufenstern und für ähnliche 
Zwecke. 


Die Erzeugung von Koks- und Anthrazit-Roheisen in den 
Vereinigten Staaten hat 1909 rd. 25,74 Mill. t und mit Holz- 
kohlen-Roheisen, dessen Menge auf "etwas mehr als 400.000 t 
geschätzt wird, insgesamt 26,16 Mill. t betragen. Sie hat mit- 
hin, unter der Voraussetzung, daß die geschätzte Zahl rich- 
tig ist, die bisher höchste Erzeugung vom Jahre 1907 nahezu 
wieder erreicht). Den Hauptanteil an der Steigerung trägt, 
wie auch aus der von uns bereits wiedergegebenen Schau- 
linie der monatlichen Erzeugung?) ersichtlich ist, die zweite 
Hälfte des vergangenen Jahres. Im Dezember 1909 waren 
314 Hochöfen, d. s. rd. 76 vH der vorhandenen Oefen, im Be- 
trieb, während Ende Juni erst 58 und im zweiten Halbjahr 
1908 nur 47,5 vH im Feuer standen. 

Für eine weitere Steigerung der Erzeugung ist nach 
den Mitteilungen von »The Iron Age«?) durch die Neubauten 

u Vargl. Z. 1908 8, 237, 


5, 2. 1909 8, 1944, 
vom 6. Januar 1910, | 
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der amerikanischen Hüttenwerke reichlich gesorgt. Im Bau 
oder kurz vor der Inangrifinahme befinden sich danach 19 
Hochöfen für eine jährliche Gesamterzeugung von nahezu 
2,7 Mill. t Roheisen, wovon etwa 1,8 Mill. zum Herstellen von 
Flußeisen dienen sollen. Von diesen Oefen werden mehr als die 
Hälfte noch in diesem Jahr in Betrieb kommen, der Rest soll 1911 
fertig werden. Verhältnismäßig gering ist diesmal die United 
States Steel Corporation an den Neubauten beteiligt, nämlich 
nur mit 3 nahezu fertigen Oefen, wovon zwei auf das Eisen- 
werk Gary entfallen. Das ist jedoch damit zu erklären, daß 
die Gesellschaft im vorigen Jahr allein 6 Oefen in Gary und 
4 weitere im Bau hatte, die inzwischen fertig geworden sind. 
Ein entschiedener Fortschritt steht auch wieder den Martin- 
öfen in .den Vereinigten Staaten bevor. Anlagen für nicht 
weniger als 2,9 Mill. t sollen bis auf einen kleinen Teil noch 
1910 fertig werden, über die Hälfte schon bis Mitte des Jahres. 
Hiervon entfallen 14 Stahlöfen auf das Stahlwerk in Gary. 
Den Hauptanteil haben jedoch auch hier die unabhängigen 
Werke, so die Jones & Laughlin Steel Co. mit 3 Hochöfen für 
je 500 t und 6 Talbotöfen, die Republic Iron & Steel Co. mit 
1 Hochofen für 450 t und 7 Martinöfen. zu 60 t und die Beth- 
lehem Steel Co. mit 3 Hochöfen und 10 nach dem Duplex- 
verfahren arbeitenden Oefen nebst 2 Bessemerbirnen für je 
20 t. Bemerkenswert ist unter den weiteren Neubauten 
und Plänen die Absicht der zur United States Steel Cor- 
poration gehörigen Illinois Steel Co., auf ihren South Works 
eine elektrisch betriebene Trägerstraße für eine monat- 
liche Leistung von 15000 t zu bauen. Der Strom für den 
Motor soll in Dynamos mit Antrieb durch Abdampfturbinen 
erzeugt werden, die man an die Dampfmaschine einer in 
derselben Halle schon vorhandenen Trägerstraße anschlie- 
Den will. 


In der Koblenförderung des Deutschen Reiches im Jahre 
1909 zeigen sich die Nachwirkungen des letzten wirtschaft- 
lichen Niederganges, da die Förderzahlen im Verhältnis zu 
früheren Jahren nur sehr wenig zugenommen haben!). An 
Steinkohlen sind 148,97, an Braunkohlen 68,35 Mill. t gefördert 
worden. Die Herstellung von Briketts aus Steinkohlen hat 
3,9, aus Braunkohlen 14,8, diejenige von Koks 21,4 Mill. t be- 
tragen. Die Ausfuhr an Steinkohlen, die sich auf 23,35 Mill. t 
beläuft, ist gegen 1908 um rd. 2 Mill. gestiegen, die Einfuhr 
von 12,2 Mill. t hat dagegen wenig zugenommen. 


Ueber den Umfang der Schiffbautätigkeit in den letzten 
5 Jahren geben die beiden nachstehenden Zahlentafeln, die 
einer größeren Statistik entnommen sind, Aufschluß?). 


vom Stapel gelassen 
im Jahre . 


1905 | 1906 1907 1908 | 1909 ` 


Handelschiffe mit mehr als je 100 t Wasserverdrängung. 


Dänemark £ t 17 557 24 712 28 819) 19172 7 508 


Deutsches Reich »| 255423 | 318230) 275003 | 207 777 | 128 696 
England . . . »11623168 |1 828 343 |1 607 890 | 929 669 | 991 066 
englische Kolonien > 10 798 26 042 46 445 | 34 181 7 461 
Frankreich . . > 73124, 35 214 61635 | 83429| 42197 
Holland . . . >| 44135; 66809! 68623| 58604| 59106 
Italien. . . . »f 61629, 30560: 44666| 26864| 31217 
Japan . . . . >f 42489 66254) 59725| 52319| 52319 
Norwegen. . . > 52 580 60 774! 57556) 52839] 28601 
Oesterreich-Un- | 

garn o a‘ > 16 402 18 590! 8 717| 23502. 25006 
VereinigteStaaten » j] 302827 441087: 474675 |304 543 : 209 604 
verschiedene an- | | | 

dre Länder . >| 25554| 26913; 37807, 32 981| 19 276 
Gesamtzahl . . 1576 1836. 1788) 1405| 1063 


Kriegschiffe mit mehr als je 100 t Wasserverdrängune. 


Deutsches Reich t 36 487 | 62 678 | 14 800 | 97 660; 99116 
England . . . > 96505! 85700! 133405 | 49560 | 98790 
Frankreich . . >| 28611 15183 | 33594) 21600] 95 790 
Italien. 0.» 14 490 30 391 25154| 29400| 2088 
Japan . . 20.» 50 683| 41277| 57200, 2245| . 375 
Rußland . . . > 15 721) 82204 35 817 | 8 800 1 246 
VereinigteStaaten >| 98200) 45443| 11590! 52850| 48639 
andre Länder . >» 22564| 27448 10 151| 47574| 58481 
fosamtzahl . . I 118) 148 142 127| 151 


I) s. Z. 1909 5. 235. 
D Engineering vom 21. Januar 1910. 
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. Fortschritte der amerikanischen Schiffswerften, gemessen 
an der Verkürzung der Bauzeiten der Kriegschiffe, lassen 
die nachstehenden Angaben erkennen, die einige ohne Wahl 
herausgegriffene größere Schiffe betreffen. 


` EN ee Bauzeit | Abhaltung der 
Name des Schiffes des Bauvertrages Proßefslrten 
E Monate 

Ohio 5. Oktober 1898 46 August 1904 
Colorado . 10. Januar 1901 44 Oktober 1904 
Mississippi 25. Januar 1904 44 | Oktober 1907 
New Hampshire 27. Dezember 1904 36 Dezember 1907 
North Carolina . 3. Januar 1905 :36 Januar 1908 
Chester 4. Mai 1905 | 34 Februar 1908 
Birmingham 17. Mai 1905 | 34,5 März 1908 
Salem . 17. Mai 1905 37 Juni 1908 
Montana 3. Juni 1905 ` 35 April 1908 
Michigan . 20. Juli 1906 : 54.5 Juni 1909 
Delaware . 3. August 1907 | 27 Oktober 1909 


(The Engineer vom 21. Januar 1910) 


Einige beachtenswerte Angaben über den Straßenverkehr 
in London enthält der diesjährige Bericht der Verkehrsabtei- 
lung des Board of Trade’). Im Frühjahr 1909 wurden 33,6 km 
Macadam-Straßen in der Londoner Vorstadt Fulham mit Teer 
besprengt, mit dem Erfolg, daß 309 weniger Schmutz abge- 
führt zu werden brauchten als in der gleichen Zeit des Jahres 
1908. Auch der gegen Motorwagen häufig erhobene Vorwurf, 
sie nutzten die Straßen übermäßig ab, läßt sich für die Lon- 
doner Vororte nicht aufrecht erhalten; denn im Jahre 1903/04 
sind an Gesamtkosten für Erhaltung, Ausbesserung und Reini- 
gung von rd. 3440 km Straßen rd. 29,9 Mill. A und im Jahre 
1907/08 für 3460 km Straßen rd. 29,33 Mill. A aufgewendet 
worden, trotz der großen Steigerung des Verkehrs, insbeson- 
dere mit Motorfahrzeugen. 

Nach den Berichten der Londoner Polizeibehörden waren 
in den Jahren 1903 und 1908 folgende Fahrzeuge einge- 
tragen: 


1903 1908 

„weiräderige Pferdedroschken . 2... 22020. 7499 4 826 
vierräderige > e ` Ba win e Lu a 3 905 3 649 
» Motordroschken 200.01 2 020% 1 2805 
Pferdeomnibusse Dee ko ehe en a 3 629 2155 
Motoromnibusse . nn 13 1133 
Pferde-Straßenbahnwagen . 0... nn 1143 323 
elektrische Straßenbahnwagen . 2.2.2020. 576 | 2003 


zusammen | 16 760 | 16 894 


Im Juli 1909 betrug die Zahl der eingetragenen Motor- 
droschken bereits 3394. 

Der Bericht sagt ferner: »Die Anzeichen, daß dem Motor- 
omnibus eine große Entwicklung in naher Zukunft vorbe- 
halten ist, daß er möglicherweise den Pferdeomnibus voll- 
ständig verdrängen wird, mehren sich. Wahrscheinlich werden 
die Motoromnibusse für längere, insbesondere radial von der 
Mitte der Stadt ausgehende Strecken verwendet und ihre 
Motorleistungen so erhöht werden, daß alle Steigungen mühe- 
Jos bewältigt werden können. Das scheint wohl ungünstig 
für die Straßenbahnen, doch werden diese auf breiten Straßen 
und unter günstigen Verkehrsverhältnissen ebenfalls das Feld 
behaupten können.« 


Am 1. Januar 1910 hat die gesamte Betriebslänge der 
an den Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen ange- 
schlossenen Bahnen 104782,06 km betragen. Hiervon ent- 
fallen 56888,0ı km auf deutsche, 40 936,53 km auf österreichisch- 
ungarische und bosnisch-herzegowinische, 3141,02 km auf nie- 
derländische und 3816,5 km auf andre Verwaltungen. Außer- 
dem nehmen noch 19 Klein- und Nebenbahnen mit zusammen 
1395,91 km an den Vereinseinrichtungen teil. Das Bahnnetz 
des Vereines ist im verflossenen Jahr um 2331,22 km ge- 
wachsen, wovon 1131,81 km (48,55 vH) auf deutsche und 
1199,41 km (51,45 vH) auf österreichisch-ungarische Bahnen 
entfallen. (Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen 15. Januar 1910) | 


1) The Enginecı vom 14. Januar 1910. 


Band 54. Nr.6. ` 
5. Februar 1910. 
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Mit dem von F. Schichau in Elbing gebauten Torpedo- 
boot S 166 wurden am 22. Januar d. J. vier Probefahrten an 
der Doppelmeile bei Neukrug auf 60 m Wassertiefe gemacht 
und darauf einmal in’ jeder ‘Richtung -die-einfache Meile.bei 
Neutief auf rd. 14 m Wassertiefe abgelaufen. Die Ergebnisse 
waren folgende: 


Neukruger Doppelmeile: 


Uml./min Geschwindigkeit Wind 
Fahrt Nr. 1 über 750 34,867 Seemeilen Gegen 
u se gr e Dë >» >» 35,644 » Mit 
SS E e er » > 35,037 » Gegen 
E E e E E 35,732 » Mit 
Mittel der Fahrten 1 bis 4 35,320 Seemeilen 
» » » 3 und 4 235,385 » 
Einfache Meile bei Neutief: 
Uml./min Geschwindigkeit Wind 
Fahrt Nr. 1 über 750 35,644 Seemeilen Gegen 
» Se der >» >» 36,182 » Mit 


Mittel 35,913 Seemeilen. 
Der Wind war südwestlich, Stärke 2, die See war ruhig. 


F. T. Edgecombe in Dumbarton hat vor kurzem erfolg- 
reiche Versuche zur Bestimmung des Kraftbedarfes an Wal- 
zenstraßen mit Hülfe seines in Z. 1909 S. 1945 bereits er- 
wähnten Torsionsindikators ausgeführt. Man befürchtete bis- 
her, daß bei Anwendung von Indikatoren die in den Kupp- 
lungen auftretenden Stöße die Schaulinien bis zur Unkennt- 
lichkeit entstellen würden. Auch bot die Forderung, daß die 
Uebertragungswelle eine gewisse Länge und gleichbleibenden 
Durchmesser haben sollte, einige Schwierigkeiten. Edgecombe 
hat nun die beiden Gerüste eines Rohrwalzwerkes, deren 
Kraftbedarf er ermitteln wollte, mit Hülfe einer langen Spindel 
an die Antriebdampfmaschine gekuppelt und auf die Spindel 
den von ihm selbst gebauten Indikator gesetzt. Die Ver- 
drehungswinkel wurden in der üblichen Weise als Ordinaten, 
die Umlaufzahlen und Zeiten mit Hülfe von elektrischen Kon- 


takten als Abszissen aufgenommen. An den Schaulinien er- 
kennt man deutlich den Stoß beim Fassen des Blockes und 
die anschließenden stark gedämpften Schwingungen, doch läßt 
sich auch .dieser Teil. der Kurve leicht auswerten. Da die 
Versuche bereits: bei Stichzeiten von 2 sk annehmbare Ergeb- 
nisse gezeitigt haben, ist anzunehmen, daß sie für Fertig- 
straßen mit längerer Stichdauer noch günstiger ausfallen 
werden. (Stahl u. Eisen vom 12. Januar 1910) 


Der. Niederrheinische Bezirksverein deutscher 
Ingenieure und die Handelskammer zu Düsseldorf 
veranstalten gemeinschaftlich in der Zeit vom 4. bis 16. April 
1910 einen Kursus über wirtschaftliche Fragen, der in der 
ersten Woche die innere Organisation der Fabrik, die Be- 
triebs- und kaufmännische Verwaltung, deren Hülfsmittel und 
Ergebnisse, Selbstkostenberechnung, Kalkulation, Bilanz, Nor- 
malisierung, Massenerzeugung usw. zum Gegenstand haben 
wird. In der zweiten Woche sollen allgemeinere Fragen der 
Gewerbeordnung, Gewerbehygiene und Unfallverhütung, der 
Finanzwirtschaft, des Bankwesens, der industriellen Organi- 
sation behandelt werden. Die Vorträge werden in den Nach- 
mittagstunden abgehalten werden, auch sind einige Debattier- 
abende beabsichtigt. Die Kosten für die Teilnahme werden 
mäßig angesetzt werden, da.die beiden veranstaltenden Gesell- 
schaften einen etwa entstehenden Fehlbetrag decken werden. 
Für. die Vorträge sind bereits erste Kräfte gewonnen werden. 
Nähere Auskunit erteilt Hr. Fr. Frölich, Düsseldorf, Jacobi- 
str. 3/5. | 


Der Verein zur Beförderung des Gewerbfleißes schreibt 
einen Preis von 5000 A aus für die beste Arbeit über die 
unmittelbare Umsteuerung von Verbrennungskraftmaschinen. 
Das Preisausschreiben bezieht sich auf die Verwendung der 


 Verbrennungsmaschinen zum Antrieb von Schiffen und betrifit 


Einrichtungen, die es ermöglichen, die Maschine vom Vor- 
wärts- auf den Rückwärtsgang umzusteuern. Wendegetriebe, 
verstellbare Schraubenfllügel, elektrische, Druckwasser- oder 
Druckluit-Umsteuervorrichtungen kommen nicht in Frage. 
Nähere Auskunft erteilt die Geschäftsstelle des genannten 
Vereines, Charlottenburg, Berliner Straße 171. 


Patentbericht. 


Kl. 1. Nr. 211475. Entwässerungssiebtrommel. 
Lünen a. d. Lippe. 


Fritz Baecker. 
Die Trommel «a ist durch senkrechte Ringwände 
Die 
sie nehmen das 


b abwechselnd in breite Abteilungen c und in schmale d geteilt. 
e unterteilt; 


breiten sind «durch wzelochte Schaufeln 


durch Beceherwerk f eingebrachte nasse Gut mit hoch und geben es an 

schräge Rüttelrutschen g ab, die es in die nächste breite Abteilung c 

befördern. d und c sind durch Löcher A verbunden, sie führen das 
seitlich abfließende Wasser ab. 


Ei - Kl. 5. Nr. 210912. DBohrerkopf. Svante Ed- 
vard Kafvelström, Husberg bei Neumünster. 
Der für drehendes Tiefbohren bestimmte Bohrer be- 
sitzt außer den strahlenförmig vorlaufenden Haupt- 
schneiden a mit diesen gleichlaufende Nebenschneiden 
db, die das Festklemmen von Steinen zwischen den 


ar b ; 
Stegen verhüten sollen. 


Kl. 20. Nr. 216526. 


Kurbelantrieb, CG Unruh, Berlin Um 
die Kuppelstangenlänge ent- 
sprechend den durch die fe- 
dernde Lagerung hervorge- 


SE K CZ rufenen Aenderungen der 

SÉ EN kan J EK ` Zapfenentfernungen wäh- 

E SA ke rend des Betriebes ändern 
an zu können, ist der Zapfen 


des Kuppelstangenkopfes a 
in ein Exzenter b gelegt, das 
durch den Gegenlenker c, 
der an derselben Achse d 
wie die Kuppelstange angreift, eingestellt wird. 


von so hoher Spannung 


Kl. 20. Nr. 215980. 
Köhler, Bremen. Wenn 
sich das Kabel d von der 
Role a abwickelt, wird 
ein Seil m auf eine auf 
derselben Achse wie a sit- 
zende aber wesentlich klei- 
nere Rolle k aufgewickelt 
und spannt dabei eine über den ganzen Wagen reichende Feder n, die 
eine weite Seitenbewegung des Wagens gestattet. - 


Kl. 27. Nr. 211469. BRollbahnsteuerung für Doppelsitzventile. 
M. Schmetz. Aachen. Die die Rollbahnen 5 tragenden Gleitstücke 
sitzen mit Muttergewinde auf der mit Rechts- und Linksgewinde ver- 


Stromzuführung für gleislose Bahnen. W. 


sehenen Spindel e, die mit dem Handrade d versehen ist. Durch Drehen 
von d werden die Ventile a während des Betriebes gleichmäßig verstellt. 


Kl. 46. Nr. 210906. Gasturbine. Gasmotorenfabrik Deutz. 
Köln-Deutz. Die Gasturbine wird durch einzelne Explosionen be- 
trieben, indem abwechselnd eine verdichtete Gas-Luftladung und eine 
Dampfladung in die Verbrennungs« 
kammer eingeführt wird. Dabei 
wird der Dampf der Gas-Luft- 
ladung vor ihrer Zündung mit so 
hoher Spannung zugeführt, daß 
die Spannung des Dampf-Gas-Luft- 
gemisches höher ist als die Zu- 
führungsspannunge. ab bedeutet 
die Periode der Einführung des 
Gas-Luftzemisches; bei 5 wird die Zuführung unterbrochen und Dampf 
eingeführt, daß der Druck bis auf e steigt. 
Durch die Entzündung steigt der Druck auf d. und dann expandiert 
er bis auf a. worauf der Kreislauf wieder beginnt. 


JHAR Zuschrift. — Versammlung des Vorstandsrates am 15. November 1909 in Düsseldorf. 
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Kl: 77. Nr. 217110. Ballonstoff, XN.. Schmitt, Küppersteg. 
Galvanisches: Metallpapier oder dünn. gewalzte Metallbleche werden: ein- 
oder doppelseitig mit Baumwolle, Leinen oder. Seidenstoff beklebt und 
dann zu Ballonhüllen verarbeitet. 


mm Nr. ‚217262. Inftschift.” J. A. Rignon, ae 
Das am Grunde des Ballons gelagerte Ballonett- hat in der 
Fahrtrichtung vorn eine größere und hinten eine kleinere Oeffuung, . so 
daß bei der Fahrt mehr Luft hinein- als austreten kann und das Bal- 


lonett ` stets unter -Spannung steht. Während der Ruhe wird durch ein 
Gebläse Luft eingeblasen. l E Zb 


EL 00. Nr. 217235. Leuchtgas ` für Luftsehife.. H: Kopp ers, 


Essen. Das in dem gewöhnlichen Leuchteas enthaltene. Benzol und 


andre schwere Kohlen wasserstoffe werden durch Lösemittel (Wasch- ` 
öl) ausgewaschen, um das Gas spezifisch leichter zu machen und die 
zerstörende Einwirkung - der Gasfüllung auf die Ballonhülle zu bpe- 
seitigen. 


Zuschrift an die Redaktion. 


. (Ohne TEE der Redaktion.) 


Graphisches Verfahren der Betri ebskostenberechnung. 


Geehrte Redaktion! 

Auf $ Ersuchen des Hrn. Agthe, Direktors der. Sehlesischen 
Elektrizitäts- und Gäs-Aktieng: esellschaft, weise jch darauf hin, 
daß im Jahre 1905 in einem von Hrn. Agthe erstatteten Be- 
richt der Kommission für Tarife der Vereinigung der Elektri- 
zitätswerke auf die von mir ebenfalls in meinem in Z. 1909 
Nr. 48 erschienenen Aufsatz erwähnte Trennung in feste 
und 'veränderliche Betriebskosten in genauer Art und Weise 
hingewiesen wurde, und daß dieses Verfahren schon im Jahr 
1897 ebenfalls von Hrn. Agthe zur Aufstellung der Tarife der 
Oberschlesischen Elektrizitätswerke angewendet wurde. Ich 


will jedoch nicht verfehlen, zu bemerken, daß dieses Ver- 
fahren der Teilung der Betriebskosten in feste und veränder- 
liche nicht Zweck meines Auisatzes war, sondern daß ich nur 
das graphische Verfahren angab,- wie die bei graphischer 
Aufstellung sich aus. der Trennung der Betriebskosten er- 
gebenden Hyperbeln in gerade Linien umgewandelt werden 
können, wodurch ein viel übersichtlicheres und genaueres 
Bild gewonnen wird, als wenn die graphische Methode mit 
Hyperbeln verwendet wird, wie dies Hr. Agthe in seinem 
Berichte der Kommission für Tarife gemacht hatte. 
Hochachtend 


Baden, Schweiz. H. Gisi. 


Angelegenheiten des Vereines. 
Versammlung des Vorstandsrates des Vereines deutscher Ingenieure 


am 15. November 1909 in Düsseldorf. 


(Dieser Versammlung ging am 14. November eine Versammlung des Vorstandes voraus, deren Ergebnisse z. T. in den folgenden Verhandlungen. 
zum Ausdruck kommen.) 


(Schluß von S. 208) 


Hr. Bogatsch weist darauf hin, daß der vom Vorstand 
hinzugezogene Vertrauensausschuß die von Hrn. Lux berühr- 
teh Fragen in ausgedehnter Beratung und zum Teil in ziem- 
lich lebhafter Opposition zu den Vorschlägen des Vorstandes 
ebenfalls besprochen habe. Es spitze sich "alles auf die Frage 
zu, welcher der beiden gleichwertigen Firmen, Oldenbourg oder 
Springer. man den Vorzug geben: wolle. Oldenbourg biete 
42000 M mehr. Das Angebot dieser Firma sei zwar verlockend; 
aber es liege doch ein großes Risiko darin, eine bewährte 
. Geschäftsverbindung DE E um eine andre zu nehmen. 
So gut wie die Möglichkeit bestehe, bei dem Uebergange zu 
einer andern Firma ein besseres Geschäft zu machen, so gut 
bestehe die Wahrscheinlichkeit, daß dies nicht der Fall sei. 
Nachdem die Firma Julius Springer heute ihr Angeböt erhöht 
habe, schrumpie die zwischen den Angeboten der beiden Firmen 
bestehende Differenz auf einen Betrag von ungefähr 20000 A 
zusammen. Unter diesen Umständen sei. das Risiko, mit 
einer andern neuen Geschäftsverbindung anzufangen, größer 
als die Wahrscheinlichkeit eines Gewinnes. Hr. Lux habe 
zwar mit Recht ausgeführt, daß die Firma Oldenbourg sich 
auch auf den Zeitschriftenverlag verstehe, das Journal für 
Gasbeleuchtung und Wasserversorgung mit Erfolg ausgebildet 


und trotz der kleinen Auflage desselben . große Einnahmen 


aus dem :Anzeigenwesen erzielt habe, aber die Schlußfolge- 
rung des. Hrn. Lux sei nicht stichhaltig. Denn die genannte 
Zeitschrift sei ein Spezialorgan. Jeder, der ein Interesse 
daran habe, für Gas- und Wasserwerke Erzeugnisse anzu- 
bieten, werde sich mehr oder weniger dieses Organs be- 
dienen. müssen, solange es kein gleichwertiges Konkurrenz- 
unternehmen- gebe. Bei der Zeitschrift des Vereines mit ihrem 
mehr allgemeinen Inhalt, der sich auf das gesamte Maschi- 
nenwesen und teilweise auch. auf das Bauingenieurwesen be- 
zieht, lägen die Verhältnisse anders. Wenn die Firma Olden- 
bourg mit dem Gasjournal Erfolg gehabt habe, so gehe nicht 
ohne weiteres daraus hervor, daß sie mit dem Anzeigenwesen 
unsrer Zeitschrift eben solche Erfolge erzielen werde ` Eine 


Gäräntie hierfür sei nicht gewährt, und deshalb liege es im- 


Interesse des Vereines, die Risikoprämie von etwa 20000 M 


jährlich zu zahlen und dafür die Sicherheit zu haben, daß 
seine Einnahmen nicht geschmälert werden. _ 

Der Redner schlägt hierauf vor, gemäß den Schlußausfüh- 
rungen des Hrn. Körting auf der Grundlage mit der Firma 
Julius Springer abzuschließen, daß diese bis zu einer Einnahme 
von 850000 M 94 vH und für überschießende Beiträge 91 vH 
an den Verein zahlt. Im übrigen sei die sehr dankenswerte 


Anregung des Hrn. Lux bezüglich des Wortlautes der Ver- 


tragsparagraphen einer Kommission zu überweisen, die zu 
beauftragen sei, die Angelegenheit endgültig zum- Abschluß 
zu bringen. Andernfalls werde man nicht zum Ziele kommen, 
und die Verlustgefahr, die aus einer Verzögerung der Sache 
entstehe, sei größer als der Gewinn, der aus einer kleinen 
Mehreinnahme erwachsen könne. | 

Hr. Donner schlägt vor, zunächst die Finseinäiten der 
Vertragsbedingungen aus der. Beratung auszuschalten und. 
darüber Beschluß zu fassen, mit welcher Firma man auf 
Grund der vorliegenden Angebote abschließen wolle. Er 
weist ferner darauf hin, daß die Firma Oldenbourg in ihrem 
Angebot zu § 1 der Ausschreibungsbedingungen eine Be- 
schränkung der "br aufizuerlegenden Verpflichtungen ge- 
fordert habe, deren Inhalt nicht recht klar sei. Andrerseits 
sei ohne weiteres zuzugeben, daß die Firma für etwas, worauf 
sie keinen Einfluß habe, auch nicht verantwortlich gemacht 
werden könne. Die Firma Julius Springer habe ihr Angebot 
dahingehend erweitert, daß sie einen höheren Prozentsatz an 
den Verein abführen wolle; wenn in Zukunft die Anzeigen. 
nur noch direkt von der Expedition angenommen werden 
können. Wenn auch andere Firmen ihre Angebote unter 
dieser Voraussetzung abgegeben hätten, indem sie damit rechne- 
ten, daß die Anzeigen zumeist ohne Werbetätigkeit infolge der 
Bedeutung der Zeitschrift hereinkommen und für Provisionen 
wesentliche Aufwendungen nicht zu: machen sind, so habe 
man. das günstigere Angebot der Firma Springer zum Ver- 
gleich: heranzuziehen. Die Ansicht des Hrn. Lux, daß durch 
den Uebergang der Anzeigenpacht an eine. andere Firma. 
eine Erhöhung der ÄAnzeigenzahl erreicht werden könne, sei 


nicht richtig. Unsre Zeitschrift habe bereits einen so außer- 
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ordentlich reichhaltigen Anzeigenteil, daß wohl unzweifelhaft 
viele Industrielle sich von ihren Anzeigen nur wenig prakti- 
schen Erfolg versprächen. Man inseriere z. T. nur deshalb, 
um nicht in einer Zeitschrift, die unsre deutsche Industrie 
vertrete, zu fehlen. Auf Grund einer regeren Werbetätigkeit 
werde daher der Umfang des Anzeigenwesens in der Zeit- 
schrift kaum noch gesteigert werden können. Es liege auch 
nicht im Interesse des Vereines, die Industrie durch Agenten 
eines neuen Pächters behelligen zu lassen, das werde keine 
besondere Empfehlung des Vereines sein. 

Hr. D. Meyer äußert sich zu den von Hrn. Donner an- 
gestellten Erwägungen dahin, daß die Firma Oldenbourg sich 
in ihrem Angebot mit Recht dagegen verwahrt habe, daß ihr 
Verpflichtungen auferlegt werden aus Umständen, die zu be- 
einflussen sie keine Macht hat; sie wolle nur haftbar ge- 
macht sein für das, was sie wirklich zu leisten in der Lage ist. 

Wenn ferner die Firma Springer sich bereit erklärt habe, 
einen höheren Prozentsatz zu bieten, wenn alle Anzeigen 
direkt von ihr beschafft werden, so erscheine eine derartige 
Klausel verhältnismäßig bedeutungslos, da in diesem Falle 
die Forderung des § 1 der Ausschreibungsbedingungen, daß 
nämlich das Anzeigenwesen auf der bisherigen Höhe gehalten 
werden müsse, voraussichtlich nicht erfüllt werden könnte. 

Hr. Beck pflichtet der Ansicht des Hrn. Lux bei, daß 
der Verein beim Uebergange zu der Firma Oldenbourg kein 
Risiko laufen würde und daß sogar ein Vorteil für ihn hier- 
aus entspringen könne. Dieses Risiko würde er indessen 
nur übernehmen können, wenn er es allein zu tragen habe. 
Dem Verein könne er nicht empfehlen, ein solches einzu- 
gehen. Nach der vorgeschlagenen Staffelung sei der Firma, 
welche die Anzeigenpacht übernimmt, ein besonderer Ansporn 
gegeben, auf eine Vermehrung der Anzeigen hinzuwirken. 
Im Vertrauensausschuß habe man die Frage erwogen, ob, 
wenn man der Firma Julius Springer Gelegenheit gibt, ihr 
Angebot zu erhöhen, dann auch bei andern Firmen Anfrage 
gehalten werden solle. Man sei sich indessen klar geworden, 
daß andre Firmen, namentlich Oldenbourg, mit ihrem Ange- 
bot bereits über das Höchstmaß dessen hinau-gegangen seien, 
was sonst von einer Firma zugestanden werde, und daß es 
sich aus diesem Grund erübrige, an die Firma noch einmal 
heranzutreten. Die Firmen hätten in ihrem Angebot nicht 
allein die Einnahmen bewertet, welche ihnen aus der An- 
zeigenpacht zufießen, sondern auch den Vorteil, der darin 
liege, überhaupt mit dem Verein deutscher Ingenieure zu- 
sammenzuarbeiten. Die Firma Julius Springer würde da- 
gegen eine sehr große Einbuße erleiden, wenn ihr die An- 
zeigenpacht entzogen würde, und aus diesem Grunde habe sie 
„sich auch zu dem weiteren Zugeständnis herbeigelassen. 

Der Redner geht dann ebenfalls auf die Ausschreibungs- 
bedingungen ein, für die er Abänderungsvorschläge macht. 
Namentlich bemängelt er die in Abs. 2 des $ 1 enthaltene 
Bestimmung. Hinsichtlich des § 9 schlägt er folgende Fas- 
sung vor: »Die Firma N.N. zahlt dem Verein so und so 
viel Prozent der für Anzeigen und Beilagen zu berechnen- 
den Bruttobeträge«. Ob die von Hrn. Lux vorgeschlagene 
Konkurrenzklausel einen besondern Wert habe, sei zweifelhaft. 
Den Vorschlag des letzteren, daß der Vertrag nach seinem 
Ablaufe nur immer auf ein Jahr stillschweigend verlängert 
werden solle, könne er nicht teilen. 

Der Redner empfiehlt, das neue Angebot der Firma Julius 
Springer, anzunehmen und wünscht die Einsetzung einer Kom- 
mission, welche den Wortlaut der Vertragsbedingungen fest- 
stellen soll. Die vorliegende Differenz zwischen den Angebo- 
ten von Springer und Oldenbourg lalle nicht mehr ins Gewicht, 
das Risiko, das der Verein laufe, sei zu groß, und ein Hin- 
ausschieben werde die Versammlung zu andern Anschau- 
ungen in dieser Angelegenheit nicht mehr bringen; auch ge- 
nügten die vorhandenen Unterlagen für die Beurteilung der 
Sachlage vollständig, so daß sich die einzelnen Abgeordneten 
mit ihrem Gewissen dem Verein gegenüber abfinden könnten. 

Hr. Hahn wirit die Frage auf, ob es geschäftsanständig 
sei und dem Ansehen des Vereines entspreche, wenn er, 
trotzdem bei der Einforderung der Offerten nicht zum Aus- 
druck gebracht ist, daß eine nachträgliche Aenderung der- 
selben gestattet sei, die eingegangenen höheren Angebote 
dazu benutzt, um auf das Angebot einer Firma einen Druck 
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auszuüben. Wenn der Verein nach 10 Jahren vor derselben 
Frage stehen werde, würden die jetzt nicht berücksichtigten 
Firmen sich nicht mehr bereit finden lassen, Angebote ab- 
zugeben. Daran möge man auch denken: aber das Ansehen 
des Vereins muß unter allen Umständen in erster Linie ge- 
wahrt werden! : 

Hr. Lux ist der Ansicht, daß es einerlei ist, aus welchem 
Grunde die Anzeigen in die Zeitschrift eingerückt werden. Diese 
Erwägung komme beim Wechsel des Pächters um so weniger 
in Frage, als die Anzeigen nur wegen des Ansehens der Zeit- 
schrift, nicht aber dem Pächter zuliebe aufgegeben würden. 

Der Redner wendet sich sodann gegen den Vorschlag, 
daß der Pächter bis zu 850000 AM 94 vH und darüber hinaus 
91 vH an den Verein abführen solle Man müsse im Gegen- 
teil eine gleitende Skala derart verlangen, daß bei steigenden 
Beträgen ein höherer Prozentsatz dem Verein zugute komme. 

Das Bedenken, daß der Verein ein Risiko beim Ueber- 
gange zu einer andern Firma laufe, könne er nicht teilen. 
Die Firma Oldenbourg habe ihm ausdrücklich versichert, 
daß der Umstand, auf dem Titelblatt der Zeitschrift des 
V.d.I. zu stehen, einen Extrawert von 20000 M im Jahre 
für den Pächter darstelle. Das sei auch der Schlüssel des 
Rätsels, warum andre Firmen bereit seien, es billiger zu 
machen, als die Firma Julius Springer es bisher getan habe. 
Seiner Ansicht nach würde der Verein die Interessen seiner 
Mitglieder vernachlässigen, wenn er nicht aus seinem Eigen- 
tum ideell und materiell heraushole, was herauszuholen ist. 
Für ihn sei es gewiß, daß der bisherige Pächter sich noch 
zu weiteren Zugeständnissen bereit finden werde. Durch 
seine Anträge wolle er diesem eine goldene Brücke bauen. 
Wenn unter den vier billigsten Firmen nochmals eine engere 
Submission veranstaltet würde, so sei der Firma Julius 
Springer Gelegenheit gegeben, noch weiter in ihrem Angebot 
herunterzugehen. Wenn der Verein nicht so handle, so 
werde er, wenn er wieder einmal zu einer Ausschreibung 
komme, bei den Anzeigenfirmen wenig Gegenliebe finden. 

Hr. Rasch wendet sich gegen den Vorschlag des Hrn. 
Bogatsch, erst die Pachtung des Anzeigenwesens einer der 
beiden Firmen zu übertragen und dann eine engere Kom- 
mission damit zu beauftragen, um mit dieser Firma die er- 
forderlichen Aenderungen des Vertragsentwurfes zu verein- 
baren. Wenn man heute beschließe, welche Firma den Auf- 
trag erhalten solle, so werde diese später nicht mehr dafür 
zu haben sein, auf die für notwendig gehaltenen Vertrags- 
änderungen einzugehen. 

Hr. Blümcke spricht dem Vorstand gegenüber seine 
Anerkennung dafür aus, daß er im vorliegenden Falle eine 
Vertrauenskommission berufen habe, um die Angelegenheit 
eingehender zu beraten. Die Einsetzung solcher Kommis- 
sionen habe er im Vereinsinteresse immer gewünscht. Bei 
den Beratungen dieses Ausschusses sei es dem Vorstand nicht 
ohne weiteres gelungen, die Mitglieder zu seiner Anschauung 
zu bekehren. Der Vorstand habe sich bei den Beratungen 
fast passiv verhalten und die Mitglieder der Kommission selbst 
die Arbeit machen lassen, habe aber alle vertraulichen Mit- 
teilungen, die nur gewünscht worden seien, offen und ehrlich 
bekannt gegeben. Bei den Beratungen des Vertrauensaus- 
schusses seien den Mitgliedern, obwohl sie anfänglich für das 
Angebot der Firma Oldenbourg eingenommen waren, doch 
Bedenken aufgestiegen, ob man die alten Beziehungen brechen 
solle. Man habe sich gescheut, das, was ausprobiert ist, 
umzustoßen, um andres zu gewinnen, was wahrscheinlich 
— nach des Redners Ansicht zwar mit voller Sicherheit — 
ebensogut ist. Den von Hrn. Beck gemachten Ausführungen, 
daß der Verein ein schwerfälliger Apparat sei und der einzelne 
Geschäftsmann sich viel schneller entschließen könne, stimme 
cr bei. Auch würde er kein Bedenken haben, eine von den 
beiden Firmen gegen die andre auszuspielen, um das beste 
Angebot herauszuholen. Es scheine ihm aber zweifelhaft, ob 
nicht, wenn noch einmal eine Submission veranstaltet werde, 
anständige Firmen darauf Verzicht leisten würden, ein neues 
Angebot zu machen. Aus diesem Grunde könne er auch der 
Ansicht des Hrn. Lux, den Vertrag nur auf 5 Jahre abzu- 
schließen, nicht beipflichten, da man nach Ablauf dieser kur- 
zen Zeit nicht abermals vor dieser Frage stehen dürfe. Trotz- 
dem der Redner keine Bedenken hat, mit einer andern Firma 
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abzuschließen, und auch nicht befürchtet, daß die Firma 
Julius Springer, falls ihr der Zuschlag nicht erteilt werde, 
dem Verein Schaden zufügen könne, empfiehlt er den Ab- 
schluß mit dieser Firma. Man könne ihr nicht zumuten, 
ohne einen entsprechenden Nutzen bei einem so hohen Um- 
satz für den Verein tätig zu sein, und für den Verein könne 
es anderseits nicht angenehm sein, zu wissen, daß die Firma, 
mit der er Geschäfte macht, nicht den Nutzen erreicht, den 
sie sich aus dem Geschäft versprochen hat. 

Schließlich wendet sich der Redner gegen den Antrag, 
die Angelegenheit noch einmal hinauszuschieben. Man müsse 
endlich zum Ziele kommen, und es diene nicht dem Ansehen 
des Vereines, wenn er nicht einen Entschluß fassen könne. 
Er schlage hiernach vor, den Vorschlag der Vertrauenskom- 
mission anzunehmen, zugleich aber die Anregungen des 
Hrn. Lux, dessen Arbeit er uneingeschränkt Lob zollt, hin- 
sichtlich der Abfassung des Vertrages zu berücksichtigen, 
Zu diesem Zwecke sei eine Kommission einzusetzen, zu der 
auch Hr. Lux hinzuzuziehen sei. Diese müsse mit aller Voll- 
macht ausgestattet werden, und der Vorstandsrat müsse dann 
den Vorschlägen der Kommission auch Folge leisten. 

Hr. Klein ist der Ansicht, daß, wenn das jetzige An- 
gebot der Firma Julius Springer von vornherein vorgelegen 
hätte, dieser der Zuschlag hätte erteilt werden müssen. Da 
es sich aber um ein Nachgebot handelt, das auf Grund von 
besseren Angeboten andrer Firmen von ihr herausgeholt sei, 
so müsse man es unberücksichtigt lassen. Aus diesem Grunde 
könne man sich für das Angebot der Firma Oldenbourg ent- 
` scheiden. 

Hr. v. Bach beantragt, eine Kommission, zu der auch 
Hr. Lux gehören müsse, damit zu beauftragen, die Vertragsbe- 
dingungen entsprechend abzuändern und die Zustimmung der 
Firma Julius Springer zu diesen Aenderungen einzuholen. 

Vorsitzender: M. H., wird sind am Schlusse angelangt. 
Ich möchte noch bemerken, daß selbstverständlich dem Vor- 
stand auch ohne Ansehung der Person daran gelegen war, 
hier den Weg zu finden, der dazu führte, einmal die Sicherheit 
zu gewährleisten und dann die Vorteile des Vereines, soweit 
es geht, wahrzunehmen. Der Vorstand hat das nicht in einer 
Sitzung erledigen können. Er hat lange Beratungen daran 
geknüpft. Die Meinungen waren ja auch verschieden. Am 
Schluß sind wir zu einer Meinung gekommen, und die haben 
Sie gehört. Mir und dem Vorstand wäre nun sehr daran 
gelegen, daß hier in dieser Versammlung, die doch mehr 
oder weniger die Schicksale des Vereines in der Hand hat, 
möglichst eine Einigkeit zustande kommt. Ich möchte also 
vor der Abstimmung die Herren bitten, die kleinen Erwägungen 
zurückzustellen und mehr das Ganze im Auge zu behalten. 

Folgende Anträge liegen vor. Der erste Antrag ist vom 
Vorstand gemeinsam mit der Vertrauenskommission gestellt: 

»Der Vorstand mit der Vertrauenskommission beantragt, 
das Angebot der Firma Julius Springer anzunehmen mit der 
Abänderung, daß die Firma dem Verein bis zu einem Be- 
trage von 850000 M jährlicher Abgaben aus dem Anzeigen- 
geschäft 94 vH bezahlt, über die Summe von 850000 M 
hinaus 91 vH. Eine Kaution soll von der Firma nicht in 
Anspruch genommen werden.« 

Hr. Lux hat folgende Anträge gestellt: (vergl. den Wort- 
laut auf S. 208). 

Es ist dann weiter ein Antrag eingegangen von Hrn. 
Hahn: »Die Versammlung soll entscheiden, ob die Firma 
Julius Springer ihr abgegebenes Angebot jetzt noch aus 
rechtlichen oder Billigkeitsgründen abändern kann.« 

Ferner liegt ein Antrag von Hrn. Rosenberg vor: 

»Ich beantrage, den Vertrag mit der Firma Springer auf 
zehn Jahre abzuschließen unter der Bedingung, daß die 
Firma Julius Springer 94 vH Rabatt gewährt ohne Rücksicht 
auf die Höhe der Summe.« 

Schließlich hat Hr. v. Bach beantragt, daß, wenn der 
Antrag des Vorstandes und der Vertrauenskommission an- 
genommen wird, eine Kommission eingesetzt werden soll, 
die über die eventuelle Abänderung der Vertragsbedingungen 
beraten und nach Einholung des Einverständnisses der Firma 
Julius Springer der Vorstandsratversammlung vor der Haupt- 
versammlung Bericht erstatten soll. 

Hr. Hahn hält seinen Antrag für den weitestgehenden; 


es liege ihm daran, festzulegen, ob die Versammlung der 
Ansicht ist, daß vorliegende Angebote, die auf Grund des 
Ausschreibens eingegangen sind, nachträglich abgeändert 
werden können; es sei dies eine präzise Frage, die er aus 
ganz kestimmten Gründen gestellt habe. 

Hr. Blecher (zur Geschäftsordnung): M. H., ich glaube, 
daß der Antrag des Hrn. Hahn, so geschickt er auch abge- 
faßt ist, um einen großen Knüppel in die Versammlung hin- 
einzuwerfen, doch nicht zur Abstimmung gebracht werden 
kann. Er ist nämlich schon in dem Vertrauensausschuß be- 
antwortet, der heute mit dem Vorstand gearbeitet hat. Vor- 
stand und Vertrauensausschuß haben heute morgen in lang- 
stündiger Beratung sich. über die Sache geeinigt, uns das An- 
gebot Springer vorzulegen und zur Annahme zu empfehlen, 
und wenn wir jetzt beschließen: das geht nicht, dann geben 
wir dem Vorstand und dem Vertrauensausschuß ein derartiges 
Mißtrauen zu erkennen, daß ich weder im Vorstand noch 
im Ausschuß sein möchte. (Sehr richtig!) 

Der Vorsitzende läßt darüber abstimmen, ob der An- 
trag des Hrn. Hahn zur Abstimmung zuzulassen ist. 

Dies wird mit 49 gegen 42 Stimmen verneint. 

Bei der weiteren Abstimmung werden die Anträge des 
Hrn. Lux abgelehnt. | 

Der Antrag des durch die Vertrauenskommission erwei- 
terten Vorstandes. mit der durch den Antrag des Hrn. v. Bach 
gegebenen Einschränkung wird mit 81 Stimmen gegen 
18 Stimmen angenommen. 

Als Mitglieder der Kommission für die Festsetzung der 
Vertragsbedingungen werden neben dem Vorstand die Mit- 
glieder des früheren Organisationsausschusses und Hr. Lux 
gewählt. ` 

Der Vorsitzende stellt hierauf folgenden Antrag des 
Hrn. Hahn zur Abstimmung: | 

»Ich beantrage, festzustellen, auf Grund welchen Be- 
sechlusses Springer uns die Provision an die Annoncenex- 
peditionen in Anrechnung bringt. Wenn kein solcher Vor- 
stands- oder Vorstandsratbeschluß vorliegt, ist eine Kom- 
mission von 12 Herren, der der Vorstand angehört, zu 
wählen, die diese Angelegenheit untersuchen, und wenn 
es der Kommission angezeigt erscheint, in gehöriger Weise 
verfolgen soll.« | | 

Der Antrag wird abgelehnt. 


Außerhalb der Tagesordnung stehend: 


Dringlichkeitsantrag des Bayerischen Bezirks- 
vereines. 

Der Antrag lautet: 

»Der Bayerische Bezirksverein stellt den Antrag, daß 
die endgültige Beschlußfassung über einen Satzungsent- 
wurf bis zur Hauptversammlung 1911 vertagt und die Be- 
schlußfassung über diesen Antrag der außerordentlichen 
Hauptversammlung in Düsseldorf unterbreitet wird.« 

Der Vorsitzende teilt der Versammlung mit, daß der 
Vors:and zu diesem Antrage keine Stellung genommen hat. 

Die Dringlichkeit des Antrages wird anerkannt. 

Hr. Hartmann-Hamburg bittet, den Antrag des Bayeri- 
schen B.-V. abzulehnen. Es liege kein Grund vor, jetzt die 
Fertigstellung der Satzung noch um ein Jahr zu verzögern. 
In den Bezirksvereinen sei man sich über alle jetzigen Be- 
stimmungen einig bis auf den Punkt, der von der Abgren- 
zung der Befugnisse der Hauptversammlung und des Vor- 
standsrates handelt. Er bitte, den Organisationsausschuß von 
neuem als Vertrauensausschuß einzusetzen, um mit dem Vor- 
stande zusammen vor der nächsten Versammlung des Vor- 
standsrates bestimmte Vorschläge zu machen. 

Hr. Fehlert stimmt dem Antrage des Hrn. Hart- 
mann bei. 

Hr. Lynen vertritt den Antrag des Bayerischen B.-V. 
Falls dieser Ablehnung finden sollte, sei der Termin, bis zu 
welchem die Bezirksvereine ihre Aeußerungen einzureiehen 
haben, zu verlängern. Der Stoff sei sehr umfangreich, und 
es könnten sich auch die in der Zeitschrift niedergelegten 
Ansiehten noch vermehren, die Berücksichtigung verdienten. 

Hr. Carstanjen pflichtet dem Antrage des: Bayerischen 
B.-V. bei. Der Satzungsentwurf sei in manchen Beziehungen 
noch verbesserungsfähig, nicht nur in redaktioneller und 
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sprachlicher Hinsicht, sondern auch hinsichtlich der Zusam- 
menstellung der einzelnen Materien zueinander. Wenn jetzt 
der Termin für die Einreichung der Aeußerungen der Be- 
zirksvereine hinausgeschoben werde und der Vorstandsrat 
sich vor der Hauptversammlung noch mit der Sache befassen 
solle, so komme man in dieselbe Lage wie im laufenden Jahre, 
daß die Vereinsmitglieder über etwas beschließen müßten, 
was sie gründlich durchzuarbeiten nicht in der Lage ge- 
wesen wären. 

Der Vorsitzende weist darauf hin, daß der Vorstand 
in Dresden den bestimmten Auftrag erhalten habe, der näch- 
sten Hauptversammlung den Entwurf einer neuen Satzung 
vorzulegen. Wenn in dem vorliegenden Falle die Angele- 
genheit nicht bis zur nächsten Hauptversammlung ihre Erle- 
digung finden könne, so werde ihre Behandlung vertagt wer- 
den müssen. Dem Vorstand liege selbst daran, nur eine ge- 
nügend vorbereitete Vorlage zu bringen. 

Hr. Blecher: M. H., ich möchte Sie bitten, den Baye- 
rischen Antrag abzulehnen. Die Sache ist nicht zu eilig an die 
Bezirksvereine gekommen. Sie ist in Dresden behandelt wor- 
den, und von der Dresdener Versammlung an bis jetzt ist 
viel Wasser den Berg heruntergelaufen, und in sämilichen 
Bezirksvereinen ist viel darüber gesprochen worden. In den 
meisten Bezirksvereinen, wenigstens in denen meiner näheren 
Bekanntschaft, haben die Vorsitzenden Ausschüsse zusammen- 
berufen, die aus den Vorsitzenden und Vorstandsmitgliedern 
der letzten Jahrzehnte bestanden haben, die also mit der 
Vergangenheit der letzten 20 Jahre des Vereines und mit 
dem Zustandekommen der alten Satzungen vom Jahr 1890 
wohl vertraut waren, und so ist in dieser ruhigen Weise be- 
raten worden. Dann hat eine Vorstandsratsitzung in Berlin 
stattgefunden, die recht, recht viel Geld gekostet hat, und 
dann hat der Organisationsausschuß vorher doch recht fleißig 
gearbeitet, und nun kann man doch nicht sagen: Wir haben 
keine Zeit gehabt in den Bezirksvereinen, dazu Stellung zu 
nehmen. 

Endlich — was für mich das Hauptsächlichste ist —: 
vertagen Sie die Sache für ein Jahr, dann bleiben wir von 
jeder andern Arbeit, von wichtigeren und dringlicheren Ar- 
beiten in den Bezirksvereinen und im Gesamtverein abge- 
halten. (Sehr richtig!) Glauben Sie nicht, m. H., daß das der 
ruhigen Arbeit der Vereine nützlich ist, wenn immer wieder 
die Geschäftsordnung und die Satzung und sonstige Anträge 
in bezug auf die Organisation beraten werden müssen. Wir 
können in unserm Bergischen B.-V., der sonst doch recht 
fleißig ist in seinen Arbeiten, keinen Ausschuß mehr für die 
Satzungen zusammenbekommen. M. H., vergessen Sie nicht, 
daß unser Vorstand, der Hauptvorstand und die Geschäft- 
stelle doch auch nicht in dieser Weise weiter arbeiten dürfen, 
wie sie in dem letzten Jahre haben.arbeiten müssen. Das 
ist auch nicht nützlich für die Geschäftsbehandlung in unserm 
Gesamtverein. Ich denke, wir bitten die bayerischen Herren, 
ihren Antrag zurückzuziehen und sich einmal gehörig an die 
Arbeit zu machen, dann werden sie bis zum 1. Januar 
fertig. 

Hr. Hartmann-Hamburg ist durch die Ausführungen 
des Hrn. Carstanjen nicht überzeugt. Beim Durchlesen der 
vorliegenden Arbeiten der Bezirksvereine werde man bestätigt 
finden, was er vorher ausgeführt habe. Die noch erforder- 
liche redaktionelle Aenderung werde schon der Vorstand zu- 
sammen mit dem Organisationsausschuß besorgen. Er bitte 
dringend darum, den bayerischen Antrag abzulehnen oder 
höchstens den Termin zu verlängern. 

Hr. Bogatsch weist darauf hin, daß im nächsten Jahr 
ein neuer Vorstandsrat vorhanden sein werde, der mit der 
Materie nicht so vertraut sei, wie der, der darin gearbeitet 
habe. Das werde noch schlimmer, wenn die Angelegenheit 
noch um ein Jahr verzögert werde. Es herrsche eine gewisse 
Satzungsmüdigkeit, und es sei Zeit, die Angelegenheit unter 
Dach und Fach zu bringen. 

Hr. Nachtweh und Hr. Schlomann unterstützen den 
Vermittlungsvorschlag des Hrn. Lynen und bitten, den Ter- 
min für die Einreichung der Aeußerungen der Bezirksvereine 
hinauszuschieben. Den Bezirksvereinen müsse Zeit gelassen 
werden, sich auf das gründlichste mit dem Satzungsentwurf 
zu beschäftigen. 


Versammlung des Vorstandsrates am 15. November 1909 in Düsseldorf. 
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Bei der Abstimmung wird der Dringlichkeitsantrag des 
Bayerischen B.-V. abgelehnt und als Termin für die Einrei- 
chung der Aeußerungen der Bezirksvereine der 31. Januar 
1910 festgesetzt. 

Der Vorsitzende gibt bekannt, daß seitens des Hrn. 
Hartmann-Hamburg beantragt ist, einen Vertrauensausschuß 
zur weiteren Beratung des Satzungsentwurfes einzusetzen. 
Der Organisationsausschuß sei mit der letzten Hauptversamm- 
lung als erledigt zu betrachten. Falls für die weitere Bear- 
beitung der Satzungen wiederum ein Ausschuß wirken solle, 
so sei es nötig, einen solchen neu einzusetzen. Der alte 
Ausschuß habe neben dem Vorstand aus den Herren v. Bach, 
Beck, Blümcke, Bogatsch, Krause, P. Meyer, Schött- 
ler und Schulz sowie aus den Herren Slaby, Cox und 
Hartmann bestanden, welch letztere zur Zeit der Dresdener 
Hauptversammlung Mitglieder des Vorstandes waren. 


Die Versammlung beschließt, dieselben Herren in den 
Vertrauensausschuß zu entsenden, dem auch die Ende dieses 
Jahres aus dem Vorstand ausscheidenden Herren Treutler 
und Schmetzer angehören sollen. 


3a) Schreiben des Pfalz-Saarbrücker B.-V. vom 
28. Juni 1909. 


Das Schreiben lautet: 


Verein deutscher Ingenieure 
Berlin. 


Die gestern zu Saarbrücken stattgehabte Vorstandssitzung 
unsres vollzählig versammelten Vorstandes hat bei Bespre- 
chung der Beschlüsse der Hauptversammlung Mainz-Wies- 
baden einstimmig den Beschluß gefaßt, dem Vorstande des 
Gesamtvereines folgendes mitzuteilen: 

Nachdem auf der Hauptversammlung Mainz-Wiesbaden 
Ihr Antrag, einen neuen Vertrag mit Julius Springer gemäß 
vorgelegtem Entwurf abzuschließen, abgelehnt worden war, 
stellte Hr. Friedrich Lux mehrere Dringlichkeitsanträge, deren 
erster dahin lautete, der jetzt noch laufende Vertrag sei recht- 
zeitig, d. h. vor dem 1. Juli d. J., zu kündigen. 

Obwohl die Dringlichkeit dieser Anträge von der Mehr- 
heit der Versammlung durch Abstimmung anerkannt war, ist 
der dem Statut entsprechend sinngemäße Weg der sofortigen 
Beratung und Abstimmung durch Vorstandsrat und Ver- 
sammlung nicht, wie dies früher schon geschehen ist, ein- 
geschlagen worden. | 

Unter diesen Umständen erwarten wir, daß Sie, da Sie 
ja ohnedies einen neuen Vertrag eingehen wollen, im Sinne 
der Ablehnung Ihres Antrages handelnd, rechtzeitig kündigen 
werden, und bemerken, daß unsre Abgeordneten zum Vor- 
standsrat jede Verantwortlichkeit, insbesondere aber auch jede 
zivilrechtliche Haftung ablehnen, die ihnen aus dem Unter- 
lassen der rechtzeitigen Kündigung erwachsen könnte. 

Hochachtungsvoll 
Der Vorsitzende 
Fr. Ackermann. 


Vorsitzender: Der Vorstand hat beschlossen, die An- 
gelegenheit vor die Versammlung des Vorstandsrates zu 
bringen. Ich erkläre im Namen des Vorstandes, daß dieser 
den durch das Schreiben verkörperten ungerechtiertigten Ein- 
grif in seine Kompetenzen mit Entschiedenheit zurückweist. 

Hr. Ackermann führt aus, daß die an den Vorstand 
gerichtete Eingabe des Pfalz-Saarbrücker B.-V. schon bei 
ihrer Absendung gegenstandslos geworden sei, da der Vor- 
stand die Folgerungen aus den Verhandlungen in Mainz und 
Wiesbaden bereits gezogen hatte, welche in dem vorstehen- 
den Schreiben als wünschenswert bezeichnet wurden. Eine 
Einmischung in die Rechte des Vorstandes habe dem Bezirks- 
verein fern gelegen. 

Der Vorsitzende nimmt hiervon im Namen des Vorstan- 
des Kenntnis. E 


Außerhalb der Tagesordnung: 


Hr. Blecher wirft folgende Fragen auf: 


1) Besteht für die Vorstandsratmitglieder eine bündige 
Schweigepflicht insbesondere dann, wenn der Vorsitzende 
darauf aufmerksam gemacht hat? 


252 | | Mitteilungen über Forschungsarbeiten. 


u 


2) Wie kann sich der Vorstandsrat und der Verein 
deutscher Ingenieure gegen etwaige Uebertretung der 
Schweigepflicht schützen? 

Der Redner wünscht diese Fragen dem für die Behandlung 
des Satzungsentwurfes eingesetzten Vertrauensausschuß zu 
übergeben, damit er sie bei der Beratung der neuen Satzun- 
gen verwerten könne. 

Nach eingehender Verhandlung, an der sich die Herren 
Blecher, Rohn, Blümcke, Meng, Heil, Hartmann- 
Berlin und Beck beteiligen, wird beschlossen, die in den 
Fragen des Hrn. Blecher entbaltenen Anregungen dem Ver- 
trauensausschuß zu überweisen. 

(Schluß der Versammlung 7 Uhr.) 


Zweite Sitzung am Dienstag den 16. November 
vorm. 9 Uhr. 


Vorsitzender: Hr. Treutler. 


Die von der Vertrauenskommission ausgearbeiteten Be- 
stimmungen für einen mit der Firma Julius Springer abzu- 
schließenden Vertrag betr. Pachtung des Anzeigenwesens, 
welche die Zustimmung dieser Firma gefunden haben, ge- 
langen zur Verlesung. 

Die vorgeschlagenen Aenderungen werden von der Ver- 
sammlung gutgeheißen. 

Ein zu § 6 von Hrn. Lux gestellter Antrag, der Pächterin 
nicht das Vorrecht zu gewähren, eigene Beilagen gebühren- 
frei der Zeitschrift beifügen zu dürfen, wird abgelehnt. 

Zu den Vertragsbedingungen betr. Expedition und buch- 
händlerischen Vertrieb der Zeitschriften sind von der Kom- 
mission Abänderungsvorschläge nicht gemacht. 

Hr. Donner wirft die Frage auf, ob man den Firmen, 
deren Angebote nicht angenommen sind, anheimstellen solle, 
die ihnen durch ihre zum Teil recht mühevollen Arbeiten er- 
wachsenen Kosten zu liquidieren. | 

Hr. Meng würde dem gern Rechnung tragen, wenn 
die Ausschreibung nicht öffentlich gewesen wäre und man 
bei dieser Ausschreibung von vornherein mitgeteilt hätte, 
daß der Verein den Firmen die ihnen erwachsenen Unkosten 
erstatten werde. Im vorliegenden Falle habe sich jede be- 
liebige Firma bewerben können, und es sei daher von einer 
Vergütung Abstand zu nehmen. 

Hr. Hahn wirft die im Laufe der Besen Sitzung von 
ihm gestellte Frage von neuem auf, ob, nachdem der Vor- 
stand es abgelehnt habe, auf die während 8 Jahren an die 
Firma Springer gezahlten Provisionen einzugehen, derselben 
Firma noch für die Jahre 1909 und 1910 die von ihr aus- 
gegebenen Provisionen erstattet werden dürften. Die Firma sei 
in der Lage, die letzteren nach ihrem Gutdünken zu erhöhen 
und der Verein müsse alsdann: dafür einstehen. Der Vereins- 
direktor sei nicht berechtigt gewesen, eine derartige Kon- 
zession an die Firma Springer zu machen. Er schlage vor, 
dieser Firma in Verbindung mit dem jetzt vorliegenden 
Vertrage aufzuerlegen, daß sie auf die ihr rechtlich nicht 
zustehenden Provisionen für 1909 und: 1910 Verzicht leiste. 
Man werde nicht allein etwa 36000 Æ“ sparen, sondern auch 


der Hauptversammlung gegenüber, die die: Annahme eines 


Nachgebotes der Firma Julius Springer jedenfalls bemängeln 
werde, in eine günstigere: Position kommen. Jedenfälls bitte 
er den Vorstand, die Angelegenheit zu untersuchen und in der 
nächsten Versammlung des Vorstandsrates über das DSDS 
Bericht zu erstatten. | 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
81. Heft erschienen; es enthält: 


Kármán: Untersuchungen über Knickfestigkeit. 


Der Preis jedes Heftes beträgt 1 A; für das Ausland 
wird ein Portozuschlag von 20 Pig erhoben. Bestellungen, 
denen der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhand- 
lungen und die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, 
Berlin N., Monbijouplatz 3, entgegen. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Hr. Treptow führt aus, daß es sich hier nicht um eine 
Konzession an die Firma Julius Springer handle, zu der der 
Vereinsdirektor nicht berechtigt war, sondern lediglich um eine 
Auslegung des Vertrages. Wenn dieser von beiden Kontra- 
henten — vom Verein sowohl, wie von Springer — 8 Jahre 
lang in dem einen Sinne ausgelegt sei, so könne man jetzt 
nicht für die letzten zwei Jahre einseitig eine andre Aus- 


 legung vornehmen. 


Hr. Körting weist auf die gestern von H D. Meyer 
vorgetragene Sachlage hin. Aus der-  Bandbemerkung des 


Hrn. Peters gehe hervor, daß bei Abschluß des Vertrages die 


Absicht vorgelegen habe, der Firma Julius Springer die von 
ihr gezahlten Provisionen zu vergüten. Nachdem der Ver- 
trag S Jahre in diesem Sinne. ausgelegt sei, sei eine andre 
Auslegung jetzt nicht möglich; es stehe nicht mit der Würde 
des Vereines in Einklang, wenn er ein bestehendes Ge- 
brauchsrecht, wie das von dem damaligen Geschäftsführer 


des Vereines aufgezeichnet sei, ändere, zumal die gestern 


von Hrn. v. Bach gemachten Ausführungen bestätigten, daß 
der damalige Vorstand die Auslegung des Vertrages im Sinne 
des Hrn. Peters gebilligt habe. 

Hr. Hahn weist demgegenüber von neuem darauf hin, 
daß die beiden Kontrahenten des Vertrages die Firma Julius 
Springer einerseits und der Vorstand bezw. die Hauptver- 
sammlung des Vereines anderseits, nicht aber der Vereins- 
direktor seien. ` Die Auslegung, die der letztere dem Ver- 
trage gegeben habe, könne für den Verein nicht bindend 
sein, sondern nur der glatte Wortlaut des Vertrages. | 

Hr. Lux macht darauf aufmerksam, daß der Versamm- 
lung erst am gestrigen Tage von den an Springer gezahlten 
Provisionen Mitteilung gemacht sei. Für den Vorstandsrat 
beständen daher keinerlei Beschränkungen, auf ein Recht zu 
verzichten, das dem Verein zustehe, auch nicht für die Ver- 
gangenheit. Er schlage vor, einen neuen Vertrag mit der 
Firma Julius Springer nicht eher abzuschließen, bis die An- 
gelegenheit aufgeklärt ist. 
= Hr. Beck würde es für einen Fehler halten, wenn man 
diese Angelegenheit mit der Verpachtung des Anzeigenwesens 
verquicken wollte. Er halte es jetzt für eine selbstverständ- 


` liche Pflicht des Vorstandes, sich um die Sache zu kümmern 


und ein Rechtsgutachten einzuziehen. 

Hr. Hartmann-Hamburg hält den Vorstand für ver- 
pflichtet, zu untersuchen, ob die Firma Julius Springer be- 
rechtigt ist, die von ihr an Agenten und Annoncenexpedi- 
tionen gezahlten Provisionen von den an den Verein für 
Anzeigenpacht abzuführenden Beträgen zu kürzen. Er stellt 
den Antrag, daß der Vorstand mit dem Vertrauensausschuß 


die Angelegenheit prüfen und dem Vorstandsrat darüber be- 
` richten solle. 


Der Vereinsdirektor könne den Verein nicht 
rechtlich verpflichten ; infolgedessen sei das, was er geschrie- 
ben habe, nicht bindend, sofern nicht ein Beschluß des da- 


' maligen Vorstandes in dieser Angelegenheit vorliege. 


Hr. v. Bach spricht sich für den Antrag Hartmann aus 
und weist nochmals darauf hin, daß, soweit er sich dessen 


erinnern könne, Hr. Peters gelegentlich der Erörterung einer 
Jahresrechnung seine Ansicht über die Auslegung des Ver- 
‚ trages ausgesprochen und niemand dagegen Widerspruch er- 


hoben habe. | 
Der Antrag des Hrn. Hartmann wird angenommen. 
Hierauf wird das Protokoll verlesen und genehmigt. 


Linde. 
(Schluß gegen 10 Uhr.) 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet 
nicht statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in 
der Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte ein- 
gesandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Die beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlottenstr. 43, 
gerichtet werden. 
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Wiederum hat der Nachfolger für seine 


Berliner Bezirksverein 
den Verlust eines ver- 
dienstvollen Mitgliedes 
und früheren Vorsitzen- 
den zu beklagen. Am 
5. Dezember 1909 ha- 
ben wir Rudolph Haack 
im Alter von 76 Jahren 
zur letzten Ruhe ge- 
bettet. Mit ihm ist einer 
unsrer älteren Fachge- 
nossen dahingegangen, 
der auf dem Gebiete 
des Eisenschiffbaues in 
Deutschland bahnbre- 
chend gewirkt hat, des- 
sen reiche Erfahrung 
noch lange, nachdem 
er sich von tätiger Ar- 
beit zurückgezogen hat- 
te, befruchtenden Ein- 
fluß übte, dessen Mei- 
nung selbst Behörden 
nicht entbehren wollten, 
wenn es sich um grund- 
legende theoretische 
Fragen des Schiffahrt- 
wesens und der damit 
zusammenhängenden 
Technik der Schiffahrt- 
wege handelte. 
Rudolph Haack wur- 


de am 17. Oktober 1833 zu Wolgast in Pommern geboren, 
wo er auch die Kinder- und Schuljahre im Elternhause ver- 


lebte. 


Durch den damals noch regen Schiffsverkehr im 


Wolgaster Hafen wurde frühzeitig sein Interesse an Schiffen 


geweckt. Gegen den Wunsch seines Vaters, der 


ihn zum 


Möbeltischlerei bestim- 
men wollte, erlernte 
er die Schifiszimmerei 


auf der Werft von 
Ehrichs & Lübke in 
Wolgast; hier war er 


auch praktisch tätig bei 
dem Bau des bekann- 
ten Schoners »Frauen- 
lob«, der später in einem 
Taifun an der chinesi- 
schen Küste unterging. 

Nach Beendigung 
der Lehrzeit unternahm 
Haack auf einem Segel- 
schiff eine Reise nach 
England. Später be- 
suchte er die Gewerbe- 
schule in Stettin und 
die Schiffbauschule in 
Grabow bei Stettin, die 
damals die einzige tech- 
nische Lehranstalt für 
Schiffbau war. 

Seine erste Stellung 
fand er bei dem Schiff- 
baumeister H. Dierling 
in Dammgarten; 1856 
trat er als Jeitender 
Ingenieur bei der Ma- 
- | schinenfabrik und 
Schiffswerft von Früch- 


tenicht & Brock in Stettin-Bredow ein, die ein Jahr später in 
die Stettiner Maäschinenbau-A.-G. Vulcan umgewandelt wurde. 
Während des ersten Jahres auf der Stettiner Werft genügte er 
gleichzeitig seiner Militärpflicht bei der Artillerie in Stettin. 
In den Kriegen 1864 und 1866 war er zur Dienstleistung 
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bei der Festung Stettin eingezogen. Im Jahre 1870 wurde er wenige Wochen nach seiner Hochzeit als Premierlieutenant 
einberufen und erwarb vor Paris das Eiserne Kreuz. | 

Haacks weitere Tätigkeit nach Beendigung des deutsch französischen Krieges steht mit ehernen Lettern in der Ge- 
schichte des deutschen Schiffbaues verzeichnet. Wie bekannt, hatte sich bereits Ende der 1860er Jahre das Bedürfnis nach 
einer deutschen Flotte und nach deutschen Werften immer dringender herausgestellt. Schon vor Ausbruch des deutsch- fran- 
zösischen Krieges war daher die Admiralität in Berlin mit dem Vulcan über den Bau eines Panzerschiffes in Verhandlungen 
getreten. Nach dem Friedenschluß wurden die unterbrochenen Verhandlungen wieder aufgenommen. Die maßgebenden 
Personen waren aber nicht sehr geneigt, einen solchen ersten Versuch im Inlande zu wagen; denn man hielt damals noch 
England und allenfalls Frankreich für die einzigen Länder, in welchen größere Kriegschiffe gebaut werden konnten. In 
diesem Bedenken ging man so weit, dem Vulcan anzuraten, sich doch nicht in die mit dem Bau eines Panzerschiffes ver- 
bundenen ‘großen "Unkösten zu stürzen, da der Versuch mißlingen würde und der Vulcan doch nicht auf einen zweiten der- 
artigen Auftrag hoffen dürfe. Unbeirrt durch alle Warnungen ging Rudolph Haack, der in erster Linie die Verantwortung 
für den Versuch zu tragen hatte, mit Wagemut auf das gesteckte Ziel los und führte den Bau glücklich zu Ende. Am 
22. November 1873 lief die »Preußen: nach feierlichem Taufakt durch die Kronprinzessin (Kaiserin Friedrich) glücklich vom 
Stapel, ind am 1. Juli 1876 wurde sie zur vollen Zufriedenheit der Kaiserlichen Marine zur Ablieferung gebracht. 

Dies war ein Wendepunkt in der Geschichte nicht nur des Vulcans, sondern. auch der deutschen Marine und der 
gesamten deutschen Industrie. Nacheinander wurden von jetzt ab die deutschen Kriegschiffbauten an deutsche Werften ver- 
geben; auch .die großen deutschen Reedereien folgten schließlich mit bedeutenden Aufträgen. Die Leitung dieser Arbeiten 
lag zum großen Teil in den bewährten Händen von Rudolph Haack. 

In diese Zeit fiel der Bau der von Haack konstruierten großen Panzerschiffe »Ting Yuen« und »Chen Yuen« für das 
chinesische Reich, der zwar für den Vulcan einen finanziellen Mißerfolg,: veranlaßt durch die steigenden Eisenpreise, bedeutete, 
das Werk jedoch mit in die erste Reihe der Werften des Auslandes stellte, die für große Kriegschiffe bisher allein in Frage kamen. 

Nach einer arbeits- und erfolegekrönten Tätigkeit nahm Rudolph Haack im Jahr 1887 seinen Abschied vom Vulcan 
und siedelte nach Berlin über, wo er noch ständiger Berater des Vulcans blieb. Vorwiegend aber war er in Berlin 
wissenschaftlich tätig. So schrieb er für diese Zeitschrift 1891 und 1392 gemeinsam mit C. Busley eine zusammen- 
hängende Reihe von Aufsätzen über die technische Entwicklung des Norddeutschen Lloyds und der Hamburg-Amerikanischen 
Packetfahrt-Aktiengesellschaft, die später als selbständiges Werk erschienen. Dem Schiffbau der Alten widmete er den 1895 
erschienenen Aufsatz »Ueber attische Trieren«. Im Jahr 1898 wurde er vom Ministerium der Öffentlichen Arbeiten beauftragt, 
auf dem Dortmund-Ems-Kanal Versuche über Schiffswiderstand und Schifisbetrieb anzustellen. Das Ergebnis dieser Versuche 
hat er in einer umfangreichen Denkschrift 1900 veröffentlicht, die ihm die Goldene Medaille der Pariser Weltausstellung eintrug. 

Aus Anlaß seiner mit unserm leider viel zu früh verstorbenen Mitglied R. Cramer im Auftrage des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten gemeinsam ausgeführten Begutachtung der Entwürfe für das Schiffshebewerk des Dortmund-Ems-Kanales zu 
` Henrichenburg wurde Haack zum königlichen Baurat ernannt. Vor dem Bau des Nord-Ostsee-Kanales hat er dringend aber 
leider vergeblich geraten, die Länge und Breite der Schleusen größer zu wählen, als in Aussicht genommen und auch später 
ausgeführt wurde — ein Beweis, wie weit sein klarer Blick für die Entwicklung der Schiffbaukunst vorausschaute. Regelmäßig 
nahm er an den Sitzuhgen des Kaiserl. Ober-Seeamtes teil, dessen Beisitzer er schon von seiner Stettiner Zeit her war. Außer- 
ordentliches Mitglied der Kgl. Akademie des Bauwesens war er bis zu seinem Tode. Zahlreiche Orden des In- und Auslandes 
schmückten seine Brust. 

Eine vorübergehende Unterbrechung erfuhr seine literarische Tätigkeit durch den Tod seines Freundes Middendorf '), 
des technischen Direktors des Germanischen Lloyds, den er im Frühjahr 1903 auf. einige Monate vertrat. Ein Jahr vorher 
war Haack, um dem geräuschvollen Leben der Großstadt zu entgehen, nach Eberswalde übergesiedelt. Bis kurz vor seinem 
Tode war er hier täglich mit seiner Lieblingsarbeit, der Berechnung des Schifiswiderstandes, beschäftigt, die er leider nicht 
mehr zu Ende führen konnte. 

Große Freude bereitete ihm die im vergangenen Jahr erfolgte Ernennung zum Ehrenmitglied der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft. Diese Ehrung war ihm um so wertvoller, als er in dieser Gesellschaft seit ihrer Begründung das für die 
Beurteilung von Leistungen auf dem Gebiete des Schiffbaues zuständige Forum erblickte. Seine Verdienste hat auch der Groß- 
herzog von Oldenburg durch Spendung eines prachtvollen Kranzes bei seiner Bestattung anerkannt. 

Unserm Bezirksverein gehörte Haack seit dem Jahr 1887 an. Schon bald darauf wurde er in den Vorstand berufen, 
übernahm 1890 und 1891 den Vorsitz und war dann mehrere Jahre Abgeordneter zum Vorstandsrat. 

Haack war ein Mann in der vollsten Bedeutung dieses Wortes: ein aufrechter Charakter, der nicht nach rechts und links 
schaute, wenn es ihm darauf ankam, das von ihm für riehtig Erkannte durchzuführen. Trotz seiner großen Leistungen und aller 
ihm zuteil gewordenen Ehren und Auszeichnungen war er in seinem Wesen, seinem Auftreten und im Verkehr schlicht und mehr 
als bescheiden — eine Erscheinung, die für wirklich bedeutende Männer als Regel gelten kann. Seine Herzensgüte und Hülfs- 
bereitschaft, die bei jeder sich darbietenden Gelegenheit zutage trat, kannte keine Grenzen. Seine Untergebenen verehrten ihn 
wie einen Vater, seinen Freunden war er ein wahrer, treuer Freund. Ihm war das Glück beschieden, mehr als dreißig Jahre 
lang an der Seite seiner Gattin, die mit fünf Kindern an seiner Bahre trauerte, zu leben. Sie war ihm eine liebende, kluge 
Beraterin in allen Fragen, die an ihn herantraten, eine wahre Stütze und eine treu sorgende Gefährtin auch in allen schweren 
Stunden, wovon auch sein Leben nicht verschont blieb. Oft hat er sich in diesem Sinne seinen nächsten Freunden gegenüber geäußert. 

Wir Mitglieder des Berliner Bezirksvereines deutscher Ingenieure, denen die hoheitsvolle Gestalt mit dem ausdrucks- 
vollen Antlitz noch lebhaft vor Augen steht, werden unserm Freunde Rudolph Haack ein treues dankbares Andenken bewahren 
immerdar. l 
=. Berlin, im Januar 1910. | | | C. Fehlert | 

| 8 | Vorsitzender des Berliner Bezirksvereines deutscher Ingenienre. 
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Versuche mit selbstaufzeichnenden Dampfmessern.) 
Von K. Rummel, Aachen - Rothe Erde. 


Bis vor wenigen Jahren gab es noch keinen brauch- 
baren Messer zur Bestimmung der in einer Leitung strömen- 
den Dampfimenge. Dampfverbrauchsmessungen konnten daher, 
wenn man von der unzulänglichen Bestimmung des Dampf- 
volumens aus dem Indikatordiagramm von Kolbenmaschinen 
absieht, nur vor dem Dampfkessel durch Messung der Speise- 
wassermenge oder hinter der Verbrauchstelle durch Be- 
stimmung des in einem ÖOberflächenkondensator niederge- 
schlagenen Wassers vorgenommen werden. Beide Möglich- 
keiten versagen oft, namentlich bei großen Maschinen, weil 
die Dampfverbrauchstellen selten allein an eine Kesselan- 
lage, eine Oberflächenkondensation angeschlossen sind; beide 
Meßarten sind umständlich und zeitraubend, beide liefern 
nur ein Bild der mittleren Dampfimenge im Verlauf einer 
gewissen Zeit, während man oft den augenblicklichen 
Verbrauch und seine Schwankungen wissen will. 

Die ungeheure Entwicklung des technischen Messens in 
den letzten Jahrzehnten hat den Wunsch nach brauchbaren 
Meßverfahren für strömende Dampfmengen sowohl bei Ab- 
nahmeversuchen und der Erprobung technischer Neuerungen, 
als auch bei der geordneten Betriebsüberwachung und Selbst- 
kostenbestimmung zu einem dringenden Bedürfnis anwachsen 
lassen. Wurde doch unlängst die Einfachheit der Messung elek- 


trischer Energie als ausschlaggebender Faktor für die Wahl 


elektrischer statt Dampf-Walzenzugmaschinen ins Feld geführt! 

Aus dieser Notwendigkeit geboren, sind in letzter Zeit 
eine ganze Reihe von Dampfmesserbauarten entstanden ?). Sie 
lassen sich ihrer Wirkungsweise nach in zwei Hauptgruppen 
einteilen. Da nämlich die Dampimenge, welche durch eine 
Leitung strömt, nach der Formel: 

Dampfmenge = freier Strömungsquerschnitt x Dampf- 
geschwindigkeit 

bestimmt ist, so ergeben sich als einfachste Meßverfahren 
die beiden Möglichkeiten, entweder den Strömungsquerschnitt 
veränderlich zu machen und diese Veränderung zu messen, 
während die Dampigeschwindigkeit stets die gleiche bleibt, 
oder bei gleichbleibendem Strömungsquerschnitt die Dampf- 
geschwindigkeit zu ändern und zu messen. Die erste Aus- 
führungsform werde als Querschnittsmesser, die zweite 
als Geschwindigkeitsmesser bezeichnet. 

Den Grundgedanken eines @Querschnittsmessers stellt 
Fig. 1 dar. Der Ventilteller a schwimmt auf dem Dampf- 
strom; der Strömungsdruck des Dampfes drückt den Teller 

so weit nach unten, bis der Druckunter- 
schied auf den beiden Seiten des Tellers 
gleich dem Gewicht @ ist; nimmt die 
Dampigeschwindiekeit und damit der 
Druckunterschied zu, so senkt sich der 
` Teller weiter nach unten, bis das Gleich- 
gewicht zwischen Druckunterschied und 
(Gewicht wiederhergestellt ist. Der bei 
den verschiedenen Lagen des Tellers 
sich jeweilig ergebende freie Strömungs- 
querschnitt ist so bemessen, daß die Ab- 
senkung des Tellers aus der Nullage un- 
mittelbar dem durchströmenden Dampf- 
volumen verhältnisgleich ist; man könnte 
also z. B. mit dem Gewicht @ einen 
Schreibstift verbinden, welcher dann das 
Dampfvolumen in der Zeiteinheit auf- 
zeichnen würde. Diese Bauart kann 
man als Ventilmesser bezeichnen. 

Als Vertreter der andern Ausfüh- 
rungsmöglichkeit, der Geschwindigkeitsmesser, zeigt Fig. 2 
den Drosselscheibenmesser. In die Dampfleitung wird 
eine Scheibe mit kleinerem als dem Leitungsdurchmesser ein- 


Fig. 1. 


Querschnittsmesser. 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Dampfmaschinen) 
werden abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des 
Schlusses bekannt gemacht werden. 

?) Vergl. Z. 1909 S. 13, 142. 


wiesen, 
Dampfes richtige Werte angeben. 


gebaut; strömt Dampf durch 
die Leitung, so entsteht in 
den beiden Rohren a und b 
ein Druckunterschied, hervor- 
gerufen einmal durch die 
Drosselwirkung in dem ver- 
engten Querschnitt, zweitens 
aber dadurch, daß der Strö- 
mungsdruck der Leitung (= 
kinetische Energie) sich an 
der Mündung der Rohre a 
und b in die Scheibe in sta- 
tischen Druck umsetzt, d.h. 
auf die Mündung des Rohres 
a eine drückende, auf die 
Mündung von b eine saugende 
Wirkung ausübt. Die Summe aller dieser Einflüsse kommt 
als ein Druckunterschied zur Geltung, welcher dem Quadrate 
der Strömgeschwindigkeit mit genügender Annäherung ver- 
hältnisgleich ist; er wird mit einem Manometer gemessen, 
das beispielsweise aus zwei mit Quecksilber gefüllten 
kommunizierenden Rohren bestehen kann. Die Wurzel aus 
dem Höhenunterschied der Quecksilberspiegel ist dem strö 
mendem Dampfvolumeu verhältnisgleich. Bei selbstaufzeich” 
nenden Messern ergeben sich aus der Art, ‚wie die Wurze’ 
gezogen wird, verschiedene Bauarten. l 

Bezüglich der Verlegung der Rohre a und b ist noch 
ein wesentlicher Umstand zu erwähnen. Diese Rohre füllen 
sich im Beharrungszustande des Messers mit Kondensations- 
wasser; führte man nun diese Leitungen von der Drossel- 
scheibe aus unmittelbar in senkrechter oder schräger Rich- 
tung zum Quecksilbermanometer, so würde bei Zunahme der 
Dampfgeschwindigkeit das Wasser in die + Leitung hinein- 
getrieben werden, der Wasserspiegel in der + -Leitung sinken 


Fig. 2. 


Drosselscheibenmesser. 


und über ihm sich Dampf befinden, welcher allmählich kon- 


densiert und die Leitung wieder auffüllt. Die —-Leitung 
dagegen würde ganz mit Wasser gefüllt bleiben. Durch die 
verschiedene Höhe der Wassers äulen in den beiden Mano- 
meterschenkeln über dem Quecksilber während dieser Vor- 
gänge würden dann Fehler in die Messung hineingebracht 
werden. Dies wird vermieden, indem man die von der 
Drosselscheibe abgehenden Rohre zunächst in solcher Länge 
wagerecht führt, daß selbst bei den stärksten Schwankungen 
in der Dampfentnahme der in die Leitungen hineingetriebene 
Dampf nicht über diese wagerechte Strecke heraustreten 
kann. Je nach der Bauart des Manometers, welche infolge 
der Notwendigkeit, die Wurzel aus dem Höhenunterschied zu 
ziehen, oft sehr verwickelt ausfällt, müssen "die wagerechten 
Stränge. verschieden lang sein, bei einigen Ausführungen 
beispielsweise über 3 m. 

Sowohl Querschnitts- als auch Geschwindigkeitsmesser 
haben sich in einer ganzen Reihe von Betrieben eingeführt, 
ohne daß man einen sicheren Anhalt: über die Meßgenauig- 
keit gehabt hätte. Die Eichung solcher: Meßwerkzeuge ist 
sehr schwierig und eine zweckmäßige Prüfanlage, etwa 'be- 
stehend aus Dampferzeuger, Meßleitung und Oberflächenkon- 
densator, welche die innerhalb weniger Minuten niederge- 
schlagene Dampfmenge genau zu bestimmen gestattet, ist 


meines Wissens noch bei keiner Firma, welche Dampfmesser 


baut, vorhanden. Die veröffentlichten Eichversuche von 
Kesselrevisionsvereinen usw. beziehen sich fast ausschließlich 
auf gleichmäßige Strömung des Dampfes; wenn aber hierbei 
die Messer auch richtig zeigten, so ist damit noch nicht er- 
daß sie auch bei stoßweiser Strömung des 


In der Mehrzahl der Fälle aber hat man es in der Praxis 
mit stoßweiser Strömung zu tun, z.B. in den Zuleitungen 
von Kolbenmaschinen; die Stöße sind hier in der Nähe der 
Maschine am stärksten und gleichen sich um so mehr aus, 
je weiter die Meßstelle von der Maschine entfernt ist. Stöße 
herrschen ferner in den Zuleitungen von Dampfturbinen, 
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welche mit einem absetzenden Drosselregelventil versehen 
sind, wie z. B. die Parsons- Turbinen in der Ausführung von 
Brown, Boveri & Co. u. a. m. 

Auch heftige Schwankungen in der eg wie 
sie bei stark wechselnder Belastung der Maschinen auftreten, 
bei Dampiwinden, Walzenzugmaschinen, Dampfhämmern 
und dergl., können unter Umständen eine ungünstige Wirkung 
auf die Genauigkeit des Messers haben. 

Für Querschnittsmesser erscheint in solchen Fällen eine 
richtige Anzeige fraglich, weil die Kräfte, welche auf die 
im Dampistrom schwimmende Scheibe wirken, bei Auf- und 
Niedergang derselben verschieden sind. Nimmt die Dampf- 
menge zu, so wirkt auf die Oberfläche des Tellers ein 
wachsender Druck 


Pap 


welcher den freien Strömungsquerschnitt durch Senken des 

Tellers zu vergrößern sucht. Ihm entgegen wirken das Ge- 

wicht @ (s. Fig. 1), die durch Oelbremsen verstärkte Rei- 

bung R und die Beschleunigungskrafit zur Ueberwindung der 

Trägheitskräfte (insbesondere des Gewichtes G) = M el 
Wir haben also die Gleichung: 


Toy, a? s 
P=p74d =@+R+M,.. 


Nimmt die Dampfmenge ab, so verschwindet der auf 
dem Teller lastende Druck, und das Gewicht zieht den Teller 
entgegeu der Wirkung der Reibung und der Massenkräfte in 
die Nullage zurück. 

Die Gleichung für diese RSS us lautet: 


o Bi MII, 
at 


Ein näheres Eingehen auf diese Gleichungen stößt wegen 
‚der Unsicherheit in der Bestimmung des jeweiligen Strö- 
mungsdruckes und der Abhängigkeit der Reibung von der 
Geschwindigkeit der Tellerbewegung auf Schwierigkeiten; es 
mag daher der Hinweis genügen, daß die Kräfte beim Hin- 
und Rückgang des Ventiltellers verschieden sind, und daß 
infolgedessen bei schwankender Dampfmenge Fehler in der 
‚Anzeige des Messers entstehen können. Man kann sich dies 
in grober Weise klar machen, wenn man annimmt, es handle 
sich um stoßweises Strömen von Wasser, welches von einer 
Kolbenqumpe durch den Meßquerschnitt hindurch angesaugt 
wird. Die Drosselscheibe könnte ja ohne weiteres auch zur 
Wassermessung benutzt werden. 

Um zu starkes Auf- und Abschwanken des Zeigers bei 
jedem Kolbenhub zu vermeiden, müßten sehr kräftige Bremsen 
angewandt werden; trotzdem wird der Teller bei der Ver- 
größerung der Wassermenge im Verlauf der ersten Hälite 
des Saughubes entsprechend den starken auf ihn ausgeübten 
Kräften mehr oder weniger nahe an die Lage kommen, welche 
der größten im Verlaufe des Kolbenhubes angesaugten Wasser- 


menge (mittlere Wassermenge X Z) entspricht. Sinkt nun 


‚die Wassermenge in der zweiten Hubhälite, so ist die rück- 
ziehende Kraft des Gewichtes der lebhaften Bremswirkung 
nur wenig überlegen. Der Teller wird also sehr lang- 
sam zurückgehen. Folgt nun die nächste Vermehrung 
der Wassermenge, nachdem nur ein kleiner Teil des Weges 
zurückgelegt ist, und zwar wieder mit erheblicher Kraftwir- 
kung auf die Oberfläche des Tellers, 
Druck schnell folgen, und die Wirkung dieses Kräftespieles 
‚ist, daß der Messer einen größeren Ausschlag zeigt, als der 
mittleren Strömungsmenge entspricht. Die Bremse wirkt also 
wie ein Gesperre, welches beim a des Ventiltellers 
in die Nullage eingreift. 

Bei den Querschnittsmessern erhellt aus dieser Ueber- 
legung zum mindesten die Möglichkeit eines Fehlers in der 
Anzeige. Bei Geschwindigkeitsmessern erscheint ein Fehler 
aus einem andern Grunde wahrscheinlich. Dieser ist darin 
zu suchen, daß diese Meßwerkzeuge in der üblichen Aus- 
führungsform den Mittelwert der Schwankungen in der Dampf- 
entnahme falsch bestimmen. Wie erwähnt, ist bei den Ge- 
schwindigkeitsmessern der gemessene Druckunterschied dem 
Quadrat der Strömungsmenge verhältnisgleich; die üblichen 


Dampfimenge 


so wird er diesem 
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Bauarten arbeiten nun in der Weise, daß starke Stöße in 
den von der Drosselscheibe zu den Quecksilberspiegeln füh- 
renden Leitungen o und b in Fig. 2 abgebremst werden; 
letzteres geschieht einmal durch die Massenträgheit der in 
den Leitungen pulsierenden Wassermengen und des Queck- 
silbers, ferner durch die in den Leitungen auftretende Rei- 
bung, welche bisweilen noch durch Drosselung mittels ein- 
gebauter Ventilchen verstärkt wird. Aus dem so erhaltenen 
Mittelwert der Quadrate der Dampimengen wird dann die 
Wurzel gezogen. 

Dies ist aber unzulässig! Es müßte vielmehr erst 
die Wurzel aus dem jeweiligen Wert des Quadrates der 
Dampfmenge gezogen und aus diesen Zahlen das Mittel be- 
stimmt werden. Es wird also in den von dem Messer auf- 
gezeichneten Schaubildern in Wirklichkeit der Wert bestimmt: 


va» 
Cp 3 
x 
anstatt = 
H, dx 


x 


Der Fehler kann sehr beträchtlich werden. Ein über- 
schlägiges Beispiel möge hierfür einen Anhalt geben. Es 
sei eine Drosselscheibe unmittelbar vor dem Einlaßstutzen 
einer doppeltwirkenden, einzylindrigen Kolbendampfmaschine 
eingebaut, so daß also der bei jedem Hub auftretende Stoß 
sich ungedämpft auf den Messer äußern wird. Die Steue- 
rung, etwa eine zwangläufige Ventilsteuerung, wirke so, daß 
bei jeder Füllung die Dampfmengen, als Ordinaten zu den 
Zeiten als Abszissen aufgetragen, einen sinusförmigen Verlauf 
haben. Die Füllung der Maschine betrage 10 vH des Hubes, 
entsprechend etwa 20 vH einer halben Kurbelumdrehung. 
Der Dampfmesser müßte also bei ungedämpfter Uebertragung 
der Stöße eine Kurve nach Fig. 3 aufzeichnen. 


Fig. 3. 
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Ein Dampf- 
messer, welcher ihn unmittelbar aufzeichnet, entspricht den 
Anforderungen!). 

Der Mittelwert der Ordinaten in Fig. 3 ist 


Gesucht ist der Mittelwert dieser Kurve. 
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Der Messer wird statt dessen zeigen: 


— 
IE ed 
EN 

hat 


Das Verhältnis der beiden Mittelwerte ist: 
AT 
[sin cdx 
richtiger Wert bg 1 1 


Anzeige des Messers zu I 


Der Messer wird demnach das 2,4sfache des richtigen 
Wertes anzeigen; der Fehler ist also recht groß. Natürlich 
ließen sich auch Rechnungsbeispiele für jede beliebige andre 


T Haze 2,48 
Jace 


d 


1) Ein Dampfmesser, der die obige Kurve selbst, nicht ihren 
Mittelwert, aufzeichnet, wäre natürlich, abgesehen von andern Gründen, 
schon deshalb unbrauchbar, weil bei allen praktischen Messungen der 
Abszissen-Maßstab der Schaubilder so klein ist, daß die einzelnen 
Sinuserhebungen zu einem unentwirrbaren Band zusammenfließen würden. 
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Fehlergröße finden. Die Höhe des Fehlers läßt sich aber 
nicht in ein System bringen, etwa derart, daß man für ver- 
schiedene Maschinengruppen bestimmte Berichtigungskoefü- 
zienten einführt. Der Fehler kann eben sehr verschiedene 
Höhe haben; dies wird einleuchtend, wenn man bedenkt, daß 
z. B. bei einer Zwillingsmaschine mit großen Füllungen von 
über 50 vH (bezogen auf das Volumen des Hochdruckzylinders), 
wie sie bei Walzenzugmaschinen zeitweise vorkommen, bei 
jeder halben Kurbelumdrehung vier Füllungen einander über- 
schneiden, also die Stöße viel weniger heftig sein werden, 
als wenn der Dampfstrom nach jeder Füllung vollständig z zur 
Ruhe kommt, wie dies bei der Einzylindermaschine in dem 
berechneten Beispiel der Fall ist. Ferner spielt natürlich 
die Entfernung der Meßstelle von dem Steuerorgan, welches 
die Stöße hervorruft, eine Rolle. 

Eine Abhülfe gegen die fehlerhafte Anzeige ließe sich 
schaffen, indem man die Dämpfung der Stromstöße in 
den Zuleitunesrohren a und b (Fig. 2) des Messers vermei- 
det. Da diese aber, wie oben ausgeführt ist, eine gewisse, 
oft recht beträchtliche Länge haben müssen und die Trägheit 
dieser Wassermasse viel zu groß ist, um schnell aufeinander 
folgenden Stößen nachgeben zu können (bei einer doppelt- 
wirkenden Zwillingskolbenmaschine nur 50 Uml./min 
kommen ja bereits 
auf jede Minute 200 
Stöße), so ist, so 
lange die Wasser: 
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bedingung für einen 
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Ziele würde dann in bals 


der Erfindung einer 

massclosen Ucbertra- 

gung des Druckunterschiedes aus dem Innern 
Dampfraumes nach der Aufzeichnungsvorrichtung 
stehen. Da der Dampfraum unter hohem Druck und 
hoher Temperatur steht, ist dies nicht ganz einfach. 
Der schwierigste Teil der Aufgabe aber wird darin 
liegen, auch die Wurzel masselos zu ziehen; alle 
mechanischen Vorrichtungen versagen hier. Soweit es 
zur Erzielung einer ruhigen Zeigerbewegung erforder- 
lich ist, kann dann, nachdem der Messer die Wurzel 
ungedämpit gezogen hat, eine Dämpfung etwa in Ge- 


des 
be- 


stalt einer Oel- oder Luitbremse angebracht werden. Nach 
alledem dürfte es nicht leicht sein, den Drosselscheiben- 
messer so umzugestalten, daß er bei schnell aufeinander 


folgenden Stößen in der Leitung richtig zeigt. 

Zu erreichen ist in dieser Beziehung nur etwas hinsicht- 
lich der durch schwankenden Dampfverbrauch in der Dampf- 
leitung entstehenden langsamen Schwingungen, welche bei 
starker Dämpfung eine ähnliche Wirkung ausüben können 
wie die vorbesprochenen starken Stöße. Die Aufgabe muß 
auch hier sein, die Schwankungen ungedämpft, d. h. mit 
möglichst geringen Massenbeschleunigungen und Leitungs- 
verlusten, auf den Quecksilberspiegel zu übertragen. Diese 
Möglichkeit wird hauptsächlich von der baulichen Ausführung 
der Vorrichtung abhängen, welche die Wurzel aus dem an 
der Drosselscheibe erzeugten Druckunterschied zieht. 

Hiernach sind die verschiedenen Bauarten zu beurteilen. 
Jedenfalls lassen sich Geschwindigkeitsmesser schaffen und 
sind bereits vorhanden, bei welchen ein Fehler infolge der 
langsam pendelnden Schwankungen des Dampfverbrauches, 
wie sie z. B. bei Walzenzugmaschinen auftreten, nicht ent- 
steht. 

Plötzliche starke Stöße 
scheiben- und Ventilmessern 


aber werden bei allen Drossel- 
grundsätzlich eine fehlerhafte 


Fig. A bis 6. 


Anzeige bedingen. So lange cs keine jehlerfreie Bauart 
gibt, kann man sich in vielen Fällen damit helfen, daß man 
den Messer an einer Stelle einbaut, wo keine störenden 
Schwankungen auftreten; dies wird meist in größerer Entfer- 
nung von der Entstehungsstelle der Stöße der Fall sein. 


Diese theoretischen Erwägungen wurden durch eine 
Reihe von Versuchen bestätigt. Geprüft wurde. als Vertreter 
der Ventilmesser ein Messer der Farbenfabriken vorm. Friedr. 
Baver & Co. aus dem Jahre 1909 und als Drosselscheiben- 


' messer ein im Jahre 1907 gebauter Gehre-Messer '). 


Die Versuchsanordnung ist in Fig. 4 bis.6 dargestellt. 
Der Dampf wurde aus einem von drei nebeneinander lie- 
genden Zweiflammrohrkesseln von je 90,6 qm Heizfläche 
entnommen. Diese Kesselbatterie liefert dem Dampf für 
eine Verbundmaschine mit zwangläufiger Ventilsteuerung, 
welche bei im Mittel 76 Uml./min und einer Füllung 
von 40 vH, bezogen auf das Volumen des Hochdruckzv- 
linders, etwa 360 PS; leistet. Sie ist ziemlich gleich- 
förmig belastet. Die Art des Leitungsanschlusses ist aus 
Fig. 4 bis 6 ersichtlich. Von den drei Kesseln sind stets 
zwei in Betrieb, da einer zur Erzeugung des Dampfes für 


die Betriebsmaschine, deren Kondensation und die Kessel- 
Versuchsanordnung.. 
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speisepumpe nicht ganz genügt. Bei den Versuchen waren 
die Dampimesser zwischen einen der Kessel und die zur 
Maschine führende Hauptdampfleitung geschaltet. Dieser 


Kessel wurde stark beansprucht und der zweite Kessel nur 
zur Aushülfe bei sinkendem Dampfdruck herangezogen. Bei 
allen Versuchen wurde mit überhitztem Dampf gearbeitet, 
da bei gesättigtem Dampi etwa mit übergerissenes Wasser 
von den Dampimessern nicht angezeigt worden wäre. Diese 
letztere Fehlerquelle ist wohl von untergeordneter Bedeu- 
tung, da in denjenigen Betrieben, die überkaupt Interesse 
für Dampfmesser haben, wohl meist mit Heißdampf gear- 
beitet wird. Es ist jedoch darauf hinzuweisen, daß der Mes- 
ser bei Versuchen an Kesseln (z. B. bei Verdampfungsver- 
suchen) zweckmäßig hinter dem Ueberhitzer in die Leitung 
eingebaut wird. Die Speisewassermenge wurde in zwei Be- 
hältern von je 500 Itr Inhalt ihrem Volumen nach bestimmt 
und ihr Gewicht dureh Multiplikation mit dem jeweiligen 
spezifischen Gewicht des Wassers. dessen Temperatur 
messen wurde, ermittelt. Der Inhalt der Behälter war vorher 
auf einer mit geeichten Gewichten nachgeprüften Wage fest- 
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Z. 1909. S. 147, Fig. 46 bis 50, und 
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gestellt worden. An selbstaufzeichnenden Meßwerkzeugen 
waren außer den beiden zu untersuchenden Dampimessern 
ein Thermometer und ein Manometer vorhanden. Außerdem 
waren ein geeichtes Quecksilberthermometer und ein Kontroll- 
manometer angebracht, nach deren Anzeige die selbstauf- 
zeichnenden Instrumente eingestellt wurden. 

Die wichtigeren Versuche erstreckten sich bis zu einer 
Dauer von 9 Stunden; Versuche, bei denen es weniger darauf 
ankam, eine genaue Eichung vorzunehmen, als einen allge- 
meinen Einblick zu gewinnen, wurden in kürzerer Zeit 


abgeschlossen. Es sind in der nachfolgenden Zahlentafel je: 


doch nur die Ergebnisse solcher Versuche aufgenommen 
worden, welche mehr als zwei Stunden gedauert haben. Auch 
die kürzeren Versuche können als auf etwa 1 vH genau an- 
gesprochen werden, da der Wasserstand des Kessels sich bei 
einiger Uebune mit ziemlicher Sicherheit (auf rd. 1 mm genau) 
ablesen ließ. Zwischenabschlüsse bei längeren Versuchen 
bestätigten dies. Die Versuche wurden in vier Gruppen ge- 
teilt: 

1) Versuche mit angeschlossener Maschine (normale Be- 
triebsweise der Anlage); 

2) Versuche mit stoßloser Strömung des Dampfes. Das 
Ventil a (Fig. 4) schloß bei dieser Gruppe den Kessel von 
der Hauptleitung ab; Ventil b ließ den Dampf durch den 
ganz offenen Drehschieber c ins Freie entweichen; 

3) Versuche mit kurzen starken Stößen. Ventil a war 
geschlossen, b geöffnet, der Drehschieber ce von einer Trans- 
mission aus mit bei den einzelnen Versuchen verschiedener 
Umlaufzahl angetrieben. Die Arbeitsweise des Drehschiebers 
ist einer Hahnsteuerung mit etwa 40 vH Füllung zu ver- 
gleichen; 

4) Versuche mit langsamen Schwankungen. Ventil «a 
war geschlossen, Hahn c ganz geöffnet, Ventil b wurde 
mit der Hand wechselweise so geöffnet und geschlossen, daß 
die Dampfmesser Schwankungen aufzeichneten, wie sie bei 
früheren Versuchen an Walzenzugmaschinen aufgenommen 
waren. | 

Ventil d (Fig. 6) war bei allen Versuchen geschlossen 
und diente nur zur Außerbetriebsetzung der Versuchseinrich- 
tung. Sämtliche durchgeführten Messungen von mehr als 
zweistündiger Dauer sind ohne Ausnahme in der folgenden 
Zahlentafel zusammengestellt. 

Wie aus der Zahlentafel ersichtlich ist, herrscht bei 
Gruppe 1, d. h. den Versuchen unter normalen Betriebsver- 
hältnissen von Kessel und Maschine, genügende Ueberein- 
stimmung zwischen den Angaben der beiden Dampfmesser 


und dem festgestellten Wassergewicht. Aus der Skizze der 
Rohrleitung, Fig. 4 bis 6, geht hervor, daß eine Leitungs- 
länge von etwa 20 m mit e EE T- Stücken, Ventilen und 
Krümmern zwischen den Messern und den die Stöße ver- 
ursachenden Einlaßventilen der Maschine vorhanden ist. 
Trotzdem machen sich die Stöße an den Instrumenten noch 
deutlich bemerkbar; insbesondere schwankten die Manometer, 
das selbstaufzeichnende wie das Kontrollmanometer, bei jedem 
Hube des Einlaßventiles mit einem Ausschlage von mehr als 
0,ı at hin und her, und auch der Ventilmesser zeigte 
trotz nicht unerheblichen Anziehens der Bremse jeden Hub 
deutlich an. Es wurde versucht, die Bremse vollständig zu 
lösen; die Schläge nahmen dabei aber so stark zu, daß die 
Bremse, um Beschädigungen des Meßwerkzeuges zu verhüten, 
wieder angezogen werden mußte. Auch in den Rohrleitungen 
des Drosselscheibenmessers machten sich die Stöße bemerk- 


bar, wie sich durch Einschalten eines mit Quecksilber ge- 
füllten U-förmigen Manometerrohres aus Glas zwischen die 
+- und die —-Leitung nachweisen ließ. Trotzdem also die 
Einzelstöße noch deutlich wahrnehmbar waren, zeigen die 


beiden Messer doch richtig. 

Eine richtige Anzeige fand auch bei Untersuchungs- 
gruppe 2, d. h. bei stoßfreier Strömung, statt. 

Bei Gruppe 3, starken, kurzen Stößen in der Leitung, 
zeigen jedoch beide Messer falsch, und zwar, wie auf Grund 
der theoretischen Erörterung zu erwarten war, beide zu hoch. 
Der Fehler, in vH ausgedrückt, ändert sich mit der Umlauf- 
zahl des Drehschiebers; es wäre jedoch eine müßige Arbeit, 
aus diesen Zahlen die für bestimmte Betriebsverhältnisse 
einzusetzenden Fehlergrößen ableiten zu wollen, da die Fehler 
in jedem Einzelfalle verschiedene Höhe haben werden. Auch 
waren bei den Versuchen der Gruppe die Stöße immer 
noch gedämpft, einmal, weil zwischen den Messern und dem 
von der Transmission aus angetriebenen Hahn noch Ventile 
und Krümmer liegen, welche .die freie Strömung hindern, 
vor allem aber, weil der Hahn auch bei geschlossener Stellung 
stark undicht war. Die Undichtheit wurde bei Versuch Nr. 11 
zu etwa 0,25 kg Dampf in der Sekunde bestimmt. Schließlich 
würde ein solcher Berichtigungskoeffizient ja auch von der 
baulichen Ausführung des Messers abhängen. Man kann also 
aus den Ergebnissen dieser Versuchsgruppe nur die ganz 
allgemeine Erkenntnis entnehmen, daß alle Dampfimesser 
nicht an Stellen angebracht werden dürfen, wo die Dampi- 
geschwindigkeit stark und schnell schwankt. Im allge- 
meinen wird diese Forderung erfüllt, wenn die Messer in 
erheblicher Entfernung von der Stelle, an welcher die 
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!) Die Wassermessung konnte infolge einer Störung nicht durchgeführt werden. 


2) infolge Störung an den Manometern nicht bestimmt. 


3) nicht in die Zahlentafel aufgenommen, da das Ergebnis zu falschen Schlüssen verleiten könnte. 


and 54. Nr. 7. 
12. Februar 1910. 


Stöße erzeugt werden, in die Leitung geschaltet sind. 
Einen Anhalt dafür, welche Entfernung (unter Würdigung 
der sonstigen Leitungswiderstände, wie Krümmer usw.) ge- 
nügt, geben die Versuche der Gruppe 1. Bei geringer Um- 
laufzahl muß sie natürlich größer sein als bei hoher. | 

Unter Umständen kann aber auch eine sehr lange Leitung 
nicht genügen, um die Fehler auszuschalten, nämlich dann, 
wenn sich in der Leitung stehende Schwingungen bilden. 
Man kann solche Schwingungen häufig an den starken Er- 
zitterungen von Dampfleitungen beobachten. Lehrreich ist 
für diese Verhältnisse das folgende Beispiel. In eine Leitung, 
welche zu einer Dampfturbine, Bauart Parsons-Brown-Boveri, 
mit sehr gleichmäßiger Belastung, also auch sehr gleich- 
iörmigem Dampfverbrauch führte, wurde ein Drosselscheiben- 
messer eingebaut. Der Messer war von der Turbine etwa 
35 m entfernt; die Leitung hatte mehrere Krümmungen. Die 
Anzahl der Stöße betrug etwa 180 in der Minute. 

Es wurde nun während des Betriebes die absetzende 
Drosselregelung des Dampfzutrittes allmählich ausgeschaltet 
und statt dessen von Hand mit reiner Drosselung durch das 
Haupteinlaßventil der Turbine geregelt. Es ist anzunehmen, 
daß sich der Dampfverbrauch hierbei nicht ändert, da ja im 
einen Falle so gut wie im andern mit Drosselung gearbeitet 
wird, nur daß der Druck hinter dem Drosselventil das eine 
Mal schwankt, das andre Mal auf gleicher Höhe bleibt. 
Das Schaubild Fig. 7 zeigt, daß bei stoßlosem Betrieb ein 
viel geringerer Dampfverbrauch verzeichnet wird als bei der 
normalen Arbeitsweise der Turbine, trotzdem die Entfernung 
zwischen Drosselscheibe und Turbine recht beträchtlich ist. 
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Der Fehler wurde auch nicht geringer, als man versuchte, 
größeren Widerstand in die Leitung zwischen Turbine und 
Messer zu bringen, indem ein in ihr befindlicher Dampf- 
schieber halb geschlossen wurde; er wurde aber auch nicht 
größer, als man den Dampfimesser unmittelbar vor dem 
Haupteinlaßventil der Turbine einschaltete. Hier hat also 
die Länge der Leitung in keiner Weise als Puffer gewirkt. 
Diese Erscheinung ist wohl darauf zurückzuführen, daß 
durch die Abmessungen der Leitung eine gewisse Resonanz 
ermöglicht wurde; sie war so stark, daß die aus Metall- 
schläuchen gebildeten Zuleitungen zu dem Messer deutlich im 
Takt der Bewegung des Turbinenventiles schwankten. 
Wenn in solchen Fällen auch bei beträchtlicher Entfer- 
nung der Meßstelle von der Stoßstelle Fehler in der Messung 
auftreten können, so ist es anderseits auch möglich, daß die 
Messer unter Umständen selbst in ziemlicher Nähe der Stoß- 
stelle richtig zeigen. So hat sich beispielsweise nach glaub- 
würdigen Berichten bei Drosselscheibenmessern, welche nur 
wenige Meter vor Parsons-Brown-Boveri-Turbinen eingebaut 
waren, in mehreren Fällen eine genügende Uebereinstimmung 
mit dem gemessenen Speisewasser ergeben. Wenn dies der 
Fall war, so ist zu vermuten, daß hier trotz der geringen 
Entfernung von der Turbine Schwankungen in der Dampf- 
geschwindigkeit nicht, oder doch nur in so geringem Maße 
aufgetreten sind, daß ein nennenswerter Fehler in der An- 
zeige nicht entstand. Tatsächlich kann bei absetzender Ener- 
gieentnahme, wie sie bei derartigen Dampfturbinen und bei 
Kolbenmaschinen auftritt, noch nicht unter allen Umständen 
gefolgert werden, daß notwendig in der Zuleitung eine der 
wechselnden Energieentnahme entsprechende Geschwindig- 
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keitschwankung stattfinden muß. Der jedesmal beim Oeffnen 
des Absperrventiles aus der Leitung entnommene Energie- 
betrag ist durch die Dampfimenge und den Zustand des 
Dampfes gegeben. Letzterer ist durch Temperatur, Druck 
und spezifisches Volumen bedingt. Nehmen wir an, daß die 
Temperatur unveränderlich bleibt, so brauchen wir zur Be- 
stimmung des Dampfzustandes nur noch den jeweiligen Druck 
zu kennen, da das Volumen alsdann durch die Zustands- 
gleichung gegeben ist. Wir können demnach in unserm 
Falle sagen, daß die Energiemenge durch die Dampimenge 
und den Dampfdruck gekennzeichnet ist. Schwankt nun 
diese Energiemenge zeitlich zwischen einem Höchstwert und 
einem Mindestwert, so kann sich dies grundsätzlich sowohl 
in einer Schwankuug der Dampfmenge (d. h. in einer Ge- 
schwindigkeitsschwingung), als auch in einer Schwankung 
des Druckes (Druckschwingung), als auch in einer gleichzei- 
tigen Mengen- und Druckschwankung äußern. Es können, 
durch die örtlichen Verhältnisse bedingt, auch innerhalb der 
Leitung Umsetzungen der Geschwindigkeitsschwingung in 
eine Druckschwingung und umgekehrt stattfinden. Wenn 
also der Drosselscheibenmesser in einem bestimmten Fall 
auch in der Nähe des absatzweise arbeitenden Turbinenven- 
tiles richtige Werte angab, so muß sich an dieser Stelle die 
Geschwindigkeitsschwingung in eine Druckschwingung ver- 
wandelt haben. In der Tat zeigte auch ein an die Meßstelle 
angeschlossener Indikatorkolben auffällig starke Schwin- 
sungen. 

Die Möglichkeit des Entstehens von Druckschwingungen 
an der Stelle von Geschwindigkeitsschwingungen mag noch 
an einem Beispiel nachgewiesen werden. Es führe eine 
längere Dampfleitung von den Kesseln zu einem reichlich 
bemessenen Wasserabscheider oder Dampfsammler und von 
diesem Sammler eine zweite, kurze Leitung zu einer Dampf- 
turbine der oben geschilderten Art. An der Turbine werde 
nun eine gewisse Dampfmenge entnommen. Die Folge ist 
eine Druckerniedrigung, welche sich ziemlich ‚schnell bis in 
den Dampfsammler fortpflanzt. Aus der Verbindungsleitung 
zwischen den Kesseln und dem Sammler kann aber der 
Dampf erst allmählich nachströmen, da die in ihr ruhende 
große Dampfmenge beschleunigt werden muß. Ebenso wird, 
nachdem durch dieses Nachströmen ein Druckausgleich statt- 
gefunden hat, die beschleunigte Dampfsäule erst allmählich 
zur Ruhe kommen und infolgedessen der Druck im Sammler 
noch weiter bis zu einem Höchstwert steigen. Von diesem 
Zeitpunkt an wird er wieder fallen. Trifft die Periode dieser 
so hervorgerufenen Druckschwingung mit der Periode der 
Ventileröffnungen an der Turbine zusammen, so werden un- 
mittelbar hinter dem Ventil und in dem Sammler zwei gleich- 
zeitige Druckschwingungen entstehen; der Druckunterschied 
zwischen beiden Stellen kann dabei unverändert bleiben, und 
wenn dies der Fall ist, wird auch die Strömgeschwindigkeit 
in dem Rohr zwischen Sammler und Turbine stets gleich 
bleiben; wir haben also dann tatsächlich eine unveränder- 
liche Geschwindigkeit unter Schwingungen des Druckes. 

Das sicherste Mittel, durch das Auftreten von Geschwin- 
digkeitsschwingungen hervorgerufene Meßfehler zu vermeiden, 
wird darin bestehen, daß man sich im Zweifelsfalle vor Ein- 
bau des Messers mit Hülfe eines zweckentsprechenden Instru- 
mentes davon überzeugt, daß an der gewählten Stelle keine 


 unzulässigen Geschwindigkeitsschwingungen herrschen. Dem 


Bau eines solchen Instrumentes dürften sich keine unüber- 
windlichen Schwierigkeiten entgegenstellen. 


Zu untersuchen sind noch die Ergebnisse der Gruppe 4 
(starke Schwankungen des Dampfverbrauches, wie beispiels- 
weise bei Walzenzugmaschinen). Hier ergab sich, daß der 
Ventilmesser richtig, der Drosselscheibenmesser dagegen falsch 
zeigt. Der Fehler des letzteren wechselte im Verlauf des 
Versuches je nach der Art der Schwankungen. Infolgedessen 
wurde das vom Drosselscheibenmesser angezeigte Dampige- 
wicht nicht in die Zahlentafel aufgenommen, da diese Angabe 
sonst zu falschen Schlüssen über die Fehlergrößen verleiten 
könnte. Es wurde vielmehr ein besonderer Weg der Unter- 
suchung eingeschlagen. Dieser entsprang aus folgender 
Ueberlegung: Da der Ventilmesser ja richtige Werte angab 
(vergl. Versuch 12), so genügt es, die Angaben der beiden 
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Dampfmesser miteinander zu vergleichen, ohne die Speise- 
wassermenge nachzumessen. Auf diese Weise konnten Ver- 
suche von ganz kurzer Dauer unter den verschiedensten 
Verhältnissen vorgenommen werden. Es wurde daher, wäh- 
rend in allen andern Gruppen mehrere Dauerversuche statt- 
fanden, in Gruppe 4 nur der eine Versuch 12 mit Speise- 
wassermessung durchgeführt und im übrigen eine besondere 
Untersuchung des Drosselscheibenmessers durch Vergleich 
mit dem Ventilmesser angestellt. Der Fehler des ersteren 
schwankte bei diesen Versuchen von +4 bis +15 vH. Er 
war, wie zu vermuten ist, bei Schwankungen kleiner Schwin- 
gungsweite und großer Schwingungsdauer klein, und umge- 
kehrt. Auf diese Versuche soll indessen hier nicht näher 
eingegangen werden, da der Fehler noch mehr als bei den 
Versuchen der Gruppe 3 von der baulichen Ausführung des 
Messers, insbesondere der die Wurzel ziehenden Registrier- 
vorrichtung, abhängt. Die letzteren Vorrichtungen können 
beim Drosselscheibenmesser, wie bereits erwähnt, so gebaut 
werden, daß der Fehler vollständig verschwindet. (Bei der 
untersuchten Bauart z. B. würde der Fehler bei genügend 
weiten Strömungswegen des Quecksilbers, in welchen bei 
den Versuchen eine starke Dämpfung durch Drosselung statt- 
fand, vermieden werden. Ein nach diesem Gesichtspunkte 
entworfener Messer befindet sich zur Zeit im Bau.) 

Zusammengefaßt kann das Ergebnis der Versuche wie 
folgt ausgedrückt werden: | 

Beide Meßgeräte zeigen bei gleichmäßiger Strö- 
mung richtig, bei stoßweiser Strömung dagegen 
nur dann, wenn die Stöße genügend abgeschwächt 
werden; letzteres läßt sichin der Mehrzahl der Fälle 
durch Einschaltung eines hinreichend langen Strö- 
mungsweges zwischen der Einbaustelle des Messers 
und dem Entstehungsort der Stöße erreichen. 
Selbstaufzeichnende Dampfmesser müssen in ihren 
mechanischen Teilen so gebaut sein, daß hier die 
lebhaften Schwankungen, welche im Dampfver- 
brauch gewisser Maschinenarten stattfinden, nicht 
zu stark durch Reibung gedämpft werden. 

Die Messer gestatteten unter den Druck- und Temperatur- 
verhältnissen der Anlage einen höchsten Dampfdurchgang 
von rd. 4000 kg/st. Die tatsächlich gemessenen Dampf- 
mengen betrugen zwischen 1,3 und 2,3 t/st Dampf. Nicht 
entschieden ist die Frage, ob es unbeschadet der Meßgenauig- 
keit zulässig ist, zur Messung sehr großer oder sehr kleiner 
Dampfimengen die betreffenden Teile der Messer linear zu 
vergrößern oder zu verkleinern und die Maßstäbe der auf- 
. gezeichneten Schaubilder nach Maßgabe dieser Veränderung 
einfach umzurechnen. Dieser Gesichtspunkt ist von besonderer 
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Bedeutung für den Drosselscheibenmesser, da hier eine einzige 
Uebertragungs- und Aufzeichnungsvorrichtung für die ver- 
schiedensten lichten Weiten von Drosselscheiben Verwendung 
findet; je nach der zu erwartenden Dampfmenge ist der Durch- 
trittquerschnitt der Drosselscheibe vorher zu berechnen. Es 
ist indessen anzunehmen, daß die Strahlkontraktion, der 
Reibungsfaktor und, abgesehen von sehr kleinen Drossel- 
querschnitten, der Anteil des Strömungsdruckes unabhängig 
von der Größe der Scheibenbohrung sind, daß also die 
aus den Versuchen gezogenen Schlüsse auch bei andern 
Durchmessern der Drosselscheibe als dem bei den Versuchen 
benutzten von 70 mm Gültigkeit haben. Genauere Unter- 
suchungen hierüber wären allerdings sehr erwünscht. Diese 
Versuche könnten der Einfachheit halber bei geringen statischen 
Drücken und auch mit Luft statt mit Dampf durchgeführt 
werden, etwa durch Ausblasen gemessener Luftmengen aus 
einer mit einer Drosselscheibe endigenden Leitung ins Freie. 

Umgekehrt lassen sich die bei den besprochenen Dampf- 
mengenmessungen ermittelten Ergebnisse auch auf Gas- und 
Luitmessungen übertragen; es sind nur die jeweiligen spezi- 
fischen Gewichte umzurechnen. Tatsächlich hat man z. B. 
bereits als Dampimesser gebaute Meßwerkzeuge mit Erfolg 
zur Bestimmung von Preßluftmengen benutzt. 

Aus dem bisher Gesagten geht hervor, daß die vorhan- 
denen Dampfmesser zwar nicht unbedingt brauchbar sind, 
wohl aber in vielen Fällen zuverlässige Ergebnisse verzeichnen. 
Wenn man ihnen in der Praxis noch häufig mit Mißtrauen 
begegnet, so liegt dies an den schlechten Erfahrungen, die 
man mit ihnen bei stoßweisen Dampiströmungen gemacht hat. 
Es ist ja z. B. klar, daß man bei Einschaltung von Messern 
unmittelbar vor Dampfihämmern unmögliche Ablesungen er- 
halten wird. Auch die Mißerfolge in andern Fällen erklären 
sich in gleicher Weise. Tatsächlich aber ist die Einführung 
von Dampimessern in einer großen Zahl von Betrieben unbe- 
dingt zu empfehlen, und zwar überall da, wo Dampf zum 
Kochen und Heizen (Brauereien, Zucker- und Papierfabriken, 
chemische Betriebe aller Art), zum Betriebe von Dampistrahl- 
gebläsen, Gasgeneratoren, Dampfturbinen mit reiner Drossel- 


regelung verwandt wird, ferner zur Bestimmung der von 


Turbokompressoren erzeugten Druckluftmengen und schließ- 
lich bei Verdampfungsversuchen aller Art an Kesseln usw. 
Bei Kolbenmaschinen ist eine gewisse Vorsicht geboten; in 
vielen Fällen ist auch hier die Verwendung möglich, zumal 
es nicht einmal immer darauf ankommt, nur die Mengen zu 
messen, sondern oft bereits eine Uebersicht über die wech- 
selnden Betriebsverhältnisse und die Schwankungen des 
Dampfverbrauches sehr wertvoll sein können. 
(Schluß folgt.) 


Konstruktive Einzelheiten an doppeltwirkenden Viertakt-Gasmaschinen. > 


Von R. Drawe in Schleifmühle-Saarbrücken. 


Maßgebend für den Wert einer Maschine ist ihre Ge- 
samtwirtschaftlichkeit im weitesten Sinne des Wortes. Da- 
runter wird verstanden: vor allem Betriebsicherheit, weiter- 
hin: dauernd wirtschaftliches Arbeiten, einfache und billige 
Unterhaltung ohne große Betriebsunterbrechungen, rasche 
Betriebsbereitschaft, lange Lebensdauer; ferner fällt unter 
diesen Begriff: günstiges Verhältnis der Anlagekosten zur 
Maschinenleistung. 

Daraus folgt: Eine Maschine bleibt wirtschaftlich, wenn 
sie Unvollkommenheiten in der einen oder andern Beziehung 
durch über den Durchschnitt hinausgehende Erfüllung an- 
drer Bedingungen ausgleicht, und ferner: Ein einer bestimm- 
ten Maschinengattung grundsätzlich gegenüber andern eigen- 
tümlicher Vorteil ist nur dann ausschlaggebend, wenn auch in 
ausreichendem Maße den weiteren Bedingungen genügt wird, 
die auf wirtschaftliches Arbeiten der Maschine Einfluß haben. 

Der Arbeitsprozeß der Gasmaschine gibt ihr wärme- 

1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Verbrennungskraftma- 


schinen) werden abgegeben Der Preis wird mit der Veröffentlichung des 
Schlusses bekannt gemacht werden. 


ökonomisch eine große Ueberlegenheit über die Dampf- 
maschine. Dafür sind aber mit der Durchführung dieses 
Prozesses Beanspruchungen der Gasmaschine verbunden, wie 
sie bisher nach Art und Größe unbekannt waren; ihre Be- 
herrschung gestaltete sich anfänglich äußerst schwierig, und 
die Folge war gegenüber der Dampimaschine eine verrin- 
gerte Betriebsicherheit, welche die Gesamtwirtschaftlichkeit 
der Gasmaschine sehr ungünstig beeinflußte, und deren Nach- 
teile durch die bessere Wärmeausnutzung nur schwer ausge- 
glichen werden konnten, 

Erst in dem Maße, wie es den Ingenieuren gelang, Er- 
fahrungen an ausgeführten Maschinen nutzbringend beim 
Entwerfen neuer zu verwenden und dadurch vor allem die 
Betriebstörungen immer weiter gehend zu beseitigen, kam 
auch der Vorteil besserer Wärmeausnutzung der Gasmaschine 
voll zur Geltung und hat ihr in vielen Verwendungsgebieten 
den Vorrang vor der Dampfmaschine verschafft. 

Diese Entwicklung vollzog sich bei der Großgasmaschine 
unter dem Zwange der Verhältnisse, trotz der großen zu 
überwindenden Schwierigkeiten, verhältnismäßig rasch. 
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Die harten Anforderungen des Betriebes räumten ganz 
außerordentlich schnell unter den aus Unkenntnis der Ver- 
hältnisse im Großmaschinenbetrieb und auf Grund falscher 
Vorstellungen entstandenen vielgestaltigen untauglichen Kon- 
struktionen auf, und es entstanden mit der Zeit fast einheit- 
liche Zweckiormen. | | 

Der Vorteil dieser schnellen Entwicklung ist, daß sie 
sich leicht übersehen läßt, weil selbst ihre Anfänge nur 
wenige Jahre zurückliegen; nachdem jetzt ein gewisser Ab- 
schluß erreicht ist und hinreichend praktische Erfahrungen 
gemacht worden sind, um den Wert einzelner Konstruktionen 
richtig zu beurteilen, erscheint ein solcher Rückblick auf 
den Entwicklungsgang der Großgasmaschine und eine Be- 
trachtung ihrer heutigen Gestalt lehrreich. 

Aus dieser Erwägung: entstand die nachstehende Arbeit, 
deren Aufgabe es insbesondere sein soll, den Werdegang der 
wichtigsten Teile der Gasmaschinen von Ehrhardt & 
Sehmer, Schleifmühle-Saarbrücken, zu schildern und im 
Zusammenhang von den Erfahrungen zu sprechen, die mit 
diesen Konstruktionen gemacht wurden. 

Wo es angebracht erscheint, sind Hinweise auf die 
Ueberlegungen gegeben, die für die Ausbildung der einzel- 
nen Teile maßgebend waren. 

Neben dem Streben nach größtmöglicher Betriebsicher- 
heit zielt die ganze Ausbildung der Gasmaschinen von Ehr- 
hardt & Sehmer darauf hin, sie so einfach und übersichtlich 
wie nur erreichbar zu gestalten. | 


Fig. 1 und 2. 
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Zylinder. 

Der in Fig. 1 und 2 dargestellte gußeiserne einteilige 
Gasmaschinenzylinder wurde nach dem Vorbilde der Ma- 
schinenfabrik Augsburg-Nürnberg von einer ganzen Anzahl 
Fabriken in zahlreichen Ausführungen hergestellt. 

Die Vorteile dieses Zylinders sind: größte Einfachheit, 
gute Materialverteilung, weite, leicht zugängliche Kühlräume, 
Uebertragung der Arbeitsdrücke durch Innen- und Außen- 
mantel. Ferner ermöglichte diese Bauart zuerst leichte Zu- 
gänglichkeit zu allen Teilen der Maschine, wie man sie vor- 
her nicht gewohnt war. Eine Bemessung des Innenzylinders 
derart, daß er den durch die Zündspannungen hervorgerufe- 
nen Beanspruchungen in betriebsicherer Weise widersteht, 
ist ohne besondere Schwierigkeiten möglich. Besondere Auf- 
merksamkeit ist auf die Ausbildung der Durchdringungs- 
querscehnitte zwischen Lauizylinder und Ein- und Auslaf: 
stutzen -— der sogenannten gefährlichen Ecken — zu richten, 
da dort leicht unzulässig hohe Beanspruchungen, die zu Zer- 
störungen führen, auftreten können. Gute Abrundung und 
Vermeidung jeder Materialanhäufung sind die einzigen Mittel, 
um diese Querschnitte möglichst haltbar zu gestalten. Alle 
Versuche, auf andre Weise ihre Haltbarkeit zu erhöhen, 
haben irgend welchen Wert nicht gehabt und meistens das 
Gegenteil des Erstrebten herbeigeführt. 

Im Laufe der Zeit haben diese einteiligen gußeisernen 
Zylinder immer vollkommenere Formen angenommen; örtliche 
Schwächen, Gußanhäufungen usw. wurden mit Erfolg bei 
Neukonstruktionen vermieden, so daß die heute übliche Bau- 
art dieses Zylinders in konstruktiver Beziehung kaum noch 
verbesserungsfähig ist und geeignet erscheint, in betrieb- 


Einteiliger Gasmaschinenzylinder. 


sicherer Weise den Beanspruchungen infolge der Arbeits- 
drücke zu widerstehen. 

Mit der Durchführung des Arbeitsprozesses der Gas- 
maschine sind jedoch nicht nur hohe Drücke, sondern auch 
ungewohnt hohe Temperaturen verbunden. Die Teile des 
Zylinders, die mit diesen hohen Temperaturen unmittelbar 
in Berührung kommen, werden trotz reichlichster Kühlung 
wärmer als die nicht von den Verbrennungsgasen berührten 
Teile. Es entstehen so ungleiche Wärmedehnungen und da- 
durch Wärmespannungen in dem einteiligen Zylinder. Für 
die Größe derselben sind die Temperaturunterschiede zwischen 
Innen- und Außenzylinder maßgebend. Die Angaben, die 
man über diese Temperaturunterschiede findet, weichen ziem- 
lich erheblich voneinander ab. Bei Versuchen, die von Ehr- 
hardt & Sehmer in geeigneter Weise angestellt worden sind, 
wurden als geringster Temperaturunterschied 75°C im nor- 
malen Betriebe festgestellt. Berechnungen der Kräfte, die 
infolge dieser ungleichen Wärmedehnungen in dem einteili- 
gen: Zylinder auftreten, ergeben, daß je nach den Abmes- 
sungen der Zylinder Kräfte entstehen, die 4- bis 5mal so 
groß sind wie die Zündspannungen. Es sind also auch die 
Beanspruchungen, die durch diese Wärmedehnungen hervor- 
gerufen werden, 4- bis 5mal so groß wie die durch die 
Explosionsspannungen hervorgerufenen. Durch Frühzündun- 
gen wird die Ungleichheit der Wärmedehnungen selbstver- 
ständlich noch wesentlich vermehrt und damit die Gefahr 
der Ueberanstrengung des Materials erheblich vergrößert. 
Da Frühzündungen durch Staub- und Oelrück- 
stände im Zylinder entstehen, spielt die Ver- 
wendung eines guten Schmieröles und eines 
genügend gereinigten und getrockneten Gases 
für die Haltbarkeit der Zvlinder eine große 
Rolle. Ä 
Der Natur der Sache nach wirken die Wärme- 
spannungen im Innenzylinder als Druckkräfte, im 
Außenzylinder als Zugkräfte. Zwischen dem In- 
nen- und Außenzylinder liegende Flansche, Stutzen 
usw. werden auf Biegung, und zwar sehr erheb- 
lich, beansprucht. ; 

Diese Wärmespannungen gefährden insbeson- 
dere die Haltbarkeit des Außenzylinders, in dem 
sie Zugbeanspruchungen hervorrufen; Brüche im 
Außenmantel haben ihre Ursache fast ausschließ- 
lich in Wärmedehnungen. Die Wärmespannungen 
sind am gefährlichsten bei wirklich spannungsfrei 
gegossenen Zylindern. Sind dagegen vom Gießen 
her Spannungen im Zylinder, so sind sie in fast allen Fällen 
derart, daß der Innenzylinder Zugbeanspruchungen hat, der 
Außenzylinder also Druckbeanspruchungen. In dem Maße, 
wie der Innenzylinder wärmer wird als der Außenzylinder, 
verschwinden diese Gußspannungen mehr und mehr, bis bei 
einem bestimmten 'Temperaturunterschied der Zylinder span- 
nungsfrei ist, bei einem größer werdenden Temperaturunter- 
schied dagegen im Innenzylinder Druck- und im Außenzylin- 
der Zugspannungen auftreten. | 

Die Annahme, daß diese Beanspruchungen . durch den 
bei einteiligen Zylindern üblichen hohen Stirnflansch ver- 
mindert würden, ist nicht haltbar, da die Kräfte nicht allein 
durch den Stirnflansch, sondern gemeinsam durch den Stirn- 
flansch und die Stutzen von dem Innenzylinder auf den 
Außenzylinder übertragen werden. Das Widerstandsmoment 
von Stirnllansch und Stutzen zusammen ist so groß, daß 
diese Verbindung zwischen Innen- und Außenzylinder als 
starr angesehen werden kann. Die Annahme, daß sich die 
Spannung durch das Federn des Stirnflansches vermindert, 
verliert ferner dadurch immer mehr an Wert, daß sich 
überall Bestrebungen erkennen lassen, den bisher üblichen 
ungewöhnlich weiten Kühlraum zu verkleinern, weil mit der 
Größe des Kühlraumes die Gefahr des ungleichen Erkaltens 
der einzelnen Zylinderteile nach dem Gießen wächst, wo- 
durch hohe Gußspannungen entstehen. : 

Daß die ungleichen Wärmedehnungen, die in jedem 
Gasmaschinenzylinder auftreten müssen, sich nicht noch un- 
angenehmer bemerkbar gemacht haben, als es bisher bereits 
geschehen ist, hat seinen Grund darin, daß nur sehr wenige 
einteilige Gasmaschinenzylinder spannungsfrei oder annähernd 
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spannungsfirei die Gießerei verlassen. Das Vorhandensein 
von Gußspannungen bei diesen Zylindern ist in ihrer Dop- 
pelwandigkeit begründet. In Anbetracht der vielen Umstände, 
die auf die Erzielung eines spannungsfreien Gusses von Ein- 
Ion sind, kann es als ausgeschlossen gelten, daß es jemals 
gelingen wird, doppelwandige Gußstücke größerer Abmes- 
sungen mit Sicherheit spannungsfrei zu gießen. Die Guß- 
spannungen bei solchen Stücken sind, wie bereits erwähnt, 
fast allgemein derart, daß der Innenzylinder Zugbeanspruchun- 
gen hat und der Außenzylinder Druckbeanspruchungen, und 
zwar erreichen diese Gußspannungen zumeist sehr erheb- 
liche Werte, die ein Vielfaches der Explosionsdrücke dar- 
stellen. Da Gußeisen gegenüber Zug sehr empfindlich ist, ge- 
nügen bereits geringe Schwindungsunterschiede, um in dem 
erkaltenden Gußstück unzulässig hohe Beanspruchungen 
hervorzurufen. 

Wenn auch die Wärmedehnungen den Gußspannungen 
entgegenwirken, so überwiegen im allgemeinen doch, auch 
im warmen Zustande des Zylinders, die letzteren, die sich 
zu den Betriebsbeanspruchungen addieren. Die Gesamt- 
beanspruchungen werden dabei leicht unzulässig hoch, und 
es treten dann schon während des Betriebes Brüche ein. 
Erhöht wird jedoch unter diesen Verhältnissen die Gefahr 
der Zylinderzerstörung, wenn beim Stillsetzen der Maschine 
der Zylinder erkaltet und die Gußspannungen in ihrer gan- 
zen Größe auftreten. Es fallen dann zwar die Beanspruchun- 
gen durch den Arbeitsdruck fort; an deren Stelle treten 
jedoch erheblich höhere Beanspruchungen infolge der Zu- 
nahme der Gußspannungen, die Brüche in dem bereits er- 


Fig. 3 und 4. 
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müdeten Material verursachen. Diese Ueberlegung erklärt 
die verhältnismäßig große Zahl von Zylinderbrüchen wäh- 
rend des Stillstandes der Maschinen. | 
Fig. 3 und 4 geben eine Zusammenstellung der am häufig- 
sten infolge von Gußspannungen aufgetretenen Risse. Be- 
sonders zahlreich waren die Risse a, deren Auftreten durch 
die Vorspannung infolge Anziehens der Zylinderdeckel, deren 
Dichtungsfläche bei b liegt, begünstigt wurde. Es zeigte 
sich jedoch, daß an dieser Stelle Risse auch eintraten, wenn 
die Deckel bei c abgedichtet waren. Daraus geht hervor, 
daß die Hauptursache für diese Brüche Gußspannungen waren. 
Unterstützt wurde das Auftreten dieser Risse durch die 
fehlerhafte Ausbildung des Uebergangsquerschnittes zwischen 
Zylinder und Zylinderflansch. Der Krümmungshalbmesser r 
ist außerordentlich klein; infolgedessen sind die Biegungs- 
beanspruchungen sehr groß. Ä 
Auch die Risse in den sogenannten gefährlichen Ecken 
haben zum Teil ihre Ursache in den Gußspannungen. Die 
Stutzen nämlich, die Innen- und Außenzylinder verbinden, 
bekommen beim Erkalten Zugspannungen, die in radialer 
Richtung den Innenzylinder nach außen ziehen und dem- 
gemäß die durch die Arbeitsdrücke hervorgerufenen Bean- 
spruchungen in den gefährlichen Ecken noch vergrößern. 
Die Größe der Gußspannungen nimmt zu mit den Ab- 
messungen und den Massen der doppelwandigeen Gußstücke. 
Ungünstig wirkt weiter die Größe der Gußstücke insofern, 
als der obere Teil des stehend gegossenen Zylinders keinen 
so dichten und sauberen Guß aufweisen wird wie der untere. 
Die Erfahrung hat gelehrt, daß unter den angegebenen 
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schwierigen Verhältnissen einteilige Zylinder nicht unbedingt 
betriebsicher sind. Ihre Haltbarkeit ist gut, wenn die Ma- 
schinen nicht schwer belastet werden und wenn vor allen 
Dingen dem Auftreten von Frühzündungen vorgebeugt wird. 

Besonders bei großen Maschinen ist der einteilige Zy- 
linder heute noch der empfindlichste Teil. Muß er ersetzt 
werden, so ist damit ein unliebsamer Maschinenstillstand 
von längerer Dauer verbunden, ganz abgesehen von den er- 
heblichen Kosten für den neuen Zylinder und die Aus- und 
Einbauarbeiten. 

In neuerer Zeit sind auch bei den einteiligen Zylindern 
Risse etwas seltener geworden, weil einesteils örtliche 
Schwächen vermieden wurden, anderseits die Konstrukteure 
die Leistung der Zylinder im Verhältnis zu ihren Abmes- 
und damit die Beanspruchung herabgesetzt haben. Weiter- 
hin werden auf vielen Werken zugunsten eines ungestörten 
Betriebes in richtiger Erkenntnis der Verhältnisse die Ma- 
schinen nicht bis aufs äußerste beansprucht. Grundsätzlich 
jedoch kann die Haltbarkeit der Zylinder nur wirksam ge- 
steigert werden durch eine mögliehst weitgehende Beseitigung 
der Guß- und Wärmespannungen. 

Dieser Ueberlegung zuliebe muß die Einteiligkeit des 
Zylinders aufgegeben und an ihre Stelle eine richtige Teilung 
gesetzt werden. 

Allein durch Verwendung eines besseren Materials an 
Stelle des bisher fast allgemein üblichen Gußeisens ohne 
Aenderung der Bauart kann an und für sich nichts gewonnen 
werden, da Guß- und Wärmespannungen dadurch nicht be- 
seitigt werden. Einteilige Stahlgußzylinder können deshalb 

eine wesentliche Aenderung zum Besseren nicht 
bringen. Bereits ausgeführte einteilige Stahlguß- 
zylinder haben die Richtigkeit dieser Anschauung 
bestätigt. Der doppelwandige einteilige Gas- 
maschinenzylinder ist nicht das einzige derartige 
große Gußstück, das die Wandlung zur Mehrteilig- 
keit durchmachen mußte; man kann eher sagen, 
es ist das einzige, das diese Wandlung noch 
nicht durchgemacht hat. 

Die Aufgabe, das Auftreten von Wärmespan- 
nungen im Zylinder möglichst zu vermeiden, wird 
. durch die Teilung des Außenmantels gelöst. Durch 
diese Maßregel wird auch die Größe der möglichen 
Gußspannungen schon ganz erheblich herabge- 
mindert. Dagegen bleiben die Gußstücke noch 
groß und massig und damit eine Reihe von Nach- 
teilen des einteiligen Zylinders bestehen, insbe- 
sondere die Verschiedenheit der Dichte und Güte 
des Materials am Kopf- und Fußende des Gußstückes und 
die Gefahr ungleichen Erkaltens und damit des Auftretens 
von noch erheblichen Gußspannungen; nur eine Teilung 
auch des Innenzylinders hilft hier grundsätzlich. Letztere 
empfiehlt sich auch aus wirtschaftlichen Gründen; ist ein 
Ersatz notwendig, so braucht nicht der ganze, sehr kost- 
spielige Zylinder, sondern nur ein Teil erneuert zu werden. 

Infolge der Unterbrechung des Außenmantels müssen 
die Arbeitsdrücke allein vom Innenzylinder übertragen werden. 
Rechnung und Erfahrung zeigen, daß er ohne weiteres ge- 
nügend stark für die auftretenden Beanspruchungen ausge- 
bildet werden kann. Die bisherige Unsicherheit für die 
rechnerische Festlegung der Abmessungen fällt fort, da Guß- 
und Wärmespannungen und die dadurch verursachten sehr 
erheblichen Beanspruchungen nicht, oder nur noch in 
wesentlich verringertem Maße, vorhanden sind. Durch die 
Teilung werden Abdichtungen erforderlich. Diese sind ein- 
fach herzustellen für den Außenmantel, eriordern jedoch 
Sorgfalt und eine geeignete Konstruktion beim Innenmantel. 

Die erste Ausführung eines mehrteiligen Zylinders ist in 
Fig. 5 dargestellt. Sie ist eine etwas abgeänderte Form eines 
Gasmaschinenzylinders, wie er zuerst von der Gasmotoren- 
fabrik Deutz ausgeführt wurde; besondere Schwierigkeiten 
bei der Werkstattherstellung haben sich bei diesem Zylinder 
nicht ergeben. 

Grundsätzlich nachteilig ist bei dieser Bauart, daß der 
Innenzylinder an zwei Stellen unterbrochen ist, und daß an 
jeder dieser Stellen eine Abdichtung gegen den vollen Druck 
der Zündspannung einerseits und gegen das Kühlwasser an- 
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derseits herzustellen ist. Diese Aufgabe erschien sehr 
schwierig; sie ließ sich jedoch, wie das Verhalten dieser 
Zylinder im Betriebe gezeigt hat, gut lösen; nur war bei der 
Konstruktion des unteren Teiles des umgelegten zweiteiligen 
Kühlmantels der Fehler gemacht worden — der mit der Bau- 
art an und für sich nichts zu tun hat —, daß die auf der un- 
teren Hälfte des Zylinders liegenden Schrauben a nicht zu- 
gänglich waren. Nach etwa dreijährigem Betriebe stellte 
sich heraus, daß — wie das bei Schraubenverbindungen in 
der Natur der Sache liegt — die Schrauben nachgezogen 
werden mußten; diese Arbeit war infolge der verfehlten Aus- 
bildung des Kühlmantels mit einigen Schwierigkeiten ver- 
knüpft. 


Fig. 5.  Mehrteiliger Zylinder. 
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Auch sonst waren, da es sich um Erstlingskonstruktionen 
handelte, einige Fehler beim Aufzeichnen unterlaufen, die 
sich später beim Betrieb nicht gerade angenehm bemerkbar 
machten. Dafür aber hatte diese Bauart den Vorteil, daß 
Guß- und Wärmespannungen praktisch nicht vorhanden 
waren und daß, abgesehen von einem einzigen bisher nicht 
aufgeklärten Falle, trotz zahlreicher Ausführungen iu etwa 
sechsjährigem Betriebe Brüche bei diesen Zylindern nie auf- 
getreten sind. Zur Beurteilung dieser Bauart ist ferner an- 
zuführen, daß sie aus einer Zeit stammt, in der man der 
Berechnung der Maschinenleistung wesentlich höhere mittlere 
Drücke zugrunde legte als heutzutage, und daß infolgedessen 
diese Maschinen alle mit ganz erheblicher Belastung dauernd 
im Betrieb sind. 


Fig. 6. 


Mehrteiliger Gasmaschinenzylinder. 


a a 
Q 


Die Erkenntnis, daß dieser mehrteilige Zylinder infolge 
des Fehlens der Gug- und Wärmespannungen den hohen Be- 
anspruchungen, die dem Gasmaschinenbetrieb eigen sind, 
mit wesentlich besserem Erfolg widerstanden hat als der ein- 
teilige, und ferner die Einsicht, daß es nie mit Sicherheit 
gelingen wird, die hohen Beanspruchungen durch Guß- und 
Wärmespannungen, die in der Doppelwandigkeit so großer 
Gußsticke begründet sind, zu beseitigen, gaben Veranlassung, 
den Zylinder Fig. 6 zu entwerfen. 

Dieser Zylinder besteht aus zwei Kopfstücken, einer 


Laufbüchse und einem zweiteiligen Kühlmantel. Das beson- 
dere Kennzeichen dieser Zylinderbauart ist, daß der Innen- 
zylinder nur an einer einzigen Stelle geteilt ist und daß die 
dadurch entstehende Dichtungsstelle durch die Laufbüchse, 
die eingeschrumpft wird, bereits wirksam gegen die Explo- 
sionsdrücke geschützt ist. 

Weiterhin ist die Laufbüchse selbst durch einen Außen- 
flansch in sehr einfacher Weise zwischen den beiden Ver- 
bindungsflanschen der Innenzylinder gehalten; sie kann sich 
nicht verschieben, und die damit verbundenen Zerstörungen 
sind also unter allen Umständen vermieden. : Die Laufbüchse 
wird selbstverständlich aus hartem Material hergestellt, so 
daß der Verschleiß denkbar gering ist. Findet trotzdem aus 
irgendwelchen Gründen eine unzulässige Abnutzung statt, 
so ist diese Büchse mit geringen Kosten ersetzbar. 

Die Verbindungsschrauben der beiden Zylinderhälften 
sind nach Abnehmen des Kühlmantels sehr gut zugänglich, 
besser als die Deckelschrauben und die Schrauben, die die 
Zylinder mit dem Rahmen, dem Zwischenstück und der hin- 
teren Führung verbinden. Diese Verbindungsschrauben haben 
dieselben Kräfte zu übertragen wie die Zylinderdeckelschrau- 
ben, werden jedoch der Sicherheit halber stärker ausgeführt. 

Gegen den Kühlraum dichtet in der Hauptsache die ein- 
geschrumpfte Büchse ab; trotzdem wird noch eine Kupfer- 
dichtung vorgesehen, die erneuert werden kann, ohne den 
Zylinder ausbauen zu müssen. Der zweiteilige Kühlmantel 
besteht bei dieser Ausführung aus Schmiedeisen, hat deshalb 
geringes Gewicht und ist sehr leicht zu entfernen. 

Aeußerlich sieht dieser Zylinder genau aus wie der bis- 
herige einteilige. Seine Anschlußmaße, Länge usw. sind ge- 
nau die gleichen, so daß er ohne weiteres mit dem einteiligen 
Zylinder vertauscht werden kann. Gegenüber dem Zylinder 
Fig. 5 hat dieser Zylinder grundsätzlich den Vorteil, daß der 
Innenzylinder nur einmal geteilt ist, daß die dadurch ent- 
stehende Dichtungsstelle durch die eingeschrumpfte Laufbichse 


ohne weiteres abgedichtet ist und daß die Verbindungsschrau- 


ben der beiden Zylinderhälften in bequemster Weise zugäng- 
lich sind. 


Weit erheblicher noch sind die Vorteile gegenüber dem 


_ einteiligen doppelwandigen Zylinder. Die Zylinderhälfte, die 


in Fig. 7 besonders herausgezeichnet ist, ist doppelwandig 
nur auf die Länge a, d. h. etwa 
!/; der bisherigen Länge; von 
dieser Länge a wird außerdem 
nur die Strecke b wärmer als 
die gleiche Strecke des Außen- 
mantels. Auf der Strecke c sind 
Außen- und Innenmantel voll- 
ständig getrennt und können sich 
deshalb sowohl beim Gießen als 
auch im Betrieb unabhängig von- 
einander ausdehnen. Durch diese 
Ausbildung und weiterhin durch 
das wesentlich geringere Gußge- 
wicht, das nicht die Hälfte von 
dem des bisherigen einteiligen 
Zylinders ist, werden Guß- und 
Wärmespannungen gegenüber 
dem einteiligen Zylinder ganz 
erheblich herabgemindert. Dazu 
kommt der in der Teilung selbst 
begründete wirtschaftliche Vorteil, daß, wenn wirklich an 
irgend einer Stelle Brüche auftreten, nur ein verhältnis- 
mäßig geringer Schaden entsteht, weil nur der beschädigte 
Teil und nicht der ganze Zylinder ersetzt zu werden braucht. 

Eine weitere Neuerung von erheblicher Bedeutung ist 
der in der Figur dargestellte Uebergang des Innenzylinders 
zur Stirnflläche, der an die Stelle des bisherigen scharf- 
winkligen getreten ist. Die Haltbarkeit an dieser Stelle wird 
fernerhin dadurch erhöht, daß bei der dargestellten Ausfüh- 


Fig. T. 


Zylinderhälfte. 


. rung auf der Strecke d die rohe Gußhaut sitzen bleibt, 


wogegen bei der früheren Ausführung gerade das beste Ma- 
terial beim Ausdrehen des Zylinders fortfiel. Während außer- 
dem bei der früheren Ausbildung dieser Ecken durch die 
Löcher für die Zylinderdeckelschrauben ein großer Teil des 
besonders hoch beanspruchten Uebergangsquerschnittes abge- 
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bohrt wurde, sitzen bei der neuen Ausführung diese Löcher 
in einem besondern Flausch. | 

Diesen Vorzügen kann der einteilige doppelwandige Zy- 
linder zu seinen Gunsten nur seine größere Einfachheit ent- 
gegenstellen;, gegenüber seinen Nachteilen kann sie nicht 
von ausschlaggebender Bedeutung sein. 

Der neue mehrteilige Zylinder hat im Betrieb die auf 
ihn gesetzten Erwartungen vollkommen erfüllt. Bemerkens- 
wert ist vor allem, daß sich die Mehrerwärmung des Innen- 
zylinders gegenüber dem Außenzvlinder dort, wo der zwei- 
teillige Kühlmantel und der Außenmantel zusammenstoßen, 
deutlich zeigt, indem sich ein Zwischenraum von 1,5 bis 
2 mm zwischen den Stirnflanschen bildet. Bei dem ein- 
teiligen Zylinder ist diese freie Wärmedehnune verhindert; 
es entstehen dadurch, wie bereits erwähnt, Wärmespannun- 
gen; welche die Beanspruchungen durch den Arbeitsdruck 
um ein Vielfaches übersteigen. Dabei ist zu bedenken, daß 
bei dieser Ausführung der Innenzvlinder wesentlich kälter 
bleibt als bei der bisher üblichen einteiligen Bauart, weil die 
Lauibüchse als Schirm dient. 

Demgegenüber war bei den mehrteiligen Zylindern fest- 
zustellen, daß die Explosionsdrücke keine sichtbare Bewe- 
gung an der Verbindungsstelle des Kühlmantels und des 
Außenmantels hervorrufen. Damit ist durch die Erfahrung 
bewiesen, daß bei dem einteiligen Zylinder die ungleichen 


Fig. 8. 


Gewöhnlicher Gasmasehinenkolben. 
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Wärmedehnungen im Betrieb im ganzen Zylinder erheblich 
größere Beanspruchungen hervorrufen als die Explosions- 
drücke bei den mehrteiligen Zylindern. ` 

Soweit die bisherigen Betriebserfahrunnen mit dem ge- 
teilten und dem einteiligen Zylinder einen Schluß zulassen, 
kommt jedenfalls unter sachlicher Berücksichtigung aller Vor- 
und Nachteile bei großen Abmessungen nur der mehrteilige 
Zylinder in Frage, während bei kleineren Maschinen, bei 
denen der Natur der Sache nach Gußspannungen und Wärme- 
dehnungen nicht so hohe Werte annehmen, der einteilige 
Zylinder am Platze ist. i 

Werden bei Gasmaschinen noch größere Einheiten ge- 
braucht als bisher üblich, oder werden von den jetzt üblichen 
Zylindern große Mehrleistungen gefordert, durch die die Be- 
anspruchungen erhöht werden, daun wird es sich empfehlen, 
an Stelle des Gußeisens für die Zylinderhälften Stahlguß zu 
verwenden. Bei richtiger Formgebung hat sich, wie die Er- 
fahrung gelehrt hat, Stahlguß bei Gasmaschinenzylindern 
sehr gut bewährt. Es steht außer Frage, daß das in Fig. 7 
gekennzeichnete Formstück allen Anforderungen entspricht, 
die an ein Stahlgußstück gestellt werden können. 


Kolben. 


Die Gasmaschinenkolben werden heute wohl ausnahnıs- 
los aus einem Stück: hergestellt. Sie sind in den weitaus 


Fig. 9. 


Gasmaschinenkolben mit Rissen. 


meisten Fällen doppelwandige Gußstiicke und deshalb ebenso 
wie die Zylinder den Gußspannungen und Beanspruchungen 
durch ungleiche Wärmedehnungen unterworfen. 

In Fig. S ist der Gasmaschinenkolben dargestellt, (der 
die bei weitem größte Verbreitung gefunden hat. Um an 
Baulänge zu sparen, ist die Kolbenmutter in den Kolben ver- 
senkt; die Druckfläche liegt bei «. 

Ebenso wie bei den doppelwandigen Zylindern der Innen- 
zylinder erleidet bei den Kolben die Nabe Zugbeanspruchun- 
gen. Durch das Anziehen der Kolbenmutter wird der Teil g 
der Nabe zusammengedrückt. Dadurch kommt in den Teil / 


zu der vom Gießen her vorhandenen Zugspannung noch eine 


weitere Zugbeanspruchung. Im Betriebe selbst wird der schr 
(liekwandige äußere Umfang des Kolbens, an dem die heißen 
Gase entlang streichen, wärmer als die gut gekühlte Nabe. 
Diese Mehrausdehnung des äußeren Umfanges gegenüber der 
Nabe bewirkt in dieser eine weitere zusätzliche Zugbean- 
spruchung. | 

Die Erfahrung hat gezeigt, daß die gezeichnete Kolben- 
form diesen Beanspruchungen, zu denen noch die Explosions- 
drücke kommen, nicht gewachsen war. 

Bei Kolben ohne Rippen. traten Risse auf, wie sie in 
Fig. 9 dargestellt sind; besonders häufig waren die Risse 
b und e, weil dieser Querschnitt infolge des sehr kleinen 
Krümmungshalbmessers » besonders stark beansprucht wurde. 


Fig. 10. 


Kolben mit geschlitzter Nabe. 


Waren die Kolben mit Rippen versehen, so entstanden 
bei nicht geschickter Anordnung derselben, weil die Rip- 
pen später erkalteten als der äußere Kolben, weitere zu- 
sätzliche Beanspruchungen auf Biegung und Zug, die eben- 
falls das Auftreten von Rissen begünstigten. Kolbenbrüche 
der geschilderten Art sind außerordentlich häufig aufgetreten. 
und haben zu sehr unliebsamen Betriebstörungen geführt. 

In der Not der Zeit entstand zuerst der Gedanke, durch 
Verwendung besserer Baustoffe, d. h. Stahlguß und Bronze, 
Abhülfe zu schaffen. Stahlguß ist zwar teurer als Gußeisen, 
aber der Preis spielte keine Rolle, wenn es gelang, der 
Schwierigkeiten Herr zu werden. 

In der Tat sind Stahlgußkolben haltbarer als gußeiserne; 
infolge der fehlerhaften Bauart jedoch sind auch sie nicht 
uneingeschränkt betriebsicher. Außerdem haben jedoch Stahl- 
gußkolben den Nachteil, daß sie, falls sie z. B. infolge 
Heißlaufens einer Kolbenstange mit der Zylinderwand in 
Berührung kommen, die Laufbahn sehr schnell erheblich 
beschädigen. 

Auch Bronzekolben wurden ausgeführt, trotz des un- 
glaublich hohen Preises. Auch damit wurden bessere Er- 
gebnisse erzielt als mit gußeisernen Kolben. Doch auch hier 
ließ die Betriebsicherheit zu wünschen übrig, und der hohe 
Preis verbot die allgemeine Verwendung dieses Baustoffes. 

Ein. weiteres Mittel war, die beim Gießen entstehende 
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Zugbeanspruchung der Nabe zu beseitigen oder sie sogar 
in eine Druckbeanspruchung zu verwandeln. Ein geeignetes 
Verfahren hierfür sei nachstehend kurz beschrieben. | 

Die Nabe des Kolbens wird geschlitzt, Fig. 10. Es wird 
dann der ganze Kolben auf eine Temperatur von 300 bis 
400° C gebracht und darauf die Nabe durch einen kalten 
Wasserstrahl schnell abgekühlt. Bei diesem Zustande des 
Kolbens klafft der Schlitz ungefähr 0,5 mm mehr als im 
kalten. Wird nun in die Fuge ein dementsprechend starker 
mehrteiliger Ring eingelegt, dann hat die Nabe im kalten 
Zustande des Kolbens Druckspannungen, und der fertig auf 
der Stange montierte Kolben ist tatsächlich spannungsfreier 
als die Kolben nach Fig. S und 9. Die so hergestellten Kol- 
ben haben auch länger gehalten als die früheren. Sie be- 
friedigten jedoch hauptsächlich deshalb nicht, weil die be- 
schriebene Behandlungsweise etwas umständlich war und 
sehr von der Zuverlässigkeit der Leute abhing. Außerdem 
waren auch bei dieser Bauart die grundsätzlichen Schwächen 
. noch nicht vermieden. | ' 

Grundsätzlich fehlerhaft bei sämtlichen vorstehend be- 
schriebenen Konstruktionen ist zunächst, daß der Kolben 
nur auf der kurzen ‘Strecke g, Fig. 8, gehalten wird. Das 
gesunde Gefühl muß dem Konstrukteur sagen, daß es unbe- 
dingt erforderlich ist, den Kolben, der von großen Kräften 
bald von der einen, bald von der andern Seite beanspruchb 
wird, auf eine breite Unterlage zu setzen, also möglichst 
auf der ganzen Nabenbreite zu fassen. Ferner muß der am 
meisten gefährdete schwächste Querschnitt b, Fig. 9, dadurch 
wirksam entlastet werden, daß die beiden Stirnflächen mitein- 
ander verstrebt werden, indem statt der geraden schräge 
Stirnflächen ausgeführt werden. Außerdem muß die Halt- 
barkeit gerade dieses schwächsten Querschnittes durch ge- 
eignete Unterstützung erhöht werden. 

Aus diesen Ueberlegungen und der Bedingung, daß die 
Baulänge des Kolbens möglichst kurz sein soll, entstand die 
in Fig. 11 dargestellte Kolbenform. Neu ist vor allem die 
Form der Kolbenmutter, deren Druckfläche bei a liegt und 
in der Form dem Kegel auf der Kolbenstange entspricht. 
Dadurch wird das Material sehr glücklich verteilt; alle schar- 
fen Ecken sind vermieden,- die Nabe ist stark und kräftig 
‘ohne überflüssige Gußanhäufungen, der Kolben selbst ist 
auf seiner ganzen Nabenbreite gefaßt, ohne daß dadurch 
die Baulänge vergrößert würde. Durch die. breiten Kegel 
an Rolbenstange und Kolbenmutter sind die bisher nicht un- 


terstützten oder durch Eindrehungen geschwächten Quer- 


Verluste in den Schaufeln 
Von Dr.-Ing. 


Die vorliegende Untersuchung stellte sich als Ziel die 
Aufgabe, all die Ursachen zu verfolgen, die die Verluste im 
Laufrade bedingen, die Abhängigkeit des Geschwindigkeits- 
koeffizienten up beim Strömen des Dampfes durch die Schaufel- 
kanäle von diesen. Einflüssen zu bestimmen und endlich die 
Frage zu lösen, wie eine Dampischaufel gebaut sein und 
unter welchen Bedingungen sie arbeiten muß, damit die Rei- 
bungsverluste möglichst Klein ausfallen. Da diese Fragen 


1) In diesem Auszug aus Heft 68 der Mitteilungen über Forschungs- 
arbeiten möchte ich den Leser auf einen Irrtum in meiner dortigen 
Arbeit aufmerksam machen: Das Diagramm des Geschwindigkeitskoeffi- 
zienten stammt nicht vor Bánki, wie es vielfach, wie auch von mir, 
angenommen wurde, sondern von Stodola; deshalb muß es an allen 
diesbezüglichen Stellen statt Bänki Stodola heißen. 

Weiter ist auf Seite 7 bei der Ableitung des indizierten Wirkungs- 
grades nicht angegeben, daß dieser bekannte Ausdruck zuerst von 
Bänki aufgestellt worden ist, Se 

Schließlich möchte ich noch darauf hinweisen, daß ich die Ver- 
suche von Bänki nieht benutzt habe, um sie nur zu kritisieren, sondern 
vielmehr um meine Forschung mit den -Ergebnissen andrer zu 
vergleichen; wo dic Ergebnisse nicht übereinstimmten, versuchte ich 


die Gründe dafür in der verschiedenen Anordnung der Versuche zu 


finden. N. Briling. 


-schnitte c, Fig. 9, wirk- 


sam unterstützt. Die Breite ; , 
ur Se Ee? Neuer Gasmaschinenkolben. 
des äußeren Umfanges ist 
im Verhältnis zur Naben- 


breite gering, so daß die S 
Wärme- und Gußspannun- S 
een herabgemindert wer- N 
den. A 


Als Material ist, wie 
die Erfahrung eines mehr- 
jährigen Betriebes mit die- 
ser Bauart bewiesen hat, 
Gußeisen vollauf hinrei- 
chend. Die früher unver- 
meidlichen Kolbenbrüche 
sind durch diese Bauart 
endgültig beseitigt. 


\ 
= 


Kolbenstangen 
und Stopfibüchsen. 


Ehrhärdt & Sehmer ` 
haben niemals sogenannte 
kolbentragende Stangen, d. s. Stangen mit gekrümmter Mit- 
tellinie, verwandt. Irgend ein besonderer Grund, sich ihrer 
zu bedienen, liegt nicht vor. 

Bei Gasmaschinen werden die Kolbenstangen so kräftig 
ausgeführt, daß die Durchbiegung infolge des Eigen- und 
des Kolbengewichtes nur sehr gering ist. Die Kolben gehen 
mit reichlichem Spiel im Zylinder, so daß auch bei geraden 
Kolbenstangen ihr Gewicht auf die Gleitschuhe der Kreuz- 
köpfe übertragen wird, Für das Dichthalten der Stopfbüch- 
sen ist es von keinem Einfluß, ob die Kolbenstangen mit 
gerader oder krummer Mittellinie. gedreht sind. 

Die Stopfbüchsen selbst werden von Ehrhardt & Sehmer 


in der Weise ausgeführt, daß alle Ringkammern in einfacher 


Weise miteinander gekuppelt sind, so daß beim Ausbauen, 
ohne daß ein besonderer Einsatzdeckel. vorhanden ist, die 
ganze Stopfbüchse gleichzeitig: aus dem Zylinderdeckel heraus- 
gezogen wird. Die Kuppelstücke lassen sich sehr leicht ent- 
fernen, so daß nach wenigen: Minuten: die Stopfbüchse auf 
der Kolbenstange in ihre einzelnen Teile zerlegt ist. Zum 
Abdichten selbst dienen teils‘ selbstspannende, teils durch 
besondere Federn angcdrückte’gußeiserne Ringe, deren Fugen 
verschlossen sind. | (Schluß folgt.) | 


von Freistrahldampfturbinen. 
Nikolai Briling. er 


sehr verwickelt sind, mußten sie auf. die Untersuchung: nu- 
einer Art Schaufeln begrenzt werden: auf die einer Freistrahlr 
turbinenschaufel bei ihrer Arbeit mit einer geringeren als der 
Schallgeschwindigkeit.. Die letztere Einschränkung wird da- 
durch befürwortet, daß fast alle vielstuügen Turbinen außer der 
AEG-Turbine die kritische Geschwindigkeit nicht überschreiten. 

Das hier angewendete Verfahren ist dasselbe, das Prof. 
E. Lewicki seinen Untersuchungen der Verluste in den 
Düsen, abhängige von der Veränderung der Temperatur, zu- 
erunde gelegt hat; nur die Art der theoretischen Berechnung 
der hier zu bestimmenden Verluste ist anders. 

Der aus der Düse. mit der Geschwindigkeit cı aus- 
strömende Dampfstrahl stößt auf eine senkrecht zu ihm in 
einer gewissen Entfernung von der Düsenmündung stehende 
Platte und bricht sich an ihr unter einem Winkel von 90°, 
indem er in dieser Richtung seine ganze: Geschwindigkeit 
verliert.. Die Reaktion R der Platte ist genau gleich: der 
Bewegungsgröße men, die der Dampf beim Verlassen der 
Düse besitzt. Dies freilich unter der Voraussetzung, daß der 
Dampf wirklich unter 90° von der Platte abprallt und daß 
dabei der Luftwiderstand ohne merklichen Einfluß ist. 

©“ Die von Prof, E, Lewicki bei seinen Versuchen verwen- 
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dete Wage konnte hier infolge ihrer geringen Empfindlich- 
keit (10 ei nicht benutzt werden. Deshalb wurde eine neue 
Wage angefertigt, die eine Messung des Reaktionsdruckes bis 
zu einer Genauigkeit von 0,1 g zuließ. Die Wage, Fig. 1, 
besteht aus einem Gestell a, in dem der drehbare Schneiden- 
halter b senkrecht geführt ist und mittels Stellschraube c fest- 
gestellt werden kann. Die auf d sitzenden Schneiden stehen 
unter 30° gegen die Senkrechte und sind dem ausströmenden 
Dampfe zugeneigt. Auf ihnen ruht der unter 90° gebogene 
Wagbalken ed. Er trägt auf der einen Seite die Schale und 
auf der andern die Platte d aus Aluminium von 150 mm 
Dmr. Auf dem Wagebalken ruht eine Wasserwage f, 
deren wagerechte Stellung für die senkrechte Stellung der 
Platte d bürgt. Im Knie des Wagbalkens sind zwei Messing- 
rundstäbe mit Gewinde angebracht, auf denen zylindrische 
(Gewichte laufen. Mit Hülfe des wagerechten Lauigewichtes g 
läßt sich die Platte d ‚senkrecht einstellen, das andre A 
dient dazu, der Wage eine gewünschte Empfindlichkeit zu 


Fig. 1. 


Stoßwage. 


geben. Von b erstreckt sich nach unten eine rechteckige 
Stabführung k mit einer auf ihr gleitenden Skala m, an der 
der Ausschlag cines am Wagbalken d angebrachten Zeigers 
abzulesen ist. Eine Stellung der Skala wie sie hier gewählt 
ist, gestattet eine bequeme Beobachtung, da der Raum in der 
Plattenebene mit abströmendem Dampf erfüllt ist, der die Ab- 
lesungen dort schr erschweren würde. Der Aufbau der Wage 
ermöglicht eine rasche und genaue Einstellung. 

Der in einem stehenden Schmidtschen Kessel gewonnene 
Dampf wurde in einen im Hörsaale befindlichen kleinen Hülfs- 
kessel geleitet. Dieser diente als Dampfausflußgefäß, in dem 
der Dampizustand mittels Thermometers und Manometers ge- 
messen wurde, Fig. 2 und 3. Da der Dampf auf dem be- 
trächtlichen Wege zwischen den beiden Kesseln seine Ueber- 
hitzung verlor, so war der Hülfskessel mit einer besondern 
Gasheizung versehen, durch die sich die erwünschte Ueber- 
hitzung wieder erzielen ließ. Der erforderliche Druck wurde 
durch ein sehr empfindliches Drosselventil eingestellt. 

Die Temperatur wurde mit Hülfe eines gut geeichten, 


in einem ÖOelsacke stehenden Quecksilberthermometers be- 
stimmt. Die Genauigkeit, mit der die Ablesungen erfolgen 
konnten, betrug 0,1° C. 

Die kleineren Drücke wurden durch ein Wassermano- 
meter, die größeren durch ein Quecksilbermanometer, das 
mittels Nonius bis auf Yo mm genau abgelesen werden 
konnte, gemessen. 


Theoretische Begründung. 


Die erste bei einem Versuch auftauchende Frage ist 
die, ob das gewählte Verfahren zuverlässig genug ist und 
welche Ungenauigkeiten es in die Berechnungen bringen 
könnte. Um sich von der Brauchbarkeit des vorliegenden 
Verfahrens zu überzeugen, wurden zur Ermittlung der Düsen- 
verluste zwei unabhängige Messungen: einmal mittels Kon- 
densators und dann mittels Wage, vorgenommen. Der Ver- 
gleich ihrer Ergebnisse mit den theoretischen, verlustireien 
Berechnungen läßt auf die Richtigkeit des hier verfolgten 
Verfahrens schließen. Zur Bestimmung der Verluste mittels 
Kondensators wurde unmittelbar an die Düse ein konisches 
Ansatzrohr angeschraubt, in welehem der Gegendruck mit 
einem kleinen Wassermanometer gemessen wurde. 


Fig. 2. 


Fiq. 3. 


Thermometer 
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Bezeichnet man mit 


p den Druck des Dampies im Hülfskessel in at, 

h die Temperatur des Dampies im Hülfskessel in °C, 

vı das spezifische Volumen des Dampies im Hüliskessel, 

p,t,v die entsprechenden Größen des ausströmenden 
Dampfes in der Düsenmündung (bei Unter- 
suchungen von Geschwindigkeit unterhalb der 
Schallgeschwindigkeit fällt der Druck in der 
Düsenmündung mit dem Gegendruck zusammen), 

ia, än die entsprechenden Größen bei verlustireiem 
Ausströmen des Dampies, 

wo die Ausflußgeschwindigkeit nach der Adiabate in 
m/sk, 

w die wirkliche oder effektive Geschwindigkeit in m/sk, 

q = den Geschwindigkeitskoeffizient, 
wo 

G das sekundliche Dampigewicht in kg, 

R den Strahldruck auf die Platte in kg, 

F den engsten Düsenquerschnitt in qem, 


so ist der Reaktionsdruck 


Mamm, DL 
wobei m dargestellt ist durch 
Hz F 
m = = NE GE (2), 
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und da , 
besse PR H 
so ist Fw a 
NEE A Lë e A a B 
vg 
Dieser Wert in Gl. (1) eingesetzt führt zu 
Fw? 
R= EE 
ug 


d. h. der Reaktionsdruck ist proportional dem Quadrat der 
(Geschwindigkeit und dem Querschnitt, umgekehrt propor- 
tional dem spezifischen Volumen des austretenden Dampfes. 


Aus Gl. (4) ist ersichtlich, daß die freiwerdende Wärme 
je nach den Verlusten eine Temperatursteigerung und somit 
ein Wachsen des spezifischen Volumens zur Folge hat, wo- 
durch der Reaktionsdruck fällt. Somit gibt Gl. (4) ein Mittel 
an die Hand, die Verluste in der Düse zu berechnen. Diese 
Gleichung weist jedoch zwei Unbekannte, w und v, auf. Als 
zweite Bestimmungsgleichung kann die von Mollier zur Be- 
rechnung der Strömenergie des zwischen pı und p und ent- 
sprechendem vı und v sowie entsprechendem zu und 2 be: 
findlichen Dampfes aufgestellte Gleichung dienen: 


oder da der Wärmeinhalt allgemein 


x— i1 
ist, so bekommt man | 
2 
= == $ (pi GP v) R e . k ; (7). 
2g x— 1 


Ermittelt man v aus Gl. (4) und setzt den gefundenen 
Wert in Gl. (7) ein: 


nr) 
EE E E 
29 x— i1 P Rg)’ 
so erhält man SC ii 
Wei Be ee a 
P F x— l 
g R E 


kennt man also den Querschnitt der Düse, den Druck pı und 
den Gegendruck p, nimmt man x für überhitzten Dampi 
zu 1,3 an und bestimmt das spezifische Volumen des im Aus- 
flußkessel befindlichen Dampfes nach der Mollierschen Formel 


47 T 
v = =- -t+H0001 2.2.0.0), 


Pı 
wobei Tı die absolute Temperatur des Dampfes im Ausflug- 
kessel und V eine Berichtigungszahl ist, so läßt sich nach 
Gl. (8) die wirkliche oder effektiv e Geschwindigkeit des aus 
der Düse ausströmenden Dampfes bestimmen. 


Aus Gl. (4) und (7) folet 


eg Me e. ër reg e ENER 


EE 8 a A ër SE 


Für die adiabatische Zustandsänderung ergibt sich die 


Geschwindigkeit 
—1 
aaen alt TT . an 
Pı 


Teilt man durch diese Gleichung Gl. (8), so wird der 
Geschwindigkeitskoeflizient 


w 1 


EE d . (13). 
d yy x GE 1) f TZ 
iR) mt ” 
Nach dieser Gleichung sind die Geschwindigkeitskoeffi- 
- zjenten berechnet worden, 


Bezeichnet man den Ausdruck ` 7? F mit a, s9 folgt 
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1 


a Seege zen Hmm nn 


m e (14). 
Var) 


Die entsprechende Temperatur des austretenden Dampfes ist 


wobei sich n aus der Gleichung 


EE d A dE 
log v — log cn 
bestimmen läßt. | 
Zur Berechnung der Werte von g auf Grund der Kon- 
densatwägung folgt aus der Kontinuitätsgleichung 


Gv= im... (16) 
und aus Gl. (7), daß 
2 — 2) Z ( je Su =) 17 
di De Ee ee EE (17), 
woraus 
x edd x x Pom 
= (=E = 18 
VG, G J 1 P! S x—1 G ( ) 


Bezeichnet man S 
.-— F mit b 
4 x— 1 


und 


so folgt Von 
w = 


Die Konstanten a, b ra) c sind für entsprechende Düsen 
in der Zahlentafel 1 angegeben. 

Aus Gl. (12) bestimmt man die verlustfreie Geschwindig- 
keit wo, und durch Teilung des Wertes w der Gl. (18) er- 
hält man den Geschwindigkeitskoeffizienten p. Dieser Wert 
muß mit dem aus Gl. (13) erhaltenen übereinstimmen. Nach 
Ermittlung von w aus Gl. (18) läßt sich v aus der Konti- 
nuitätsgleichung ableiten. Alle übrigen Größen können nach 
bekannten Formeln berechnet werden. 


)+emm—b2 l e ; (19). 


Versuchsergebnisse. 

Untersucht wurden sechs Arten von Düsen: 

1 zylindrische Düse, 3 Düsen mit rechteckigem Quer- 
schnitt, 1 kegelig sich verengende und 1 kegelig sich er- 
weiternde Düse. Alle Düsen, mit Ausnahme der Düse Nr. 5 aus 
Rotguß, waren aus hartem Stahl angefertigt und gut poliert. 
Ihre genauen Abmessungen; die in der mechanischen Ver- 
suchsanstalt zu Dresden (Geh. Hofrat Prof. Scheit) bis auf 
0,01 mm genau nachgeprüft wurden, sind in Zahlentafel 1 
und Fig. 4 bis 13 wiedergegeben. Für die Düsen Nr. 1, 2 
und 5 wurde der Geschwindigkeitskoeffizient mittels Konden- 
sators und Wage, für die Düsen 3, 4 und 6 mittels Wage 
allein. bestimmt. | 


Zahlentafel 1. 
Abmessungen a Ss und der Konstanten für 
Sn und (18). 


| 
H 
J 
t 


mg > 
Se èal èg!lg l8 |3 
| g3 g2 38 32|82 
a S sel Au: ai as | a 
Die zu unter- ! Düsen- Ne Br ee 
H suchenden  abmessungen | 22] 2gj Zo | SEA 
S| Düsen waren | | SSj sælg G x 
2 | Gall Ces 
Z Fis F' a b c 
| mm dmm | qmm | 
1 | zylindrisch ; | d=6,455 132,650|32,789|2 TT 938185,02 
2 | rechteckig 4,11 X< 10,21 41,963|42,164|3,654217,905/85,02 
3 | rechteckig 3,02 x 10,21 ;30,834/30,910/2,6789 — — 
4 | rechteckig 2,08 x 10,21 |21,237|21,290'1 TER — = 
3 l g dmin = 6 E 
5 | sich verengend. ||” E 2 58,766|58,958 oe Re 85,02 
dmax = 10 | 
6 | sich erweiterod | dein = 6,49 |33,081|33,16312,8140, — | — 


Die Kondensatbestimmung wurde nicht weniger als je 
„weimal vorgenommen, um 2 gleiche Werte zu erhalten, Die 
di 
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ZJahlentaiel 2. 


Zylindrische Düse. 


( 


H 


Versuche am 


1 10., 11., 13, 23. 
Kondensatmessung. d= 6,455 mm. Querschnitt bezogen auf 100° C Temperaturerhöhung. F’ = 32,789 qmm. 


und 24. Mai 1907. 


e | ame: a ee EE 
E Manometer- Be Kon- Ver Raum- | Baro- Par Rn, Druck- | Druck- SEN ee a S SS 
z ablesungen . . , densat- E tempe- meter- S E ver- ver- u en en S n Dë 
D im | , | suchs- ` i im An- | Ausfluß- | 2 au H im schwin- | schwin- | digkeits- 
A Kessel STT dauer | nn I satzrohr ` kesse] ` PËltnis | hältnis | Aust. digkeit | digkeit |koeffizient 
: links rechts e i | r | K > E ge E En E 
Z °C g min. °C mm Q.S.. at at | S | m m Wy: 
EE 
| | | | 
1 | 17 MO; 65 130 575 10 20 747,5 ; 1,0130 1,021 0,9923 | 1,0077 | 1,8350 52,7 | 53,690 | 0,982 
2 į 50| » 100 130 750 » » »  ' 1,0134 1,028 | 0,9856 | 1,0120 | 1,8217 70,7 12,850 | 0,971 
3 1210| » |282 128 1360 » » 747,0 | 1,0129 1,061 | 0,9546 | 1,0490 | 1.7563 125,8 | 129,90 0,968 
4 | 55 Hg | 50,5 |126 1800 » 22 752,3 | 1,0200 | 1,107 | 0,9220 | 1,0840 | 1,6750 | 164,0 | 169,70 0,968 
51 65 >» 61,4 |130 2060 » » | » 1,0220 1,133 | 0,8992 | 1,1120 | 1,6510 187,8 | 195,40 0,961 
61 85| » | 82,5 |127 2460 » 23,6 | 752,4 | 1,0230 1,191 | 0,8580 | 1,1810 |- 1,5590 220,5 | 233,60 0,946 
7 |100| » | 97,9 |128 2713 » » > 1,0250 | 1,228 | 0,8350 | 1,1970 | 1,5140 | 240,0 | 253,80 0,947 
8 |145; » |142,9 | 147,8 | 3292 » 25 748,8 | 1,0190 1,343 | 0,7590 ! 1,3190 | 1,4540 | 303,0 | 320,05 0,947 
9 » |189,0 |148,4 | 3820 » » » 1,0200 1,460 | 0,6980 | 1,4290 | 1,3410 | 346,0 | 364,00 | 0,950 
10 |270| » 271,8 |148,8 , 4601 , >» ` » 1,0230 1,675 ` 0,6115 | 1,6370 | 1,1810 | 403,8 | 424,80 | 0,955 
Zahlentafel 3. Zylindrische Düse. Versuche am 4., 6. und 7. Juni 1907. 
Druckmessung. d = 6,155 mm. Querschnitt bezogen auf 100° C Temperaturerhöhung. F’ = 32,789 qmm. 
un 
= Tempe- | Anfangs- | spez. effekt. theoret. Ge- 
> Manometer- j Reak- | Raum- | Baro- G a | Druck- Druck- Vol Ge- Ge- schwindig- 
Si ablesungen Ve Se tions- | tempe- ` meter- en a ver- ver- 2 e GER e : ß 
‚© im EE E EE druck Ausfluß- | hältnis hältois | im schwin- schwin S keits- 
> meia -| Kessel p kessel Ausfluß- digkeit digkeit |koeffizient 
É t S t d P m kessel w w l w 
© | links | rechts E S g Se 
H 0 N i , Pı D vI wo 
Z, C g C imm Q.-S. at at | m m 
] | i 
1-12 mo 65 130 4,3 21 | 748,2 | 1,01344 1,0213 0,9922 1,0078 1,8350 48,75 53,56 0,9105 
2 į 88| » | 62 132 8,3 21 748,2 | 1,01344 | 1,0283 0,9854 1,0147 1,8317 67,85 73,58 |, 0,9221 
3 [110| » |390 135 28,9 21 748,2 | 1,01344 1,0632 0,9531 1,0491 1,7848 126,00 133,32 0,9495 
4 | 53| Hg | 52,1 134 51,0 20 747,1 | 1,01219 | 1,1024 0,9180 1,0893 1,7334 168,63 | 178,27 0,9438 
5 | 66i » 65,3 132 69,2 20 747,1 | 1,01219 1,1365 0,8905 1,1229 1,6558 193,84 205,47 0,9434 
6 | 85| » 82,8 133 98,0 22 746,3 | 1,01079 1,1827 0,8545 1,1702 1,5944 229,89 239,09 0,9615 
71105!) » |104,1 | 138 | 123,0 22 746,3 | 1,01079 | 1,2365 0,8173 1,2234 1,5439 258,19 271,75 | 0,9500 
8 |145, » |144,5 | 140 | 175,0 28 746,3 ' 1,01079 | 1,3400 | 0,7542 1,3255 1,4206 305,96 320,55 | 0,9545 
9 1190| » | 191,1 | 144 231,0 22 746,3 1,01079 1,4608 0,6918 1,4453 1,3244 350,73 366,13 0,9579 
10 |270 » |272,9 140 322,0 22 746,3 ; 1,01079 | 1,6718 0,6045 1,6541 1,1432 404,53 422,12 0,9583 
Zahlentaiel 4+ Sich verengende Düse. Versuch am 3. Juli 1907. 
Kondensatmessung. d= 8,65 mm. Querschnitt bezogen auf 100°C Temperaturerhöhung. F’ = 58,955 (mm. 
E Tenge | Gegen- | Anfangs- spez. | effekt. | tlıeoret. | Ge- 
5 er a ratur , EE Ver- ` e See | druck ‚druck im ! a V olumen ` Ge- : Ge- ' schwin- 
D 5 i icb suchs- ` pe tand m An- | Ausfluß- u D ees im schwin- ` schwin- | digkeits- 
= Zu; "| Kessel N ; dauer | ZaNE 3 E satzrohr kessel mw EECHER Ausfluß- digkeit digkeit ‚koeffizient 
e | t 7 o p pı Z Pı kessel w wo w 
links rechts p p S — =o 
G | °C g ` min. °C mm Q.-S. at | at i m m wo 
| 
1 65 | H20 | 130 130,9 1465 10 22 746,4 ! 1,0113 1,0303 0,9815 1,0189 | 1,8232 71,3 83,06 0,9306 
2 | 50|Hg | 47,5 [135,9 ` 2945 ° » » » 1,0115 | 1,0912 | 0,9669 | 1,0542 | 1,7527 | 155,7 167,23 | 0.9372 
3 | 85] > | 82,2 ECKE » » 1,0132 | 1,1821 | 0,8571 | 1,1667 | 1,5911 : 220,5 | 236,49 | 0,9324 
4 |145| » |143,8 [143,0 | 2980 | 5 » » 1,0199 | 1,5481 : 0,7607 | 1,3146 | 1,4440 302,0 317,40 | 0,9515 
5 a » 1252,65 [144,9 | 4047 | >» » » 1,0306 | 1,6212 | 0,6357 | 1,1944 | 1,1944 | 390,1 į; 404,28 | 0,9649 
ZAahlentafel 5. Sich verengende Düse. Versuch am 26. Juni 1907. 
Druckmessung. (Anm = 8,65 mm. Querschnitt bezogen auf 100° C Temperaturerhöhung. F’ = 58,958 qmm. 
e - — —- — - 
3 Mana Tempe- Reak- Raum- Baro- | Anfangs- e Did spez. effekt. theorot. ` Ge 
5 ratur à ` Gegen- druck im | Volumen Ge- Ge- . schwin- 
6) SCHEER im won er 3 druck Ausfluß- SA | an im sehwin- | schwin- _ digkeits- 
= = "Il Kessel = GC GE | p | Kessel Wa EE Ausfluß- | digkeit digkeit | koeffizient 
e links E t i | | Di A F kessel w wo w Br 
= DO g °C mm Q.-S. at ' at = m m wo 
| 
1| 10H20] 60 130 7.0 30 751,1 | 1,01588 | 1,0227. | 0,9933 | 1.0068 | 1,8324 45,96 49,85 | 0,9218 
2165| » |180 135 19,3 » » P7 >» 1,0352 0,9813 1,0191 1,8335 77,07 83,88 0,9187 
3 1180| » 1240 140 42,5 | » > » 1,0577 | 0,9642 | 1,0412 | 1,8173 | 113,00 | 121,70 | 0,9285 
4 | 50.| Hg | 46,4 140 | 78,0 » ». > 1,0947 | 0,9279 | 1,0777 | 1,7549 | 154,350 | 167,20 ! 0,9226 
5 | 85| » | 832 140 | 168,0 » » » 1,1869 | 0,8559 ‚| 1,1682 | 1,6550 | 227,10 | 242,70 ` 0,9356 
6 |145| > |143,8 140 316,0 » » » 1,3453 | 0,7552 | 1,3242 | 1,4250 | 303,50 | 320,70 | 0,9465 
7 |200: » 198,2 150 447,0 » » » 1,4877 0,6828 1,4645 1,3259 362,00 380,00 0,9629 
s 1250| » : 256,6 150 558,0 » | > » 1,6235 0,6257 1,5982 , 1,2081: | 397,90 413,50 0,9621 
9 |300; » - 300,0 150 652,0 > » » ‚ 1,7506 0,5803 1,7232 1,1195 428,10 442,90 | 0,9666 


E) 
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Fig. 4 bis 15. Düsenformen. 


Fig. 4 mund 5. 


Zahlentafeln 2 und 4 enthalten die mittleren Temperaturen 
aus einer Reihe von nach je 3 Mimuten wiederholten Ab- 
lesungen, da es nicht möglich war, die zwischen Grenzen 
von 5° schwankende Temperatur unverändert zu halten. 

In den Zahlentafeln 2 bis 5 sind die Versuchsergebnisse 
mittels Messung des Kondensates und Wägung der Reaktion 


Fig. 14. 


Geschwindigkeitskoeffizienten or und en für die zylindrische Düse. 
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GeschwindigkeitskoeMizienten gx und gn für die sich verengende Düse. 
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Geschwindigkeiten 


des Dampfistrahles im Bereiche von 50 bis 400 m/sk Gesehwin- 
digkeit angeführt. Ihre q-Werte sind als Ordinaten neben den 
zugehörigen Geschwindigkeiten als Abszissen in einem Dia- 
gramm, Fig. 14, dargestellt, aus dem die Abhängigkeit des Ge- 
schwindigkeitskoeffizienten von der Geschwindigkeit selbst her- 
vorgeht. Die Kurven fallen, wie ersichtlich, bei Geschwindig- 


keiten > 200 m/sk fast zusammen, bei kleineren 
Geschwindiekeiten gehen sie mehr und mehr aus- 
einander. Die letztere Erscheinung rührt von 
dem Luftwiderstande her. Der Abstand der Düsen- 
mündung von der Platte der Wage betrug bei 
allen diesen Untersuchungen 80 mm und war also 
offenbar zu groß gewählt worden. Ist der Ab- 


CM stand kleiner, so dürften die Kurven wohl näher 
D ancinander verlaufen. Ein ähnliches Ergebnis hat 
| sich auch für die drei viereckigen Düsen gezeigt. 

W Zur Untersuchung der sich verengenden Düse 

wurde zwischen Kessel und Düse ein einzölliees, 

0,5 m langes Rohr!) eingeschaltet, so daß sich 

die in Zahlentafel 4 und 5 wiedergegebenen Ver- 


suchsergebnisse auf Düse und Ansatzrohr be- 
ziehen. Der Verlust im Rohr ist jedoch, da sein 
Querschnitt 10mal größer ist als der der Düse, 
verhältnismäßig gering. Die Entfernung der Düse 
wurde so festgelegt, daß der p-Wert auch bei den 
kleinen hier auftretenden Geschwindigkeiten einen 
Höchstwert hat. Diese günstigste Entfernung lag 
bei 50 mm und wurde auch bei größeren Ge- 
schwindigkeiten beibehalten. Die dieser Düse zu- 
gehörigen gx: und gp-Werte finden sich in dem 
Diagramm Fig. 15. Es stellte-sich heraus, daß 
die beiden. p-Werte bei der eben erwähnten Ver- 
suchsanordnung sehr nahe übereinstimmen, wes- 
halb auch diese Düse zu Schaufelmessungen ver- 
49 wendet wurde. Schließlich sei noch erwähnt, daß 
die p-Werte für die sich erweiternde Düse bei 
kleinen Geschwindigkeiten größer als 1 ausfallen, 
wenn man die Geschwindigkeiten auf den engsten Quer- 
schnitt bezieht. Ein ähnliches Ergebnis hat sich übri- 
gens auch in der Hydraulik gezeigt. 


Die Schaufeln. 


Die Abmessungen der verwendeten Schaufeln sind 
aus Zahlentafel 6, das Gesetz der Veränderlichkeit 
ihrer Krümmungshalbmesser und Winkel aus Fig. 16 
bis 23 zu ersehen. Um die Schaufeln rasch und genau 
einstellen zu können, wurden 4mal je 2 zueinander 
gehörige Messingplatten (4 x 10 x 100), Fig. 24, vorbe- 
reitet, in die: mit der Teilmasehine Nuten in Abstän- 


1) Dieses Rohr mußte zwischengeschaltet werden, da es nicht 
möglich war, Dei den späteren Schaufelmessungen mit Schaufeln 
und) Wage an eine unmittelbar an den Kessel angeschraubte Düse 
heranzukommen. 


a 
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Fig. 16 bis 93. Schaufelauerschnitte. 


Fig. 24. Fig. 25. 


Vorbereitung eines Schaufelsatzes. Schaufelsatz. 
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Zahlentafel 6. Abmessungen der Schaufelproiile. 


H i bel ® 
e n n u m an 
É Ein-und 3 4 a 7 = Schaufel- | œ 3 
n E| Aus- | Ẹ M Schaufel-| 5 © S |Schaufel-| länge Sg CG 
D 2 | tritts- | "o £ dga aa SE 
EI A SS breite | don | stärke | l=r0 3 5 
= inke ` m H e 
= 9 | win = b Rou S 0 S 
a5 | D Se =ın— 8 
3 a ` 180 

E 0 | 1 L 
Grad Grad mm mm mm mm | mm 
1 30 120 10 5,77 | 2 12 25 
2 30 120 15 8,66 | 23,5 18 25 
3 30 120 20 11,55 | 3 24 25 
4 30 120 25 14,43 3 30 25 
5 20 140 21,7 11,55 3 28 25 
6 30 120 20 11,55 | 2,5 24 25 
7 40 100 | 17,7 11,55 | 2 20 1 3 
8 50 80 14,9 11,55 15 16 25 

den von eingerissen 

waren. Zwischen zwei 

solehen Platten wurden 

die Schaufeln mittels 

Einstellschrauben be- 

festigt. Ein derartig 


sorgfältiger Einbau ver- 
hinderte, daß die Schau- 
feln schief standen oder 
sich gegenseitige ver- 
schoben. Hierauf wur- 
de der ganze Schaufel- 
satz zwischen 2 starke 
Stahlplatten gespannt. 
Jede Stahlplatte von 
mit einem Bleiblatte von 1/2 mm 


Schaufelbreite D war 
Stärke umhüllt, wodurch sich eine etwaige Ungleichmäßig- 


der 
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keit in der Länge der 
Schaufeln aufheben ließ 
und ein fester Sitz ge- 
sichert war. Beim An- 
ziehen der Spannschrau- 
ben drangen die Schaufeln 
mit ihren Stirnflächen in 


das Blei ein, Fig. 25. 
Schließlich wurden die 
Montageplatten entfernt. 


Eine derartige Vorberei- 
tung eines Schaufelsatzes 
dauerte nicht länger als 
2 bis 3 Minuten. 

Der Verlust an Geschwindigkeit beim Strömen des 
Dampfes durch die Schaufeln wurde folgendermaßen be- 
stimmt: | 

Der unmittelbar auf die Platte wirkende Dampfdruck, 
Fig. 26, sei a, 

Stellt man ‚zwischen Düse und Platte der Wage die 
Schaufeln, so wird der Reaktionsdruck, den der aus ihnen 
ausströmende Dampi auf die Platte ausübt, einen Wert Zë, 
Fig. 27, haben. Die beiden Plattendrücke sind: 


Ju = MW 
Rı = MW. 


2 m . . ; s . 
Die Dampfmenge -- ist in beiden Fällen dieselbe, nur 
9 


hat sich die Geschwindigkeit infolge der Verluste verändert. 
Aus den beiden vorstehenden Gleichungen ergibt sich: 


20). 


Folglich ist der Geschwindigkeitkoeffizient gleich dem 
Verhältnis des Plattendruckes des aus den Schaufeln aus- 
strömenden Dampfes zu dem des aus der Düse ausströmen- 


den Dampfes. (Fortsetzung folgt.) 


Von der Brauereiausstellung in München 1909." 
Von C. Guillery, kgl. Baurat. 


(Schluß von S. 218) 


(hierzu Tafel: 3) 


2) Pneumatische Beförderungsanlagen. 


Saugluft ist zuerst von der Maschinenfabrik A.-G. 
vorm. F. A. Hartmann & Co. in Offenbach a. M. zur 
Beförderung von frisch gekeimter Gerste, Grünmalz, auf die 
Darrböden verwendet worden. Dieses Massengut bietet sol- 
cher Beförderung besondere Schwierigkeiten wegen der Nei- 
gung des Grünmalzes, sich mit den Keimen zu verfilzen und 
zusammenzuballen. Alle plötzlichen Querschnittsänderungen 
und scharfen Krümmungen in den Leitungen müssen des- 
halb sorgfältig vermieden werden. An Abzweigstellen wird 
die in Fig. 46 bis 48 dargestellte Vorrichtung verwendet, die 
mittels eines in die Leitung eingeschalteten beweglichen Rohr- 
stückes mit einem Kugelgelenk am einen und einer dreh- 
baren Scheibe am andern Ende die Einführung von Ab- 
zweigleitungen in die Hauptleitung mit schlankem Ueber- 
gang gestattet. Die Beförderung mittels Saugluft wird in 
gleicher Weise auch für trockene und geweichte Gerste und 
für Darrmalz sowie für chemische Erzeugnisse, selbst für 
Kaffee und Zündhölzer, angewendet. Förderhöhen von 35 m 
und Entiernungen von 100 m und darüber bis zu 200 m 
werden leicht überwunden. Schwierigkeiten bereiten nur, 
der Gefahr der Verstopfung halber, längere wagerechte 
Strecken, die deshalb zu vermeiden sind. 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Fabrikanlagen 
und Werkstatteinrichtungen) werden an Mitglieder- postfrei für 50 Pig 
gegen Voreinsendung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen 
den doppelten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pig. Lieferung 
etwa 2 Wochen nach Erscheinen der Nummer. 


. gedrückt wird. Das: 


Die in Deutsch- 
land und Oesterreich 
patentierte Vakuum- 
pumpe, Fig. 49, wird 
durch einen doppel- 
kegeliörmigen, leicht 
dicht zu erhaltenden 
Schieber gesteuert, 
Fig. 50 und 51. Die 
Ventile sind aus 

leichtem dünnem 
Stahlblech gefertigt. 

Trockenes Ge- 
treide und selbst ge- 
weichte Gerste läßt 
sich mittels einer 
Düse absaugen, die 
durch ein Gewicht 
oberflächlich etwas 
in das Fördergut ein- 


Fig. 46 bis 48. 
Abzweigleitungen für pneumatische Be- 


förderung von der Maschinenfabrik A.-G. 
vorm. F. A. Hartmann & Co. 


TU 
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| 


sich leicht zusam- 
menballende Grün- 
malz muß dagegen, 
wie eewöhrlich von 
der Tenue aus ge- 
schieht, mit Gabeln : 
oder Schaufeln.. lose 
in den: Saugtrichter 
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Fig. 49. 


Vakuumpumpe der Maschinenfabrik A.-G. vorm. F. A. Hartmann & Co. 


Fig. 50 und 51. 


und. Schieber der Vakuumpunıpe. 
Maßstab 1:10. 
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oder es kann diesem auch 
durch geeignete mechanische Vorrichtungen, wie Schnecken, 
luftdurchlässige Förderbänder oder Schüttelsiebe aus Draht- 
netz oder gelochtem Blech, zugebracht werden. In Fig. 52 sind 


hineingeworfen werden, Fig. 5 
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eine auf einem Bock angebrachte Schüttmulde zum Aufwerien 
des Grünmalzes, der Saugtrichter, die Schlauchleitung und 


das Standrohr zu erkennen, durch welches das Grün- 
malz abgesaugt wird. Durch die Saugleitung, die zur 
Ueberwachung des ordnungsmäßigen Zustandes der An- 


lage in gewissen Abständen mit Luftdruckmessern versehen 
ist, wird das Grünmalz zu der im höchsten Punkt fest oder 
fahrbar aufgestellten Entladevorrichtung geschafft, aus wel- 
cher es mittels eines Zellenrades, vergl. Fig. 53, möglichst 
unter Luftabschluß entleert wird. Dann gleitet es in einer 
mit Gefälle verlegten Leitung, der Wirkung der Schwere 
folgend, auf den Darrboden hinab und wird dort mittels 
eines drehbaren Auslegers verteilt. Damit die Füllung des 
die Entleerung regelnden Zellenrades der Entladevorrichtung 
nicht durch die eindringende Luft gestört wird, sind die 
Zellen zum Druckausgleich durch einen Kanal miteinander 
verbunden. Bevor die angesaugte Luft in die Vakuumpumpe 
eintritt, wird sie in einem Wasserfilter von Staub, Wurzel- 

keimen und sonstigen Un- 


reinigkeiten befreit. Das 
Zerschneiden der Körner 


wird durch eine Bürste 
verhindert. 

Fig. 54 bis 56 geben die 
neuc pneumatische Beför- 
derungsanlage der Mün- 
chener Exportmalzfabrik 
wieder. Die mit Zahlen 
bezeichneten unteren Räu- 
me sind die kühl angeleg- 
ten und gut gelüfteten, mit 
elattem Bodenbelag ver- 


= gé sehenen Malztennen, in 
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N | PP net weichte Gerste keimt und 
N bass T dadurch zu »Grünmalz« 
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wird. Von den beiden in 
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N N usa 7 Anlage aufgestellten Ent- 
gs denen 


ladevorrichtungen, 
das Grünmalz mittels der 
Saugleitung zugeführt 
wird, steht immer nur 
eine im Betriebe, je nach- 
dem die Malzdarren des 
Altbaues oder die des Neu- 
baues mit Grünmalz be: 
schickt werden sollen. Es 
ist nur möglich, das Grünmalz entweder von den 7 Teunen 
des Altbaues nach den beiden Darren des Altbaues, unter 
Benutzung des Fntladers 1, oder von den 24 Tennen des 
Neubaues nach den beiden Darren des Neubaues, unter Be- 
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Pneumatische Förderanlage für Grünmalz 


Fig. 54 Bis 56. 


Maßstab 1:500. 
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nutzung des Entladers 2, zu befördern. Die Luftpumpe steht 
mit dem Naßäilter und letzteres mit den beiden Entladern durch 
eine Lnftleitung, welche durch eine gestrichelte Linie ange- 
geben ist, in Verbindung. Im Längsschnitt ist die Verbindungs- 
leitung nach der Luftpumpe nicht angegeben, wohl aber ist im 
Querschnitt des Altbaues die Weiterführnng dieser Luftleitung 
zu ersehen. Da wo sich die Luitleitungen treffen, ist ein Luft- 
Zweiwegehahn, wie Fig. 57 zeigt, eingeschaltet, welcher jeweils 


Fig. 3% 


Absauganlage für Grünmalz. 
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umgestellt wird, je nachdem der Entlader 1 oder 2 luftleer 
gesaugt werden soll. Eine andre große Anlage gleicher 
Bauart ist u. a. in der Aktien-Malzfabrik in Cönnern a. S. 
eingerichtet. Mittels einer weit verzweigten Rohrleitung 
Sowie einer festen und einer fahrbaren Entladevorrich- 


| Fiq. 5:6 
vom Entlader 1 vom Entlader £ 
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tung werden hier täglich über 1000 Zentner Gerste teils 
als trockene, teils als geweichte Gerste, als Grünmalz 
oder als Darrmalz von verschiedenen Tennen, Lager- 
böden und Darren in dem 240 m langen Gebäude befördert. 
Die Anlage leistet für Grünmalz allein 160 bis 200 Ztr./st, 


der Münchener Exportmalzfabrik A.-G. in München. 
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wobei nur vier Mann tätig sind, während durch einen ein- 
zigen Mann stündlich 200 bis 300 Ztr. ungekeimte trockene 
Gerste befördert werden können. Dazu kann die Gerste 
viel höher gelagert werden als sonst, über 2 m hoch, und 


Fig. 53. 


Fahrbare Entladevorrichtung für pneumatische Beförderung. 


FAR 


sie wird durch die Beförderung mittels Saugluft geschont 
und dabei gleichzeitig gründlich gelüftet. Die Anlagen sind 
einfach und wirtschaftlich, namentlich infolge der bedeuten- 
den Ersparnis an Arbeitern und der besseren Ausnutzung 
der Lagerräume, teils wegen der Ermöglichung höherer 
Schüttung, teils weil keine Gänge mehr für die Kippwagen, 


mit denen das Malz sonst zu den Aufzügen befördert wurde, 
freizuhalten sind. 
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3) Anlagen der neuen Brauerei Bischofshof 
bei Regensburg, 
s. Fig. 58 und Tafel 3. 


Die im Bau begriffene, nach dem Plan und unter der 
Oberleitung des an der Kgl. bayerischen Akademie Weihen- 
stephan tätigen Prof. Th. Ganzenmüller angelegte Brauerei 
ist für eine Jahreserzeugung von 50000 hl bemessen. Der 


Fig. 58. 


Neubau wird außerhalb der Stadt bei der von früher her 
vorhandenen Mälzerei als Ersatz für die alte, im Innern der 
Stadt in der Nähe des Domes gelegene Brauerei errichtet, 
deren Einrichtung als nicht mehr zeitgemäß befunden wurde. 
Bei der Anlage ist vor allem auf möglichste Wirtschaftlich- 
keit des Betriebes Rücksicht genommen. Sudhaus und Ma- 
schinenhaus sind nahe zusammengelest, um die Braupfannen 


mit dem Abdampf der Maschine betreiben zu können. Die 
Würze wird in kurzen 
Leitungen, ohne Anwen- do 


dung von Pumpen, vom 
Kühlschiff bis zum Lager- , 
keller geführt. Die künst- \ 
lich gekühlten Räume sind | 
möglichst nahe zusammen | 

und übereinander angeord- | 
net, um Kälteverluste zu 

verhindern. Die von frü- en ya 
her vorhandenen Malzten- ` ` 
nen, die für ihre ursprüng- 
liche Bestimmung nicht 
mehr geeignet waren, sind 
als Lagerkeller verwendet. 
Hierdurch ist die Anord- 
nung aller übrigen Räume 
des Hauptgebäudes wesent- 
lich beeinflußt. 


Die beiden Zweiflamm- 3 I Se = >` K 
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Heizfläche und 125 at ` x 
+ S S H H Y el E 
Kesselspannung sind in N / AN ECH 


einem Nebengebäude auf- ` i 
gestellt. Die Kessel sind “Wf 
mit einem Speisewasser- 

vorwärmer versehen, die Feuerung wird selbsttätig beschickt. 
Die aus Eisenbeton hergestellten Kohlenbehälter fassen die 
Ladung von 22 Eisenbahnwagen. Nach der Entladung der 
Wagen werden die Kohlen mittels einer Schnecke und eines 
Becherwerkes hochgehoben und gleiten alsdann entweder 
über eine selbsttätige Wage nach den Kesseln oder nach den 
Kohlenbehältern. Unter dem Heizerstand sind die Pumpen 
und das Filter für das Speisewasser aufgestellt. Durch 


vu 


einen begehbaren unterirdischen Kanal ist der Pumpenraum 
mit dem Fundamentraum des Maschinenhauses verbunden, 
in dem alle Dampfleitungen und die Leitungen für das 
Niederschlagwasser untergebracht sind. Die ganze Braue- 
reianlage wird von einer Einzylinderdampfmaschine mit 
Lentzscher Ventilsteuerung betrieben, die bei 125 Uml./min, 
11,5 at Anfangspannung und 1,5 at Gegendruck 110 bis 
140 PS. leistet; der Gegendruck ist so hoch, weil der Ab- 


Brauerei Bischofshof bei Regensburg. 
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dampf, wie erwähnt, zur Heizung der Braupfanne benutzt wird. 
Mit der Betriebsdampfmaschine ist ein Ammoniakkompressor 
der Bauart Linde mit einer Kälteleistung von 140000 WE 
unmittelbar gekuppelt. Eine ältere, ebenfalls mit einem 
Ammoniakkompressor gekuppelte 80pferdige Ventildampima- 
schine dient zur Aushülfe. Die Kraft wird von den Schwung- 
rädern der Dampfmaschinen zunächst auf eine im Funda- 
mentraum angeordnete Zwischenwelle mit auslösbaren Kupp- 

| lungen übertragen. Von 
hier aus werden zwei Dy 
namomaschinen von 46 
bezw. 5 KW, die Naßluit- 
in pumpe, ein Luitkompres- 


fi sor, die Pumpe für den 

A auf dem Dache des Ma- 
Alt schinenhauses aufgestell- 
i A, ten Ammoniakkondensator 


N und die Vorgelegewcllen 
| für das Sudhaus und die 


Werkstätte angetrieben. 


des Betriebes nach Be- 
darf regeln läßt. Zur Küh- 
lung der Räume wird Salz- 
wasser verwendet, das in 
dem zugleich als Eisbild- 
ner ausgestalteten Verdam- 
pfer der Kompressoren ge- 
kühlt wird. Die Würze 
und in den Gärbottichen durch 
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Ai an. A | mit Einrichtungen ver- 
IT Sue EN sehen, durch welche sich 
RT? RE z die Kälteleistung während 


= 

Ni 

d e 
ge 


wird im Würzeberieseler 
Süßwasser gekühlt, das in einem Eisenbetongefäß auf den 


erforderlichen Wärmegrad gebracht wird. Die Pumpen für 
Salz- und für Süßwasser werden elektrisch angetrieben. 

Die mittels Fuhrwerks an der durch ein Eisenbetondach 
geschützten Laderampe angelieferte Gerste wird im Sack 
gewogen und dann in eine Rinne geschüttet, von der aus 
sie durch ein Becherwerk gehoben und nach Reinigung und 
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Fig. 60 bio 62. 


Neue Malzbehälter für die Löwenbrauerei in München, ausgeführt von der Tiefbau- und Eisenbetongesellschaft 
in München-Stuttgart. 
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Auslese auf den Böden gelagert wird. Ein- 


eeweicht wird die Gerste in vier Gefäßen 
aus Eisenbeton und in einer darüber liegen- 
den Vorweiche aus Eisen. Jede Weiche 
faßt 110 hl Gerste. In den Förderschnecken 
wird die Gerste auf dem Wege von der Vor: 
weiche zu den Weichen gewaschen. Die 
geweichte Gerste wird mittels Handwagen 


en 


2776 - 


auf die beiden übereinander angeordneten . 


Dennen von zusammen 1350 qm Boden- 
fläche geschafft und dort verteilt. Säulen 
und Decken sind hier aus Eisenbeton her- 
gestellt, der Bodenbelag besteht aus Soln- 
hofer Platten mit einer untergelegten 40 cm 
starken Lehmschicht. Die Decken der Ten- 
nen sind so ausgeführt, dab die Balken 
möglichst wenig vorstehen, um die Lüftung 
der Decken zu befördern und die Bildung 
von Feuchtigkeit und Schimmel zu ver- 
hindern. 

Das Grünmalz wird mittels eines Dop- 
pelaufzuges in Handwagen auf die beiden 
Darren befördert. Der Schacht des Auf- 
zuges ist über das Dach hinaus geführt, 
damit, die verbrauchte Luft durch den Auf- 
trieb abzieht. Die frische Luft wird durch 
Klappfenster und Kanäle in den Ecken zu- 
geführt. Das Darrmalz wird durch ein 
Becherwerk gehoben, entkeimt und geputzt 
und dann in einem von früher her vor- 
handenen Holzbehälter aufgespeichert. Zum 
Gebrauch wird es in die über dem Sudhaus 
liegenden neuen, aus Eisenbeton hergestell- 
en Malzbehälter, Fig. 59, verteilt. Förder- 
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schnecken, die unter den 
Spitzen der sechs Misch- 
behälter von 3360 hl In- 
halt angebracht sind, und 


p ein Becherwerk schaffen 
| RN das Malz nach der im ober- 
| HH NIT sten Stockwerk aufgestell- 
=s ten Poliermaschine, deren 


Staub zu einem Druck- 
schlauchifilter geleitet wird. 
Das polierte Malz fällt in 
einen Rumpf über der in 
dem nächst unteren Stock- 
werk aufgestellten Schrot- 
mühle. Das Malzschrot 
sammelt sich in einem auf 
der Decke des Sudhauses 
stehenden Gefäß mit Wage. 
Von hier aus erfolgt das 
Einmaischen in die Pfanne. 

Die Regelung der 
Wärme der Gärkeller ist 
eines der größten Geheim- 
nisse des Brauereibetrie- 
bes. Bekanntlich sind alle 
Versuche, ein dem ober- 
bayerischen Bier völlig 
gleiches Erzeugnis mit der 
in Oberbayern verwende- 
ten Gerste, mit oberbaverischem Wasser und oberbayerischen 
Braumeistern anderwärts zu erzielen, fehlgeschlagen. Es wird 
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Fig. 63. 


Bayerische Löwenbrauerei A.-G. vorm. Franz Stockbauer in Passau. 
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a Malzbehälter 
b AMnlzaufzug 


e Maischbottich 
f Braupfanne 


c Malzpoliermaschine 
d Schrotmühle 
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behauptet, daß das Klima hier von ausschlaggebendem Ein- 
iluß ist, indem die kühlen Nächte den Gärungsvorgang ver- 
langsamen oder sonstwie günstig beeinflussen. Hiermit 
stimmt gut überein, daß sich die kleinen ländlichen Braue- 
reien in Oberbayern durchweg durch ein ganz vorzügliches 
und schr gleichmäßig gutes Erzeugnis auszeichnen, während 
sich nicht gerade selten in München blitzschnell die Schreckens- 
kunde verbreitet: Da und da ist das Bier schlecht und, nach 
bayerischen Begriffen, »nicht zu genießen«. Der geschlagene 
Wirt sieht sich plötzlich verlassen in den gastlichen Hallen, 
bis der Bann gebrochen ist. Zweifellos hat man es bei künst- 
licher Kühlung der Gärkeller, wie sie in den großen Braue- 
rcien schon allgemein üblich ist, in der Hand, den Einfluß 
des Klimas nachzuahmen und viclleicht zu steigern, vor allem 
ganz gleich nachzubilden — wenn man das Geheimnis der 
Mutter Natur kennt. Wer aber immer das Geheimnis kennt, 
weiß, daß es sich damit verhält wie mit der Büchse der Pan- 
dora, und daß unverbrüchliches Schweigen hier am Platze 


Fig. 64 nis 67. Brauerei von M. Ferst] in Erding (Oberbayern). 


Fig. 64. 
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a Malzbehälter 

b Räume für Malzpolier- 
maschine und Sehrotmühle 

c Malzraum 


d Braupfanne 

e Maischbottich 

f Speisewasservorwärmer 

g Schürraum für die Braupfanne 


ist. Glücklicherweise scheint die Akademie Weihenstephan, 
von der aus sich bayerische Brauerkunst in der ganzen Welt 
verbreitet, im Besitze des Geheimnisses dieser Kunstgriffe 
zu sein. Das Bier, das hier gebraut wird, steht in dem Rufc 
besonderer Gleichmäßigkeit der Güte und stets tadelloser 
Bekömmlichkeit. 

In Fig. 60 bis 62 sind zum Vergleich die im Entwurf 
ebenfalls ausgestellten, im Bau begriifenen Malzbehälter der 
Löwenbrauerei in München wiedergegeben, welche von 
der Tiefbau- und Eisenbetongesellschaft in München- 
Stuttgart ausgeführt werden. 

Die Brauerei Bischofshof, Tafel 5, 


hat ein einfaches 


d S GE ` e 
e ON KC TA Ka è 
I t'n‘. Kn T H 
BC gë b DÉI S 
KR D D DR - "n ` 
Z d = nn o e 
ZS - E - e ri Sc ER 
A Kar ei e er er Na 
2 S .. á 
i N E a o . 
Ale S Zeng, Aë 
H YA ` ' A Par 
A = DN RENNEN 
Deng WEN EE Gei 
` 
x 
Gare, 
A — 
CG 


Guillery: Von der Brauereiausstellung in München 1909. 


a € HEN ` m i S id 207 chin CZ 
Dz CIE, Ae D DEER Torf, E £00=Maschinenka: 
EA U oil KE ai ; Jußboden |) 
Er ES Wei 


h Asehenraum 


k 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Sudwerk für 60 Zentner Malzschüttung, das aus einem Bottich 
von 4,1ım Dmr. und 1,5 m Höhe zum Maischen und Läutern 
und aus einer kupfernen Pfanne von 220 hl Inhalt mit doppel- 
tem Boden besteht. Die Heizfläche ist so bemessen, daß mit 
Abdampi von 1 at Ueberdruck gearbeitet werden kann. 
Unter den Sudhausgefäßen, vollständig vom Arbeitsraum ge- 
trennt, liegen die Antriebe für die Pfanne und den Bottich. 
Ebenfalls sind dort die Pumpen und der Hopienseiher auf- 
gestellt. Ein Vorwärmer von 190 hl Inhalt in dem zwischen 
dem Sudhaus und dem Maschinenhause liegenden Treppen- 
hause dient zur Bereitung des in der Brauerei erforderlichen 
heißen Wassers. 

Von der Braupfanne aus wird die kochende Würze in 
das vierte Stockwerk auf die beiden dort befindlichen Kühl- 
schifie mit zusammen 150 qm Kühlfläche gefördert. Das 
über diesen angeordnete hohe Spitzgewölbe aus Eisenbeton 
befördert den Dunstabzug durch den mit Jalousien versehenen 
Dachreiter. | 

Von den Kühlschiffen aus fließt die 
Würze weiter über die im dritten Stock- 
werk aufgestellten Kühlvorrichtungen und 
dann in die darunter befindlichen An- 
stellbottiche. Hier wird die inzwischen 
abgekühlte Würze zur Bestimmung der 
Malzausbeute gemessen und dann mit 
Hefe versetzt. Nach der Einleitung der 
Gärung fließt die Würze in die Gär- 
bottiche, die so hoch gestellt sind, dab 
man aufrecht darunter gehen kann, da- 
mit der Kellerboden und die Bottiche 
gut rein gehalten und die letzteren be- 
quem gefüllt und entleert werden können. 
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Die vierundfünfzig Gärbottiche sind in 
gerader Linie aufgestellt, wodurch die 
Anordnung der Laufstege zur Beauisich- 
tigung und inneren Reinigung der Gär- 
bottiche erleichtert ist. 

Der Gärkeller wird durch Luitum- 
trieb mittels eines elektrisch betätigten 
Ventilators und eines mit kaltem Salz- 
wasser gefüllten Luitkühlers gelüftet und 
kühl gehalten; die Luft wird dabei von 
dem Ventilator durch die hohlen Eisen- 
betonsäulen hindurch an der Decke ab- 
gesaugt und in einen Raum gedrückt, 
in dem der Luftkühler aufgestellt ist. Die gekühlte und 
entfeuchtete ‚Luft wird dann von hier aus durch Kanäle 


Torfbehälter 
Aschenkanal 
Saugluftbehälier 


unter dem Boden des Gärkellers wieder in diesen einge- 
führt. Der Luftkühler besteht aus Rippenrohren von 75 mm 


Dmr., in denen die Kühlflüssigkeit umläuft. Zur Ableitung 
der stark kohlensäurehaltigen Luft des Gärkellers nach außen 
und zur Zuleitung gekühlter frischer Außenluft sind Um- 
schaltklappen vorgesehen. 

Neben dem Gärkeller befindet sich der durch Salzwasser- 
rohre gekühlte Hefenraum. Das »fässige« Bier wird aus den 
Gärbottichen nach den unter dem Gärkeller befindlichen 
Lagerkellern geleitet, die durch eine unter der Decke ange- 


Längsschnitt durch das Sudhaus und die Malzbehälter. 
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ordnete, mit kaltem Salzwasser gefüllte Rohrleitung kühl 
gchalten werden. Die Lagerung der Fässer im »Schuß« 
statt in Längsreihen ist durch die Gewölbeform der früher, wie 
erwähnt, als Malztennen verwendeten Lagerkeller bedingt. 
Mittels eines Druckreglers wird das Bier schließlich in einen 
im Erdgeschoß liegenden gekühlten Raum gedrückt, in dem 
das Filter und die Abfüllanlage für Versandfässer mit einer 
Leistung von 60 hiet aufgestellt sind. An diesen Raum stößt 
einerseits die Flaschenfüllerei, anderseits die Schwenkhalle 
zur Reinigung der Versandfässer mit einer Faßwaschmaschine 
der Unionwerke in Mannheim und den Einrichtungen zum 
Einweichen und Reinigen der Flaschen, der Filtermasse und 
der Filtertücher. An der Außenseite sind diese drei Räume 
durch eine mit einem Eisenbetondach überdeckte Laderampe 
verbunden, so daß die ankommenden Fuhrwerke an der 
gleichen Rampe die leeren Flaschen und Fässer für die 
Schwenkhalle abgeben und die gefüllten Flaschen und Fässer 
bei der Abfüllhalle in Empfang nehmen, sowie in nächster 


Fig. 66. 
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Nähe Vis erhalten können. Durch einen elektrisch betrie- 
benen Aufzug im Eekturm können die Lagerfässer und die 
Gärbottiche in die Schwenkhalle zur Reinigung, in den Ab- 
füllraum oder in die Faßhalle befördert werden. 

Die Faßhalle mit 800 qm Grundfläche bedeckt die 
Schwenkhalle, den Abfüllraum, den Heferaum und einen Teil 
des Gärkellers. Ueber dem andern Teil des Gärkellers be- 
findet sich ein Raum zur Aufbewahrung des Hopiens, der, 
ähnlich wie der Gärkeller, durch Luftumlauf gekühlt wird. 
Wände und Decken sind durch Korkplatten in Asphalt isoliert. 
Die große Höhe des Gebäudes ist durch die Lage der Kühl- 
schiffe bedingt. 

Die Schlaf-, Wasch- und Baderäume für ledige Gehülfen 
und die Wohnungen für verheiratete Obergehülfen haben 
Niederdruckdampfheizung, Wasserleitung und eigene Treppe 
und sind im Hauptgebäude untergebracht, während in dem 
im Abstand von 16 m vom Hauptgebäude aufgeführten 
Nebengebäude Wohnungs- und Arbeitsräume für den Brau- 
meister, eine Pfiörtnerwohnung und das Betriebslaboratorium 
enthalten sind. Außerdem sind eine Wagenhalle und Stallun- 
gen für die eigenen Pierde mit Heulager und Knechtezimmer 
vorgesehen und im Erdgeschoß über dem neugebauten Lager- 


Querschnitt dureh das Sudhaus und die heben 


keller die Fremdenstallung (für fremde Pferde) ein®erichtet. 
Die Dächer sind sämtlich mit Kolbschen Dachplatten doppelt 
gedeckt. 

Die Dampf- und Kühlmaschinenanlage ist von der Ma- 
sehinenfabrik Augsburg-Nürnberg‘, die elektrische Einrieh- 
tung von den Eeer HE Werken geliefert. Die Bau- 
ausführung leiteten, für Haupt- und Nebengebäude und für 
das Kesselhaus getrennt, die Baumeister K. Frank, H. Haube- 
risser und H Hifinger in Regensburg unter der Oberleitung 
von Prof. Th. Ganzenmüller (Weihenstephan). 

Ebenfalls von der kgl. bayerischen Akademie Weihen- 


stephan ausgestellt waren die von der Bauunternehmung 


Gebr. Rank in München gelieferten Pläne des an Stelle 
der durch eine Feuersbrunst zerstörten Baver. Löwen- 
brauerei A.-G. vorm. F. Stockbauer in Passau errich- 
teten Neubaues, Fig. 63, und des neuen Sudhauses nebst 
darüber liegendem Malzbehälter der kleinen, aber gut ein- 
gerichteten Ferstlbraucrei in Erding, Fig. 64 

Das cıstere Bau- 
werk ist vollständig 
feuersicher in Eisen- 
beton ausgeführt. Sämt- 
liche Maschinen beider 
Brauereien werden elek- 
trisch angetrieben. Die 
jährliche Leistung der 
Passauer Löwenbraue- 
rei beträgt 80000 bis 
100 000 hl, der Fas- 
sungsraum der über 
dem Sudhaus liegenden 
Malzbehälter 3000 hl, 
das Sudwerk ist für 
eine Leistung von 60 hl 
Malzschüttung auf einen 
Sud eingerichtet. Zum 
Schutze des Malzes ge- 
gen Feuchtigkeit sind 
rund um die Behälter 
gelültete Zwischenräu- 
me gegen die Außen- 
wände des Gebäudes 
und gegen die Decke 
des Sudhauses angeord- 
net. Das Malz wird 
vollständige mechanisch 
mit Hülfe von Becher- 
werken und endlosen 
Bändern in die einzel- 
nen Behälter und von 
dort zu den nebenan 
aufgestellten Schrot- 
mühlen befördert. 

Bei der Ferstlbraue- 
rei in Erding, Fig. 65 bis 70, beträgt die jährliche Erzeugung 
15 bis 20000 hl Bier, entsprechend einer Malzschüttung von 
15 hl für jeden Sud. Die Malzbehälter fassen in ihren vier 
Abteilungen zusammen 3000 bl. Für Torf, mit dem hier 
auch die Braupfanne geheizt wird, ist ein Behälter von etwa 
300 cbm Fassungsraum mit Auslauf unmittelbar neben der 
Feuerung angeordnet. Die Bodenverhältnisse ließen sich hier 
für eine bequeme Zufuhr der Roh- und Brennstoffe gut aus- 
nutzen. Die Torfibehälter werden von der hochgelegenen 
Zufuhrstraße aus gefüllt. Die Asche wird in Wagen entleert, 
die unter den Feuerungsraum gefahren werden. 

Die Abgase der Braupfannenfeuerung werden zum Vor- 
wärmen des Betriebswassers benutzt in der Art, daß damit 
geschlossene durch die Warmwasserbehälter hindurchgeleitete 
Rohrschlangen erwärmt werden, in denen stets dasselbe 
Wasser umläuft, so daß die Bildung von Kesselstein in den 
engen Rohren vermieden wird. 

Das Malz wird in Erding mittels Saugluft befördert. 
Die Anlage mit einer Leistung von 60 Ztr./st ist von der 
Maschinenfabrik vorm. F. A. Hartmann & Co. in Offenbach 
geliefert. Malz- und Toribehälter sowie sämtliche Decken 
und Säulen des Neubaues sind in Eisenbeton hergestellt. 
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Guillery: Von der Brauerciausstellung in München 1909. 
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Fiq. 68 bis TO. 


Neubau der Brauerei von M. Ferstl in Erding (Oberbayern), entworfen und ausgeführt von Gebr. Rank, München. 
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Die Maschinenanlagen der beiden Brauereien wie auch 
die des Sudhauses der Drauerei Bischofishof in Regensburg 
sind von A. Steinecker in Freising, der Eisenbetonbau in Passau 
und Erding von der Bauunternehmung Gebr. Rank in München 
entworfen und ausgeführt. 


Zusammenfassung. 


Der Ausstellungsbericht enthält Angaben über Kälte- 
maschinen mit Ammoniak, Schwefligsäure und Kohlensäure. 
Vorteile der Schwefligsäure und der Gutermuthschen Klappen- 
ventile (Borsig). Kühlanlagen und Gefrieranlagen. Einrich- 
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tungen zur Eiserzeugung.. Beschreibung, Betriebsweise und 
Angaben über die Wirtschaitlichkeit der Beförderung von 
Grünmalz, geweichter und trockner Gerste durch Saugluit 
(Hartmann). Beschreibung der neu errichteten, Ende 1909 
noch im Bau begriffenen, insbesondere mit Rücksicht auf 
Wirtschaftlichkeit angelegten Brauerei Bischofshof in Regens- 
burg nebst Lagerräumen und Kühlanlagen, sowie der Löwen- 


 brauerei in Passau und der Ferstlbrauerei in Erding, beide in 


Eisenbeton. Die Bauanlagen und die Maschinen werden 
beschrieben und die zur Beurteilung der Wirtschaftlichkeit 
wichtigsten Zahlen mitgeteilt. 


Zeitschrift des Vereines deutscher Jngenieure, 1910. | u d Guillery: Von der Brauereiausstellung in München 1909. Anlagen der neuen Brauerei Bischofshof bei Regensburg, | S Kee | E LI Tafel 3, 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen " Dezember 1909. 
Chemnitzer Bezirksverein. 
Sitzung vom 2. November 1909. 
Vorsitzende: Hr. Biernatzki und Hr. Schröter. 
Anwesend rd. 120 Mitglieder und Gäste. 
Hr. Dieterich spricht über die Kerchove-Damp/i- 
maschine!). 


Eingegangen 3. Dezember 1909. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 19. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Bogatsch. Schriftführer: Hr. Gercke. 
Anwesend 56 Mitglieder und 6 Gäste. 

Hr. Neusinger spricht über Löhnungsmethoden. 


Eingegangen 22. September und 29. Oktober 1909. 

Leipziger Bezirksverein. 

Sitzung vom 26. Mai 1909. 
Vorsitzender: Hr. Diester. Schriftführer: Hr. Fielitz. 

Anwesend 43 Mitglieder und o Gäste. 
Hr. Hopfer spricht über 
die Selbstherstellung von Wasserstoff und Sauerstoff 
durch Elektrolyseure für autogene Schweißung.?) . 


Die Selbstherstellung dieser Gase hat eine erhöhte Be- 
deutung gewonnen durch die autogene Schweißung und Lö- 
tung, die sich überraschend schnell ausgebreitet hat. Die 
Frage der Selvstherstellung der genannten Gase ist wichtig 
für Eisen-, Blech- und Metallwarenfabriken. Aber auch für 
Schmelzzwecke in Glasfabriken, für medizinische Zwecke und 
für das jüngste so erfolgversprechende Anwendungsgebiet, 
die Luitschifiahrt, ist die Selbstherstellung von Wasserstoff und 
Sauerstoff oder von Wasserstoff allein von großer Wichtigkeit. 

Der Redner bespricht die Vorzüge und Anwendungs- 
gebiete der autogenen Schweißung?). | 

Die Kosten der autogenen Schweißung setzen sich haupt- 
sächlich zusammen aus den Ausgaben für Löhne und Gas. 
Je schneller und geschickter ein Arbeiter schweißt, je kleiner 
die Menge und je billiger das zum Schweißen eines bestimm- 
ten Gegenstandes notwendige Gasgemisch ist, desto billiger 
stellt sich die Schweißung. Geübte Schweißer vorausgesetzt, 
ist deshalb die billige Beschaffung der Gase von größter Be- 
deutung. Die Erfahrung zeigt, daß, solange der Gasverbrauch 
gering ist, der Fabrikant in der Regel verdichtete Gase be- 
zieht, die heute in Leihflaschen für 1 com Wasserstoff 80 Pig 
bis LA für 1cbm Sauerstoff rd. 3 M am Verbrauchsorte 
kosten. Sobald sich jedoch der Schweißbetrieb ausdehnt und 
die Ausgaben für den Bezug der Gase wachsen, und sobald 
die zeitraubende und kostspielige Hin- und Herbeförderung 
der Flaschen lästig zu werden anfängt, entsteht das Bedürfnis 
nach der Selbsterzeugung der Gase. 

Diese Selbsterzeugung wird dem Fabrikanten nur dann 
Vorteile bieten, wenn sie keine hohen Anlagekosten und keine 
Unbequemlichkeiten mit sich bringt. Am meisten befriedigen 
werden ihn einfache und billige Vorrichtungen, die möglichst 
ohne Aufsicht, vollständig betrieb- und explosionssicher und 
mit geringen Instandhaltungskosten arbeiten, die leicht unter- 
gebracht, etwa von einer bereits vorhandenen, nicht ganz 
ausgenutzten Kraftquelle versorgt werden können, und deren 
Betrieb bei alledem den höchsten wirtschaftlichen Nutzen 
gegenüber dem Bezug von Flaschengasen gewährt. 

Diese Forderungen werden durch die elektrolytische Er- 
zeugung von Wasserstoff und Sauerstoff in dem seit 11 Jahren 
in die Praxis eingeführten Elektrolyseur in jeder Weise 
erfüllt. 

Der Betrieb mit den nur aus Eisen bestehenden Schuckert- 
Elektrolyseuren ist denkbar einfach. Die Wartung besteht 
lediglich darin, daß täglich einmal das verbrauchte Wasser 
nachgefüllt wird. Die Kosten hierfür fallen beim Vergleich 
der Kosten der Selbsterzeugung der Gase mit denjenigen von 
Flaschengasen nicht ins Gewicht, da sie nicht einmal soviel 


l) vergl. Z. 1908 S. 595. 

2) Infolge einer längeren Reise des Vortragenden kann der Bericht 
erst jetzt veröffentlicht werden. 

3) Vergl. Z. 1909 S. 33, 401, 559, 628. 


ausmachen wie die Beträge, die auf die An- und Abfuhr der 
Flaschen zur Schweißstelle und auf das An- und Abschrauben. 
der Ventile zu rechnen sind. Abgenutzt werden nur die 
eisernen Anodenbleche, die gelegentlich der etwa alle zwei 
Jahre einmal notwendigen Reinigung der Batterie sehr rasch 
und ohne Betriebstörung zu ersetzen sind. Die Kosten für 
1'/ cbm Gasgemisch (1cbm Wasserstoff und 0,5 cbm Sauer- 
stoff) belaufen sich auf 1 Die für diese Bleche. An sonstigen 
Instandhaltungskosten kommen in Betracht: der Ersatz der 
geringen mechanisch in Verlust geratenen Elektrolytmengen, 
d. h. des Aetznatrons, ausnahmsweise der Ersatz schadhafter 
Isolier- und Dichtungsstücke, schließlich Dichtungsmaterial 
und Wartung der Gaspumpen. 

Alles in allem belaufen sich die Instandhaltunegs- und War- 
tungskosten der Gaserzeugungsanlage auf 5 Pig für Ui, cbm 
Gasgemisch. 

Die Elektrolvyscure werden als Batterien zum unmittel- 
baren Anschluß an Gleichstromdynamos oder an Leitungs- 
netze bis 500 V gebaut. Es kann z.B. jede Lichtdynamo für 
Gleichstrom zur elektrolytischen Gaserzeugung verwendet 
werden. Mit Rücksicht auf die Anschaffungskosten wird man 
suchen, möglichst nicht zu hohe Spannungen zu wählen. 

Die theoretische Zersetzungsspannung beträgt rd. 1,5 V. 
Für die technische Verwendung muß man je nach Art und 
Beschaffenheit des Elektrolyseurs 2,3 bis 3,5 V rechnen. 

Bei der elektrolytischen Wasserzersetzung wird auf2 Raum- 
teile Wasserstoff 1 Raumteil Sauerstoff gewonnen, und zwar 
entwickelt 1 Amp-st theoretisch 1 Raumteil = 0,298 g = 208,8 ccm 
Sauerstoff und 2 Raumteile = 0,037 & = 417,6 ccm Wasserstoff. 
Zur Erzielung einer guten Flamme im Schweißbrenner braucht 
man ein Gasgemisch aus etwa 2 Raumteilen Wasserstoff und 
It Raumteil Sauerstoff; es bleibt also die Hälfte des erzeugten 
Sauerstofies übrig. Dieser überschüssige Sauerstoff 
wird vollständig ausgenutzt, indem er mit Azetylen 
verbrannt wird. Dadurch wird bei gleichzeitiger Vereini- 
gung der beiden autogenen Schweißverfahren die wirt- 
schaftlich günstigste Ausnutzung der erzeugten 
(Gase erreicht; denn in vielen Fällen wird zum Schweißen 
dünner Bleche und zum Löten die Wasserstoff-Sauer- 
stofi-Flamme, in andern zum Schweißen dickerer Bleche 
die Azetylen-Sauerstoff-Flamm“ angewandt. Außerdem 
kann der überschüssige Sauerstoff mit andern brennbaren 
Gasen zum Schweißen ausgenutzt werden. Der Arbeiter 
nimmt freilich lieber Azetylenschweißungen als Schweißun- 
gen mit der Wasserstofi-Sauerstoff-Flamme vor. Bei dieser 
beträgt die Temperatur etwa 1900°, bei jener einige Tausend 
Grade. | 

Eine Anlage für Selbsterzeugung der Gase für die Wasser- 
stoß-Sauerstoff- und die Azetylen-Sauerstoff-Schweißung umfaßt 
folgende Teile: eine Elektrolyseur-Batterie, einen Gasbehälter 
für Wasserstoff und einen für Sauerstoff, zwei Gasdruck- 
pumpen mit Rezipienten für Riemenantrieb, einen Azetvlen- 
Gaserzeuger, Verbindungsrohrleitungen, Waschflaschen und 
Druckvorgelege, Anschluß der Batterie an eine Gleichstrom-. 
leitung. 

Die Arbeitsweise einer solchen Anlage ist folgende: 

Nach dem Einschalten des Stromes werden Wasserstoff 
und Sauerstoff in den Elektrolyseuren ohne jede Aufsicht 
unter einem Druck von etwa 60 bis 70 mm Wassersäule und 
in einer Reinheit von 97 bis 99 vH gewonnen, durch Rohr- 
leitungen nach den Waschflaschen und in die Gasbehälter 
geleitet, von hier aus durch die Gasdruckpumpen angesaugt 
und mit dem für die Schweißung erforderlichen Druck in die 
Rezipienten und in die nach den Schweißstellen führenden 
Rohrleitungen gepreßt. Die Pumpen arbeiten ununterbrochen 
und ohne Aufsicht mit der der jeweiligen Gasentnahme ent- 
sprechenden Leistung. Das zuviel gepumpte Gas strömt in 
den Gasometer zurück. Der Kraftbedarf für zwei Gaspumpen 
beträgt je nach der Leistung und dem erforderlichen Gas- 
druck, der von der Stärke der zu verschweißenden 
Bleche abhängig ist, 1 bis 4PS. Das Azetylengas steht 
unter dem geringen Druck einer Azetylenbeleuchtungsanlage, 
kann also aus einer solchen entnommen werden. | 

Für 1’/; cbm Gasgemisch sind 13 PS-st erforderlich. Bei 
teurer Kraft baut man die Elektrolyseure so, daß man mit 
10 PS-st auskommt; es werden aber dann die Kosten der 
Elektrolyseur-Batterie etwas höher. 

Ueberlastungen bis zu 10 vH der normalen Stromstärke 
nehmen die Elektrolyseure bei entsprechend höherer Span- 
nung, ohne Schaden zu leiden, dauernd auf; ebenso ertragen 
sie vorübergehend Mehrbelastungen bis zu 30 vH. 

Zum Unterschied von andern Bauarten, die zum Trennen 
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der Elektrolytgase porige Diaphragmen verwenden, 
reißen und dadurch den Betrieb gefährden können, braucht 
der Schuckert-Elektrolyseur keine Diaphragmen. 

In den folgenden Beispielen ist der Preis der PS-Stunde mit 


3Pfg und Anschluß der Elektrolyseur-Batterie an eine bereits 
vorhandene Dynamo vorausgesetzt. Dieser Preis kann nur 


Geltung haben für ziemlich große eigene Anlagen. Die Bei- 


spiele geben ein Bild der Ersparnis bei elektrolytischer 
Selbsterzeugung der Gase gegenüber dem Bezug der Gase in 
Flaschen. 
I. 
Es ist angenommen, daß täglich 60 cbm Wasserstoff und 
15 cbm Sauerstoff in Flaschen bezogen werden. 
Diese Gasmengen werden bei Selbsterzeugung durch 


30 cbm Wasserstoff, 15 cbm Sauerstoff und GC cbm Azetylen er- 
: setzt, deren Gestehungskosten sich bei einem Kraftpreise von 


3 Pfe/PS-st wie folet berechnen: 


Kraftkosten: 
für den Betrieb der Elektrolyseur-Batterie 390 PS-st 


(13 PS-st für 1'/% cbm Gasgemisch) zu 3 Die 11,70 M. 
für den Pumpbetrieb 30 PS-st zu 3 Pfg. DE 0,90 » 
Instandhaltung und Wartung der “Anlage: 

5 Pig für 1!%2 cbm Gasgemisch 1,50 > 
Azetylen: 6 cbm zul A 6,00 » 
Tilgung und Verzinsung: 

ES vH der Anlagekosten . . . rd. Ganz 
(Elektrolyseur- -Batterie, Pumpen, Waschtlaschen, 
Druckvorgelege, Gasbehälter, Rohrleitungen, 
Azetylengaserzeuger, Verbindungsleitung en zur 
Dynamo, betriebsfertig aufgestellt) EEE TR 

zusammen 26,60 A 
60 cbm Wasserstoff zu 80 Pig und 15 com Sauerstoff 

zu 3 Al in Flaschen bezogen kosten dagegen 93,00 A 

somit beträgt die tägliche Ersparnis . . 66,40% 


oder für das Jahr (300 Arbeitstage) 300 x 66,40 = 19 920 M 


I: 


Es wurden 25 cbm Sauerstoft in Flaschen und 20 cbm 
selbst aus Karbid gewonnenes Azetylen verbraucht. 

Da die Azetylen-Sauerstoff Flamme durch ihre höhere 
Temperatur ein schnellerss Schweißen als die Wasserstoff- 
Sauerstoff-Flamme ermöglicht, so ist obige (Gasmenge zur Er- 
zielung der gleichen Leistung an Metern Schweibnaht bei 
gleicher Schweißgeschwindigkeit zu ersetzen durch 54 cbm 
Wasser stoff, 27 cbm Sauerstoff und 12 cbm Azetylen, deren Ge- 
stehungskosten sich bei Selbsterzeugung wie folgt berechnen: 


Kraftkosten: 
für den Betrieb der Elektrolyseur-Batterie 702 PS-st 


(13 PS-st für Ui cbm Gasgemisch) zu 3 Pig 21,06 M 
für den Pumpenbetrieb 40 PS-st zu 3Pig. . . 1,20 > 
Instandhaltung: (5 Pfg für Ui cbm Gasgemisch) 2,70 >» 
Azetylen: 12 cbm zu 1 M. SN Sr > 12,00 » 
Tilgung und Verzinsung: 
15 vH der Anlagekosten etwa 8,00 > 
(Elektrolvseur-Batterie, Pumpen usw. wie oben) 
zusammen 44,96 M 
25 cbm Sauerstoff zu 3 M in Flaschen bezogen und 
20 cbm Azetylen zu LK kosten dagegen . , 95,00 M 
somit beträgt die tägliche Ersparnis 50,04 A 


oder für das Jahr (300 Arbeitstage) 300 x 50, DL = 15 012 M 


In nachstehenden Zahlentafeln 1 und 2 sind unter Be- 
nutzung obiger Beispiele die Kosten des für 1 m Schweißnaht 
nötigen Gasgemisches für die Blechstärken von 1 bis 8 mm 
zusammengestellt. 


Zahlentafel 1. 


Kosten des nei für. 1m Naht in Pig 


Blechsiärke | SR 
Wasserstoff - Sauerstoff Wasserstoff-Sauerstoff und 
(in Flaschen) Azetylen (selbsterzeugt) 
mm. 
1 9,6 | 2,2 
2 23,0 5,1: 
3 40,0 9,8 
4 65,0 | 14,5 
5 130,0 24,0 
6 , 210,0 . 38,0 
7 340,0 49,0 
8 550,0 68,0 
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Zahlentafel 3 


Kosten des Gasgemiecheg. rür A m Naht in Fig 


Blechstärke | ~ Ee = 
Azetylen - Sauerstoff | Wässerstoff- Sauerstoff und 
un (Sauerstoff in Flaschen) Azetylen (selbsterzeugt) 

1 3,8 | 1,9 
2 9,0 | 4,6 
3o. 17,5 8,8 
4 28,0 14,0 
5 35,0 20,0 

49,0 30,0 
7 68,0 l 43,0 
H 90,0 i 99,0 


Der Preis für die Flaschengase ist mit 80 Pfg pro cbm 
Wasserstoff und 3./ pro cbm Sauerstoff an der Schweißstelle 
angenommen. 

Zahlentafel 3 gibt Aufschluß über den annähernden Gas- 
verbrauch und die ungefähre Leistung in m/st Schweißnaht 
beim Schweißen mit der Wasserstoff- Sauerstoff- bezw. der 
Azetvlen-Sauerstoff-Flamme. 


Zahlentafel 3. 


annähernder Gasverbrauch in ltr/st und ungefähre Leistung 


Blech- in m/st Naht 
stärke | — —-- l a 2 
an an an an 
mm | Wasserstoff | Sauerstoff | Naht | Azetylen | Sauerstoff Naht 
| 
1 500 140 9,0 SU 110 | 11,0 
2 750 180 | 5,0 130 160 7,0 
3 1100 260 4,0 210 275 | 6,0 
4 1500 380 3,3 290 | SEI 5,5 
5 2400 540 >` 30 370 460 : 5,0 
6 3400 700 2,5 470 550 4,5 
7 4400 850 2,0 570 710 4,0 
5 5400 1100 1,5 660 820 3,5 
Material: Siemens-Martin-Stahlblech. 


Es gibt bereits Anlagen, die eine zwölfjährige Betriebs- 
dauer hinter sich haben und die sich in jeder Beziehung 
bewährt haben. 

Die erste Schuckertsche Anlage kam in der Platinschmelze 
W. C. Heraeus in Hanau in Betrieb; sie arbeitet dort heute 
noch und ist inzwischen auf das Dreifache erweitert worden. 
Die nächsten größten Anlagen für eine Leistungsfähigkeit 
von zusammen 2400 cbm Wasserstoff und 1200 cbm Sauerstoff 
in 24 Stunden sind für das Luftschiffer-Bataillon in Berlin ge- 
liefert. WeitereAnlagen — etwa 20 an der Zahl — sind in 
Deutschland und im Ausland in Betrieb und etwa 15 im Bau. 

Die Kosten der elektrolytisch erzeugten Gase bestehen 
hauptsächlich in Ausgaben für die erforderliche Energie, wäh- 
rend die für Wartung und Instandhaltung äußerst gering sind. 
Je nach der Strombelastung bezw. je nachdem mit niederer 
oder höherer Apparatespannung gearbeitet wird, sind zur Er- 
zeugung von 1cbm Sauerstoff und 2 cbm Wasserstoff 16 bis 


24 PS-st aufzuwenden. Die Reinheit der Gase bleibt sich 
innerhalb dieser Grenzen der Strombelastung gleich. We- 


sentlich ist dabei der Umstand, daß reine besonders arsenfreie 
Gase erzeugt werden. Vergiftungserscheinungen durch Arsen- 
wasserstofie sind also ausgeschlossen. 

Die Wartung einer Anlage kann jeder Arbeiter überneh- 
men. Sie besteht im täglich einmaligen Nachfüllen des ver- 
brauchten Wassers, das sich auf etwa 3 ltr/cbm erzeugten 
beläuft. Die Instandhaltungskosten umfassen 
einen jährlich einmal notwendig werdenden Ersatz der Ano- 
denbleche und den Ersatz geringer mechanisch in Verlust ge- 
ratener Elektrolytmengen (Natronlauge). Die Anodenbleche 
sind gewöhnlich etwa 2 mm starke Eisenbleche, die leicht und 
ohne Betriebstörung der Elektrolyseur-Batterie nacheinander 
ausgetauscht werden können; der Verschleiß an diesen Eisen- 
blechen beträgt für l1cbm Sauerstoff etwa 0,05 kg. Die in- 
folge verdunstenden Wassers in Verlust geratenen Elektrolyt- 
mengen sind für 1 cbm Sauerstoff etwa Lag festes Aetz- 
natron, die 1,5 Pfg kosten. Als Dichtungs- und Isoliermaterial 
wird Weich- oder Hartgummi verwendet. Allesin allem betragen 
die gesamten Wartungs- und Instandhaltungskosten für 1 cbm 
erzeugten Sauerstoff je nach der Größe der Anlage 4 bis S Pig. 

Die Reinheit der erzeugten Gase beträgt durchschnittlich 
97 vH und nicht unter 96 vH für den Sauerstoff und dureh- 
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schnittlich 99 vH, jedoch nicht unter 98 vH für den Wasser- 
stoff: In dieser Reinheit bezw. innerhalb dieser untersten 
Grenzen ist die Verwendung der Gase, für welchen Zweck 
ee auch sei, gänzlich gefahrlos. Wird auf höhere Reinheit 
oder auf chemische Reinheit Wert gelegt, so leitet man die 
erzeugten Gase, bevor sie in den Gasbehälter gelangen, durch 
ein elektrisch echeiztes Silberrohr, in das Palladiumbimstein 
eingelegt ist. Das Silberrohr kann ohne weiteres in die Rohr- 
leitung "eingebaut und der dazugehörige Heizkörper an das 
gleiche Stromnetz wie die Elektrolyseurbatterie angeschlossen 
werden. Der Ener sieaufwand beträgt für einen stündlichen 
Gasdurchgang bis zu 5cbm etwa Ô, 73 KW, also 7 Amp bei 
110 V. Die Kosten eines solchen Silberrohres nebst Heiz- 
körper und Regelwiderstand stellen sich auf etwa 450 A. 

Eine Explosionsgefahr ist bei einer Elektrolyseuranlage 
so gut wie ausgeschlossen, da zur Trennung der an den 
Elektroden frei werdenden Gase volle metallische Scheide- 
wände benutzt werden. Störungen im Elektrolyscurbetrieb 
und das Entstehen explosiver Gasmischungen wäre nur 
denkbar, wenn durch Vertauschen der Zuleitungskabel oder 
durch grobe mechanische Eingriffe in die Elemente die Strom- 
richtung geändert würde, Gefahren, gegen die die Anlagen 
gesichert werden können. 

Für die Beantwortung der Frage, welches Verfahren der 
Sauerstoffgewinnung in dem einen oder andern Fall anzu- 
wenden ist, ob die Darstellung aus flüssiger Luft der elektro- 
Ivtischen vorzuziehen ist, sind neben den Kraftkosten die 
verlangte Tageserzeugung, die Anlagekosten, die Ausnutzung 
etwa bereits vorhandener maschineller und elektrischer Ein- 
richtungen, die Verwertung des Wasserstofies, die Raumver- 
hältnisse und die bestmögliche Angliederung der (Graserzeu- 
gung an den gesamten übrigen Fabrikbetrieb mitbestimmend. 

Es wird z.B. eine Maschinenfabrik, die mit einer Dampf- 
kraft von 3 Pfg/PS-st arbeitet und am Tage Krait und eine 
wenig belastete Dynamo Trei hat, zur Herstellung von 15 cbm 
Sauerstoff, die sie täglich für die autogene Schweißung ver- 
braucht und in Flaschen bezogen mit 45 M bezahlen muß, 
jedenfalls das elektrolytische Verfahren als das passendste 
befinden, da sich eine elektrolytische Anlage dem übrigen 
Fabrikbetrieb ohne weiteres angliedern läßt. Sie erfordert 
kein besonderes Betriebspersonal, da die Wartung der An- 
lage lediglich im Nachfüllen des verbrauchten Wassers, was 
etwa !/, Stunde Zeit in Anspruch nimmt und von jedem Tage- 
löhner nebenbei besorgt werden kann, besteht. Die Kosten 
einer Elektrolyseurbatterie für obige Leistung belaufen sich mit 
allem Zubehör (Holzunterbau, Laugenfüllung, Waschflaschen, 
elektrischer Anschlußleitung usw.), jedoch ausschließlich Gas- 


behälter und Kompressionspumpen auf etwa 7500 M. Anlagen ` 


mit solchen Leistungen nach dem Luftverflüssigungsverfahren 
werden überhaupt nicht gebaut; auf jeden Fall werden sie 
verhältnismäßig viel mehr kosten als die elektrolvtischen An- 
lagen und teurer arbeiten als diese und dazu eigenes Per- 
sonal beanspruchen. 

Die Gestehungskosten der in 10 Stunden elektrolvtisch 
gewonnenen 15 cbm Sauerstoff und 30 cbm Wasserstoff be- 
rechnen sich bei einem Preise von 3 Pfg/PS-st zu: 


Kraft 530 PS-st . . ET EEN 9,90 M 
Wartung und Instandhaltung koi ba ee, GOUS 
Tilgung und Verzinsung, 15 VH v on 7500 Mo... Ans 


Kosten von 15 cbm Seen und 30 cbm Wasserstoit (ies, 

Der Platzbedarf der Elektrolyseurbatterie ist gering; sie 
braucht nebst dem Zubehör eine Bodenlläche von 5.5 qm. 

Aut 1 cbm gewonnenen Sauerstofi berechnet, würde sich 
die Sauerstofferzeugung nach Linde bedeutend billiger stellen. 
Da aber beim elektrolytischen Verfahren noch Wasserstoff 
mitgewonnen wird, ändert sich das Bild vollständig. Der bei 
der chemischen Großindustrie abfallende Wasserstoff Kostet 
heute in kleineren Mengen, wie sie die autogene Schweißung 
braucht, bezogen 60 Pfg/cbm ab Fabrik. In größeren Mengen, 
z. B. für die Luftschiffahrt, wird er zu 35 bis 40 Pig/cbm ab- 
ecegreben. Rechnet man die verschiedenen Unkosten, welche 
die chemischen Fabriken mit den Einrichtungen zum Auf- 
fangen und Verdichten des Gases haben, ferner die Tilgungs- 
kosten für. den Flaschenpark, so dürfte der Fabrik bei dem 
Verkaufpreis von 35 bis 40 Pfg ein Reinverdienst von etwa 
15 bis 20 Pfg pro cbm Wasserstoff bleiben. 

Auch bei Hinzurechnung der für Tilgung und Verzinsung 
entfallenden Beträge bleiben die Gestehungskosten der elektro- 
lytischen Erzeugung unter denen der Lindeschen. Das Linde- 
sche Verfahren wird nur in den Fällen überlegen sein, wo 
teure Kraft in Frage kommt und ein Gewinn aus dem Elek- 
trolytwasserstoff nicht zu erzielen ist. 

Nach einem neuen: Verfahren wird der Wasserstoff durch 
Zerlegen von Kohlenwasserstoffen hergestellt, z. B. durch 


Zerlegen des Azetylens in chemisch reinen Wasserstoff und 
amorphen Kohlenstoff. Der letztere bildet dabei eine sehr 
angenehme Beigabe als Rohstoff für Bogenlichtkohlen, Druck- 
farben usw. Der Erfinder ist Ingenieur Machtolf in Böblin- 
gen. Dort soll das Verfahren mit einer größeren Versuchs- 


anlage unter Aufsicht von Prof. Dr. Dieffenbach bereits mit 


gutem Erfolg erprobt sein. 


Am 15. Mai, 10., 11. und 12. Juni wurde das physika- 
lische, chemische und metallographische Labora- 
torium von Dr. L.Kruft besichtigt. Es waren jedesmal 10 bis 
12 Herren anwesend. Die Einrichtungen, die durchweg die 
modernsten Hülfsmittel des Materialprüfungswesens darstellen, 
sind folgende: 

1) Physikalische Abteilung: 50 t-Zerreißmaschine 
mit Pendelmanometer zur Steigerung der Empfindlichkeit, 
einstellbar auf die Laststufen 5, 10, 25 und 50 t; hierzu Vor- 
richtungen für Biege-, Belastungs-, Druck-, Kug eldr uck-, Ab- 
scher-, Knick- usw. Versuche, des), zum Zerreißen ganzer 
Draht- und Haniseile. Diagrammvorrichtung, Feinmessungen ; 

5t-Zerreißmaschine, einstellbar auf Laststufen von 1 t; 
hierzu Vorrichtung für Druckproben besonders nach dem 
Brinellschen Verfahren, Diagrammvorrichtung, Einspannvor- 
richtungen für Rund- und Flachproben, Drähte, Riemen, Ge- 
webe (die Einspannbacken können zum Einspannen von Proben 
mit besonders kurzer Versuchslänge einander genähert werden); 

Biegemaschine, besonders für Gußeisen. Höchste Be- 
lastung 1800 kg, größte Durchbiegung 50 mm; 

Drehfestigkeitsmaschine mit Zählwerk 1:1 und 3:1 
und Gewichtspannung; 

Biegemaschine für Drähte mit auswechselbaren 
Wellen; 

Muffelöfen (1 Ofen bis 900°; 1 Ofen bis 1200°) mit Thermo- 
elementen aus Eisen-Konstantan und Platin-Platinrhodium und 
den entsprechenden Pyrometern. 

2) Metallographische Abteilung: Vollständige mikro- 
skopische Einrichtung für auffallendes Licht, ausgeführt 
von Carl Zeiß, Jena, mit Stativ nach Martens und "mikrophoto- 
graphischer Kamera; Mikroskope für die Vorunter- 
suchung nach Martens und Reichert; Appar ate für Makro- 
photographie. 

3) Chemisch-analytische Abteilung: Sämtliche Vorr ichtun- 
gen zur qualitativen und quantitativen Bestimmung von Metal- 
len und deren Legierungen. 

Probestab-Werkstatt: Werkzeugmaschinen für Zurichtung- 
von Flach- und Rundstäben, Anfertigung von Schlifien für die 
mikroskopische Untersuchung, Zerschneiden größerer Stücke, 
Entnahme von Bohrspänen, Vorrichtung zum Umgießen von 
Seilen für den Zerreißversuch. 

Hr. Dr. Kruft gab einen Ueberblick über die physika- 
lischen Prüfungen, führte Zerreißproben mit verschiedenen 
Stabformen aus Schmiede- und Gußeisen vor und erläuterte 
den Einfluß der Stabform auf die Ergebnisse der Zerreib- 
probe. Hierbei wurden auch die zugehörigen Diagramme 
aufgenommen. 

Ferner wurden vorgeführt: Druck-, Biege- und Kugel- 
druckproben mit ver schiedenen Materialien, Drehungs- und 


Diegeproben, mit Drähten. Auf der Gußeisenbiegmaschine 


wurde ein Stab bis zum Bruch belastet. Ein Glühofen wurde 
in Verbindung mit Pyrometer und Thermoelement im Betriebe 
vorgeführt. Hieran schloß sich eine Beschreibung der wich- 
tigsten Formen von Mikroskopen und die Projektion einer 
Reihe von Mikrophotogrammen. 


Sitzung vom 24. September 1909. 
Vorsitzender: Hr. Diester. Schriftführer: Hr. Fielitz. 
Anwesend etwa 130 Mitglieder und Gäste, 

Hr. Freund spricht über die konstruktiven Grund- 
lagen der Luftfahrzeuge!) 


Eingegangen 26. November 1909. 
Zwickauer Bezirksverein. 


Sitzung vom 30. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Seyboth. Schriftführer: Hr. Patzert. 


Hr. Grau macht Mitteilungen über bisher gewonnene 
Erfahrungen mit Stahlbandantrieben’). 

Hr. Hummel spricht über das Deutsche Museum 
von Meisterwerken der Naturwissenschaflt und 
Technik in München). | 


D vergi, 1909 S. 281 u. f., 441 u. f., 1093 u. f. 
2) Vergl. Z. 1907 S. 1957. 
D vergi, Z. 1907 S. 976; 1909 S. 1528, 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Bücherschau. 


Illustrierte technische Wörterbücher in sechs 
Sprachen (nach dem Verfahren Deinhardt-Schlomann). Bd. V: 
Eisenbahnbau und -Betrieb. Preis in Led geb. 11 WM. 
Ba. VI: Eisenbahnmaschinenwesen. Preis in Lwd. geb. 
10 M. München und Berlin, R. Oldenbourg. 


Der soeben erschienene fünfte uud sechste Band der 
I. T. W. ist bearbeitet von Dipl.-Ing. A. Boshart unter Mit- 
wirkung des Vereines für Eisenbahnkunde, des Vereines deut- 
scher Maschineningenieure, beide in Berlin, und einer gan- 
zen Reihe der angesehensten Fachleute diesseits und jenseits 
des Ozeans. | 

Das Haus R. Oldenbourg befolgt mit den bekannten 
sechssprachigen technischen Wörterbüchern das Verfahren 
der großen Dampfergesellschaften, die ihren eigenen Rekord 
schlagen. Jeder Band bringt neue Ueberraschungen stets 
angenehmer Art. 

Der Inhalt des füniten und sechsten Bandes ist so reich- 
haltig, wohlgeordnet, und zweckmäßig und angenehm durch 
Abbildungen fast künstlerischer Ausführung erläutert, daß, 
ganz abgesehen von den technisch sprachlichen Zwecken, zu 
denen die Bücher in erster Linie geschrieben sind, Lehrer und 
Lernende sowie die im Eisenbahnbau und -Betrieb stehenden 
Beamten und strebsamen Arbeiter die Bücher u. U. auch zur 
Vorbereitung auf Prüfungen und zu sonstiger sachlicher Unter- 
weisung mit Nutzen verwenden können. Die höchst über- 
siebtliche Gruppeneinteilung des Stoffes erleichtert die Be- 
nutzung zu solchem Zweck. Ebenso werden die Bücher etwa 
für richterliche und für Verwaltungsbehörden als zuverlässige 
Nachschlagewerke dienen können, denen die Namen der Mit- 
wirkenden und die Sorgfalt der Bearbeitung entscheidendes 
Ansehen verleihen; in Patentfragen werden sie als unentbehr- 
liche Berater dienen, und selbst nach der rein sprachlichen 
Seite und vom Standpunkte des Sammlers baben die ebenso 
gehaltvollen, wie hübsch ausgestatteten Bände ihren gediege- 
nen Wert. Der behandelte Stoff muß in seiner leichtfaßlichen 
Behandlung bei jedem gebildeten Laien anregende Teilnahme 
finden. 

In Bd. V sind die Abschnitte: Oberbau, mit Schwellen- 
tränkung, Unterhaltung, Zahn- und Seilbahnen besonders, 
nebst anschließender Zusammenstellung über Gleisverbindun- 
gen; ferner Bahnhofisanlagen, nebst Verladeeinrichtungen, 
Lokomotivschuppen, Bekohlungsanlagen und Wasserversor- 
gung; elektrische Bahnanlagen und Signal- und 
Sicherungswesen, vortrefilich bedacht und bringen in 
der beredten und allerorts verständlichen, niemals zwei- 
deutigen Sprache der Technik, nämlich in einer in Entwurf 
und Wiedergabe gleich gelungenen bildlichen Darstellung, 
soviel, daß der Inhalt dieser Abschnitte fast dem eines Lehr- 
buches gleichkommt. Besondere, aber auch glücklich über- 
wundene Schwierigkeiten bot das Sicherungswesen, indem 
die Einrichtungen in den verschiedenen Ländern sehr ver- 
schieden sind und sich deshalb »Worte« einstellen mußten, 
wo die »Begriffe« fehlen. | 

Grundbegriffe und Vorschriften, Vorarbeiten 
und Vorbereitung der Bauausführung, Dämme und 
Einschnitte, Planübergänge, Unter- und Ueberfüh- 
rungen, Durchlässe und Brücken, Tunnelbau, Ein- 
friedigungen, Schranken und Wärterhäuser, Schutz- 
anlagen gegen Feuer und Schnee, Unterbau städti- 
scher Schnellbahnen über und unter der Erde, Werk- 
zeuge und Geräte werden klar und gründlich abgehandelt, 
und in dem Abschnitt »Betrieb« ist zuverlässige und völlig 
ausreichende Belehrung zu finden, um alle regelmäßigen und 
unregelmäßigen Vorkommnisse des vielgestaltigen Eisenbahn- 
betriebes in den Sprachen der wichtigsten Kulturländer an 
der Quelle verfolgen zu können. 


Die gleiche Anerkennung verdient Bd. VI. Die einzel- 
nen Abschnitte: Gemeinsame Einrichtungen für Loko- 
motiven und Wagen; Lokomotiven und Triebwagen; 
Wagen; Fahrzeuge der Bahnen besonderer Bauart; 
Zugbeleuchtungssysteme; Fahrzeuge der elektri- 
schen Bahnen; Eisenbahnfähranlagen und Eisen- 
bahnwerkstätten, behandeln das große Gebiet mit schon 


gewohnter Gründlichkeit und Zuverlässigkeit. Heizung und 
Lüftung sind in dem Abschnitt »Wagen« eingegliedert. 
Das Buch, dessen Inhalt mir so nahe befreundet ist, hat bei 
eingehender Prüfung nie versagt. 

Die sprachliche Richtigkeit und die Schärfe des Aus- 
druckes ist durch die Wahl der Mitarbeiter gewährleistet, 
unter denen sich eine ganze Reihe führender Persönlichkeiten 
der Gelehrten- und der Beamtenwelt des Faches wie auch 
des einschlägigen Großgewerbes der in Frage kommenden 
Länder befindet. Die deutschen Ausdrücke sind von einem 
bekannten Gelehrten besonders auf sprachliche Reinheit ge- 
prüft. Die Aufbringung und das einträchtige Zusammenhalten 
dieses wohlgeordneten Heeres fleißiger und sicherer Helfer, 
deren in dem ganzen Unternehmen schon über 1100 tätig sind, 
ist vielleicht das Bewundernswerteste an dem ganzen Werke. 


Vom typographischen Standpunkt ist hervorzuheben, daß 
es gelungen ist, bei gleicher äußerer Seitengröße und bei 
einer nur um 3 mm vermehrten Länge des Satzspiegels die 
schon erhebliche Zahl von 64 Zeilen für jede Seite des ersten 
Bandes in Band V und VI auf 79 Zeilen zu steigern, ohne 
daß die Annehmlichkeit des Gebrauches des Buches dadurch 
im mindesten gelitten hätte. Das Auge wird durch die wohl- 
geformten und scharfgeschnittenen Buchstaben selbst bei 
schwacher Beleuchtung nicht ermüdet, und die sehr sauber 
ausgeführten Abbildungen, die bei der Vergrößerung durch 
eine Lupe überraschnd viele Einzelheiten erkennen lassen, 
bieten neben schneller und eindeutiger Belehrung angenehme 
Zerstreuung und anregende Unterhaltung. Das Papier ist, 
bei trotzdem großer Festigkeit, noch erheblich dünner gewor- 
den, so daß jeder Band nicht einmal die Stärke eines Reise- 
handbuches bester Ausführung mit entsprechender Seiten- 
zahl hat. Die Bücher werden deshalb auch leicht, neben Bae- 
deker und Meyer, ihren Weg in die Rocktasche des reisen- 
den Technikers finden. Die etwa 4700 Wortbegrifie des V. 
und etwa 4300 des VI. Bandes, in jeder der sechs Sprachen 
ausgedrückt, nebst mehr als 1900 bezw. 2100 Abbildungen 
und zahlreichen Formeln sind fürwahr mit Aufwand geringer 
Masse verarbeitet, und die vom anhaltenden Schreiben er- 
müdete Hand weiß diese Erleichterung wohl zu schätzen. 
Könnten die Verleger deutscher Tageszeitungen und belle- 
tristischer Werke nicht aus dem Buche lernen, daß die Ueber- 
bleibsel gotischer Schriftmalerei in unsere Zeit nicht mehr 
passen ? 

Während sich in Bd. V ein sorgfältig bearbeitetes drei 
Seiten langes Verzeichnis übrigens meist harmloser Druck- 
fehler befindet (außerdem fand ich nur »Halbstation« 229,4), 
fehlt dieses in Bd. VI ganz. Es scheint demnach hier ge- 
lungen zu sein, den von einem solchen Werke gewiß be- 
sonders schwer fern zu haltenden Kobold, dem der Setzer- 
kasten als Domäne überantwortet ist, schon vor der Stereo- 
typierung zu bannen. Wenigstens sind mir auch sonst keine 
Spuren dieses ärgerlichen Gastes aufgefallen. 

Der Preis der auch ansprechend und zweckmäßig ge- 
bundenen Bücher ist mäßig gegenüber dem Reichtum des 
Grebotenen. 

Der hohe Wert auch des V. und VI. Bandes der Deinhardt- 
Schlomannschen Wörterbücher erhellt am besten aus dem 
Vergleich mit andern, sonst als gut bezeichneten technischen 
Wörterbüchern, die regelmäßig dann versagen, wenn man 
ihrer Hülfe am dringendsten bedarf, weil keine Ableitung 
von andern Begriffen tunlich ist. Andre, dem Verfasser ge- 
rade geläufige Wortbegriffe werden dagegen bis zum Ueber- 
druß und bis zu gänzlicher Erschöpfung des Stoffes — aber 
auch des Lesers — abgehandelt. 


Die Abfassung eines solchen Werkes übersteigt eben in- 
folge des reißend schnellen Fortschrittes der technischen Ent; 
wicklung auf den alten wie auf neuen Sondergebieten bei 


weitem die Kräfte einzelner, noch so tüchtiger Kenner tech- 


nischer Begriffe und sprachlicher Wortbildung, und es konnte 
deshalb eine auch nur entfernt ähnliche Leistung lediglich 
durch eine Vielheit unbedingt zuverlässiger und den ihnen 


‚zugewiesenen Anteil vollständig beherrschender und durch- 


dringender Mitarbeiter zustande gebracht werden, 


Band 54. Nr.7. 
12. Februar 1910, 
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Auszusetzen habe ich an dem V. und VI. Bande der 
illustrierten technischen Wörterbücher nichts. Wenn ich mir 
indessen einen Vorschlag gestatten darf, so wäre es der, 
daß bei dem weiteren Fortgange des Unternehmens allge- 
meine, häufig wiederkehrende Begriffe sowie Materialien, 
Materialfehler und Herstellverfahren aus den die einzelnen 
Sonderzweige behandelnden Bänden ausgeschieden und in 
einem besondern Bande zusammengefaßt würden. Ein Ansatz 
hierzu ist schon gleich im ersten Bande gemacht. Das Ver- 
fahren wäre nur weiter auszudehnen, und es gibt auch viele 
Stoffe, die sich nicht nur in den verschiedenen Zweigen des 
Maschinenbaues wiederholen würden. Aehnlich verhält es 
sich mit manchen Bau- und Maschinenteilen (Flügel, Wange, 
Schulter, Knie, Gelenk usw.) und mit Worten, die einen Zu- 
stand oder eine Form bezeichnen. So steht das englische 
Wort camber in Bd. V richtig für »Wölbung des Pflasters«, 
es bedeutet aber auch z. B. die Aufbiegung oder den Aufbug, 
den man langen Trägern für Eisenbahnwagen sowie für 
Brücken und für sonstige Bauwerke in Stahl und Eisen gibt, 
damit sie nach dem fertigen Zusammenbau des Ganzen unter 
der Einwirkung der dann auftreienden Belastung gerade 
werden, ferner die Aufbiegung oder den Pfeil der Trag- 
federn und die Wölbung des Daches der Eisenbahnwagen 
(s. Bd. VI). Auch der sogenannte »Schweinerücken« nach oben 
gekrümmter Eisenbahnschienen würde unter die gleiche Be- 
zeichnung fallen. Das Wort müßte sich also, um vollständig 
zu sein, in vielen einzelnen Bänden wiederholen, von denen 
aber vielleicht derjenige, der gerade gebraucht wird, dem 
Suchenden nicht zur Hand ist. Auch auf Wortbegriffe, die 
Fehler des Stoffes oder der Bearbeitung, sowie auf solche, 
die Arbeitsverfahren zur Herstellung von Roh- und Fertiger- 
zeugnissen bezeichnen, wäre das Gesagte anzuwenden. 

Durch die Deinhardt-Schlomannschen Wörterbücher wird 
in erfreulichster Weise ein wahrer Notstand beseitigt, der 
durch die gewaltigen Anstrengungen um das Zustandekommen 
und um das Wiederflottmachen des Technolexikons nach 
dessen Schifbruch am bes en gekennzeichnet ist. Die ganze 
Anlage der illustrierten Wörterbücher ist äußerst glücklich, 
die Ausführung tadellos, und sie verdient Anerkennung weit 
über das Maß hinaus, an das der rührige und vornehme 
Verlag schon seit langem in der Fachpresse des In- und 
Auslandes gewohnt ist. Dem sich nach den bisherigen Er- 
folgen in durchaus sicheren Bahnen bewegenden großzügigen 
und ungewöhnlich nützlichen Unternehmen wird gewiß all- 
seitig der ersprießlichste Fortgang gewünscht. 

C. Guillery. 

Einheitliches Naturgesetz. Von Rob. Grisson. Berlin 
1909, Selbstverlag. 16 8. 

Dieses Gesetz, das nach Ansicht des Verfassers die Er- 
kenntnis des Weltalls ohne jede Hypothese ermöglicht, lautet: 
»Der Spannungsunterschied zwischen mehreren Körpern 
ordnet diese unter sich nach dem Größenverhältnis der Volu- 
mina ihrer Einteile«, und wird dann im weiteren durch 30 
Lehrsätze gekennzeichnet, unter denen der vierte eine Er- 
klärung des Einteiles gibt, nämlich: derjenige Größenbegriff 
als räumlich begrenzte Masse, welche als selbständiges Ganzes, 
als einteiliger Körper, als Körpereinheit gegenüber allen 
andern Massenteilen besteht, ist ein »Einteile. Ja. ist denn 
das keine Hypothese, daß die Köper aus selbständigen 
Massenteilen bestehen? Moleküle, Atome, Ionen, Elektronen: 
sind das keine Hypothesen? und der Spannungsunterschied, 
der zwischen mehreren Körpern besteht? ist er weniger 
hypothetisch als Anziehungskraft, chemische Verwandtschaft, 
Haß und Liebe der Elemente? Der erste Lehrsatz: »Die 
Welt ist eine räumlich unbegrenzte Masse« ist reine Hvpo- 
these. Er ist weder durch apriorische Denkgesetze noch 
durch die Erfahrungen gegeben, und ebenso steht es mit den 
übrigen Lehrsätzen. Sie sind Hypothesen oder Worterklä- 
rungen, wie: »Die Masse eines Einteiles ...... ist Gi ffe 

Nun hat jeder Forscher das Recht, Hypothesen aufzu- 
stellen, wenn er mit ihnen zu neuen Erkenntnissen kommt, 
die mit den Erfahrungen übereinstimmen, oder bekannte Er- 
fahrungen, die mit den alten Hypothesen nicht in Ein- 
klang zu bringen waren, einwandfrei zu erklären ver- 
mag. Kann er das nicht, so sind die Hypothesen und die 


sich auf ihnen aufbanenden Gesetze wertlos. Für diese 
Prüfung gibt der Verfasser auf den letzten neun Seiten Er- 
klärungen von Wärme, Schwerkraft und Elektrizität, die statt 
dieser drei für uns freilich durchaus nicht eindeutigen Be- 
griffe einen neuen, die Spannung, einführen. Da aber der 
Begriff Spannung nicht minder unklar ist und nicht eindeutig 
erklärt wird, so ist damit nichts gewonnen, und die neuen Er- 
klärungen reichen nicht aus, das von dem Verfasser aufge- 
stellte Weltgesetz zu erhärten; wie ich denn auch nicht glaube, 
daß sich in einer Broschüre vom Umfang eines Bogens mehr 
als Andeutungen und der roheste Umriß eines Weltgesetzes 
geben lassen. Seyffert. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher, 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Die Luftschiffahrt nach ihrer geschichtlichen 
und gegenwärtigen Entwicklung. Von A. Hilde- 
brandt. 2. Aufl. München und Berlin 1910, R. Oldenbourg. 
456 S. mit 292 Fig. Preis geb. 12 A. 

Das Werk, dessen Bestimmung und Inhalt die Besprechung der 
ersten Auflage auf S. 999 des Jahrganzes 1907 schildert, ist eines der 
besten in der gewaltig angeschwollenen Flut der die Luftschiffahrt be- 
handelnden Bücher. Seit dem Erscneinen der ersten Auflage im Jahr 
1906 sind auf diesem Gebiete so große Fortschrite gemacht worden, 
daß die Schilderung dieser schneilen und vielseitiren En‘wieklung 
dureh einen Fachmann, der sich wie w nige in der praktischeu Luft- 
schiffahrt bewährt hat, sehr dankenswert uud willkommen ist. 

Für den Abschnitt über Flugteehnik ist Regierungsrat a D Hof- 
mann, einer der ältesten deutschen Fiugtechniker, als Mitarbeiter heran- 
gezogen, der auf Grund seiner 35jähriren Praxis wohl über das reichste 
Wissen und Können auf diesem Gebiete vertügt. 


Hilistabellen für die Berechnung eiserner Trä- 
ger. Mit besonderer Rücksichtnahme auf Eisenbahn- und 
Straßenbrücken; nebst Anhang, enthaltend die amtlichen Vor- 
schriften fiir die Belastung und Berechnung von Eisenbahn- 
und Straßenbrücken in ÖOesterreich-Ungarn, Preußen und 
Bayern. Berechnet und herausgegeben von C. Stöckl 
und W. Hauser. 3 Aufl. Wien und Leipzig, Spielhagen 
& Schurich. 427 S. mit 123 Fig. Preis 17 M. 

Infolge der vielfachen Aenderungen in den Verordnnngen für den 
Bau von Brücken in Oesterreich, Ungarn, Preußen, Bayern und Ruß- 
land, die in den letzıen Jahren eingetreten sind, sind zahlreiche Zah- 
lentafeln umgerechnet und viele neue Tafeln hinzugefügt worden. Das 
altpewährte Hil'sbuch ist damit wieder auf den heutigen Stand des 
Brückenbaues gebracht worden. 


Die Konjunktur. Monatsschrift für Wirtschaftskunde 
und Wirtschaftspolitik. Herau-gegeben von R.Calwer. Berlin 
1909, S. Simon. 1. Jahrgang. 1. Heft. Oktober 1909. 40 S. 
Preis vierteljährlich 6 M. 

Das Heft enthält die Auf-ätze: Wirtschaftspolitik und Wirtsehatts- 
kunde; Europa und die amerikanische Handelspolitik; Die Zukunft der 
Blektrizitätsindustrie; Die wir:ıschattliche Hebung der Arbeiterbevölke- 
rung; feiner die Ab-chnitte: Zur Lage, Glossen, Warenherste:lung, Ar- 


` beitsmarkt, Geldmarkt, Warenmarkt, Wareuverteilung, Konsum, Litera- 


tur, Rückschau. 


Die Zentralheizungsanlagen. Ein praktisches Hand- 
buch für angehende Heizungsingenieure Bearbeiter von H. 
Tilly. Stuttgart und Berlin 1909, Fr. Grub. 151 S. mit 
42 Fig., 9 Tabellen, 4 Grundrissen und 1 Kurvenplan. Preis 
7 M. 

Aerodynamik. Ein Gesamtwerk über das Fliegen. 
Von F. W. Lanchester. Aus dem Englischen übersetzt von 
C. und A. Runge. 1. Bd. Mit Anhängen über die Gesehwın 
digkeit und den Impuls von Schallweilen, über die Theorie 
des Segelfluges usw. Leipzig und Berlin 1909. P. G. Teubner. 
360 S. mit 162 Fig. im Text und 1 Taf. Preis 12 A. 

Die Eisenkonstruktionen der Ingenieur-Hoch- 
bauten. Ein Lehrbuch zum Gebrauche an technischen 
Hochschulen und in der Praxis Von M Foerster. Ergän- 
zungsband zum Handbuch der Ingenieurwissenschaften. 
4. Aufl. Leipzig 1909, W. Engelmann. 1040 S. mit 1490 Text- 
abbillungen und 37 Taf. Preis geb. 56 M. 

Das englische Patentrecht und seine Pıaxis, 
Von J. Hubers und A. L. Mond. Berlin 1909, Cail Hey- 
mann. 152 5. Preis 3 Æ. 

Kurzes Lehrbuch der Elektrotechnik. 
Thomälen. 4. Auil. Berlin 1909, Julius Springer. 
mit 341 Fig. Preis geb. 12 A. 

Hülfsbuch für den Apparatebau. Von E. Haus- 
brand. 2. Aufl. Berlin 1909, Julius Springer. 1178, mit 
43 Tabellen und 157 Fig. Preis geb. Zon, 
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1909, L'imprimerie nationale. 29 S. mit 24 Fig. und 1 Tafel. 

Deutscher Kalender für Elektrotechniker. Be- 
gründet von F. Uppenborn. In 2 Teilen. 27. Jahrg. 1910. 
Herausgegeben von G. Dettmar. München und Berlin 1910, 
R. Oldenbourg. 874 S. mit 381 Fig. Preis A.A. 

Kalender für Gesundheitstechniker. Taschenbuch 
für die Anlage von Lüftungs-, Zentralheizungs- und Badeein- 
richtungen. Herausgegeben von H. Recknagel. 14. Jahrg. 
1910. München und Berlin 1910, R. Oldenbourg. 5228. mit 
82 Fig. und 93 Tabellen. Preis 4 A. 

Gewindeschneiden. Ein praktisches Hülfsbuch für 
Dreher mit vollständigen Tabellen für alle vorkommenden 
Drehbänke und Gewinde. Von E. Müller und A. Freund. 
Leipzig 1909, F. Brandstetter. 1728. Preis 2#. 

Encyclopédie scientifique publice sous la direction du 
Dr. Toulouse. Bibliothèque de mécanique appliquée et génie. 
Directeur M. D’Ocagne. Theorie des moteurs thermi- 
ques. Von E. Jouguet. Paris 1909, O. Doin & fils. 447 8. 
mit 82 Fig. Preis ö frs, | 

Desgl. Chaudicres et condenseurs. Von F. Cordier. 
475 8. mit 155 Fig. Preis 5 frs. 

Fortschritte im Bau der Brown, Bovcri-Parsons- 
Dampfturbine. Herausgegeben von Brown, Boveri & Co. 
A.-G., Baden (Schweiz) 1909. 37 S. mit 32 Fig. Das Heft 
wird auf Wunsch unentgeltlich zugesandt. Im Buchhandel 
durch Julius Springer in Berlin zum Preise von 4 M. 

Güterherstellung und Ingenieur in der Volks- 
wirtschaft, in deren Lehre und Politik. VonM. Kraft. 
Wien und Leipzig 1910, A. Hartlebens Verlag. 216 S. Preis 5 MW. 


Von der Technischen Hochschule Dresden: 
Sächsische Gärten. Von Dipl.-Ing. H. Koch. 
3eiträge zur Kenntnis des elektrochemischen 
Verhaltens des Nickels. Von Dipl.-Ing. A. Schweitzer. 
Beiträge zur Theorie des Huntington-Heber- 
lein-Prozesses und der ihm verwandten Verblasc- 
verfahren. Von Dipl.-Ing. Paul Richter. 
Die baugeschichtliche Entwicklung von Ka- 
menz in Sachsen. Von Dipl.-Ing. W. Scheibe. 


Von der Technischen Hochschule München: 

Ueber die Bromierung des Cinchotoxins. Von 
H Bartz. 

Ueber Nitro- und Amidoderivate des Chinolins. 
Von A. D'Elia. 

Ueber Erythrodextrin Ha und Amylose. 
Dipl.-Ing. F. Feistmann. 

Ueber das Aethylbenzol und 
derivate. Von Dipl.-Ing. A. Sander. 

Ueber Sulfit-Zellstoff-Ablauge. 
A. Kampimiller. 

Ueber die neutralen Kohlenwasserstoffe 
Imprägnieröles. Von E. Kayser. 

Ueber Synthesen ringförmiger Verbindungen. 
mittels Dipropylmalonylehlorid und Suceinv|- 
chlorid. Von Dipl.-Ing. M. Rothschild. 

‘Von der Technischen Hochschule Braunschweig: 
Ueber das Tribromresochinon. Von K. Desamari. 
Ueber Naphthoresorein und 1.3-Amidonaphthol. 


Von 
seine Nitro- 
Von Dipl.-Ing. 


des 


` Von Dipl.-Ing. K. Wolfsleben. 
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Beleuchtung, 


Fortschritte auf dem Gebiete der Invertbeleuchtung, 
speziell der Preßgas- und Preßluft-Starklichtlampen, neue 
Kandelaber und Spannvorriehtungen. Von Witt. (Journ. 
Gasb.-Wasserv. 29. Jan. 10 S. 112/15*) Kosten von hängendem Gas- 
glühlicht (Graetzinlicht) und elektrischer Beleuchtung. Verwendung 
des Graetzinlichtes zur Innen- und Straßenbeleuchtung. Druckregler 
und Fernzünder. Betriebsergebnisse von Preßluft- und Preßgaslampen. 
Hochmaste mit Herablaßvorrichtung und Seilentlastung. S. a. Zeit- 
schriftenschan vom 8. Jan. 10. | 


Bergbau, ; 

Die elektrischen Anlagen auf Grube Ferndale (South 
Wales). Von Collischonn. (El. Kraftbetr. u. B. 24. Jan. 10 S. 48/52*) 
Das Grubenfeld enthält neun Schächte. In dem gemeinsamen Kraftwerk 
sind drei liegende Sulzer-Dampfmasebinen von je 2250 PS vorhanden, 
die mit Drehstromdynamcs für 2200 bis 2500 V gekuppelt sind. 
Schaltplan. Fernleitung für 6000 YV. Forts. folgt. 

Elektrische Streckenförderung mit 
komotiven zu Grube »Von der Heydt< bei Saarbrücken. 
Von Recktenwald. (El. Kraftbetr. u. B. 24. Jan. 10 S. 46/47*) Auf 
der Grube werden zurzeit 2300 m der Strecke elektrisch betrieben. 
Die Lokomotiven von 5 t Dienstgewicht sind 4300 mm lang, 800 breit 
und 1500 hoch und sind mit einer Batterie von 80 Zellen sowie zwei 
wasserdichten 7,5 pferdigen Hauptstrommotoren für 160 V ausgerüstet. 
Die Zellen werden in einem Diehstrom-Gleichstrom-Umformerwerk auf- 
geladen, das Drehstrom von 5000 V aus dem Gas-Krafiwerk erhält. 
Kosten gegenüber dem Betrieb mit Pferden. 

Untersuchungen über die Austrocknung der Gruben- 
baue und die Bekämpfung des Kohlenstaubes. Von Forst- 
mann. Forts. (Glückauf 29. Jan. 10 S. 117/27*) Weitere Messungen 
mit dem Thermograph und dem Hygrograph von Lambrecht. Forts. folgt. 

Angebliche Bergschäden und ihre wirklichen Ursachen. 
Von Schwidtal. (Glückauf 29. Jan. 10 S. 127/32*) Schäden, die 
dureh die Bauart des geschädigten Hauses oder die Beschaffenheit des 
Untergrundes verursacht worden sind. Schäden durch Abgrabung, 
Unterspülung, Erschütterung durch Maschinen usw. 


Brauerei, 


Moderne Brauereibetriebe Von Spalek. (Z. österr. Ing.- 
u. Arch.-Ver. 21. Jan. 10 S. 33/37) Angaben über den Gang der Her- 


D Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 
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Akkumulator-Lo-. 


stellung und über die wichtigsten Einrichtungen. Wasserbeschaffung. 


Kosten der Betriebskraft und der Dampiheizung. 
Dampfkraftanlagen. 


Tapering concrete chimneys. (Eng. News 13. Jan. 10 S. 
32/33*) . Angaben über die Formen für die Herstellung der nach oben 
kegelig zulaufenden Schornsteine aus Eisenbeton. 56 ın hoher Schorn- 
stein in Chillicothe, O., und 78,7 m hoher Schornstein in Muncie, Ind. 

Garantieversueh an einem Turbogenerator. Von Klein. 
(Z. Dampfik.-Vers.-Ges. Jan. 10 S. 6/9*%) Der Dampfverbrauch der 300 
KW-Drehstrom-Turbodynamo, Bauart AEG-Curtis, hat bei Vollast mit 
Dampf von 10,17 at und 246° 8,6 kg/K\W-st, bei halber Last mit 
Dampf von 10,34 at und 216° 10,1 kg/KW-st und bei der Betriebs- 
belastung (rd. °/ı Last) mit Dampf von 10,2 at und 233° 9,4 kg/KW-st 
betragen. Darstellung der Versuche und der Ergebnisse. Querschnitt 
durch die Turbine und die Dynamo. l 


Eisenbahnwesen. 

Allgemeines und umkehrbares bildliches Staffelver- 
fahren zur wechselseitigen. Ermittlung sämtlicher Zug- 
förderungsgrößen im Bahnbetriebe VonHruschka. Schluß. 
(El. Kraftbetr. u. B. 24. Jan. 10 S. 41/45*) Umkehrbarkeit des Ver- 
fahrens. Ermittlung der Zugkräfte an den Treibrädern, Motorwellen 
und Zughaken. Einfluß der Zugkraft beim Anfahren. 

Coal cars and coal trains of the Virginian Ry. (Eng. 
News 13. Jan. 10 S. 34/36*) Einzelheiten des eisernen Kastens und der 
zweiachsigen Drehgestelle für die 50 t-Wagen. Abmessungen von 
Güterzuglokomotiven für Züge von 4000 bis 4400 t Nutzlast. 

Hopper-ballast wagons on the Queensland railways. 
(Engng. 28. Jan. 10 S. 109*) Darstellung der älteren Wagen mit hölzer- 
nen Aufbauten und Rahmen sowie der neueren ganz aus Eisen herge- 
stellten mit gepreßten Rahmen, wovon bereits 200 im Gebrauch sind. Die 
neuen \Wagen haben 2440 mm Radstand und 4 seitliche Bodenöffnungen. 

Dreiteilige Kurbelachse. (Glaser 1. Febr. 10 S. 51/53*) 
Allgemeines über die Beanspruchung der Treibachsen von Lokomotiven. 
Darstellung einer aus 9 Teilen zusammengebauten Webbschen Kurbel- 
achse scwie einer ein- und einer dreiteiligen Kurbelachse für Ver- 
bundlokomotiven der österreichischen Staatsbahnen. Betriebsergebnisse. 

Schlußversuche mit der automatischen Vakuum-Güter- 
zug-Schnellbremse. (Glaser 1. Febr. 10 S. 43/51*) S. Zeit- 
schriftenschau vom 14. und 21. März 08. Zusammenstellung der Er- 
gebnisse der im März 1907 und im März bis Juli 1908 durchgeführten 
Versuchsfahrten mit leeren Güterzügen auf Grund des Berichtes des 
österreichischen Eisenbahn-Ministeriums. 


Eisenhüttenwesen. 


From pig iron to finished steel wire. (Am. Mach. 22. Jan. 
10 S. 1115/19%) Anlagen der American Steel and Wire Co. in Wor- 


Band 54 Nr.7. 
12. Februar 1910, 


cester, Mass.: Martinwerk mit Beschickvorrichtungen und Gisßkranen, 
Block- und Drahtwalzwerk, Drahtzieherei. 

The Roe blast furnace stock distributer. Von Klugh. 
(Iron Age 13. Jan. 10 S. 102/03*) Die Beschickung wird von den 
Aufzugwagen abwechselnd an zwei Stellen des Aufgabetrichters ausge- 
schüttet und durch Ablenkplatten gleichmäßig auf 4 Stellen des 
Trichterbodens verteilt. Betriebsergebnisse. 

Ueber das Glühfrisehen mit gasföürmigen Oxydations- 
mitteln. Von Becker. (Metallurgie 22. Jan. 10 S. 41/59 mit 3 Taf.) 
Untersuchungen über die entkohlende Wirkung von Kohlenoxyd-Kohlen- 
säure-Gemischen auf Roheisen und über die Verwendbarkeit von Gas- 
gemischen beim Glühfrischverfahren, wobei bezweckt wird, das Eisen 
bei möglichst schwacher Verbrennung genügend stark zu entkohlen. 
Zusammenfassung der Versuchsergebnisse. j 

Halbkontinuierliches Vorwalzwerk.. Von Quast. (Stahl 
u. Eisen 26. Jan. 10 S. 153/55*) Die Kalker Werkzeugmaschinenfabrik 
Breuer, Schumacher & Co. baut neuerdings Walzwerke, bei denen vor 
dem oberen und hinter dem unteren Einstich eines Triogerüstes je ein 
Duogerüst angeordnet ist, so daß das Walzgut zwar nach Art der Trio- 
straße hin und her gewalzt wird, aber bei jedem Durchgang zwei 
Stiche erhält. Beispiel für ein Drahtwalzwerk. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Die Knicksicherheit der Druckgurte offener Brücken. 
Von Briske. (Zentralbl. Bauv. 26. Jan. 10 S. 53/55*) Vergleich der 
Berechnungsverfahren von Engesser und von Kayser. H Zeitschriften- 
schau vom 6. Febr. und vom 24. April 09. 

Renforcement du pont de Benha (sur le Nil). Von Hasson. 
(Ann. Ponts Chauss. Nov./Dez. 09 S. 44/116* mit 4 Taf.) Die insge- 
samt 185 m lange und 8,3 m breite zweigleisige Eisenbahnbrücke be- 
steht aus zwei festen Teilen mit Gitterträgern und einem zweiarmigen, 
63,7 m langen Drehteil. Ausfübrliehe Darstellung der Berechnungen, 
des Bauvorganges und der Kosten der Verstärkung der Ueberbauten. 

A heavy floor for a double-traek bridge. (Eng. Rec. 
15. Jan. 10 S. 76/77*) Einzelheiten der Eisenkonstruktion der 41,5 m 
weiten Ueberführung der Gleise der Delaware, Lackawanna and Western- 
Bahn über die der Erie-Bahn am westlichen Ausgange des Bergen 
Hill-Tunnels in Jersey. 

Launching the Reventazon bridge, Costa Rica. (Eng. 
Rec. 15. Jan. 10 S. 73/74*) Die dargestellte eingleisige Brücke aus 
Eisenfachwerk von 122 m Spannweite ist am Ufer zusammengebaut 
und unter Benutzung eines vorübergehend im Flußbett errichteten 
Pfeilers auf ihre Lager geschoben worden. 

The cost of bridge floors. (Engincer 18. Jan. 10 S. 83/84*) 
Von den 3 Bauarten für zweigleisige Brückenfahrbahnen, bei denen 
der Oberbau von kurzen Gewölben getragen wird, ist diejenige die 
billigste, bei der zwischen den 3 Hauptträgern der Länge nach Hülfs- 
träger für die Gewölbe verspannt sind. 

The Mulberry St. reinforced-concrete viaduct, Harris- 
burg, Pa. (Eng. News 13. Jan. 10 S. 38/42*) S. Zeitschriftensehau 
vom 5. Sept. 08. Linienführung der rd. 550 m langen, an der höchsten 
Stelle 24 m hohen Brücke. Bauart der Pfeiler und \Viderlager. Eiserne 
Formen für das Einstampfen der Bögen. 

Stampfbeton-Straßenbrücke (Walnut Lane-Bridge) im 
Fairmount-Park zu Philadelphia. Schluß. (Deutsche Bauz. 26. 
Jan. 10 S. 49/52* mit 1 Taf.) Darstellung des Lehrgerüstes. Bauvorgang. 

Aussiehtsturm aus Eisenbeton auf dem Schönberg bei 
Pfullingen (Württemberg). Von Zipkes. (Deutsche Bauz. 26. Jan. 
10 Beil. S. 5/7*) Das auf einer 1m dicken, 10,8 m langen und 4,7 m 
breiten Betonplatte gegründete Bauwerk besteht aus 2 rd. 25 m hohen 
Türmen, die in 18m Höhe durch einen 8,5 m langen, 1,5 m breiten 
überdeckten Gang miteinander verbunden sind. Darstellung von Ein- 
zelheiten und des Verschalungsplanes. 

Umschnürter Beton (Beton fretté). Von Magid. (Deutsche 
Bauz. 26. Jan. 10 Beil. 8. 7/8*) Kurze Angaben über den Geltungs- 
bereich der preußischen und Österreichischen Berechnurgsvorschriften. 
Darstellung der Ausführung von Abramoff & Magid, wobei die Quer- 
versteifung aus mehreren Verschnürungen zwischen je 2 Längsstäben 
besteht, die zusammen eine fortlaufende schraubenförmige Umschnürung 
bilden. 


Elektrotechnik. 


Deformierte Spannungs- und Stromkurven und deren 
Analyse. Von Hermann. Schluß. (ETZ 27.Jan. 10 S. 94/95*) 
Unsymmetrische Wellen. Zusammenstellung der am häufigsten ge- 
brauchten Formeln. 

Les installations hydro-&lectriques du sud-ouest de la 
France. Von Postel-Vinay. (Mém. Soc. Ing. Civ. Nov. 09 S.278/307* 
mit 2 Taf.) Die Société Energie électrique du sud-ouest versorgt das 
Gebiet der Städte Bordeaux, Angoulème und Périgueux und besitzt bei 
Tuiliere ein Kraftwerk von 18000 KW Wasser- und 6000 KW Dampf- 
kraftleistung. Die Fernleitungen führen bis zu 50000 V. Wasser- 
kraftanlagen an der Dordogne. Senkrechte Francis- Turbinen von 
3000 PS für 6 bis 12 m Gefälle. 3000 KW-Curtis-Turbodynamos. 

Das Elektrizitätswerk Andelsbuch im Bregenzer Wald. 
Von Narutowiez. Forts. (Schweiz, Bauz. 29. Jan. 10 S. 61/63*) 
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Darstellung der vier 2500pferdigen Doppel-Franeis-Turbinen mit 
Schwungrädern aus Nickelstahl und selbsttätiger Oeldruckregelung. 
Schluß folgt. DW 

Eine Beleuehtungsanlage durch Benzoldynamos. Von 
Arbeiter, (El. u. Maschinenb. Wien 23. Jan. 10 S. 77/79*) Das 
1140 m über dem Meeresspiegel gelegene Gasthaus auf der Paßhöhe 
Dornbirn-Schwarzenberg besitzt für Beleuchtung durch 180 Metallfaden- 
lampen einen Spferdigen NAG-Viertaktmotor mit Benzolbetrieb, der 
mit einer AEG-Nebenschlußdynamo für 115/160 V und 750 Uml./min 
gekuppelt ist, und 60 Akkumulatoren für 105 Amp-st. Betriebsergeb- 
nisse, Wirtschaftlichkeit, 

Anwendung von Akkumulatoren in Gleichstrom- und 
Drehbstromzentralen. Von Werkner (EI. u. Maschinenb. Wien 
30. Jan. 10 S. 93/98*) Untersuchung des Einflusses von Akkumula- 
toren auf die Wirtschaftlichkeit von Elektrizitätswerken für die Fälle, 
daß nur Gleichstrom oder nur Wechselstrom erzeugt und verteilt, so- 
wie daß Wechselstrom erzeugt und nur Gleichstrom verteilt und daß 
schließlich Wechselstrom erzeugt und zusammen mit Gleichstrom ver- 
teilt wird. Schluß folgt. 


Ueber die Wirbelstromverluste im Leitungskupfer der 
Wechselstromarmaäaturen. Von Rusch. (EI. u. Maschinenb. Wien 


23. Jan. 10 S. 73/77* u. 30. Jan. S. 98/102*) Um die Streuung bei 


 Wechselstrommaschinen möglichst zu verringern, macht man die Nuten 


sehr schmal und tief. Berechnung der Wirbelströme, die das hier- 
durch stark ausgebildete Nutenquerfeld in den hohen und dünnen Lei- 
tungsstäben hervorruft. Verteilung des Nutenfeldes und der Strom- 
dichte. Beispiele. 


Hochspannungsisolatoren. Von Kuhlmann. Forts. (ETZ 
27. Jan. 10 S. 86/90*) Meßergebnisse an Delta- und Rosenthal-Isola- 
toren. Blitzschutz nach Goddard, Hewlett-Isolatoren. Isolatoren der 
Porzellanfabrik Hermsdorf, von Brown, Boveri & Cie., von Kuhlmann. 
Stützisolatoren der AEG. Schluß folgt. 


Erd- und Wasserbau. 


Le port du Hävre Von Guiffart. 
22. Jan. 10 S. 217/24* mit 2 Taf.) 
1595 ausgeführten Bauten. 

The reconstruction of the Tyne pier. (Engng. 28. Jan. 10 
S. 99/104* mit 4 Taf.) Das 450 m lange Ende der insgesamt 884 m 
langen Nordmole ist in der Verlängerung des stehengebliebenen Teiles 
so gebaut worden, daß es durch die bis zum Niedrigwasserstand ab- 
getragenen Reste der alten Mole gegen die Brandung geschützt wird. 
Der neue Teil der Mole ist aus Betonblöcken von 14,55 cbm größtem 
Rauminhalt bis zu 18,9 m tief gegründet. Der Leuchtturm hat am Fuß 
24,4 m Dmr. und in 26 m Höhe über Hochwasser ein mit Oelgas ge- 
speistes Blitzlicht. Ausführliche Darstellung des Baues, 


Schluß. (Genie civ, 
Eingehende Darstellung der seit 


Gasindustrie.. 


Oil gas for power and lighting. (Engineer 28. Jan. 10 S. 
99*) Darstellung von zwei von Mansfield & Sons in Liverpool ge- 
bauten Anlagen. Schnitt durch die Retorte. Zusammensetzung des 
Gases. Betriebsergebnisse. l 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Die Abwasserbeseitigung der Stadt Stuttgart. Von 
Werner. (Gesundhtsing. 22. Jan. 10 S. 69/73*) Die bisherige Haupt- 
sammelleitung, die jetzt zwischen Stuttgart und Cannstatt unmittelbar in 
den Neckar mündet, soll verlängert, bei Münster unter dem Neckar 
durchgeführt und bis zu einer Kläranlage bei Hofen geführt werden. 
Allgemeiner Lageplan, Kläranlage, Abmessungen der Leitungen. Stand 
der Vorarbeiten. 

Abwasserreinigungsanlage für das Kgl. Kadettenhaus 
Bensberg. Von Scheven. (Gesundhtsing. 22. Jan. 10 S. 73/76*) 
Die Anlage versorgt eine 135 m über dem Orte gelegene Hiusergruppe 
und ist für 50 cbm täglich bemessen. Die Abwässer werden in einem 
Emscherbrunnen vorbehandelt und in einem Rieselfilter sowie einem 
weiteren Emscherbrunnen gereinigt. 


Gießerei. 


Gießereihallenbauten und ihre Rentabilität für den 


Betrieb. Von Lots. Forts. (Gießerei-2. 1. Febr. 10 S. 77/80*) 
H. Zeitschriftensehau vom 5. Febr. 10. Schluß folgt. 
Ueber die Roststabgießerei aus früherer und neuerer 


Zeit unter Berücksichtigung praktischer Erfahrungen und 
Erlebnisse Von Vetter. Schluß. (Gießerei-Z. 1. Febr. 10 S. 
74/77*) Die Ausdehnung der Kokillenplatten. Beispiele. 

Ueber porösen Guß und Mittel zur Erzielung dichter 
Güsse. Von Holieky. Schluß. (Gießerei-Z. 1. Febr. 10 S. 69/70*) 
Winke für das Herstellen der Formen. - 


Hochbau. 


The grand stand at the Minnesota State Fair grounds. 
(Eng. Rec. 15. Jan. 10 S. 64/67*) Einzelheiten der Eisenbetonkon- 
struktion des 244 m langen, 63 bis 73 m breiten, 30,5 m hohen Ge- 
bäudes. | i l 
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Kälteindustrie. 

Evaluation du froid obtenu dans une détente effectuée 
sans travail extérieur sensible Von Monteil. (Mém Soe. 
Ing. Civ. Nov. 09 S. 267/77) Vor-chläge zur Abänderung der Formel 
von Joule-Thompson für den Temperaturabfall bei der Ausdehnung 
verdichteter Gase. 

Electrical refrigeration plant of the New England 
Fish Company, at Ketchikan, Alaska. Von Adler. (El. 
Worid 13. Jan 10 S. 103/u5*) Die Gefrieranlare enthält zwei 150- 
pferdige Kompres-oren mit Antrieb durch zwei Induktionsmotoren nebst 
dem durchweg elektrisch betätigten Zuhehör. Der Strom wird in einem 
Wasserkraftwerk, das rd. 11 km entfernt ist und zwei 600 KW-Dreh- 
stromdynamos für 6600 V und 60 Per./sk enthält, erzeugt, in einer 
Aluminiumleitung an Ort und Stelle geleitet und auf 440 V gebracht. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Der Transportgurt. Von Hermanns. (Dingler 29. Jan. 10 
S. 49 51*) Kurze Angaben über die Entwicklung des Gurtförderers, 
dis Ausbildung der Tragrullen und die Herstellung der Baumwoll-, 
Gummi- und Balatagurte. Forts. folgt. 

Coal conveyor for loading ships. (Engineer 28. Jan. 10 
S. 102*) Nach der von Worsdell herrührenden Bauart, bei der ein 
1,2 m breites, rd. 15 m langes Förderband auf einem Ausleger ange- 
ordnet ist, sind von ©. & A. Musker in Liverpool 4 Krane gebaut 
worden. Das Band wird von Selbstentladewagen beschickt und speist 
eine Schüttrinne. | l 

Ueber Fördergurte aus eisernen Gliederstücken. Von 
Buhle. (Dingler 29. Jan. 10 S. 52*) Vorteile der Gurtförderer aus 
Stahldraht. Darstellung der von Amme, Giesecke & Kunegen ausge- 
führten Befestigung von Bechern auf den Gurten, wobei besondere Gurt- 
glieder eingebaut sind, die das Versenken der Köpfe der Befestigungs- 
schrauben gestatten. Hierdurch wird vermieden, daß sich der Gurt an 
den Kopfseneiben des Becherwerkes abhebt. 


Luftschiffahrt. 

Die Internationale Luftschiffahrt- Ausstellung in 
Frankfurt a, Main 1909. Von Bauschlicher. Schluß. (Dingler 
29. Jan. 10 S. 57/60*) S. Zeitschriftensechau vom 5. Febr. 10. 

Sur la forme concave à donner à la voilure d’un aéro- 
plane du côté du bord d'attaque. Von Chaudy. (Mém. Soc. 
Ing. Civ. Okt. 09 S. 187/92*) Der Verfasser berechnet, welchen Vor- 
teil es lrat, den vordersten Teil der Flügelfläche in die Flugrichtung 
abzubiegen. 

Maschinenteile. 

Ueber Kugellager. Von Bauschlicher (Stahl u. Eisen’ 
26. Jan. 10 S. 155/61*) Verbreitung des Kugellagers. Tretkurbel- 
lager für Fahrräder. Ringlager der Deutschen Waffen- und Munitions- 
fabriken. Kugellager der Schwedischen Kugellageriabrik Gotenburg. 
Spurlager, Doppeldrucklager. Zusammengeseizte Lager. Schluß folgt. 


Materialkunde, | 

La métallurgie aux Congrès de Londres (juin 1909) et 
de Copenhague (septembre 1909). Von Guillet. (Mem. Soc. 
Ing. Civ. Okt. 09 S. 193/210) Kurzer Berieht über die wichtigsten 
Ergebnisse der beiden Kongresse auf den brhandelten Fachgebieten. 

Mechanically held impurities in steel. Von Auchy. 
(Iron Age 13. Jan. 10 S. 108/10) Bisherige Verfahren zum Eutfernen 
von Schlacken, Gasen usw. aus dem flüssigen Stahl in der Pfanne. Be- 
här din des Stables in der Gießform. Allmähliche Abkühlung. Warm- 
halten des oberen Teiles des erstarrenden Blockes nach Riemer. Be- 
handlung im elektrischen Ofen. 

Alloys of copper, aluminium and manganese. Von 
Rosenhain und Lantsberry. (Engng. 28. Jan. 10 S. 125/28*) o Be- 
richt des von der Institution of Mechanical Engineers eingesetzten Aus- 
schusses. Einfluß des Mangans auf Kupfer-Aluminiumlegierungen. 
Auswahl der Pronekörper. Verhalten von Legierungen mit großem 
Kupfergeehalt. Forts. folgt. i 

The Institution of Mechanical Engineers. (Engng. 
28. Jan. 10 S. 107/08*) Meinungsaustausch über den vorstehenden 
Vortrag von Rosenhain und Lantsberry. 

Lubrication and lubricants. Von Mabery. (Iron Age 
20. Jan. 10 S. 161/63*) Einteilung der Schmiermittel. Erforderliche 
Eigenschaften. Die Prüfung durch Messen des Reıbungswiderstandes, 
der Temperatur und der Beständigkeit der Oelschicht Darstellung der 


Maschine von Carpenter für eine höchste Belastung von 2700 kg. 


Forts. tolgt. 
| Mechanik. 

Beitrag zur Berechnung weiter Rohre. Von Fröhlich. 
(Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 21. Jan. 10 S. 38/43*) Aufstellung der 
Elastizitätsgleichungen für einen Teil des Rohres, als Bogenträger be- 
trachtet. 

Zur Theorie des Kreiselwagens der Einschienenbahn. 
Von Föppl. (ETZ 27. Jan. 10 S. 83/86*) In Anlehnung an die 
Theorie des Schiffskreisels wird die Aufgabe besprochen, ein Pendel, 
dessen Schwerpuukt höher als die Auflageschneide liegt, mit Hülfe 
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eines Kreisels im stabilen Gleichgewicht zu erhalten. Von drei ver- 
schiedenen Lagen der Kreiselachse wird die bereits beim Schlickschen 
Kreisel verwandte als die zweckmäßieste begründet und als Haupt- 
aufgabe der Erfinder die Anordnung einer selbsttätigen Steuerung be- 
zeichnet, welche die Drehbewegungen des Kreiselrahmens nach Bedarf 
beschleunigt und verzögert. 


Meßgeräte und -verfahren, 


The »Sarco« steam-recorder. (Engng. 28. Jan. 10 S 113/14*) 
Darstellung der Wirkungsweise des Dampfmessers von Gehre, der von 
Sanders, Rehders & Co. in London gebaut wird. 

The hydro recording volume and velocity gauge. (Iron 
Age 13. Jan. 10 S. 114/16*) Das Meßgerät besteht aus zwei Pitot- 
schen Röhren, wovon die eine dem Luft- oder Gasstrom entgegen, die 
zweite nach der andern Richtung gewendet ist. Der Druckunterschied 
wird selbsttätig aufgeschrieben. 

Essais des chaux et ciments par la methode de la bille 
de Brinell. (Genie civ, 29. Jan. 10 S. 246/47*) Angaben über die 
Anwendung der Brinellschen Kugeldruckprobe, um das Erhärten von 
Zement und Mörtel festzustellen. | 


Metallbearbeitung. 


L’inäustrie de l aluminium de la France. Von Pitaval. 
(Mém. Soc. Ing. Civ. Nov. 09 S. 308/31* mit 1 Taf.) Geschichtliches, 
Darstellung in elektrischen Oefen. Umfang der Erzeugung der fran- 
zösischen Fabriken. Kurze Angaben über die Einrichtungen der Fa- 
briken. Welterzevgung an Aluminium. Anwendungen des Aluminiums. 

Experiments on a drop hammer. Von Sekiguceki. (Am. 
Mach. 22. Jan. 10 S. 1125/26*) Aus den Versuchen folgert der Ver- 
fasser, daß der Widerstand der kupfernen Probekörper mit zunehmen- 
der Fallhöhe abnimmt, obgleich das Arbeitsvermögen der aufschlagen- 
den Hämmer fast unverändert bleibt. 

Appareil sertisseur semi-automatique systeme Gallon. 
(Genie civ. 29. Jan. 10 S. 247/49*) Die dargestellte, mit der Hand 
angetriebene Vorrichtung dient zum Umbördeln und Einwalzen von 
Rohren von 100 bis 160 mm Dmr. in die Kesselwand. S. a. Zeitschrif- 
tenschau vom 1. Mai 09. 


Metallhüttenwesen. 

Beschiekungs- und Räummaschine für Zinköfen. Von 
Saeger. (Metallurgie 22. Jan. 10 S. 39/41 mit 4 Taf.) Die Maschine 
zum Beschicken der liegenden Muffeln von Zinköfen besteht aus Unter- 
wagen, Oberwagen, Behälter und Beschickrinnen, die Räummaschine aus 
Unter- und Oberwagen sowie den Räumschnecken. Zum Antrieb dient 
je ein Elektromotor. Darstellung der Arbeitsweise. 


` Motorwagen und Fahrräder. 


Der Bergmann-Metallurgiquewagen 8/16 PS. Von Len- 
gerke (Motorw. 20. Jan. 10 S. 25/27*) Der Wagen hat einen Vier- 
zylindermotor mit zusammengegossenen Zylindern, zylindrische Metall- 
kupplung, dreistufiges Wechselgetriebe und eine Kardanwelle mit 2 Ge- 
lenken. Wiedergabe von Schnittzeichnungen. 

Lastwagen-Kupplungen und Getriebe Von Valentin. 
Forts. (Motorw. 20. Jan. 10 S. 28/29* mit 1 Taf.) Wechselgetriebe 
von Saurer und der Orion-Wagen. Forts. folgt. 


Schiffs- und Seewesen, | 
Elastische Formänderung des Schiffskörpers. Von 
Siemann. (Schiffbau 26. Jan. 10 S. 276/80* mit 3 Taf.) Der Ver- 
fasser untersucht die Genauigkeit des Verfahrens, die Durchbiegung 
des Schiffes mit Hülfe eines Fernrohres im stillen Wasser zu messen. 
Einfluß der Neigung, der Trimmlage und der Temperatur auf die Ge- 
nauigkeit. Messungen am Dampfer »Arensburg«. Forts. folgt. 
Betrachtung zu Resultaten von Modell-Schleppver- 
suchen. Von Ott. Forts. (Schiffbau 26. Jan. 10 S. 280/84*) Be- 
rechnung der Leistung bei verschiedenen Geschwindigkeiten und ver- 
schiedenen Tiefgängen. Schluß folgt. 
Akkumulatoren-Boote. Von Deetjen. -Sehluß. (Schiffbau 
26. Jan. 10 S. 284/89*) S. Zeitschriftenschau vom 5. Febr. 10. 


Textilindustrie. 
Steam turbines for textile mills. (Engineer 28. Jan. 10 
S. 100/01*) Der Vortrag von Storie enthält eine Uebersicht über die 
Anzahl und Gesamileistung der von den maßgebenden Fabriken in 
Spinnereien aufgestellten Dampfturbinen. Beschreibung und Uebersicht 
über die Einzelheiten verschiedener Anlagen. 


Unfallverhütung. 
Wiehtige Fragen der Unfallverhütung. VonHartmann. 
Schluß. (Sozial-Technik 1. Febr. 10 S. 41/44) Veröffentlichung be- 
währter Schutzvorrichtungen. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 

A new oil engine of remarkably high economy. (Eng. 
News 13. Jan. 10 S 29/30*) Die liegende Viertaktmaschine der De 
la Vergne Machine Co. arbeitet wie die Hornsby-Akroyd-Maschine mit 
einer Zündkammer, in die der Brennstoff mit Druckluft eingespritzt 
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wird, und ist für den Betrieb mit Rohöl eingerichtet. Bericht über 
Versuche. 

Four-eylinder oil-engine and starting-engine. (Engng. 
28. Jan. 10 S. 110/11*) Die dargestellte Vierzylinder-Rohölmaschine 
von 70 PS ist von der Griffin Engineering Co. in Bath gebaut. Zum 
Anlassen dient ein Kompressor für 7 at Gegendruck, der gemeinsam 
mit einem zweiten, Luft von 1,54 at für das Brennstoffeinspritzen lie- 
fernden Kompressor von einer 5pferdigen Rohölmaschine angetrieben 
wird. Anlaßventil. 

Studie über die gegenwärtige Lage der Gasturbine. 
Von Armengaud. (Z. f. Turbinenw. 20. Jan. 10 S. 17/20) Berech- 
nung des Arbeitsvorganges einer Petroleumturbine mit Dampfeinsprit- 
zung für zwei Druckstufen. Berechnung des Kompressors. Turbine 
mit zwei Gleichdruckrädern. Turbine mit 600° Anfangstemperatur. 
Schluß folgt. 


Wasserkraftanlagen. 


Neuerungen auf dem Gebiete des RBRegulatorenbaues 
für Wasserturbinen. Von Euler. Schluß. (Z.f. Turbinenw. 20. 
Jan. 10 S. 24/27*) Regler mit 2 Elektromotoren für kleinere Turbinen. 
Druekluftsteuerung für einen festen Antrieb des Regelgestänges mit 
Ausgleichgetriebe. 


Der Reguliervorgang beim direkt gesteuerten hydro- 


statischen Turbinenregulator mit nachgiebiger Rückfüh- 
rung (Isodromregulator). Von Haake. Forts. (Dingler 29. 
Jan. 10 S. 52/56*) Zahlenbeispiele. Schluß folgt. 

Das Walzenwehr im Neckar bei Poppenweiler und die 
Walzenwehre im allgemeinen. (Deutsche Bauz. 29. Jan. 10 S. 
53/55*) Eingehende Darstellung des in Zeitschriftenschau vom 14. Aug. 
09 erwähnten Wehres mit 2 je 28 m weiten Oeffnungen. Schluß folgt. 


Wasserversorgung. 


Schaffhausens Grundwasserpumpwerk an der Rhein- 
halde. Von Kaeser. (Schweiz. Bauz. 22. Jan. 10 S. 54/56*) Das 
Grundwasser wird in vier Brunnen aus 30 bis 33 m langen ver- 
zinkten Eisenblechrohren von 250 mm Dmr. mit Schlitzen im unteren 
Teil gefaßt. Plan der Saugleitung. Die beiden Hochdruck-Kreisel- 
pumpen für 5 bis 6 cbm/miu mit elektrischem Antrieb heben das 
Wasser in einen 60 m hoch gelegenen Behälter. Schaulinien der 
geförderten Wassermengen und der Absenkungen des Grundwasser- 
spiegels. 

The treatment of water antecedent to filtration. Von 
Clemence. (Engng. 28. Jan. 10 S. 117/20%) Anlage mit Absitz- 
becken von Simpson für die Reinigung des Themsewassers aus dem 
Jahr 1829. Mehrfaches Filtern. Wirkungsweise der Sandfilter. Mittel 
zum Beseitigen gröberer Verunreinigungen: Absitzbecken, große Roh- 
wasserbehälter, Vielfachfilter von Puech. Geschwindigkeit des Wassers 
in Filtern. Filterstoffe. Forts. folgt. 

The water purification works at Canon City. (Eng. Rec. 
15. Jan. 10 S. 82/83*) Lageplan und Darstellung des 36,6 x 122 qm 
großen Absitzbeckens, der beiden je 40,5 a bedeckenden Sandfilter so- 
wie der beiden Reinwasserbehälter von je 7550 cbm Inhalt der in 
Zeitschriftenschau vom 1. Jan. 10 erwähnten Anlage. Anlagekosten. 


Werkstätten und Fabriken. 


American and European machine shop methods. Von 
Dooley. (Iron Age 13. Jan. 10 S. 104/06 u. 20. Jan. S. 153/56) Die 
Ueberlegenheit der amerikanischen Werkstättenorganisation. Deutseh- 
lands Wettbewerb. Zustände in deutschen Fabriken. Arbeitszeit. 
Technischer Unterricht. Fortbildungsschulen, Werkmeisterschulen, 
Techniken in Deutschland. 
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Zur Geschichte der Revolverdrehbank. 


Mein Aufsatz »Ein Besuch im deutschen Museum«, Z. 1909 
S. 1528, worin ich auch auf die Revolverdrehbank der Aus- 
stellung von Philadelphia 1876, die als erste derartige Dreh- 
bank bezeichnet war, hinwies, hat Hrn. Zivilingenieur Ernst 
Alberts in Osnabrück veranlaßt, in dankenswerter Weise 
darauf aufmerksam zu machen, daß tatsächlich schon sehr viel 
früher Revolverdrehbänke gebaut wurden. So habe die Jones & 
Lamson Machine Co., Springfield-Vermont, U. S. A., seit 1858 
in fortgesetzter Reihenfolge Revolverdrehbänke gebaut, die 
im ganzen Aufbau der in Z. 1909 S. 1531 abgebildeten Bank 
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entsprechen. Ferner seien von Ludw. Loewe & Co. auch vor 
1876 schon Revolverbänke gebaut worden. Die letztgenannte 
Firma hat mir bestätigt, daß sie bereits 1870 für die Fabrika- 
tion von Nähmaschinenteilen aus Amerika bezogene Revolver- 
drehbänke benutzt hat. Von der Bauart dieser Bänke gibt 
die Figur eine Vorstellung. 1872 hat dann Loewe die Fabri- 
kation der Revolverdrehbank selbst aufgenommen und mit 
die ersten für die Königl. Gewehrfabriken in Spandau ge- 
liefert. Revolverdrehbänke mit wagerechier Lagerung der 
Trommelwelle und vollkommen selbsttätige Schraubenauto- 
maten wurden zur gleichen Zeit aus Amerika bezogen und 
seit Anfang der 80er Jahre selbst gebaut. Die regelmäßige 
Fabrikation dieser Maschinen begann 1885. 


Auf die Geschichte der Revolverdrehbank geht auch H. 
Fischer in seinem Aufsatz »Zur Entwicklungsgeschichte der 
Drehbank«, Z. 1895 S. 1099, ein, wo er ausführt, daß schon 1857 
eine von Jacob in Paris gebaute Maschine veröffentlicht wor- 
den sei, die »zum Drehen, Gewindeschneiden und Fertig- 
machen der Schrauben aus Rundeisen« bestimmt war. Die 
Maschine: enthielt auf einem Schlitten drei unabhängig von- 
einander dem Werkstück zu nähernde Stichelhäuser und 
außerdem Backen zum Gewindeschneiden. Man hatte auch 
vorgesehen, Stichelhauspaare, die um einen Mittelbolzen 
schwenkbar waren, zu verwenden. Die Maschine gestattete, 
das Arbeitstück mit bis zu 7 verschiedenen Werkzeugen nach- 
einander zu bearbeiten, ohne es umzuspannen oder eines der 
Werkzeuge fortzunehmen. C. Matschoß. 


In der Elektrotechnischen Zeitschrift!) äußert sich Pro- 
fessor A. Föppl zur Theorie des Kreiselwagens der Ein- 
schienenbahn, indem er die Anfgabe bespricht, ein Pendel, 
dessen Schwerpunkt höher als die Aufhängeschneide liegt, mit 
Hülfe eines Kreisels in der stabilen Gleichgewichtlage auf- 
recht zu erhalten. Für die Lage der Kreiselachse unter- 
scheidet er drei Fälle. Im ersten Fall liegt sie parallel zur 
Pendelschneide, die Schwungradebene fällt also mit der 
Schwingebene des Pendels zusammen. Im zweiten fällt die 
Schwungradachse mit der Pendelachse zusammen, und im 
dritten steht die Achse senkrecht zu beiden vorher bezeich- 
neten Achsenstellungen. Will man durch den Kreisel die 
Pendelschwingungen beeinflussen, so muß man entweder die 
Umlaufgeschwindigkeit der Kreisel oder die Stellung der 
Kreiselachse zum Pendelkörper veränderlich machen. Das 
zuerst genannte Mittel kommt für den ersten Fall in Betracht, 
scheidet jedoch wegen der damit verbundenen Energiever- 
luste aus. Im zweiten und dritten Fall lagert man das 
Schwungrad in einem gegen den Pendelkörper drehbaren 
Rahmen, so daß es gegen die Pendelachse ausschlagen kann. 
Die durch den zweiten Fall gekennzeichnete, also wagerechte 
Lage des Schwungrades bei aufrechtem Pendel entspricht der 
Schlickschen Anordnung, deren Wirkungsweise von uns be- 
reits eingehend dargestellt jet? Die dritte Anordnung hat 
nach früheren Berichten Brennan zum Vorbild gedient. Föppl 
hält die Schlicksche Anordnung für die beste und vermutet, 
daß sich jetzt auch Scherl und Brennan ihrer bedienen. Die 
neuesten Nachrichten?) haben die Richtigkeit seiner Vermu- 
tung für den Scherlschen Wagen bestätigt. Die Aufhänge- 
achse des Kreiselrahmens oberhalb des Kreiselschwerpunktes 
anzuordnen, wie beim Schlickschen Kreisel, hält Föppl nicht 
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für zweckmäßig, er empfiehlt vielmehr, die Achse darunter 
zu legen. Auch weist er nach, daß so einfache Hülfsmittel, 
wie sie beim Schiffskreisel genügen, um die Drehbewegun- 
gen des Rahmens (Präzessionsbewegungen) zu regeln, für 
den Wagenkreisel nicht ausreichen. Vielmehr ist für die Be- 
triebsicherheit noch eine Steuerung erforderlich, die selbst- 
tätig abwechselnd beschleunigend und verzögernd auf die 
Drehbewegungen des Kreiselrahmens einwirkt. 


In neuerer Zeit hat sowohl in den Vereinigten Staaten 
als auch in Kanada und Mexico eine bemerkenswerte Ma- 
schine zum Legen von Eisenbahngleisen Eingang in die 
Praxis gefunden., Von den amerikanischen Eisenbahngesell- 
schaften benutzen schon heute die Great Northern-, die 
Northern Pacific-, die Canadian Pacific- und die Union Pacific- 
Bahn die in Fig. 1 bis 5 dargestellte Maschine, welche die 
Arbeit des Gleislegens fast vollkommen selbsttätig verrichtet. 
Die Gleislegemaschine, die sich mit einer Geschwindigkeit von 
3,6 bis 9 m/min vorwärts bewegt, ruht auf 6 von einer stehen- 
den Dampfmaschine angetriebenen Achsen und dient gleich- 
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der Verlegemaschine zugeführten Schwellen werden mit Hülfe 
von zwei selbsttätigen Keitenförderer über den 20,4 m langen 
Ausleger befördert und einzeln in dem erforderlichen Abstand 
auf dem Bahndamm gelagert, wo sie von zwei Arbeitern aus- 
gerichtet werden. 

Die Schienen werden nach dem Durchgang durch die 
bereits erwähnten Druckwalzen durch Herausziehen der Ver- 
bindungsbolzen von den nachfolgenden Schienensträngen ge- 
löst und auf Führungsrollen, die über der Unterseite des Aus- 
legers angeordnet sind, schnell vorwärts gezogen. Sobald 
sich ibre hinteren Kanten rd. 6m vor den Rädern des Ma- 
schinenwagens befinden, werden die Schienen von beson- 
dern Zangen ergriffen, auf die Schwellen herabgelassen und 
mit den bereits verlegten Schienen verbunden. Der vordere 
Teil des Auslegers ist um eine senkrechte Welle drehbar, da- 
mit sich der Ausleger den Krümmungen der Strecke anzu- 
passen vermag. 

. Zum Gleislegen mit der dargestellten Maschine sind 
36 Arbeiter und 3 Vorarbeiter erforderlich, die in 10 Stunden, 
je nach der Bodenbeschaffenheit und der Geübtheit der Leute, 
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zeitig als Lokomotive für die mit Schwellen und Schienen 
beladenen Wagen. Der Kessel, der Kohlen- und der Wasser- 
behälter stehen auf erhöhten Plattformen, unter denen die zu 
verlegenden Schienen und Schwellen nach der Maschine hin 
durchgeführt werden. Die Schienen und Schwellen werden 
auf den üblichen flachen Eisenbahnwagen befördert, und zwar 
folgen die mit Schwellen beladenen unmittelbar auf den als 
Tender dienenden Wagen, während sich die mit Schienen 
beladenen am Schluß des aus rd. 30 Wagen bestehenden Zuges 
befinden. Die Schwellen sind auf den Wagen, die bis zu 
ihrer vollen Tragfähigkeit beladen werden, auf einem Unter- 
bau aus Längs- und Querschwellen gelagert, Fig. 3, so daß 
die Schienen unter ihnen hindurchgezogen werden können. 
Sämtliche Wagen sind mit je 2 Rollen in-2,ı m Mittenab- 
stand zum Führen der Schienen ausgerüstet. Die Schie- 
nen werden mit Hülfe eines Flaschenzuges, der an einem 
leicht auistellbaren Rahmen fahrbar aufgehängt ist, Fig. 2, 
auf die Führungsrollen gelegt und durch Bolzen, die durch 
die Nietlöcher gesteckt werden, miteinander verbunden; hier- 
durch entsteht auf jeder Seite des Zuges ein ununterbrochener 
Schienenstrang, der sich von den Schienenwagen über die 
Schwellenwagen nach der Gleislegemaschine hin erstreckt. 
Hier wird jeder Schienenstrang von einem Paar Druckwalzen 
erfaßt und vorwärts gezogen, wobei von den auf den hin- 
teren Wagen befindlichen Arbeitern immer neue Schienen an- 


geschlossen werden. Während sich die Schienen unter den 


Schwellen fortbewegen, werden von einer zweiten Gruppe 
von Arbeitern, die sich auf den Schwellenwagen befindet, so- 
viel Schwellen auf ihnen gelagert, wie später zum Verlegen 
der gleichen Strecke erforderlich sind. Die auf den Schienen 


eine Strecke von 3!/, bis Gis km fertigzustellen vermögen. 
Hierbei verbinden 6 Arbeiter unter Aufsicht eines Vorarbeiters 
die Schienen auf den hinteren Wagen, während eine gleiche 
Gruppe die Schwellen auf den sich vorwärts bewegenden 


Schienen lagert. 2 Arbeiter haben dafür zu sorgen, daß die 
Schwellen gerade liegen, wenn sie die schiefe Ebene hinauf- 
steigen, während 1 Mann die Verbindungsbolzen der Schienen 
herauszieht und je ein weiterer die Zange an die Schienen 
anlegt oder von ihnen löst. Das Verlaschen, Verbolzen, Ver- 
nieten und Festschrauben der Schienen erfordert 14 Arbeiter 
und einen Vorarbeiter, das Verteilen der Niete und Bolzen 2 
und das Vermessen der Strecke 3 Leute. Zum Bedienen der 
eigentlichen Verlegemaschine sind ferner 1 Maschinist, 1 Heizer 
und 1 Arbeiter erforderlich, der die Schienen mit Hülfe einer 
Dampfwinde niederläßt. 

Die Kalker Werkzeugmaschinenfabrik Breuer, Schumacher 
x Co. baut neuerdings für Vorwalzstraßen eine Verbindung 
von Trio- und Duogerüsten, die man als halbkontinuierliches 
Vorwalzwerk bezeichnen kann. Das Triogerüst des Walz- 
werkes steht in der Mitte zwischen zwei davor und dahinter 
befindlichen Duogerüsten, so daß zwar nach Art der Trio- 
straßen hin- und hergewalzt wird, der Walzstab jedoch bei 
jedem Durchgange zwei Stiche erhält, nämlich den ersten 
im Duogerüst und den zweiten im Triogerüst. Die Walzen 
des einen Duogerüstes befinden sich also in gleicher Höhe 
mit der unteren und mittleren, die des andern mit der oberen 
und mittleren Triowalze. Die Geschwindigkeitsverhältnisse 
der Duo- und Triowalzen sind durch die Querschnittsvermin- 
derung des Walzstabes in den Duowalzen bestimmt. Da der 


Pand 54. Nr. 7. 
12. Februar 1910. 


zweite Stich jedesmal in den Triowalzen stattfindet, laufen 
diese etwas schneller. Die beiden Duowalzenpaare haben 
gleiche Geschwindigkeit. Der Zweck der neuen Bauart ist, die 
Walzdauer auf die Hälfte zu vermindern, wodurch einmal die 
Erzeugung verdoppelt, dann aber auch infolge der geringeren 
Abkühlung des Walzgutes ermöglicht wird, größere Blöcke 
oder Knüppel zu walzen. Ferner wird an Bedienungsmann- 
schaften gespart, da das Walzwerk nicht mehr als eine ge- 
wöhnliche Triostraße erfordert. Bei vorhandenen Triostraßen 
ist die neue Anordnug durch den Einbau der Duogerüste ohne 
wesentliche Aenderungen herzustellen. Zurzeit wird ein der- 
artiger Umbau für das Drahtwalzwerk einer rheinischen Hütte 
geplant. (Stahl und Eisen vom 26. Januar 1910) 


Der auf S. 200 erwähnte Gasbehälter ohne Führungen, 
der übrigens nicht, wie versehentlich angegeben war, 990 000 
sondern 99000 cbm Inhalt hat, ist der größte Behälter, der 
bis jetzt nach dieser von William Godd in Manchester 1887 
erfundenen, in England vielfach benutzten Bauart hergestellt 
worden ist!). Ein derartiger Behälter ist auch in Deutschland 


Legen von Eisenbahngleisen. 
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1894 auf dem Gaswerk Altona-Bahrenfeld errichtet worden; er 
hat 33000 cbm Inhalt und drei Auszüge. Zum Vergleich diene 
ferner, daß der größte überhaupt vorhandene Gasbehälter in 
England der 1892 in East Greenwich bei London erbaute von 
345000 cbm Inhalt und der größte Gasbchälter auf dem euro- 
päischen Festlande der seit zwei Jahren in Charlottenburg im 
Betrieb stehende von 160000 ebm ist. Der große Behälter der 
Gasanstalt Mariendorf enthält 150000 cbm, ein neuer von 
160000 cbm ist in Schöneberg im Bau, und der größte Gasbe- 
hälter der ‘Welt, den die Astoria Light, Heat and Power Co. 
in New York seit 1907 besitzt, hat 425000 cbm Inhalt. Der 
neuerdings kurz vor der Inbetriebnahme verunglückte Behäl- 
ter auf dem Grasbrook in Hamburg faßte 200000 cbm. Alle 
diese großen Gasbehälter haben aber Führungsgerüste. 


Die größte Anlage für drahtlose Telegraphie auf dem 
europäischen Festlande ist vor kurzem in Pola fertiggestellt 
worden. Sie besitzt einen auf Glas gegründeten Turm von 
91,4 m Höhe, von welchem sich die Autennen über eine Fläche 
von rd. 324 qm ausbreiten. Die Anlage war schon während 
des Baues mit denjenigen von Berlin und Wien in ständiger 
Verbindung und ist auch schon zur Uebermittlung der aus 
Berlin erhaltenen Nachrichten an den Deutschen Kaiser wäh- 
rend seines Aufenthaltes in Korfu und Malta benutzt worden. 
(The Engineer vom 28. Januar 1910) 


Für ein 4000 ha umfassendes Gebiet an der Maasmün- 
dung hat die AEG im Auftrage der holländischen Regie- 
rung selbsttätige elektrisch betriebene Entwässerungs- 
anlagen ausgeführt. Das Gebiet ist in 22 Abschnitte von 5 
bis 17 ha zerlegt, die je mit einem Pumpwerk von 0,3 bis 
92 cbm/min Förderleistung bei höchstens 2 m Förderhöhe aus- 
gerüstet ‚sind. In jedem Pumpwerk ist auf der Sohle des 
Geländes eine Kreiselpumpe angeordnet, deren senkrechte 
Welle durch Kegelräder von einem Drehstrommotor ange- 
trieben wird. Da der Motor durch Schwimmer angelassen und 
abgestellt wird, wenn das Wasser eine bestimmte Höhe er- 
reicht hat, so erfordern die 22 Pumpwerke fast keine Be- 
dienung; nur in dem mit 2 Drehstromdynamos ausgerüsteten 


Kraftwerk sind ein Maschinenwärter und ein Heizer beschäf- | 


tigt. (AEG-Zeitung vom Februar 1910) 
N) Wir entnehmen diese Angaben einer uns von Hrn. Oberingenieur 
F. Haltern, Charlottenburg, zugegangenen Mitteilung. 


Rundsehau. 


| 
| 
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Die elektrische Streckenförderung der Grube von der 
Heydt bei Saarbrücken, die als erste derartige Anlage im 
Saargebiet im März v. Js. in Betrieb genommen worden ist, 


bat gegenüber der früheren Förderung mit Pferden, trotzdem 


die Strecke erst auf 2300 m — die Hälfte der vorgesehenen 
Länge — ausgebaut ist, beträchtliche Ersparnisse für 1 tkm 
ergeben. Die Lokomotiven sind, da -die Druckhaftigkeit des 
Gebirges und der Querschnitt der Strecke Lokomotiven mit 
Oberleitung nicht zuließen und Benzinlokomotiven wegen der 
damit verbundenen Gefahren ausgeschlossen waren, als Akku- 
mulator-Lokomotiven mit 2 je 7,5 pferdigen, wasserdicht ge- 
kapselten Hauptstrommotoren gebaut und haben bei 720 mm 
Spurweite und 5 t Dienstgewicht 4,3 m Länge, 0,8 m Breite 
und 1,5 m Höhe. Zu jeder Lokomotive gehören 2 leicht 
auswechselbar eingebaute, aus 80 Zellen bestehende Akku- 
mulatorenbatterien von rd. 160 V Entladespannung, wovon 
die eine im Betrieb ist, während die andre aufgeladen wird; 
zum Aufladen der Akkumulatoren dient Gleichstrom von 
245 V, der durch 2 Drebstrom-Gleichstrom-Umformer aus Dreh- 
strom von 5000 V erzeugt wird. Die Batterien werden aus- 


Schnitt 
C-D). 


Schnitt 
A-B. 


wechselt, nachdem die Lokomotive eine Gesamtstrecke von 
10 km zurückgelegt hat. Die Leistung einer Lokomotive in 
der achtstündigen Schicht beläuft sich auf 175 tkm, wobei 
sich die Betriebskosten auf 6,1 Pfg für 1 tkm gegenüber 
14,4 Pig bei Förderung mit Pferden stellen; der Stromver- 
brauch für 1 tkm beträgt hierbei einschließlich der Verluste 
beim Umiormen rd. 0,4 KW-st. (Elektrische Kraitbetriebe und 
Bahnen 24. Januar 1910) ` | 


. Die Ausgaben für Schmieröl bei den Berliner Elektrizi- 
tätswerken, die mit den zunehmenden Maschinenleistungen 
bis zu dem Jahre 1905/06 ständig gewachsen waren, sind seit 
der Einführung des Dampfturbinenbetriebes, dem ein immer 
steigender Anteil an der Gesamtleistung zufällt, in einer be- 
merkenswerten Abnahme begriffen. Nimmt man an, daß die 
Berliner Elektrizitätswerke heute noch mit Kolbendampfma- 
schinen arbeiten müßten, so wären z. B. im Jahre 1908/09 
128505 “M mehr für Oel auszugeben gewesen. 


Gesamt- Zylinderöl Maschinenöl insgesamt 
Jahr |xkraftabeabe | -— EE EE SE 

KW-st kg | M kg | M kg Ä vM 
1904/05 | 1410591291209348 111151188448 33924 297796 145 075 
1905/06 | 166 8651221252052 133511193 806 135 395 [345 858 168906 
1906/07 1193400547 |158776 74253185910 28940 244686 103193 
1907/08 {207694605| 93 060; 42505 62410 25 3331155473 67838 
1908/09 | 209899406 | 65754 29012|61290 19383 [127 044 48 395 


(AEG-Zeitung vom Februar 1910) 


Ueber die Eigenschaften von Kupfer-Aluminium-Mangan- 
Legierungen haben W. Rosenhain und A. H. Lantsberry 
einen umfangreichen Bericht erstattet, der als 9. Bericht des 
von der Institution of Mechanical Engineers eingesetzten Aus- 
schusses erschienen ist. Aus den Versuchen geht hervor, daß 
solche Kupfer-Aluminium-Legierungen, deren wesentlichsten 
Bestandteil das Kupfer bildet, durch den Zusatz von Mangan 
verbessert werden, da sie bei höherer Streck- und Bruch- 
grenze auch größere Bruchdehnungen ergeben als die Legie- 
rungen ohne Mangan. Bei den Legierungen mit geringem 
Kupfergehalt wirkt dagegen der Manganzusatz nicht so günstig. 
(Engineering vom 28. Januar 1910) 
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Der japanische Panzerkreuzer »Ibuki«, der bekanntlich?) 


mit Curtis-Turbinen der Fore -River Shipbuilding Co. in 
Quincy, Mass., ausgerüstet ist, hat vor kurzem seine. Probe- 
fahrten erledigt, wobei die nachstehenden Ergebnisse erzielt 
worden sind: | 


Patentbericht. ` 


. führt. 


Zeitschrift.des V ereines 
deutscher. Ingenieure. 


die AEG eine > eigenartige elektrische Treidelanlage ausge- 
Die in der Form eines Bockkranes gebaute Treidel- 
lokomotive ist auf 2 Schienen fahrbar, die hart an den Rän- 
dern der 6,5 m dicken Mauer zwischen den beiden pärallelen 
Schleusen "verlegt sind. Da die zweibeinigen Stützen des 


100 


60 si 


Maschinenleistune vH 20 | 40 | 80: 

| SS 
Dauer des Versuches st 8 , H EX 6 6 
Dampfdruck vor der Turbine at 15,47 : 15,96 16,1 16,8 AER 
Art des Dampfes gesättigt . gesättigt 19° überh. 15,50 überh. 300 überh. 
Lüftleere an der Turbine . mm , op 713 698 690 670 653 
Uml./min . 151 189 215 2835 250 
Br emsleistung , PSe 5077 10 077 15 730 20 978 27 142 
mittlere Geschwindigkeit. e . km/st — 16,9 Së 20 21,2. 
mittlerer Wasserverbrauch a See Sabine ; kg/st 49 000 83 000 | 116 600 151 000 185 000 
.desel. S ën Ze cs DE E kg/PSe-st 9,65 8,24 | 7,42 7,13 6,82 
desgl. auf die E umgerechnet Su u a A Ben — 7,6 | SS SC i 6,30 
desel. gewährleistet nn none >». = 1,11 = = 


*) 17,5 at Dampfdruck, 711 mm QS Luftleere, 2 00 Uml. /nin 


Nach Abschluß der Versuche mit Zi: Maschinenleistung 
wurden bei unverändertem Betrieb der Kesselanlage die Rück- 
wärtsturbinen geprüft und bei 186 Uml./min 11035 PSe. Ge- 
SD erzielt. (The Engineer vom 28. Januar 1900) 


Naci einer Mitteilung der Marine-Rundschau werden die 
beiden neuesten Dreadnoughts der deutschen Marine, die 
Linienschiffe »Nassau« und »Westfalen«, an der Uebungs- 
verbandfahrt der Hochseeflotte Anfang Februar teilnehmen. 
Das Linienschiff »Westfalen«, das auf der Weserwerft gebaut 
ist, hat bei der Probefahrt Mitte Januar auf der Meile bei 
Neukrug eine mittlere Geschwindigkeit von 20,25 Knoten bei 
26792 PSi erzielt und damit die vertragliche Geschwindig- 
keit von. 19 Knoten wesentlich überschritten. Das Linien- 
schiff »Nassau« hat bei der Meilenfahrt Anfang November so- 
gar 20,7 Knoten erreicht. Ä Ä 


Durch’die die Stadt von Norden nach Süden durchque- 
rende Strecke Porte Clignancourt-Porte d’Orl&ans, 
die Mitte Januar d. Js. dem Verkehr übergeben worden ist, 
hat das Netz der Pariser Untergrundbahn eine wichtige Er- 
gänzung erfahren. Den schwierigsten Teil der ‘Strecke bil- 
dete die zweimalige Kreuzung der Seine an der Seine-Insel 
Cite. Der Tunnel ist hier mit Hülfe von Senkkasten herge- 
stellt worden, die von oben in das Strombett versenkt wurden, 
während in dem schlammigen Boden der Uferanschlüsse das 
Grefrierverfahren angewendet worden ist. Im Jahre 1911 soll 
der völlige Ausbau der Pariser Untergrundbahnen Beendet 
sein. (Deutsche Bauzeitung 2. Febr. 1910) 


Zum. Verholen der Schiffe in den beiden Schleusen von 
70 und 350 m Länge der Bremen-Hastedter Schleusenwerke hat 


Des Z. 


1908 S. 803. 


6,80 


bei 20 vH und 255 Uml. /min bei voller Maschinenleistung. 


Pon manen verspannt. 


Bockes, in denen die Steuerschalter für das Fahr- und Wind- 
werk untergebracht sind, nur 700 mm breit sind, so ist der 
Moter in dem oberen Querträger gelagert, der die beiden 
Stützen zu einem Bock verbindet, "die "Stromabnehmer birgt 
und dessen Verlängerungen als Ausleger für die 100 m langen 
Zugseile dienen. Der Drehstrommotor treibt mit Hülfe einer 
Reihe von Vorgelegen je eine Achse auf jeder Seite an, und 
da diese Achsen mit den andern gekuppelt sind, so wird das 
ganze Gewicht der Lokomotive zur Erzielung der geforderten 
Zugkraft von 1500 kg ausgenutzt. Die Oberleitung, die der 
Lokomotive den von 7000, auf 220 V verminderten Strom des 
Städtischen Elektrizitätswerkes zuführt, ist auf den 18 Lam- 
(AEG-Zeitung vom Februar 1810) 


| Die schon seit längerer Zeit geplante hima 
Motorboot- und Motoren-Ausstellung wird in der Zeit vom 
19. März bis 3. April 1910 in den Ausstellungshallen am Zoo- 
logischen Garten zu Berlin abgehalten werden. Die Ausstel- ` 
lung ist, ‚wie die früheren Automobil- Ansstellungen, die sie 
diesmal: vertreten soll, gemeinsam vom Kaiserlichen Automo- 
bil-Klub und vom Verein Deutscher Motorfahrzeug-Industrieller 
veranstaltet, 


.- Der. Deutsche Beton-Verein hält am 24. und 25. Februar 
1910 seine 13. Hauptversammlung in Berlin ab. Auf der 
Tagesordnung stehen außer geschäftlichen Angelegenheiten 
und Ausschußberichten Vorträge über die Ausführung von 
Fabrik-,:Schornstein-, Hallen- und Brückenbauten aus Eisen- 
beton sowie über die Betonprüfung. 


Die‘ staatliche Ausstellung von Erfindungen in Stutt- 
gart!), die etwa 1000 Erfindungen umfaßt, ist am 31. Januar 
eröffnet worden. | 


Da 2.1909 S. 1522. 


Patentbericht, 


Kl. 13. Nr. 210468. Röhren- 
kessel mit Ueberhitzer.} W. Platz, 
Weinheim a. d. B.' Der Ueber- 
hitzer a liegt derart im Unterzuge 
des Kessels, daß die Feuergase 
entweder: durch -den Ueberhitzer- 
raum c oder unter Ausschaltung 
des Ueberhitzers durch den Raum d 
zwischen Kessel und Abdeckplatte b 
oder geteilt durch e und d gelei- 
tet werden. 

Kl. 18, Nr. 211833. Mehrkammeriger Gaswärmofen. P. Schmidt 
& Desgraz, Hannover. Jede der durch Oeffnungen f miteinander 
verbundenen Wärmkammern a,b,c, d,e ist 
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E g l g ` mit einer eigenen, für sich regelbaren 
Be Brei = Bez, Gasheizung g versehen. Die Außen- 
d zi kammern a und e sind durch Kanäle Ah 


mit den Rekuperatoren verbunden; durch 
Kanäle © und / wird sämtlichen Kammern 
heiße Luft zugeführt. Die Kammern o 
bis e werden einzeln abwechselnd von der 


einen sdai andern Seite des Ofens nach der mittleren Kammer zu ent- 


leert und neu mit Wärmgut (Blöcke, Brammen oder dergl.) beschickt; 


„chen Durchmesser, der nur wenig größer 


. ander verbunden, daß Kugel-Laufringe b, b 


die Abhitze wird entweder ganz oder in der Hauptsache nach der 
des Ofens geleitet, woʻsich die kälteren Blöcke befinden. 
~ K121. Nr.216304. Kühl- 
vorrichtung für Rotoren. 
Siemens-Schuckert- 
Werke, Berlin. In den 
Zahnköpfen zwischen den 
"Wieklungen b der Nuten o 
sind Längskanäle e einge- 
stanzt oder eingefräst, durch 
die die Luft infolge: der 
Fliehkraft hindurchgetrie- 
‚ben wird. l 
Kl. 47. Nr. 210184, Mehrfach ge- 
kröpfte Kurbelwelle. J. Schmid, Zürieh. 
Alle zylindrischen Wellenlager a.a und 
alle Kolbenstangenlager A, k haben glei- 


ist als der Wellendurchmesser, und»sind. 
derart durch" Bogenstücke c,d mitein- 


gleichen Durchmessers vom einen Ende 
der Welle aufgeschoben werden können. 


` 


T 
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Kl. 47. Nr. 211010. Rəibkupplung für Wechselgetriebe. wW. 
e ‚Schmied, Genf. Die radial ge- 

= st E t | führten Reibbacken s,s und q,q wer- 

S den dureh Winkcelhebel oo abwechselnd 
mit dem Innenkranz des Zahnrades r 
oder des Zahnrades © in Eingriff ge- 
bracht, so daß die Welle b je nach 
Stellung der Reibkupplung mit dem 
kleinen Rade f oder dem größeren 
Rade g treibt. 0,0 werden durech 
axiales Verschieben des Mittelstückes 
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„ rückt. 


In die Kreismesser a sind noch grö- 


m von der Stange n aus, die in der Hohlwelle X liegt, um die Zapfen 


» gedreht. In der gezeichneten Mit- 


telstellung ist die Kupplung ausge- 


Kl. 55. Nr. 217174. Kreismesser 
zum Schneiden von Lumpen, K. 
Schurz, Birkesdorf bei Düren. 


Bere Messer b eingesetzt, so daß die 
Lumpen zuerst in größere und dann 
in kleinere Stücke zersehnitten werden. 


Zuschriften an die Redaktion. 
(Öhne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Theorie des hydraulischen Widders. 
Sehr geehrte Redaktion! i 

In dem Aufsatze des Hrn. H. Lorenz über die Theorie 
des hydraulischen Widders ist auf S. 89 Gl. (6a), ein Druck- 
fehler (e statt c°) stehen geblieben; ferner finden sich auf 
5. 90 in der Zahblentafel zwei Schreibfehler, deren Uebersehen 
den Verfasser vermutlich daran gehindert hat, eine wichtige 
Schlußfolgerung zu ziehen. Hi und V” ergeben sich nämlich, 


Ventilbelast P | 2 A 
entilbelastun : 
2 | d Ad U+t" 
ke | vH vH 
0,016 — — 
0,1 0,533 0,123 
0,2 0,816 0,172 
0,3 ` 1,315 0,201 
0,4 1,332 0,216 
0,5 1,57 0,215 
0,6 1,90 0,201 
0,71 o 0 


Angelegenheiten des Vereines. 


‚ste bezeichnen dürfen. 


wie übrigens in der linken Spalte von S. 90 richtig angegeben, 
in ltr, nicht in Itr/sk. Es empfiehlt sich allerdings, auch die 
durchschnittliche Ausflußmenge und Fördermenge für die 
Zeiteinheit der Betriebsdauer des Widders zu berechnen. Dann 
ergibt sich die nebenstehende Zahlentafel. 

Das meiste Interesse beanspruchen die hervorgehobenen 
beiden Zahlen. der letzten Reihe. Daraus ergibt sich, daß für 


die Fördermenge eines gegebenen Widders theoretisch ein 


Maximum errechnet werden kann, welches im vorliegenden 
Rechenbeispiel einer Ventilbelastung zwischen 0,4 und 0,5 kg 


‘ entsprechen dürfte. Für die Praxis wird man diese Ventil- 


belastung, vorbehaltlich einer durch die in der Theorie ver- 

nachlässigten Größen bedingten Korrektur, als die günstig- 

 Hochachtungsvoll 

Berlin, 16. Januar 1910. | Dr. H. Fried. 
Geehrte Redaktion! 

Die Zuschrift des Hrn. Dr. Fried enthält in der Tat neben 
der Verbesserung je eines Druck- und Schreibfehlers (es soll 
heißen Itr/Spiel) eine interessante Schlußfolgerung aus meiner: 
Theorie, die ich hiermit gern und mit bestem Dank anerkenne. - 

Hochachtungsvoll 

Danzig-Langfuhr, 18. Januar 1910. H. Lorenz. 


Außerordentliche Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 


am 16. November 1909 in der Städtischen Tonhalle zu Düsseldorf. 


(Beginn Oli Uhr vorm.) 


Vorsitzender: Hr. Treutler. 


Vorsitzender: M. H., ich eröffne die außerordentliche 
Hauptversammlung. Wir befinden uns hier an der Schwelle 


des Teiles unsres Vaterlandes, wo zahllose Hände sich 


regen, um die Naturschätze zu heben und sie dem Men- 
schen nutzbar zu machen, die Naturschätze, die der Inge- 
nieurkunst Macht verleihen, um ihre Werke zur Ausfüh- 
rung zu bringen. Wir befinden uns hier an unserm schö- 


nen deutschen Flusse, dem Rhein, wo er seinen breiten 


Rücken preisgibt, um die reichen Erträgnisse. dieses Landes- 
teiles ihrem Bestimmungsorte zuzuführen. Ich heiße Sie hier 
herzlich willkommen. 

| M. H., bevor wir in die Tagesordnung eintreten, habe 
ich eines schmerzlichen Verlustes zu gedenken, den der 
Verein in der kurzen Spanne Zeit seit der letzten Haupt- 
versammlung erlitten hat. -Es betrifft unsern verehrten Ernst 


Heller, den der Verein deutscher Ingenieure dazu auserwählt 


hatte, die Geschäfte des Vereines zu leiten. Er war leider 
wegen Krankheit nicht mehr imstande, diesen Auftrag aus- 
zuführen. E 

Ernst Heller, ein Mann, der sowohl als Ingenieur wie 
als Mensch uns allen ein Vorbild sein konnte, der Mann, 
auf den der Verein deutscher Ingenieure in dieser Periode 
seine großen Hoffnungen gesetzt hatte, Ernst Heller hatte 
sich den Ingenieurberuf selbst gewählt, er hat sich aus 
eigener Kraft das Rüstzeug verschafft, das ihn befähigt hat, 
auf diesem Gebiete Hervorragendes zu leisten, besonders. in 
seiner letzten ‚Stellung als Leiter eines großen Werkes, dem 
er wohl zumeist seine Größe gegeben hatte. ` 


Ein weiterer Verlust traf den Verein mit dem Hinscheidenm 
von Rudolf Henneberg, von dem der Berliner Bezirksverein. 
schreibt: »In Rudolf Henneberg ist nicht nur einer von den 
vielen tüchtigen Ingenieuren, die zu verlieren alljährlich. 
unser Geschick ist, zu Grabe getragen worden. Er war viel 
viel mehr. Er gehörte zu den bahnbrechenden Männern 


: unsres Berufes, auf deren Schultern die kraftvoll entwickelte 


Stellung, deren unser Stand sich in Deutschland gegenwärtig 
erfreut, sich aufgebaut bat e Rudolf Henneberg, bahnbrechend 
auf dem Gebiete der Wärmetechnik, hat nicht nur in tech- 
nischer Beziehung, sondern in allgemein sozialer Beziehung 
eine Stellung eingenommen. Wir beklagen den frühzeitigen 
Hingang dieses Mannes. 

Als dritter ist heimgegangen Emmerich Weißmüller, 
der seinerzeit auch mit der Leitung des Vereines betraut 
worden war, und der sich insbesondere um das Zustande- 
kommen und die Größe seines heimatlichen Bezirksvereines: 
verdient gemacht hat, Emmerich Weißmüller, der aber auch 
auf dem Gebiete, das er sich auserwählt hatte, Großes ge- 
leistet hat, und der immer bereit war, für die Interessen 
unsres Vereines einzutreten, nicht zum wenigsten da, wo 
es sich darum handelte, die Bedeutung der Ingenieurkunst, 
die Bedeutung des Ingenieurs, wie sie ihm zukommt, mehr 
in den Vordergrund zu bringen. | f 

M. H., ich bitte, sich zu Ehren der Dahingegangenen 
von Ihren Sitzen zu erheben. (Geschieht) Ich danke Ihnen. 

Die diesmalige außerordentliche Hauptversammlung ist 
mit Zustimmung des Vorstandsrates als erste seit dem Be- 
stehen des Vereines berufen worden, um ein wichtiges Kapitel, 


299 Außerordentliche Hauptversammlung am 16. November 1909 zu Düsseldorf. 


welches den Verein schon seit längerer Zeit beschäftigt, mög- 
lichst noch in diesem Jahre zum Abschluß zu bringen. 
Weiterhin soll Sie beschäftigen der wichtige Punkt: Die Er- 
satzwahl des Vorsitzenden an Stelle des verstorbenen Hrn. 
Heller. | | 

Ich ernenne zum Schriftführer der Hauptversammlung 
Hrn. Matschoß, zu Stimmzählern die Herren Rasch und Raschig 
und bitte Hrn. Benemann, das Wahlprotokoll abzufassen. 

Ich schlage vor, Punkt 1 der Tagesordnung: 

Ersatzwahl des Vorsitzenden des Vereines 

bis Ende des Jahres 1911, 
und Punkt 2 der Tagesordnung: 

Antrag des Hrn. Hartmann-Hamburg betref- 
fend Verbleib des Vorsitzenden-Stellvertreters 

im Vorstandsrat nach Ausscheiden aus dem Vor- 

standsamt, 
gemeinsam zu verhandeln. 

M. H., einer Anregung folgend, haben wir uns bemüht, 
zur Leitung unsres Vereines einen Herrn ausfindig zu inchen 
und seine Bereitwilligkeit zur Uebernahme dieses Amtes zu 
erlangen, der in der Eisenhüttenindustrie steht, um auch 
diese Seite in unserm Verein etwas mehr hervortreten zu 
lassen. Wir schlagen Ihnen mit Zustimmung des Vorstands- 
rates als Vorsitzenden Hrn. Kurt Sorge vor, Mitglied des 
Direktoriums der Firma Fried. Krupp A.-G., Essen a. Ruhr, 
und Vorsitzenden des Direktoriums von Fried. Krupp A.-G. 
Grusonwerk in Magdeburg-Buckau. 

Ich möchte Hrn. Schmetzer bitten, für die Erledigung 
dieses Punktes den Vorsitz zu übernehmen. 

(Hr. Treutler verläßt den Saal.) 

Der Vorsitzende-Stellvertreter Hr. Schmetzer weist 
darauf hin, daß die Wahl des Vorsitzenden bis Ende des 
Jahres 1911 vorzunehmen ist. Der Antrag des Hrn. Hart- 
mann bezwecke, Hrn. Treutler, der mit voller Hingebung 
seines Amtes als Stellvertreter des andauernd durch Krank- 
heit verhinderten Vorsitzenden gewaltet habe, auch nach sei- 
nem Ausscheiden aus dem Vorstandsamt länger dem Vor- 
standsrat zu erhalten. Dieser habe dem Sinne des Antrages 
Hartmann Rechnung getragen, indem er Hrn. Treutler für 
den Rest seiner Amtszeit, d. h. bis zum Ende des laufenden 
Jahres, zum Vorsitzenden erwählte, so daß er nun satzungs- 
gemäß nuch weitere drei Jahre dem Vorstandsrat angehöre. 
Der Vorstand nehme an, daß er hierbei im Sinne der Haupt- 
versammlung gehandelt habe, und diese habe nunmehr die 
Ersatzwahl des Vorsitzenden für die Zeit vom 1. Januar 1910 
vorzunehmen. 

Die Stimmzettel für die Wahl des Vorsitzenden gelangen 
zur Verteilung. 

Hr. Hartmann-Hamburg hält es für erforderlich, daß 
die durch den Vorstandsrat vollzogene Wahl des Hrn. Treutler 
als Vorsitzenden für die Zeit bis zum 1. Januar 1910 durch 
die Hauptversammlung ausdrücklich bestätigt wird. 

Dies geschieht durch Zuruf unter lebhaften Beifallsbe- 
zeugungen. 

Vorsitzender Hr. Treutler (der inzwischen wieder in der 
Versammlung erschienen ist): M. H., ich danke Ihnen herzlich 
für die Anerkennung und das Vertrauen, welches Sie mir 
durch Ihren Beschluß zum Ausdruck gebracht haben. Er 
hat ja hauptsächlich zur Folge, daß ich noch drei Jahre im 
Vorstandsrat verbleiben soll. Ich werde mich bemühen, Ihnen 
während dieser Zeit nach Kräften ein nützliches Mitglied 
zu sein. (Beifall.) 

Während die Wahl des Vorsitzenden vor sich geht, stelle 
ich zur Beratung Punkt 3 der Tagesordnung: 

Verhandlung über die von Hrn. Lux in der 
50. Hauptversammlung zu Mainz eingebrachten 
dringlichen Anträge. 

M. H., dieser Punkt ist erledigt, nachdem Hr. Lux seine 
Anträge als gegenstandlos zurückgezogen hat. (Beifall.) 

Hr. Neumann-Berlin wünscht eine Aufklärung darüber, 
ob mit den Worten: »Die Anträge sind als gegenstandlos 


zurückgezogen« erklärt wird, daß nun in eine Verhandlung 


über das Verhältnis, in dem der Verein zum Anzeigenpächter 
steht, nicht eingetreten werden solle; gegebenenfalls werde 
er die Anträge des Hrn. Lux wieder aufnehmen. 

Der Vorsitzende crwidert darauf, daß bei Erledigung 
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des Punktes 4 der Tagesordnung eingehend über die Ver- 
pachtung des Anzeigenwesens gesprochen werden würde, was 
auch Hrn. Lux dazu veranlaßt habe, seine Anträge zurück- 
zuziehen. Falls Hr. Neumann nach Erledigung dieses Punktes 
der Tagesordnung noch einmal einen Antrag stellen wolle, 
so könne dieser von der Versammlung nur behandelt werden, 
wenn zuvor seine Dringlichkeit anerkannt ist. 

Hr. Korte stellt den Antrag, festzustellen, wie stark die 
einzelnen Bezirksvereine abgesehen von den Abgeordneten 
zum Vorstandsrat auf der Hauptversammlung vertreten sind. 
Es sei diese Feststellung von Bedeutung mit Rücksicht auf 
den vom Bayerischen Bezirksverein gestellten Antrag. 

Die Zahl der anwesenden Mitglieder der Bezirksvereine 
wird wie folgt festgestellt: Aachener B-V. 4, Augsburger 
B.-V. 1, Bayerischer B.-V. 4, Bergischer B.-V. 21, Berliner 
B.-V. 22, Bochumer B.-V. 1, Bodensee-B.-V. 1, Braunschwei- 
ger B.-V. 2, Bremer B.-V. 2, Breslauer B.-V. 2, Chemnitzer 
B.-V. 3, Dresdener B.-V. 4, Elsaß-Lothringer B.-V. 3, Emscher- 
BN 3, Fränkisch-Oberpfälzischer DN 3, Frankfurter BN. 
15, Hamburger B.-V. 2, Hannoverscher B.-V. 4, Hessischer 
B.-V. 1, Karlsruher B. V. 2, Kölner B.-V. 38, Lausitzer B.-V. 2, 
Leipziger B.-V. 1, Lenne-B.-V. 4, Märkischer B.-V. 2, Magde- 
burger B.-V. 2, Mannheimer B.-V. 2, Mittelrheinischer B.-V. 1, 
Mittelthüringischer B.-V. 1, Niederrheinischer B.-V. 76, Ober- 
schlesischer B.-V. 2, Ostpreußischer B.-V. 1, Pfalz-Saarbrücker 
B.-V. 4, Pommerscher B.-V. 1, Posener B.-V. 1, Rheingau- 
B.-V. 1, Ruhr-B.-V. 20, Sächsisch-Anhaltinischer DAN 1, 
Schleswig-Holsteinischer B.-V. 2, Siegener B.-V. 1, Teuto- 
burger B.-V. 1, Thüringer B.-V. 4, Unterweser-B.-V. 1, West- 
fälischer B-V. 7, Westpreußischer B.-V. 1, Württembergischer 
B.-V. 4, Zwiekauer B.-V. 1, keinem B ezirksverein anegehörig 1, 
zusammen 283 Mitglieder. 


Punkt 4 der Tagesordnung: 
Neuverpachtung des Anzeigenwesens, des buch- 
händlerischen Vertriebes und der Expedition der 

Vereinszeitschriften. 


Hr. Körting wiederholt im wesentlichen die Ausfüh- 
rungen, die er in der vorangegangenen Versammlung des 
Vorstandsrates gemacht hat!), und teilt den vom Vorstandsrat 
in dieser Angelegenheit gefaßten Beschluß mit: 

Vorstand und Vorstandsrat beantragen, das Angebot 
der Firma Julius Springer anzunehmen, mit der Abände- 
rung, daß die Firma dem Verein bis zu einem Betrage von 
850000 A jährlicher Abgaben aus dem Anzeigengeschäft 
94 vH bezahlt, über die Summe von 850000 X hinaus 
91 vH. Eine Kaution soll von der Firma nicht in An- 
spruch genommen werden. 

Die Firma Julius Springer habe sich inzwischen bereit er- 
klärt, unter diesen Bedingungen sowie unter Anerkennung der 
durch eine Vertrauenskommission des Vorstandsrates vorge- 
schlagenen Abänderungen zu den Ausschreibungsbedingungen 
die Pachtung des Anzeigenwesens usw. zu übernehmen. 

Die vom Vertrauensausschuß abgeänderten Vertragsbe- 
dingungen werden verlesen. 

Der Vorsitzende teilt das Ergebnis der inzwischen 
vollzogenen Wahl zum Vorsitzenden mit. Hiernach ist Hr. 
Kurt Sorge mit 243 von 249 abgegebenen Stimmen für die 
Jahre 1910 und 1911 als Vorsitzender des Vereines deutscher 
Ingenieure gewählt. (Beifall) 

Der Vorsitzende ersucht diejenigen Herren, welche an 
der Verpachtung des Anzeigenwesens ein eigenes Interesse 
haben und sich aus diesem Grunde für befangen halten 
müssen, an den weiteren Erörterungen nicht teilzuneimen. 

Auf Wunsch des Hrn. Kollmann gelangen das von der 
Geschäftstelle ausgegangene Öffentliche Ausschreiben sowie 
die in den Tageszeitungen erlassenen Anzeigen betr. Ver- 
pachtung des Anzeigenwesens usw. zur Verlesung. 

Hr. Neumann-Berlin: M. H., als wir in der letzten 
Hauptversammlung den Wunsch aussprachen, daß die Ange- 
legenheit noch einmal beraten werde, ließen wir uns von dem 
Gedanken tragen, daß wahrscheinlich mit Springer ein Ab- 
schluß erzielt werden könnte, der günstiger ist als derjenige, 
der uns vorgeschlagen war. Das Ergebnis, das wir heute 
hier gehört haben, beweist, daß unsre Stellungnahme die 
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richtige war; denn das Angebot ist um vieles günstiger, als 
dasjenige war, das uns in Wiesbaden zur Annahme vorge- 
schlagen wurde. | 

Nachdem wir dieses so günstige Ergebnis jetzt erzielt 
haben, liegt kein Anlaß vor, nicht auf die Bedingungen ein- 
zugehen, auf die Springer ebenfalls eingegangen ist, also das 
Vertragsverhältnis mit Springer zu erneuern. (Bravo!) Es ist 
nicht angebracht, daß man wegen einer geringen Summe, um 
die es sich da vielleicht noch. handeln könnte, das Risiko 
eingeht, mit einer neuen Firma wer weiß welche neuen 
Schwierigkeiten sich aufzuhalsen. Wir hätten uns vielleicht 
schon in Wiesbaden dem Vorschlage des Vorstandes gefügt, 
wenn uns damals schon das günstige Ergebnis hätte vorge- 
legt werden können. Der Vorstand meinte damals, es sei 
richtig, wenn man das alte Verhältnis erneuere. Wir waren 
andrer Meinung, und die Tatsachen haben ergeben, daß wir 
der richtigen Meinung waren. Auf Grund dieses Ergebnisses 
befürworte ich, den vorgeschlagenen Vertrag mit Springer 
anzunehmen. (Bravo!) 

Hr. Lux steht auf entgegengesetztem Standpunkt. Das 
Ergebnis des Ausschreibens sei, daß das Angebot der Firma 
Oldenbourg — für das Jahr 1908 ausgerechnet — um 
42000 A billiger ist. als das der Firma Julius Springer, ob- 
wohl diese in der Lage gewesen sei, ein günstigeres An- 
gebot abzugeben, nachdem ihr bekannt geworden war, daß 
die Firma Oldenbourg sich bereit erklärt habe, das in Wies- 
baden vorgelegte Angebot der ersteren zu unterbieten. Unter 
Berücksichtigung einer Zunahme der Anzeigeneinnahmen von 
10 vH belaufe sich in 10 Jahren die Differenz zwischen den 
Angeboten Oldenbourg und Springer auf etwa 460000 AM, 
und wenn sich dieser Unterschied infolge des jetzt einge- 
gangenen Nachangebotes der Firma Julius Springer auf die 
Hälfte verringere, so sei doch noch ein so großer Unterschied 
vorhanden, daß man an demselben nicht vorübergehen dürfe. 
Die Art der Behandlung der Angelegenheit und die Einho- 
lung eines Nachgebotes von einer einzelnen Firma seien 
durchaus unzulässig; man hätte auch den andern Firmen 
Gelegenheit geben müssen, ihre Angebote nachzuprüfen. 
Schon aus diesem Grunde sei es unmöglich, mit der Firma 
Julius Springer einen Vertrag in der vorliegenden Form abzu- 
schließen. Der Redner würde vielmehr den Vorschlag machen, 
ohne weiteres der Firma Oldenbourg die Pachtung zu über- 
tragen, wenn nicht die zur Verlesung gebrachten Bedingungen, 
die übrigens gegenüber den gedruckten erhebliche Verbesse- 
rungen erfahren hätten, doch in verschiedener Hinsicht noch 
nicht die Interessen des Vereines genügend wahrten. 

Der Redner geht auf die einzelnen Bestimmungen des 
Vertrages betr. Anzeigenpacht ein und wiederholt die von 
ihm in der Versammlung des Vorstandsrates!) gestellten 
Forderungen: Der Pächterin sei für das Jahr, das auf 
die Einführung erhöhter Anzeigentarife folge, höchstens eine 
Vergütung von 1 vH der Mehreinnahmen für ihre Mehr- 
arbeit zu gewähren; die Pächterin müsse sich verpflichten, 
von den ihr zur Verfügung stehenden 104 Seiten für eigene 
Anzeigen mindestens 65 Seiten zu benutzen und für diese 
mindestens o 100 A zu zahlen; der Pächterin sei nicht die 
Vergünstigung zu gewähren, eigene Beilagen kostenlos der 
Zeitschrift beifügen zu dürfen; der Pächterin müsse, wenn 
die an den Verein abzuführenden Beträge die Summe von 
850000 A übersteigen, ebenfalls 94 vH des Bruttoertrages 
an den Verein abiuhren: der Vertrag sei nur auf eine Dauer 
von 5 Jahren abzuschließen, eine stillschweigende Verlänge- 
rung desselben sei höchstens auf ein Jahr statthaft; in den 
Vertrag sei eine Konkurrenzklausel aufzunehmen. 

Hinsichtlich des Vertragsentwurfes betr. buchhändlerischen 
Vertrieb der Vereinszeitschriften fordert der Redner, daß die im 
Laufe eines Vierteljahres eingehenden Beträge bis zum 15. 
des darauf folgenden Monats an den Verein abgeführt wer- 
den, falls nicht eine sofortige Zahlung an die Kasse des Ver- 
eines erfolgt. Auch dieser Vertrag sei nur auf die Dauer 
von 5 Jahren abzuschließen. Das letztere müsse ebenfalls 
für den Vertrag betr. Expedition der Zeitschriften gelten. 
Er erhebt ferner dagegen Einspruch, daß ein Vertrag mit 
der Firma Julius Springer schon jetzt abgeschlossen wird, 
weil die Einzelheiten und Unterlagen zu spät bekannt ge- 
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geben seien, als daß die Angelegenheit in den Bezirksvereinen 
noch einer eingehenden Besprechung hätte unterzogen werden 
können. Der jetzige Vertrag mit der Firma Julius Springer 
laufe erst am Ende nächsten Jahres ab, und es sei früh 
genug, wenn gelegentlich der nächsten Hauptversammlung 
ein neuer Vertrag abgeschlossen werde. Auch könne wohl 
der Verein, wenn es nötig sein sollte, noch zu einer zweiten 
außerordentlichen Hauptversammlung zusammentreten. 

Der Redner hebt weiter hervor, daß dem Verein, der mit 
einer der anbietenden Firmen nachträglich Verhandlungen 
angeknüpft habe, der Vorwurf gemacht werden könne, die 
fremden Angebote nur eingeholt zu haben, um auf die Firma 
Julius Springer einen Druck auszuüben. Um dem aus dem 
Wege zu gehen, sei es erforderlich, eine erneute Ausschrei- 
bung stattfinden zu lassen. Er stelle diesen Antrag, um der 
Firma Julius Springer eine goldene Brücke zu bauen. 
Andernfalls werde der Verein, wenn er nach einigen Jahren 
abermals eine Ausschreibung erlassen müsse, keine Gegen- 
liebe bei Anzeigenpächtern finden. Die erneute Ausschrei- 
bung werde übrigens durch den Umstand begünstigt, daß 
die von der Geschäftstelle ausgegebenen Angebotsbedingungen 
jetzt zum Teil eine wesentliche Abänderung erfahren hätten. 
Der Redner verliest hierauf die von ihm in der Versammlung 
des Vorstandsrates bereits eingebrachten Anträge (s. S. 208) 
und wünscht, daß die nächste Hauptversammlung in Frank- 
furt a. M. abgehalten sowie daß die Anzahl der Stimmen 
durch Hammelsprung festgestellt werde. 

Der Vorsitzende teilt zur Aufklärung mit, daß die- 
selben Anträge von Hrn. Lux bereits in der gestrigen Vor- 
standsratversammlung gestellt und von von dieser abgelehnt 
worden sind, während der von Hrn. Körting vorgetragene 
Beschluß des Vorstandsrates mit 81 gegen 18 Stimmen ge- 
faßt ist. 

Hr. Kollmann ist der Ansicht, daß es nach der von 
Hrn. Körting gegebenen Begründung des Antrages des Vor- 
standes besser sein würde, den Vertrag mit der Firma 
Springer gleich auf 89 Jahre abzuschließen; denn der Verein 
werde später ordnungsmäßige Konkurrenzen unter geeigneten 
Bewerbern überhaupt nicht mehr veranstalten können. Bei 
einer öffentlichen Ausschreibung habe jeder, der sich melde, 
ein gleiches Recht und .es müßten daher auch alle Bewerber 
vor der Oefentlichkeit die gleiche Behandlung erfahren. 
(Sehr richtig Die Angelegenheit hätte den Bezirksvereinen 
zur Beratung vorgelegt werden müssen, in denen der Schwer- 
punkt des ganzen Vereines liege. Diese dürften in so wich- 
tigen Angelegenheiten nicht übergegangen werden. Es sei 
schon auf der Wiesbadener Hauptversammlung Protest gegen 
das Verfahren der letzten Jahre erhoben worden, die wich- 
tigsten Dinge im Vorstandrat und in der Hauptversammlung 
mit dringlichen Anträgen durchzusetzen. Redner wolle nicht 
serade von Attentaten auf die Vereinskasse sprechen, das 
wäre vielleicht zu weit gegangen. Der erwähnte Protest 
aber müsse der vorliegenden Angelegenheit gegenüber wie- 
derholt werden. Die Sache sei nicht so eilig gewesen; Vor- 
stand und Vorstandsrat schienen nicht mit der genügenden 
Gründlichkeit gearbeitet zu haben. 

Der Vorsitzende weist diesen Vorwurf auf das ent- 
schiedenste zurück. 

Hr. Kollmann fährt fort, daß das Angebot der Firma 
Oldenbourg um rd. 22000 A günstiger sei als das der 
Firma Julius Springer. Es mache dies im Laufe von 
10 Jahren mit den Zinsen einen Betrag von rd. 260000 M 
aus. Jedes Vereinsmitglied sei verpflichtet, im Interesse des . 
Vereines sparsam zu wirtschaften und dem Verein jede mög- 
liche Einnahme zuzuführen. Um Kleinigkeiten, die im Ver- 
hältnis zu der großen Summe nicht in Betracht kämen, 
handle es sich hier wahrlich nicht. Etwa ein Drittel der 
beim Technolexikon verlorenen Summe könne hier wieder 
hereingebracht werden. (Der Vorsitzende will nicht gestatten, 
das Wort »Technolexikon« hier zu erwähnen.) Vom recht- 
lichen Standpunkt aus sei das Vorgehen zu verwerfen, daß 
man die Firma Springer, mit der man gern vereinigt blei- 
ben möchte, nachträglich aufgefordert habe, ein Nachge- 
bot zu machen, während man die andern Firmen, die unter 
noch größerem Risiko angeboten haben, weder befragt noch 
überhaupt zu einer weiteren Erklärung herangezogen habe. 
Was dem einen recht sei, sei auch dem andern billig. Die 
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ser Grundsatz dürfe nicht beiseite geschoben werden. Ein 
Verein, der in einer Öffentlich von ihm veranstalteten Sub- 
mission so handle, werde seine Stellung in der öffentlichen 
Meinung untergraben, und wenn er auf die öffentlichen Ver- 
waltungen Einfluß zu gewinnen suche, so müsse er in erster 
Linie in seiner eigenen Verwaltung ein Musterbeispiel geben. 
(Bravo!) Zu jeder Mustereültigkeit gehöre aber der allge- 
meine Respekt vor der Öffentlichen Meinung, vor einem 
öffentlichen Ausschreiben. Das günstigste Angebot müsse an- 
genommen werden, und zwar unter den Bedingungen der 
öffentlich bekannt gegebenen Ausschreibung. Es könne auch 
der einen Firma nicht etwas vorgeschrieben werden, was 
der andern nicht auferlegt ist, deshalb könne man auch von 
der Stellung einer Kaution seitens der Firma Julius Springer 
nicht Abstand nehmen. Das Gegenteil würde einer Rechts- 
beugung gleichkommen. Der Redner weist noch besonders 
darauf hin, daß der Verein deutscher Ingenieure, der den Tech- 
nikern die ihnen bisher verschlossene Verwaltungslaufbahn 
in Staat und Gemeinde zu eröffnen bestrebt sei, ganz beson- 
dere Veranlassung habe, in seiner eigenen Verwaltung in 
jeder Beziehung mustereültig zu verfahren. Die Behandlung 
der hier vorliegenden Frage durch den Vorstand sei aber 
keineswegs maustergiltig. Redner stehe mit keiner der kon- 
kurrierenden Firmen auch nur in der allergeringsten Be- 
ziehung, sei also frei von jedem Vorurteil. 

Hinsichtlich der Vertragsbedingungen stellt sich der Redner 
auf den Standpunkt des Hrn. Lux, dessen gründlicher Arbeit 
er volle Anerkennung zollt, er tritt ferner dafür ein, daß der 
Verein selbst das Anzeigenwesen der Zeitschrift in eigene 
Regie übernehmen solle, er werde dann wahrscheinlich 
noch weit höhere Erträgnisse erzielen können. Er, Redner, 
würde sich, wenn er Mitglied des Vereinsvorstandes wäre, 
nicht im geringsten davor fürchten, den Gegenstand des 
Vertrages in die eigene Regie des Vereins zu nehmen, weil 
ein solches Verfahren keineswegs einem Bruchstück ähnlich 
sehe. Ob die eine oder die andre der Firmen bei Abgabe 
ihres Angebotes richtige kalkuliert habe, könne dem Verein 
gleichgültig sein. Nicht dieser habe den Bogen gespannt, 
sondern die konkurrierenden Firmen selber. Das solle sich 
der Verein zunutze machen und mit derjenigen Firma ab- 
schließen, welche ihm die höchsten Erträgnisse zu bringen 
verspreche. Bis jetzt habe Redner vom Vorstandstische immer 
wieder die Klage über allzuviel Arbeit gehört, während es 
doch gewiß der Wunsch des ganzen, Vereins sei, daß im 
Vorstande recht viel zu gunsten des Vereins gearbeitet 
werde, und zwar um so mehr, als das einzelne Mitglied des 
großen Vereins an der Verwaltung nur einen sehr geringen 
indirekten Anteil habe und alle Initiative vom Vorstande aus- 
gehen müsse. Der Redner bemerkt weiter, das Vorgehen der 
Hauptversammlung in Wiesbaden, welche den damals vorge- 
legten Vertragsentwurf abgelehnt habe, habe sich glänzend 
gerechtfertigt, da man jetzt zu wesentlich günstigeren Be- 
dingungen abschließen könne. 

Zum Schluß bittet der Redner, die Anträge des Hrn. Lux 
anzunehmen und diejenigen des Vorstandes und Vorstands- 
rates einmütig zurückzuweisen. 
| Hr. Körting weist wiederholt darauf hin, daß das Ver- 
dienst, welches die Firma Julius Springer auf Grund ihres 
Angebots in der Öffentlichen Ausschreibung erzielen würde, 
nur etwa 30000 A oder 3'/; vH der dem Verein zufließenden 
Summe beträgt. Diese Zahl sei mit großer Gründlichkeit vom 
Vorstande ermittelt . worden. Der Vorstand habe auf dem 
Standpunkt gestanden, daß dieses Angebot, das übrigens von 
dem in Wiesbaden vorgelegten keineswegs abweiche, hätte 
angenommen werden können. Diese Ansicht werde auch 
von einem großen Teile der Mitglieder des Vorstandsrates 
geteilt, trotzdem die Firma Oldenbourg scheinbar ein um 
42000 A höheres Angebot abgegeben habe. Durch den 
Wechsel des Anzeigenpächters dürfe die Existenz des Ver- 
eines nicht aufs Spiel gesetzt werden, das werde aber eintre- 
ten, wenn man annehmen müsse, daß der Pächter an dem 
Geschäft nichts verdient. Für die Firma Julius Springer sei 
es von größter Wichtigkeit, mit dem Verein weiter zusammen- 
zuarbeiten, und obwohl nach ihrem neuesten Angebot für sie 
von einem großen Verdienst nicht mehr die Rede sein könne, 
habo sie sich doch aus diesem Grunde zu dem Nachlaß be- 
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reit gefunden. Die 42000 AM und alle von Hrn. Lux ge- 
nannten Zahlen seien papierne Ziffern, die nicht festliegen. 
Im Gegenteil, es könne an Stelle des vermeintlichen Gewinnes 
ein erheblicher Verlust eintreten. Wenn der Firma Julius 
Springer zugebilligt werden solle, 91 vH für diejenigen Ein- 
nahmen zu zahlen, welche die Summe von 850000 A der an 
den Verein abzuführenden Beträge überschreiten, so liege dem 
der Gedanke zugrunde, daß es um so schwieriger werde, neue 
Anzeigen einzuholen, je mehr Anzeigen man bringe, und daß 
diese größere Mühe auch einer entsprechenden Entlohnung 
bedürfe. Je mehr Anzeigen man haben wolle, um so mehr 
werde man wahrscheinlich auch darauf angewiesen sein, auf 
Annoncenbureaus zurückzugreifen, die bis jetzt nur in ver- 
hältnismäßig geringem Maße von der Firma Julius Springer 
benutzt worden seien. 

Eine Konkurrenzklausel in den Vertrag einzufügen, sei 
nicht notwendig, habe doch die Firma Julius Springer erst 
vor kurzem mit Rücksicht auf ihre Beziehungen zum Verein 
es abgelehnt, die Vertretung einer bedeutenden amerikanischen 
Zeitschrift, die in deutscher Uebersetzung hier erscheinen solle, 
zu übernehmen. Ein Gegenstand wie die Verpachtung des An- 
zeigenwesens gehöre nicht vor die Bezirksvereine, wie dies 
von Herrn Kollmann befürwortet werde; in diesen sei wohl 
die Behandlung der prinzipiellen Grundlagen zulässig, aber 
es sei nicht richtig, in ihnen über Zahlen verhandeln zu 
lassen, um zu ermitteln, welches von den einzelnen Angeboten 
angenommen werden solle. Hierzu seien der Vorstandsrat 
und die Hauptversammlung da. In dem vorliegenden Falle 
sei durchaus der richtige Weg eingeschlagen. 

Wenn seitens des Hrn. Lux behauptet werde, daß noch 
Zeit genug vorhanden sei, um den Vertrag später abzuschlie- 
ßen, so weise er demgegenüber darauf hin, daß die meisten 
Anzeigenaufträge auf die Dauer von einem Jahre oder noch 
länger gegeben werden, da mit der wiederholten Aufnahme 
von Anzeigen Rabatte für die inserierenden Firmen verknüpft 
seien. Wenn jetzt noch mit dem Abschluß eines Vertrages 
gewartet werde, so könne die Firma Julius Springer nicht 
mehr dieselben Rabatte gewähren, und damit werde eine Ab- 
nahme der Anzeigen unbedingt eintreten. Das werde noch 
schlimmer werden, wenn der Verein wirklich zu einem andern 
Pächter übergehen sollte Die Kosten, die die heutige Ver- 
sammlung des Vorstandsrates und die außerordentliche Haupt- 
versammlung .verursachten — 15000 A — seien eine Klei- 
nigkeit gegenüber dem Ausfall, mit dem der Verein beim 
Uebergang zu einem andern Pächter rechnen müsse Die 
öffentliche Ausschreibung sei gerade deshalb gemacht, damit 
der Verein freie Hand habe und unter den anbietenden Fir- 
men die würdigste auswählen könne Diese Möglichkeit 
habe er nicht, wenn er nur eine beschränkte Ausschreibung 
veranstaltet hätte, bei der das niedrigste Angebot maßgebend 
sein müsse, weil in solchem Falle von vornherein den auf- 
geforderten Firmen ein gleicher Wert beizulegen sei. Die 
Befürchtung, daß, wenn es in 10 Jahren wiederum zu einer 
Ausschreibung kommen sollte, dann keine Angebote einge- 
reicht werden, brauche man nicht zu hegen. Anderseits aber 
könne es für den Verein außerordentlich schädlich wirken, 
wenn er schon nach 5 Jahren wieder vor dieselbe Frage ge- 
stellt werde und dadurch ähnliche beunruhigende Verhand- 
lungen nötig würden wie die jetzigen... Der Vorschlag, den 
Vorstand und Vorstandsrat der außerordentlichen Hauptver- 
sammlung unterbreitet haben, sei der ernsthaftesten Erwägung 
entsprungen, daß das Wohl des Vereines dessen Annahme 
gebieterisch verlange. 

Auf eine Anfrage des Hrn. Hahn teilt Hr. D. Meyer 
mit, daß eine Verringerung der von der Firma Springer 
an den Verein abzuführenden Prozentzahl nach dem Wort- 
laute des Vertrages erst dann eintreten soll, wenn die Ein- 
nahmen des Vereines aus dem Anzeigenwesen 850000 A 
übersteigen. 

Hr. Schomburg stellt sich auf den Standpunkt der 
Herren Lux und Kollmann. Bei einer Öffentlichen Aus- 
schreibung habe man zwar nicht nötig, das billigste Angebot 
anzunehmen, dies sei aber auch bei einer beschränkten 
Submission nicht erforderlich. Unter allen Umständen hätten 
indessen sämtliche anbietenden Firmen gleich behandelt 
werden müssen. Wenn der Vorstandsrat auf Grund der im 
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Laufe der Verhandlungen gemachten Vorschläge mit einer 
verhältnismäßig großen Mehrheit den Antrag des Vorstandes 
angenommen habe, so sei dies im wesentlichen auf die von 
Hrn. Lux angeregten Verbesserungen zurückzuführen. Da- 
gegen sei die Mehrheit im Vorstandsrat nur sehr gering ge- 
wesen, als es sich um die Frage handelte, ob der Verein mit 
einer einzigen Firma unter der Hand weiter verhandeln 
dürfe. Der Verein habe nicht allein ein geldliches Interesse, 
sondern er müsse auch sein Ansehen und seine Würde 
wahren, und von diesem Standpunkt aus halte er es für sehr 
bedenklich, Maßnahmen zu treffen, die, wenn sie von einer 
öffentlichen Behörde ausgehen, nicht gutgeheißen würden. Er 
würde keine Einwendungen machen, wenn man in der Ueber- 
zeugung, daß der Verein beim Wechsel der Pächterin schlechter 
fahren werde, sich auf den Standpunkt gestellt hätte, daß die 
42000 M geopfert werden müßten, aber er könne dem nicht 
beistimmen, daß mit einer einzelnen Firma unter der Hand 
Verhandlungen gepflogen werden, von denen die andern Fir- 
men ausgeschlossen seien. Die Folgen eines derartigen Vor- 
gehens des Vereines seien unübersehbar. Die erhebliche 
Minderheit, die dieses Vorgehen beanstande, dürfe zum Schaden 
des Vereines nicht vernachlässigt werden. Er rate daher drin- 
gend, sich nicht auf das nachträgliche Angebot Springers ein- 
zulassen, sondern — die Majorität sei groß genug dafür — 
das ursprüngliche Angebot anzunehmen. Er schlage vor, eine 
Kommission zu wählen, die mit den vier besten Firmen auf 
Grund der gemachten Verbesserungsvorschläge in eine erneute 
Verhandlung eintreten solle. Das Ansehen und die Würde 
des Vereines gelten mehr als 40000 A Man solle lieber 
diesen Preis zahlen, als den Makel auf dem Verein zu 
lassen, .daß er als der tonangebende und größte Ingenieur- 
verein der ganzen Welt eine Maßnahme treffe, die nicht in 
jeder Beziehung als fair bezeichnet werden könne. Die 
Kosten einer neuen Vorstandsrats- und einer neuen außer- 
ordentlichen Hauptversammlung könnten dagegen nicht in 
Frage kommen. (Beifall.) 

Hr. Stiel weist darauf hin, daß dem von den Staats- 
behörden bei öffentlichen Ausschreibungen geübten Ver- 
fahren stets der Vorwurf gemacht werde, unkaufmännisch 
und nicht wirtschaftlich zu sein. Er protestiere gegen 
die Behauptung, daß das vom Verein geübte Vorgehen, 
der Firma Springer ein Limit zu stellen, unfair sei. Der 
Vorstand habe die Pflicht, mit dem Vereinsvermögen öko- 
nomisch und zweckmäßig zu wirtschaften, und daher sei 
es sehr wohl gerechtiertigt gewesen, der Firma Julius 
Springer ein Limit zu stellen. Er halte den Vorschlag 
des Vorstandsrates für durchaus zweckmäßig, der Pächterin 
dadurch einen materiellen Anreiz zur weiteren Ausdehnung 
des Anzeigenwesens zu bieten, daß er ihr für die über 
350000 A hinaus gehenden Einnahmen weitere 3 vH be- 
willige, zumal der Firma durch verstärkte Propaganda Mehr- 
kosten erwachsen. Nach Ablauf der Vertragszeit könne man 
gegebenenfalls die Grundzahlen erhöhen. Anderseits befür- 
worte er Annahme der folgenden Vorschläge des Hrn. Lux: 
Kürzung der bei eventueller Erhöhung der Anzeigentarife an 
die Firma für ihre Mehrarbeit zu zahlenden Abgabe, Beschnei- 
dung des Vorrechtes der Pächterin an den eigenen Anzeigen 
und Beilagen sowie Auferlegung einer scharfen Konkurrenz- 
klausel. Wenn die letztere eingeführt wird, werde dadurch 
dem Verein der Abschluß eines neuen Vertrages später 
wesentlich erleichtert werden. Das Angebot der Firma 
Julius Springer sei, wenn diesen Vorschlägen Rechnung ge- 
tragen werde, das weitaus günstigste für den Verein. Hrn. 
Lux komme für die günsticere Gestaltung der Vertragsbedin- 
gungen ein wesentliches Verdienst zu. Eine Verschleppung 
der Angelegenheit, die für den Verein finanziell schädliche 
Folgen nach sich ziehen werde, sei zu vermeiden. 

Zum Schluß weist der Redner darauf hin, daß ein großer 
Teil der Anzeigen, in welchen offene Stellen ausgeboten 
werden, zu unklar abgefaßt sei und infolgedessen Hunderte 
von zwecklosen Stellenangeboten abgegeben werden "müßten. 
Er bitte den Vorstand, mit der Firma, welcher er die An- 
zeigenpacht übertrage, ins Einvernehmen zu (reien, um in 
dieser Beziehung Vorschriften aufzustellen; dies sei nach 
dem Wortlaut des Vertrages möglich. | 

Hr. Becker führt aus, daß die heutigen Verhandlungen 
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eine bittere Folge von dem seien, was er bereits auf der 
vorigen Hauptversammlung in Wiesbaden habe festnageln 
müssen, daß nämlich das Angebot der Firma Julius Springer 
von Hrn. Lux an die Firma Oldenbourg mitgeteilt worden ist. 
Hieraus sei die Möglichkeit zu einer solchen Unterbietung 
entstanden, die aber nur scheinbare Vorteile für den Verein 
bringe. Die Firma Oldenbourg habe keine genaue Kenntnis 
von den Verhältnissen unsrer Zeitschrift und habe ein An- 
gebot eingereicht, bei dem sie nach dem jetzigen Stande der 
Anzeigen einen jährlichen Fehlbetrag von 7000 A erleiden 
müsse. Es entspreche nicht den guten Sitten, wenn der 
V. d. I. einer Firma den Auftrag erteile, für ihn eine umfang- 
reiche. und verantwortungsvolle Arbeit mit eigenem Schaden 
zu leisten. Aus diesem Gründe scheide für ihn das Angebot 
der Firma Oldenbourg aus der Reihe der zu berücksichtigen- 
den Firmen aus. Man müsse vielmehr ein höher liegendes 
Angebot wählen, und er empfehle die Annahme des letzten 
Angebots der Firma Julius Springer. Er hätte lieber ge- 
sehen, wenn dieses nicht mehr eingefordert wäre, aber da es 
vorliege, könne man nicht ohne weiteres zum Schaden des 
Vereines beschließen, es unberücksichtigt zu lassen. 

Hr. Meng: M. H., es ist mehrfach von einigen der 
Herren Redner gesagt worden, das Ansehen des Vereines 
stände auf dem Spiel um deswillen, weil von seiten der Firma 
Springer ein Nachgebot eingefordert worden ist. Wir wollen 
diese Frage doch einmal näher untersuchen. Wir haben ein 
öffentliches Ausschreiben erlassen, und jeder war berechtigt, 
uns etwas anzubieten. Wir haben durchaus keine Verpflich- 
tung übernommen, dasjenige Angebot anzunehmen, das zu- 
fällig am billigsten war. Denn es hätte eine uns ganz un- 
bekannte oder unbedeutende Firma, gedeckt durch irgend 
eine große Bank, uns ein Angebot machen können, und wir 
hätten alle übereinstimmend gesagt: das nehmen wir nicht 
an! (Sehr richtig.) Jetzt macht zufällig die Firma Oldenbourg 
ein Angebot, das auf den ersten Blick sehr schön aussieht. 
Wesentlich niedriger bietet eine andre Firma an, die wir 
kennen. Was ist in diesem Fall zu machen? Es handelt 
sich darum, für die von Ihnen mit Ihrem Vertrauen beehrten 
Herren des Vorstandes, der sich für diesen Zweck durch 
einen Vertrauensausschuß, Männer, die Sie auch mit Ihrem 
Vertrauen beehrt haben, verstärkt, ein Mittel zu suchen, auf 
Grund dessen wir Ihnen dasjenige Angebot vorschlagen 
können, welches nach unsrer besten Ueberzeugung das 
günstigste ist, und bei dem das Interesse des Vereines in 
erster Linie gewahrt wird. (Beifall.) 

M. H., nehmen Sie den Fall an, daß z. B. unser hochverehr- 
tes Mitglied, Hr. Kollmann, der in so hervorragender Weise 
die Sache von einer andern Seite beleuchtet hat, sich auf 
unsrer Seite befunden und Ihnen die ganze Angelegenheit 
mit seiner außerordentlichen Befähigung, die Zuhörer mit sich 
zu reißen, dargelegt hätte, dann würde niemand von Ihnen 
der Meinung sein, das Einfordern des Nachgebotes von 
Springer wäre unrecht gewesen. Es kommt ganz darauf 
an, wie so etwas vorgetragen wird. In der Versammlung, 
die vorberaten hat, sind die Angebote gewogen, nicht gezählt 
worden, und nach innerster Ueberzeugung hat man ge- 
sucht, dasjenige zu finden, welches das beste ist für den 
Verein, für seine Entwicklung, unter Hineinrechnung der 
Unsicherheiten, die mit hineinkommen, wenn wir von einer 
Firma zur andern gehen. Wir haben alle die Empfin- 
dung gehabt, daß wir Ihnen das Angebot von Springer, 
trotzdem es um 40000 M geringer ist, würden vorschla- 
gen können, aber wir haben uns gesagt, daß es viel- 
leicht doch zweckmäßiger sein würde und einer großen An- 
zahl von Ihnen, die die Verhältnisse vielleicht von einem 
andern Gesichtspunkt ansehen, erleichtern würde, unserm 
Vorschlage sich anzuschließen, wenn wir diese Spanne von 
40000 auf etwa 20000 vermindern könnten. Das ist der Weg 
gewesen, den wir gegangen sind. Das Ansehen des Vereines 
ist damit in keiner Weise berührt worden, und wenn jetzt 
noch einige der Herren trotzdem dieser Meinung sind, nun, 
so steht eben Ansicht gegen Ansicht, und in einer großen 
Körperschaft wird es immer so sein. In der gestrigen Ver- 
sammlung des Vorstandsrates ist es die Mehrheit gewesen, 
welche unserm Vorgehen beigepflichtet hat. Ein derartiges 
Ausschreibungsverfahren wird in Süddeutschland ganz anders 


296 Angelegenheiten des Vereines. 


behandelt als in Norddeutschland, und da wir aus ganz 
Deutschland zusammenkommen, so werden wir in dieser 
Frage nur immer bis zu einem gewissen Grade die allge- 
meine Zustimmung erlangen können. Aber wir haben nicht 
das Interesse und die Pflicht, hier ein Muster für das Aus- 
schreibungsverfahren aufzustellen, zu unsrem eigenen Scha- 
den. Deswegen hat der Vorstand mit dem Vertrauens- 
ausschuß dem Vorstandsrat diesen Vorschlag gemacht, und 
nach längerer Erörterung hat der Vorstandsrat sich dem an- 
geschlossen. Nun haben einige Herren der gestrigen Min- 
derheit ihre gestern ausgesprochene Meinung auch hier wie- 
der vorgetragen. Selbstverständlich liegt nun die Entschlie- 
ung bei Ihnen. | 

Es ist vorhin von einem der Herren Redner das Wort 
gefallen: Partei Springer. Ich glaube, der Ausdruck war 
nicht sehr glücklich gewählt. Denn wenigstens ich gehöre 
weder der Partei Springer, noch der Partei Oldenbourg an. 
Ich nehme für mich in Anspruch, daß mir das Interesse der 
Firma ganz gleichgültig ist. Aber ich habe das Vereins- 
interesse zu wahren nach meiner Ueberzeugung, und viele 
andre unter Ihnen werden auch dasselbe für sich in Anspruch 
nehmen. Wir wollen also lieber sagen, wir haben nur eine 
Partei, und das ist die Partei Ingenieurverein, und die ver- 
tritt jeder nach bestem Wissen und Gewissen. (Beifall.) 

Da hinein fällt auch der Ausdruck »Günstling«e. M. H., 
das ist ja geradezu auffällig, wenn jemand Springer unsern 
Günstling nennt. Springer ist unser Vertragsgegner, sonst geht 
er uns gar nichts an. Wir wollen die günstigsten Verhätlnisse 
für unsre Zeitschrift schaffen. Also auch derartige Ausfüh- 
rungen sind meines Erachtens doch recht wenig am Platz. 

Die Frage der Konkurrenzklausel ist heute früh in einer 
Vorbesprechung berührt worden. Wenn Sie jetzt eine Kon- 
kurrenzklausel beschließen, so wird Springer möglicher- 
weise bereit sein, sie in seinen Vertrag aufzunehmen. 
Aber glauben Sie denn wirklich, daß wir mit einer der- 
artigen Klausel irgend etwas Positives erreichen? Nehmen 
Sie doch einmal an, daß tatsächlich ein derartiger Fall ein- 
tritt, wo jemand aus unserm Verein der Meinung ist, Springer 
handle gegen die Konkurrenzklausel. Um dagegen vorzu- 


Der Verein hat die nachstehende Eingabe an den Reichs- 
kanzler Hrn. Dr. von Bethmann Hollweg gerichtet: 


Berlin, den 25. Januar 1910. 
Eurer Exzellenz 
gestatten wir uns, folgendes vorzutragen: 


Wie aus der Tagespresse bekannt geworden ist, sind an 
den Deutschen Reichstag folgende Anträge gestellt worden: 


1) Antrag Dr. Freiherr v. Hertling und Genossen. 


Der Reichstag wolle beschließen: 
die verbündeten Regierungen zu ersuchen, die Grün- 
dung und Unterhaltung einer mit allen Hülfismitteln der 
modernen Technik ausgestatteten Versuchsanstalt 
für Luftscehiffahrt in Friedrichshafen unter Leitung 
des Grafen von Zeppelin zu veranlassen. 

2) Antrag Bassermann und Genossen. 

Der Reichstag wolle beschließen: | 
die verbündeten Regierungen zu ersuchen, im An- 
schluß an die Luftschiffbaugesellschaft des Grafen 
von Zeppelin in Friedrichshafen die Gründung und 
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‘gehen, müßten wir unsre Ansicht stärken durch eine Reihe 


von Gutachten und Beschlüssen, ehe wir überhaupt in der 
Lage sind, etwas zu erreichen. Bis der Ingenieurverein in 
der Lage ist, zu einem derartigen Entschluß zu kommen 
und gegen Springer wegen der Konkurrenzklausel vorzu- 
gehen, vergehen Jahre, und bis es dann zum Prozeß kommt, 
der dann noch ans Reichsgericht gehen könnte, ist der Ver- 
trag längst abgelaufen. Wir können mit derartigen Klauseln 
nichts machen. Das ist Gummi, an dem jeder herumziehen 
kann, und was ein Verschleppungsverfahren bei Gericht ist, 
das wird wohl jeder von Ihnen schon einmal durchgemacht 
haben. Also praktisch wird nichts zu erreichen sein, und darum 
schlage ich Ihnen vor, diese Bestimmung zu lassen. Vertrauen 
gegen Vertrauen, das ist die allerbeste Konkurrenzklausel. 

Ich möchte schließen mit der Bitte: nehmen Sie die 
überlegten Vorschläge des Vertrauensausschusses, die auch 
vom Vorstandsrat angenommen worden sind, an und bringen 
Sie die Angelegenheit nunmehr zum Abschluß. Das ist, 
glaube ich, das beste Verfahren, wie wir dem Verein nützen 
können: durch Annahme des Vertrages mit Springer. (Beifall.) 

Die Versammlung nimmt einen Antrag auf Schluß der 
Debatte an. 

Die Anträge des Hrn. Lux (s. S. 208) und des Vor- 
standes und Vorstandsrates werden nochmals verlesen. 

Es entspinnt sich eine Debatte zur Geschäftsordnung, an 
welcher sich die Herren Hahn, Göbel, Stiel, Neumann- 
Berlin und der Vorsitzende beteiligen, und in der Hr. Lux 
den Antrag stellt, daß, wenn seine eben verlesenen Anträge 
fallen, über den Antrag des Vorstandes erst nach Abstim- 
mung über seine Verbesserungsvorschläge (s. S. 293) abge- 
stimmt werden solle. 

Der Vorsitzende erklärt, daß ein solcher Antrag nach 
Schluß der Debatte nicht mehr möglich ist, und schreitet zur 
Abstimmung. 

Die Anträge des Hrn. Lux werden von der Versamm- 
lung abgelehnt und der von Vorstand und Vorstandsrat ge- 
stellte Antrag mit 175 gegen 93 Stimmen angenommen. 

(Schluß der Versammlung gegen 1!/ Uhr.) 


Linde. 


Unterhaltung einer Deutschen Akademie und Ver- 
suchsanstalt für Luftschifiahrt und Flugtech- 
onik in die Wege zu leiten. 

Mit Rücksicht darauf, daß der Verein deutscher Ingenieure 
den Bau des ersten Zeppelinschen Luftschiffes ermöglicht hat 
(vergl. S. 1549 der anliegenden Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure Band, 52 Nr. 39 vom 26. September 
1908) sowie in Anbetracht des großen Interesses, das die 
deutsche Industrie und als einer ihrer bereehtigten Vertreter 
der Verein deutscher Ingenieure an der Entwicklung des 
Baues und Betriebes von Luftschiffen sowie von Flugapparaten 
hat, bitten wir, uns Gelegenheit zu geben, durch Entsendung 
eines Sachverständigen an den Beratungen, welche über diesen 
Gegenstand stattfinden werden, teilzunehmen. 

Ehrerbietigst 
Verein deutscher Ingenieure. 


Sorge C. Fehlert 
Vorsitzender. Vorsitzender-Stellvertreter. 
D. Meyer Linde 

| Direktor. 


Direktor. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
SL Heft erschienen; es enthält: 


Kármán: Untersuchungen über Knickfiestigkeit. 


Der Preis jedes Heftes beträgt 1 M; für das Ausland 
wird ein Portozuschlag von 20 Pig erhoben. Bestellungen, 
denen der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhand- 
lungen und die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, 
Berlin N., Monbijouplatz 3, entgegen. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet 
nicht statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in 
der Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte ein- 
gesandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, :Oharlottenstr. 43, 
gerichtet werden. | 
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Aenderungen. 
Bayerischer Bezirksverein. 
Felix Stan, Direktor der Poldihütte, “Berlin SO. Köpenicker Str. 113. 


| Ä Bergischer Bezirksverein. | 
Wilh elm Völker, Ing. bh Rittershaüs & Blecher, a -Mangenberg. 


Berliner Bezirksverein. 

E. Arnhold, Obering. bei Friedr Heckmann, Berlin SO., Brückenstr. 6. 
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Lenne-B.-V.: Sitzungen im Hotel „zum Römer“ in Hagen i. W. am 1. oder 
2, Mittwoch des Monats auf besondere Einladung. Außerdem jeden Freitag 
zwangloser Bierabend im Restaurant von Stratmanns Victoria-Hotel in 
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Märkischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Restaur. 
„Rüdesheimer”, Fürstenwalderstr. 1, Frankfurt a. O. 
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Planken D. 5,4. 
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Mittelthüringer B.-V.: Sonnab., den 12. Febr.: Feier des 13. Stiftungsfestes durch 
Festessen u. Ball im Europäischen Hof, Erfurt, Kasinostr. Beginn Ta U.abds.: 

Sonnabend, den 19. Februar, Versammlung mit Vortrag, abends Si Uhr im 
Europäischen Hof, Erfurt, Kasinostr. 
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Ostpreußischer B. 1. und 3. Dienstag jeden Monats, „Hotel de Berlin‘, 
Königsberg i. Pr. Außerdem jed. Sonn- und Feiertag Frühschoppen 12 U. 
mittags im Restaurant Bellevue part. am Schloßteich. 

nn B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Stettin, „Vereins 

aus 

Posener B.-V.: 1. Montag jed. Mon. in Paul Mandels Restaurant und Wein- 
stuben; oberer Saal, Posen OI, Berlinerstr. 19. 

Rheingau- -B.-V.: Versammlung am dritten Mittwoch jed. Mon. abwechselnd 
in Mainz und Wiesbaden. 

a B.-V.: Kiel, Restaur. Hoffnung, 
Zimmer Nr. 3, K 
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Unterweser-B.-V.: Sitzung am 2. Donnerstag jeden Monats, abends SL, Uhr, 
im Logengebäude zu den 3 Ankern, Bremerhaven, am Deich Nr. 116. 

Am 26. Februar findet im „Volksgarten“ das W interfest statt. 

Westfälischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Casino, 
Dortmund, Betenstr. 18. 

Westpreußischer B.-V.: Sitzung 1. und 3. Dienstag jeden Monats im Saal der 
Naturforschenden Gesellschaft, Danzig, Frauengasse 26. 

Württembergischer B.-V.: 1. Donnerstag jed. Mon., abends Ta Uhr, Stuttgart, 
Oberes Museum. . 

Zwickauer B.-V.: 2. Montag jeden Monats Versammlung; 4. Montag jeden 
Monats ges. Vereinigung, abends 8 Uhr, Restaurant Goldener Anker Ein- 
gang Dresdenerstr. 


Jeden Donnerstag Abend im Restaurant „Weinberg“, 


2. Freitag jed. Mon., 


Oesterreichischer Verband von Mitgliedern des Vereines deutscher Ingenieure: 2. Freitag jeden Monats Verbandsvorträge 
im Hotel de France, Wien I, Schottenring 3. 
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Die Gesteinbohrmaschinen und ihre neuere Entwicklung.) 
Von Prof. Fr. Herbst in Aachen. 


(Erweiterter Abdruck eines im Aachener Bezirksverein gehaltenen Vortrages.) 


I. Vorbemerkungen. 


Da diese Zeitschrift in neuerer Zeit nur spärliche, ein- 
zelne Neuerungen betreffende Mitteilungen über den oben- 
genannten Gegenstand gebracht hat, erscheint ein in Kürze 
den heutigen Stand dieser Technik zusammenfassender, nach 
Möglichlichkeit der Anschauungsweise des Ingenieurs Rech- 
nung tragender Bericht wohl als erwünscht. 


Die Herstellung von Bohrlöchern im Gestein und in 
Lagerstätten aller Art auf maschinellem Wege, die gegen- 
wärtig in den meisten Bergbaugebieten in großem Umfang 
in Anwendung steht, erfolgt in der weitaus überwiegenden 
Mehrzahl der Fälle zu dem Zweck, die Gewinnung von an- 
stehenden Gestein- und Mineralmassen einzuleiten, sei es 
nun, daß es sich um Schaffung von Hohlräumen für die 
Aufnahme von Sprengstoffen bei. der Sprengarbeit oder um 
solche für die Aufnahme von Keil-, Abtreib- oder Preßvor- 
richtungen der verschiedensten Art handelt. 

Jedoch findet die mechanische Bohrarbeit außer für diese 
Vorbereitung der bergmännischen Mineralgewinnung auch 
für verschiedene andre Betriebzwecke Anwendung, von denen 
hier zur Vervollständiung des Bildes die folgenden hervor- 
gehoben werden mögen. 

1) Die Herstellung von längeren Bohrlöchern 
zur Untersuchung des Gebirges. Dieses schon seit län- 
gerer Zeit in den Vereinigten Staaten in großem Maßstab in 
Anwendung stehende »prospecting drilling« ist in erster Linie 
für den Erzbergmann ein wichtiges Hülismittel: es gewährt 
ihm die Möglichkeit, unter Vermeidung kostspieliger Gestein- 
arbeiten die im Erzbergbau so wichtige Verfolgung der Ver- 
zweigungen und Fortsetzungen von Erzlagerstätten durchzu- 
führen und hiernach die dem Bergbaubetriebe zu gebende Rich- 
tung zu bestimmen. Auch im deutschen Kalisalzbergbau, der 
durch die Unregelmäßigkeit im Aufireten der wertvollen Salze 
stark an den Erzbergbau erinnert, wird in vielen Fällen zu 
diesem Hülfsmittel gegrifien. Derartige Bohrungen werden 
in wagerechter oder schräger Lage nach verschiedenen Rich- 
tungen hin von den vorhandenen Grubenbauen aus hergestellt 
und für die Gewinnung von Kernen eingerichtet. 

2) Das »Vorbohren« bei der Annäherung von berg- 
männischen Betrieben irgend welcher Art?) an Hohlräume 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Bergbau) werden 
abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlusses be- 
kannt gemacht werden. 

2) Auf die verschiedenen Arten der bergmännischen Betriebe werde 
ich unten näher eingehen. 


eines früheren Bergbaubetriebes, welche die Gefahr von Wasser- 
und Gasansammlungen unter mehr oder weniger hohem Druck 
in sich schließen. Es findet, Fig. 1, sowohl dann Anwendung, 
wenn ein Durchschlag mit den alten Hohlräumen o vermieden 
werden soll, als auch dann, wenn gerade dieser Durchschlag 
der Zweck des Auffahrens der Strecke s ist und die Wieder- 
aufnahme des Bergbaubetriebes an dieser Stelle, wo er durch 
irgendwelche Umstände zum Erliegen gekommen war, ermög- 
lichen soll. Im ersteren Falle soll das Vorbohren nur die 
Arbeiter in der Strecke gegen un- 
vermutete Wasser- und Gasdurch- 
brüche schützen, während im letz- 
teren Fall außerdem das Stand- 
wasser nach erfolgtem Durchschlag 
durch. die Bohrlöcher bı-b; langsam 
abgezapit werden soll. Derartige 
Bohrlöcher werden je nach der 
Festigkeit des Gebirges etwa 3 bis 
6 m weit vorgetrieben. 


Ein besonderer Fall des Vor- 
bohrens ist die auf verschiedenen 
Schlagwettergruben übliche Her- 
stellung von Bohrlöchern im Ab- 
bau mit dem Zweck, dem in der 
Kohle in starker Spannung. vor- 
handenen Grubengase Gelegenheit 
zum Ausströmen zu geben und da- 
durch den gefährlichen plötzlichen 
Gasausbrüchen vorzubeugen. Solche Bohrlöcher erhalten 
3 bis 4m Länge. 


3) Andre Bohrlöcher werden im Steinkohlenbergbau 
zwischen je.2 in der Lagerstätte aufgefahrenen 
Strecken hergestellt; sie sollen hier teils eine unmittelbare 
Beobachtung der Stärke des Kohlenmittels zwischen beiden 
Strecken ermöglichen, teils eine Wetterverbindung schaffen, 
die bei der Herstellung einer Verbindungsstrecke zwischen 
beiden Strecken die hier größere Schlagwettergefahr ver- 
ringern soll. 


4) Nebenbei erwähnt seien noch Bohrlöcher, welche beim 
Abteufen von Schächten im. Schachtquerschnitt nach 
unten hin niedergebracht werden, um den Schacht mit unter 
ihm vorhandenen Grubenbauen zu verbinden und so die 
Abführung der Wasserzuflüsse im Schacht in letztere zu 
gestatten; diese Löcher werden meist in senkrechter Richtung 
hergestellt, damit sie dauernd innerhalb des Schachtquer- 
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Fig. 1. 
Vorbohren gegen den 
»Alten Mann«. 


P. 
so 


A 
D. 
L 
d XEY > ý 
LI 
GZ 
P, 


bes 
2 


298 Herbst: Die Gesteinbohrmaschinen und ihre neuere Entwicklung. 


schnittes bleiben; ihre Herstellung erfolgt nach den Regeln 
der Tiefbohrung. 


Vergleicht man die bergmännischen Bohrarbeiten mit 
den dem Maschinentechniker geläufigen, wie sie bei der 
Metallbearbeitung vorkommen, so ergeben sich folgende 
scharfen Unterschiede: 

1) Die zu durchbohrenden Massen sind 

a) verhältnismäßig weich, weshalb sich auch bei hartem 
Gestein ein vergleichsweise schneller Bohrfortschritt ergibt 
und dementsprechend für schnellen Vorschub und zweck- 
mäßige Beseitigung des Bohrmehles zu sorgen ist, 

b) wenig elastisch, so daß auf das stoßende Bohren, das 
bei der Metallbearbeitung ausscheidet, in großem Umfange 
zurückgegriffen werden kann, 

c) ungleichmäßig: die Gesteinmasse selbst kann aus 
weichen und harten Bestandteilen und Schichten bestehen, 
sie kann ferner knollenartige Einschlüsse von größerer oder 
geringerer Härte, als sie selbst hat, aufweisen oder von 
Spalten mit gar keiner, mit weicher oder mit harter Aus- 
kleidung durchsetzt sein. Diesen verschiedenartigen Verhält- 
nissen muß die Bohrmaschine sich anpassen können. 

2) Die Gesteinbohrlöcher erhalten wesentlich größere 
Tiefe als die meisten Bohrlöcher bei der Metallbearbeitung, 
woraus sich verschiedene Schwierigkeiten ergeben: das Bohr- 
werkzeug muß eine große Verschiebbarkeit in der Achsen- 
richtung erhalten; es müssen verschiedene Längenabstufungen 
von Bohrern zur Anwendung kommen, die möglichst schnell 
und bequem auswechselbar sein müssen; es muß ferner auf 
die Beseitigung des Bohrmehles aus diesen tiefen Löchern 
Rücksicht genommen werden. 

3) Die Betriebsbedingungen sind die denkbar ungünstig- 
sten, weil einerseits Staub sowohl wie Feuchtigkeit abzu- 
wehren sind und anderseits die Bedienungsleute bedeutend 
weniger, als das im Maschinenbau der Fall ist, mit der Be- 
handlung von Maschinen und Maschinenteilen vertraut sind. 
Dennoch ist 

4) die Betriebsicherheit gerade hier von besonderer Be- 
deutung, weil der Weg vom Betriebspunkt zur eigenen Werk- 
stätte weit und umständlich ist und in der letzteren meist 
feinere Reparaturarbeiten nicht ausgeführt werden können. 

5) Die Richtung der Bohrlöcher braucht nicht haarscharf 
genau eingestellt zu werden, muß sich aber dafür unter allen 
möglichen Winkeln im Raum erstrecken können. 

Was nun die vorhin erwähnten verschiedenen Bohrlöcher 
für bergmännische Zwecke betrifft, so könnte es auf den ersten 
Blick scheinen, als wenn sie unter gleichartigen Bedingungen 
herzustellen wären. Bei näherer Prüfung zeigt sich jedoch, 
daß die für die Hereingewinnung von Gebirgsmassen bestimm- 
ten Bohrlöcher eine vollständige Sonderstellung einnehmen und 
die weitaus schwierigsten Anforderungen zu erfüllen haben. 
Sie sind nämlich einmal von vergleichsweise geringer Länge 
und werden in größerer Anzahl hergestellt; die für ihre 
Herstellung benutzten Bohrmaschinen müssen also leicht und 
schnell in die verschiedenen Betriebstellungen gebracht wer- 
den können. Ebenso müssen Abbruch und Wiederaufbau 
der Bohreinrichtungen rasch und möglichst bequem zu be- 
werkstelligen sein, da mit der Bohrarbeit regelmäßig die Ge- 
winnung einer der Länge der Bohrlöcher entsprechenden Ge- 
birgsmasse abwechselt und deren Beseitigung bei den äußerst 
beengten Raumverhältnissen auf große Schwierigkeiten stößt, 
insbesondere auch bei der Schießarbeit die Bohreinrichtung 
vor den Sprengwirkungen geschützt werden muß. Ferner 
ist schnelles Arbeiten erforderlich, wenn mit Vorteil gearbeitet 
werden sol. Dazu kommt, daß derartige Bohrmaschinen an 
verschiedenen, häufig weit voneinander entfernt gelegenen 
Betriebspunkten gleichzeitig arbeiten müssen und infolge- 
dessen die richtige Kraftbeschafung und -verteilung von 
Wichtigkeit ist, um so mehr, als es sich um Betriebe von 
längerer Dauer handelt, welche in dieser Hinsicht größere 
Rücksicht verlangen. 

Die folgenden Ausführungen sollen sich auf diese zu 
den Zwecken der Spreng- und Hereintreib- (Keil-, Preß- usw.) 
Arbeit herzustellenden Bohrlöcher beschränken. 

Die Bedeutung dieser Bohrarbeit für deu Bergbau er- 
hellt aus dem Umstande, daß die Gesamtlänge der zurzeit im 
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deutschen Bergbau jährlich herzustellenden Bohrlöcher auf 
mindestens 40000 km veranschlagt werden kann. 


2. Die für die Bohrarbeit maßgebenden 
natürlichen Verhältnisse und Betriebsbedingungen. 


a) Gebirgsverhältnisse. 


Hinsichtlich des Gebirgmittels, in welchem die Bohr- 
löcher hergestellt werden sollen, ist zunächst der Hauptunter- 
schied zu machen, ob im Nebengestein oder in der Lager- 
stätte gebohrt worden soll. Dazu ist allerdings zu bemer- 
ken, daß der Begriff des Nebengesteines im Kalisalzbergbau 
ein etwas andrer ist, indem er hier in der Regel auf das 
begleitende Steinsalz, also ein anderwärts als are 
geltendes Gebirgmittel, angewendet wird. 

Das Gestein kann nach verschiedenen Richtungen hin 
Besonderheiten zeigen. Seinem inneren Gefüge nach kann 
es »massig« oder »geschichtet« sein, d. h. es kann von 
unregelmäßigen Absonderungsklüften durchsetzt oder in 
parallelen Schichtungen abgelagert sein. In den meisten 
Fällen entspricht dieser Unterschied der Art der Entstehung: 
die massigen Gesteine sind in der Regel durch Erstarrung 
aus dem glutflüssigen Zustande gebildet und werden daher 
auch als Erstarrungs-, Eruptiv- oder vulkanische Ge- 
steine bezeichnet, wogegen die geschichteten Gesteine durch- 
weg aus Wasser abgesetzt sind und daher auch Sediment- 
gesteine genannt werden. Jedoch können auch Erstarrungs- 
gesteine unter Umständen (das bekannteste Beispiel ist der 
Basalt) ziemlich regelmäßige Absonderungsflächen aufweisen 
und im Wasser gebildete Gesteine, wie der Riff- oder Korallen- 
kalk (auch Massenkalk genannt), solcher Flächen entbehren. 

Diese Verschiedenheit des Gesteingefüges im Großen 
kann naturgemäß auf die Bohrarbeit nicht ohne Einfluß blei- 
ben. Zunächst ergeben sich in geschichtetem Gebirge, falls 
seine Schichten nicht zufällig vollständig wagerecht liegen, 
2 Hauptverschiedenheiten, je nachdem die aufzufahrende 
Strecke parallel der Schichtung oder senkrecht zu ihr her- 
gestellt werden soll, vergl. Fig. 2 und 3. Im ersteren Falle 


Fig. 2 und 3. 


Schematische Darstellung verschiedener Gesteinbetriebe bei steiler 
bezw. flacher Lagerung der Schichten. 
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werden die Strecken als streichende bezeichnet, falls sie 
gleichzeitig, wie das in der Regel der Fall ist, söhlig oder 
nahezu söhlig verlaufen, während man im letzteren Falle 
von querschlägigen Strecken (Querschlägen, Quergängen) 
spricht. Für diese ist dann noch die Neigung der Schichten 
gegen die Wagerechte, ausgedrückt durch den »Fallwinkel«, 
von Bedeutung. In den Massengesteinen fällt dieser Gegen- 
satz fort. 
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Diesen beiden Hauptrichtungen. der Gesteinstrecken in 
Sedimentgesteinen entsprechen dann wieder besondere Arbeits- 
bedingungen, auf welche ich bei der Besprechung der ver- 
schiedenen Gesteinarbeiten näher eingehen werde. Es liegt 
auf der Hand, daß die regelmäßigen Absonderungen sich für 


die Bohrarbeit nutzbar machen lassen. In den massigen ` 


Gesteinen dagegen wirken die unregelmäßig auftretenden 
Klüfte meist störend. | 

Zu diesen Gefügeunterschieden im Großen gesellen 
sich die Verschiedenheiten des Kleingefüges und der 
Festigkeitseigenschaften. Ein Gestein kann fest oder locker, 
hart oder weich (»milde«), gleich- oder ungleichkörnig, grob- 
oder feinkörnig sein, einerlei, ob es aus Wasserabsatz oder 
aus Glutfluß entstanden ist. 

Die Gegensätze »fest« und »locker« bezeichnen den 
stärkeren oder schwächeren Zusammenhalt der einzelnen Teil- 
chen, »hart« und »weich« deren verschiedene Härtestufen; 
ungleichkörnige Gesteine sind im Gegensatz zu gleichkörnigen 
solche, bei denen in eine feinkörnige Grundmasse gröbere 
Körner eingebettet sind, sei es nun, daß (bei Sedimentgestei- 
nen) gröbere Körner durch ein ihre Fugen ausfüllendes 
Bindemittel verkittet oder daß (bei Erstarrungsgesteinen) in- 
folge der verschiedenen Erstarrungstemperaturen gröbere, 
zuerst gebildete Kristalle in einer anders gearteten Grund- 
masse ausgeschieden worden sind. Fein- oder grobkörnig 
sind Sedimentgesteine, je nachdem sie aus mehr oder weniger 
zerkleinerten Gemengteilen bestehen, Erstarrungsgesteine, je 
nachdem sie aus feineren oder gröberen Kristallen oder aus 
ganz unkristallisierter, glasartiger Masse zusammengesetzt 
sind. Etwaige Härteunterschiede bei den verschiedenen Be- 
standteilen machen sich naturgemäß vorzugsweise bei grob- 
körniger Verwachsung bemerkbar, während sie sich in fein- 
körnigen Gesteinen ausgleichen. 

Die erörterten Eigenschaften können wieder in den ver- 
schiedenartigsten Verbindungen zusammentrefien: so ist z. B. 
der Trachyt, welcher in einer feinkörnigen Grundmasse grobe 
Kristalle eingesprengt enthält, gleichzeitig fest, hart und un- 
gleichkörmig. Granit ist fest, hart und meist gleichmäßig- 
grobkörnig, Quarzit fest, hart und gleichmäßig-feinkörnig, 
Konglomerate (Sedimentgesteine) mit festem Bindemittel sind 
fest und hart und je nach der geringeren oder größeren 
Menge des Bindemittels als gleichkörnig oder ungleichkörnig 
zu bezeichnen; Sandsteine mit mildem Bindemittel sind hart, 
aber locker und gleichmäßig-feinkörnig; Schiefer ist fest, 
milde und gleichmäßig-feinkörnig usw. 

In den Lagerstätten kann die zu durchbohrende Ge- 
birgsmasse fester und härter oder lockerer und milder als 
das umgebende Gestein sein. Ersteres ist vornehmlich im 
Erzgangbergbau sowie beim Abbau besonders harter Mine- 
ralien, wie z. B. Schwefelkies, der Fall, während letzteres 
in erster Linie für den ganzen Kohlenbergbau, in der Regel 
auch für den Eisensteinbergbau zutrifit. 


b) Arten der bergmännischen Arbeiten. 


Die beim Bergbaubetriebe im Nebengestein und in den 
Lagerstätten herzustellenden Hohlräume können sein: 

1) Langgestreckt bei verhältnismäßig geringem Quer- 
schnitt. Hierher gehören Strecken, Querschläge und Schächte 
aller Art. Die Strecken und Querschläge bieten insofern 
günstige Bedingungen für die Bohrarbeit, als eine feste Ver- 
lagerung der Maschinen keine Schwierigkeiten macht. Ander- 
seits allerdings kann wegen des beschränkten Raumes und 
der häufigen Unterbrechung der Bohrarbeit durch das Weg- 
fördern der Gesteinmassen die Leistungsfähigkeit der Maschine 
nicht voll ausgenutzt werden. Das tritt bekanntlich beson- 
ders im Tunnelbau in die Erscheinung, wo der Schwerpunkt 
der Beschleunigung des Vortriebes nicht im eigentlichen 
Bohrbetrieb, sondern in der Beseitigung der losgesprengten 
Massen zu suchen ist^). 

a) Strecken. Sie können im Nebengestein sowohl wie 
in den Lagerstätten hergestellt werden und im Ictzteren Falle 
söhlig oder aunähernd söhlig (d. h. also im Streichen der Schich- 
ten) oder mit einer der Aufrichtung der Schichten entsprechen- 
den Neigung gegen die Wagerechte aufzufahren sein. Sie 


1) Vergl. z. B. Z. 1902 S. 651; s. auch weiter unten. 


können ferner in den Lagerstätten bei geneigter Lagerung 
sauf der Sohie«, d. h. in der Ebene, in welcher vom Schacht 
aus die Lagerstätten angefahren sind, oder oberhalb der 
Sohle liegen. Wo für den Streckenvortrieb in Lagerstätten 
‚ mechanische Bohrarbeit am Platze ist, — was z.B. für den 
Steinkohlenbergbau nicht zutrift —, muß sie der Eigenart 
des Streckenbetriebes Rechnung iragen: die Bohrvorrichtung 
darf nicht viel Raum beanspruchen und muß, namentlich in 
Strecken oberhalb der Sohle, leicht und bequem fortgeschafit 
werden können. 


Diejenigen Fälle des Bohrens in streichenden Strecken, 
die im Steinkohlenbergbau für die Anwendung des mecha- 
nischen Bohrbetriebes besonders wichtig sind, sind einmal 
die Herstellung von Richtstrecken im Gestein und sodann das 
Nachreißen und die Erweiterung von Strecken in der Kohle. 


Fig. 4 und 3. 


Schematische Darstellung der zur Erschließung einer Steinkohlengrube 
erforderlichen Gesteinarbeiten. 
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Richtstrecken d in Fig. 4 und 5 sind vorzugweise 
dort von Wichtigkeit, wo, wie im Ruhrkohlenbezirk, der 
Mineralreichtum nicht in wenigen, dafür dann sehr mäch- 
tigen Lagerstätten vereinigt, sondern auf eine größere Anzahl 
dünnerer Lagerstätten verteilt ist. Derartige Strecken sollen 
als Hauptiörderwege ins Feld getrieben werden und für die 
Förderung aus einer ganzen Gruppe von Flözen dienen. Daher 
sind die von ihnen zu erfüllenden Bedingungen in erster Linie: 
Geradlinigkeit, großer Querschnitt und schneller Vortrieb. 
Die letztere Bedingung beruht auf der Notwendigkeit, große 
Anlagekosten durch baldige Erreichung einer hohen Förder- 
ziffer möglichst schnell zu verzinsen, was besonders bei neu 
in Betrieb gesetzten Gruben eine große Rolle spielt. Hin- 
sichtlich der Bedeutung, welche der schnelle Vortrieb von 
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Richtstrecken für eine hohe Förderleistung auf einer neuen 
Anlage hat, sei darauf hingewiesen, daß ein Flöz beim Ab- 
bau in einzelne Baufelder eingeteilt werden muß, deren jedes 
mit Rücksicht auf die begrenzte Leistung der zur Kohlen- 
abförderung dienenden Förderwege nur eine gewisse Höchst- 
menge liefern kann. Eine Erhöhung der Förderung muß 
also auf dem Wege einer Vermehrung der gleichzeitig in 
Angriff zu nehmenden Baufelder angestrebt werden. Je 
eher demnach eine Richtstrecke an den Stellen 4A, B, C, Fig. 5, 
ankommt, von wo aus die Flözgruppe durch Abteilungsquer- 
schläge e-e, zu lösen ist, um so eher kann von diesen 
Querschlägen aus die Förderung aufgenommen werden. 
Was das aber bedeutet, ergibt sich, wenn man bedenkt, daß 
in mancher großen modernen Schachtanlage!) ein Anlage- 
kapital von 10 Mill. M und darüber steckt und daher hier 
monatlich für die Verzinsung allein rd. 40000 A aufzubrin- 
gen sind. 

Demnach verlangt eine solche Gesteinarbeit möglichst 
große Beschleunigung, nicht nur durch Verwendung schwerer 
und leistungsfähiger Maschinen, wie sie der hier meist 
größere Querschnitt gestattet, sondern auch durch einen 
entsprechenden Bohrbetrieb: gleichzeitigen Betrieb mehrerer 
Maschinen, möglichst wenig Aufstellungen zum Abbohren des 
Querschnittes, schnelles Zurückbringen vor und Wiedervor- 
holen nach dem Schießen und Wegladen. Von besonderer 
Bedeutung ist außerdem die Betriebsicherheit. Diesen An- 
forderungen gegenüber tritt der Kraitverbrauch zurück, 
namentlich bei neuen Anlagen, wo von einer vollständigen 
Ausnutzung der vorhandenen Kraitmaschinen ohnehin noch 
keine Rede sein kann. 

Für die Bohrarbeit beim Auffahren von Richtstrecken kann 
die Schichtung vielfach einigermaßen nutzbar gemacht werden, 
indem zur Herstellung eines Einbruches ein unbauwürdiges 
Flöz benutzt wird, dem der Streckenvortrieb folgt, Fig. 6. 
Das ist insbesondere bei steiler Aufrichtung der Schichten 
möglich: hier treten nämlich die kleineren Ausbiegungen 
aus der Schichtebene, von denen 
kein Flöz völlig frei ist, bedeu- 
tend weniger stark hervor, so 
daß sie innerhalb des Strecken- 
querschnittes bleiben können. 
Bei flacher Lagerung bewirken 
hingegen solche kleinen Aus- 
buchtungen gleich bedeutende 
Krümmungen, denen eine Richt- 
strecke nicht folgen kann. Beim 
Auffahren nach Fig. 6 arbeitet 
ein mit geringen Kosten ge- 
schaffiener Einbruch der Bohr- 
arbeit wirksam vor; der abzu- 
bohrende Querschnitt wird ver- 
ringert und in den meisten 
Fällen die Bohrarbeit zu beiden Seiten des Einbruches von 
je einer Maschinenaufstellung aus ermöglicht. Das Ver- 
fahren gestattet ferner Bohrlöcher von geringerem Durch- 
messer, da die Schüsse auf den Schichtflächen abheben 
können und infolgedessen der Sprengstoff zweckmäßig nicht 
so sehr im Hintergrunde des Bohrloches untergebracht, als 
vielmehr mehr auf seine ganze Länge verteilt wird, um so 
mehr, als nach den neueren Vorschriften für Schlagwetter- 
gruben diese Schießarbeit mit den weniger sprengkräftigen 
Sicherheitsprengstoffen zu erfolgen hat. 

Die Bohrarbeit an sich geht unter ziemlich gleichmäßigen 
Verhältnissen vor sich, da hier mit größerer Wahrscheinlich- 
keit zu erwarten ist, daß die Bohrlöcher immer in denselben 
Schichten verbleiben können. 

Ein weiterer Fall der Anwendung mechanischer Bohr- 
maschinen im Streckenbetrieb ist. bei dem »Nachreißen« von 
Strecken in der Lagerstätie gegeben, wenn diese von so ge- 
ringer Mächtigkeit ist, daß die in ihr hergestellten Strecken 
durch Hereinschießen eines Keiles aus dem Nebengestein 
auf den erforderlichen Querschnitt gebracht werden müssen, 


Fig. 6. 
Ausschießen einer Richtstrecke 


unter Benutzung eines Einbruches 
im Flöz. 


e Kahrloch 


1) Der deutsche Steinkohlenbergbau, namentlich derjenige des 
Ruhrbezirkes, zeichnet sich bekarntlich durch die Konzentration des 
Betriebes in einer geringeren Zahl größerer Anlagen aus. 
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Fig. 7 bis 10. Hier handelt es sich naturgemäß nur um leichte 
Maschinen, bei denen der Kraftverbrauch und der Kosten- 
punkt eine größere, die Schnelligkeit des Vortriebes, welche 
durch die Schnelligkeit des Auffahrens der Strecke, d h. des 
Abbaues, begrenzt ist, dagegen eine geringere Rolle spielt 
als in Richtstrecken. Die Beweglichkeit der Maschinen muß 
größer sein als in diesen letzteren, da die Mehrzahl der zu 
erweiternden Strecken oberhalb der Sohle liegt. Die Bohr- 
arbeit ist streng an eine und dieselbe Gesteinschicht gebunden. 


Fig. ( hbis 10. NEchreißen von Strecken im Flöz 


bei flacher Lagerung. 


b) Querschläge. Die Querschläge sollen die einzel- 
nen Lagerstätten vom Schacht und von den Richtstrecken 
aus aufschließen und miteinander verbinden. Sie erhalten 
nach Möglichkeit eine normal zur Streichrichtung der 
Lagerstätten verlaufende Richtung, was im Flözbergbau 
gleichbedeutend ist mit einer Richtung quer gegen das 
Streichen der Schichten, wogegen z. B. im Erzgangbergbau, 
dessen Lagerstätten in geschichtetem Gebirge häufig selbst 
mehr oder weniger querschlägig verlaufen, die Querschläge 
eine mehr oder weniger streichende Richtung annehmen. 

Der wichtigste Fall (Durchörterung der Schichten durch 
die Querschläge) hat zur Folge, daß die Bohrarbeit häufig 
wechselnden Bedingungen unterworfen wird, da in einem 
und demselben Bohrloch nacheinander verschiedene Gestein- 
arten auitreten können. Und zwar wird das nach Fig. 2 und 3 
bei steiler Schichtenstellung häufiger vorkommen als bei 
flacher. Ein »Einbruch« kann hier nur durch einen inneren 
Kranz von Schüssen herausgeschossen werden; seine Wir- 
kung ist bei weitem nicht. so vollständig wie im Falle der 
Figur 6, weshalb der Schwerpunkt der Sprengladung in das 
hintere Ende der Bohrlöcher zu verlegen ist und weite Bohr- 
löcher den Vorzug verdienen. Allerdings wird dadurch die 
Schußwirkung heftiger; daher ist mehr Sorgfalt auf ein 
richtiges Ansetzen der Bohrlöcher am Umfang des Quer- 
schnittes zu verwenden, damit die hier abzufeuernden Schüsse 
nicht die Wandungen des Querschlages zu stark in Mitleiden- 
schaft ziehen können. 

Die Querschläge kommen in den verschiedensten Ab- 
messungen vor, von den dreispurigen Hauptiörderquerschlägen 
bis zu den engen Rohrquerschlägen, welche zur Führung 
von Rohrleitungen aus den Schächten nach den Maschinen- 
kammern dienen. Für die Hauptquerschläge gelten im all- 
gemeinen hinsichtlich der Ausführung. des Bohrbetriebes die- 
selben Grundsätze wie für die Richtstrecken; auch hier 
nehmen neu in Betrieb genommene große Gruben eine Aus- 
nahmestellung ein. 

Eine neuerdings immer häufiger auftretende Form von 
Querschlägen stellen die »Ortquerschläge« Lo -ou in Fig. 4) 
im Flözbergbau dar, welche dazu bestimmt sind, oberhalb 
der Sohle einzelne Flöze untereinander oder mit einem 
gemeinsamen Hülfsförderschacht (%) zu verbinden. Ihr 
Hauptverwendungsgebiet sind steil gelagerte Flözgruppen, 
wie sie besonders im Ruhrkohlenbezirk häufiger auftreten; 
hier erfordern solche Hülfsverbindungen zwischen mehreren 
Flözen nur geringe Kosten und ermöglichen die Einrich- 
tung einer gemeinschaftlichen Förderung bis zur Sohle. 
Sie erhalten nur einen für einspurige Förderung ausreichen- 
den Querschnitt; die zu ihrer Auffahrung etwa benutzten 


Band 54. Nr. Së 
19. Februar 1910, 


Herbst: Die Gesteinbohrmaschinen und ihre neuere kEintwieklung. 301 


Bohrmaschinen müssen in erster Linie leicht fortzuschaften 
und aufzustellen sein. 


c) Schächte. Schächte können von oben herunter oder 
von unten herauf, in großem oder in kleinem Querschnitt, 
zu Tage oder (als »blinde« Schächte) in der Grube ausgehend 
hergestellt werden. SL 

Beim Niederbringen von Schächten von der Tagesober- 
fläche aus handelt es sich in erster Linie um Hauptförder- 
schächte von großem Querschnitt. Diese Schächte haben es 
zum Unterschiede von allen übrigen Grubenbauen vielfach 
in den oberen Teufen mit mildem Gebirge zu tun, welches 
das die Lagerstätten einschließende Gebirge überdeckt und 
daher als »Deckgebirge« bezeichnet wird. In diesen Schichten 
kommt mechanischer Bohrbetrieb kaum in Frage. Ueberhaupt 
kann er sich in Schächten gegenüber der Handbohrarbeit 


| 
| 
| 


Hinsichtlich der Durchörterung der Gebirgschich- 
ten liegen die Verhältnisse in Schächten und Aufbrüchen 
ähnlich wie in Querschlägen, indem Schichten von wechseln- 
der Beschaffenheit nach und nach durchfahren werden. Nur 
ausnahmsweise kann ein Schacht längere Zeit in denselben 
Schichten bleiben, nämlich bei senkrechter Schichtenstellung, 
wie sie sich besonders im Aachener und im belgischen Berg- 
bau findet. 


Die Verteilung des Gesamtkraftbedarfes einer Grube auf 
die im vorstehenden besprochenen Gesteinarbeiten ist je nach 
den Lagerungsverhältnissen verschieden. Eine überschlägige 
Rechnung für eine Steinkohlengrube ergibt z. B., daß für 
ein Grubenfeld von rd. 2000000 qm Fläche zur Ausrichtung 
einer Kohblenmenge von 6 Mill. t über einer Sohle etwa die 
folgenden Gesteinarbeiten erforderlich sind: 


bei steiler Lagerung (Einfallen 80°, Sohlenabstand 100 m) 
bei flacher Lagerung (Einfallen 0°, Sohlenabstand 50 m). 


nur schwierig behaupten. Die Verwendung von Bohrma- 
schinen stößt nämlich hier auf die Schwierigkeit, daß die 
Aufstellung größerer Maschinen umständlich und kostspielig 
wird, und daß auch ihre Beseitigung vor dem Schießen durch 
Hochziehen umständlich und beschwerlich ist. Bei allen 
Maschinen aber, auch bei den im übrigen hier gut geeigneten 
Bohrhämmern (s. u.), ergeben sich Schwierigkeiten hinsicht- 
lich der Beseitigung des Bohrmehles aus den nahezu senk- 
rechten Löchern. Auf der andern Seite wird die Handbohr- 
arbeit in Schächten dadurch erleichtert, daß (ähnlich wie in 
Steinbrüchen) in bequemer Weise mit stoßend bewegten langen 
Bohrstangen gearbeitet werden kann. 

Die in der Grube selbst herzustellenden Schächte werden 
nach Möglichkeit, um der Gesteinförderung nach oben ent- 
hoben zu sein und noch einige andre Vorteile zu erzielen, 
von unten herauf ausgeschossen. Solche »Aufbrüche«, wie 
sie ihrer Herstellung nach genannt werden, finden zu ver- 
schiedenartigen Zwecken Verwendung; so z. B. zur Lösung 
von Flözteilen, die nicht bis auf die Sohle herabsetzen ( in 
Fig. 4), zur Schaffung mehrerer Angrifispunkte in flachge- 
lagerten Flözen, zur Unterfahrung von Hauptiörderschächten, 
die im Abteufen begriffen sind, oder zur Entlastung solcher 
Schächte, zur Herstellung eines gemeinsamen Förderweges 
für eine Flözgruppe (f in Fig. 4) usw. Naturgemäß lagen auch 
hier die Verhältnisse früher nicht sonderlich günstig für den 
mechanischen Bohrbetrieb, solange dieser nur mit den schwere- 
ren Stoßbohrmaschinen rechnen konnte: allerdings ist der Quer- 
schnitt in der Regel geringer (etwa 1,5 x 2 m oder 2 x 2,5 m), 
so daß die Maschinen auf Spreizen sicherer und bequemer 
befestigt werden können, anderseits aber mußten auch hier 
die Maschinen fortwährend herauf- und heruntergeschafit und 
es mußte für sie, damit diese Transporte nicht zu umständ- 
lich wurden, eine besondere Bretterbühne unterhalb der 
eigentlichen Arbeitsbühne mitgeführt werden. Auch dürfen 
hier nicht so schwere Schüsse abgegeben werden wie in 
wagerechten Gesteinbetrieben, so daß die Maschinen nur 
wenig ausgenutzt wurden. Durch die Einführung der leichten 
Bohrhämmer sind diese Schwierigkeiten großenteils behoben 
worden. Jedoch ist noch zu berücksichtigen, daß in Auf- 
brüchen, wo die Hauer die frisch entblößte Gesteinfläche 
über sich statt vor sich haben, größere Vorsicht am Platze 
ist, weshalb das starke Geräusch der Bohrmaschinen, welches 
die Wahrnehmung von »warnenden« Geräuschen im Gestein 
hindert, ungünstig ist. Auf der andern Seite ist zwar die 
Handbohrarbeit beschwerlicher als beim Schachtabteufen von 
oben, aber immerhin auch hier leichter als im Horizontal- 
betriebe: bei gewisser Uebung erzielen die Hauer mit der 
Schlagbewegung des Fäustels von unten herauf ohne zu große 
Anstrengung günstige Leistungen. Die bequeme Beseitigung 
des Bohrmehles aus steil nach oben gehenden Bohrlöchern 
wiederum kommt vorzugsweise der maschinellen Bohrarbeit 
in solchen Betrieben zugute. 


Querschläge Gesteinstrecken Aufbrüche insgesamt 
| R Se SE Ben RS . > 
| Gestein Gestein Gestein Gestein 
m | cbm m cbm m : ebm m cbm 
| 
6000 | 22 400 3200 12 $00 850 3450 10 050 35 650 
! —- 7800 | 39000 750 3050 8550 42 050 


Das Anteilverhältnis der einzelnen Arbeiten an den Ge- 
samt-Gesteinarbeiten würde in diesem Fall in runden Zahlen 
sein: 


steile Lagerung flache Lagerung 


m cbm m | chm 
vH | vH vH | vH 
l l 
Querschläge . . . . en 58 S EE 
Gesteinstrecken 32 | 33 91 u 98 
Aufbrüche . 8 9 9 i 7 


d) Niedrige Abbau-Hohlräume. Für die Verwendung 
von Gesteinbohrmaschinen in niedrigen Abbauräumen bietet 
der deutsche Bergbau wenig Beispiele, da der Kohlenbergbau 
im Abbau keiner mechanischen Bohrmaschinen bedarf, der 
Erzbergbau aber in der Regel größere Hohlräume schafft. 
Legt man solche Verhältnisse zugrunde, wie sie z. B. das 
flach gelagerte, einschließlich des im Abbau mitzugewinnen- 
den Nebengesteines nur rd. 0,5 m mächtige Mansfelder 
Kupferschieferflöz darbietet, so ergibt sich, daß von einer 
Aufstellung der Maschine aus we- | 
gen der Enge des Raumes nur ein Fig. 44, 
Bohrloch hergestellt werden könnte, Geert Se 

S ohrbetrieb beim Vorgehen 
also zahlreiche Umstellungen der mik augeseizten. Stoke 
Maschine nötig würden. Auch wer- 
den die einzelnen Löcher nicht sehr 
tief: wird mit Herstellung eines 
Schrams gearbeitet, so ist zu be- 
rücksichtigen, daß dieser über eine 
gewisse Tiefe nicht hinauskommt; 
wird ohne Schram »aus dem Vol- 
len« geschossen, so dürien die 
Schüsse wegen der geringen Breite 
der freien Fläche keine zu große 
Vorgabe erhalten, zumal wenn das 
Nebengestein brüchig ist und da- 
her nicht zu sehr in Bewegung ge- 
bracht werden darf. Das Arbeiten 
in Absätzen aber, nach Fig. 11, 
welches tiefere Bohrlöcher gestat- 
ten würde, hat den Uebelstand, daß die Sicherung der Kraft- 
zuleitung gegen die Sprengwirkungen Schwierigkeiten macht 
und außerdem in geschichteten Lagerstätten die Sprengwir- 
kung leicht durch Ausblasen der Sprenggase aus den Schicht- 
fugen beeinträchtigt wird. | 

Im allgemeinen werden also in solchen niedrigen Ab- 
bauräumen für mechanische Bohrmaschinen schwierige Be- 
triebsbedingungen vorliegen. Dazu kommt noch, daß auch 
der Kraitverbrauch und die Betriebskosten hier eine größere 
Rolle spielen, weil es sich nicht wie bei den Gesteinarbeiten 
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um vorübergehende, sondern um dauernd die Gewinnung be- 
lastende Kosten handelt. Noch ungünstiger als im oben be- 
trachteten Falle liegen die Verhältnisse bei steiler Lagerung, 
wo einerseits Aufstellung und Fortschafung der Maschinen 
auf größere Schwierigkeiten stoßen, anderseits die Handbohr- 
arbeit verhältnismäßig bequem ist, wogegen bei flachem Ein- 
fallen wenigstens die schwierige Ausführung des Handbohrens 
dem mechanischen Bohrbetrieb zustatten kommt. 

e) Große Abbau- und sonstige Hohlräume. Die 
Herstellung derartiger großer Räume bietet für den mecha- 
nischen Bohrbetrieb den Vorteil, daß mit schweren Schüssen, 
d. h. tiefen und weiten Bohrlöchern, gearbeitet und so die Ma- 
schinenkraft gut ausgenutzt werden kann. Dieser Möglichkeit 
wirkt allerdings im Erzbergbau vielfach die Bedingung ent- 
gegen, daß die Erze nicht zu sehr zerkleinert werden dürfen, 
weil dann größere Metallverluste unvermeidlich sind. Günstig 
wirkt auch der Umstand, daß bei entsprechender Stellung der 
Abbaufläche, Fig. 11 (jetzt als Aufriß betrachtet), die losgespreng- 
ten Massen einfach nach unten fallen und dort zunächst 
liegen bleiben können, so daß der Anteil der effektiven Bohr- 
zeit an der Gesamt-Arbeitzeit wesentlich gesteigert werden 
kann. Auch kann nach dieser Richtung hin der mechani- 
sche Betrieb dadurch vorteilhafter gestaltet werden, daß die 
Arbeitfläche immer abwechselnd in 2 Hälften angegriffen und 
auf der einen Seite gebohrt, auf der andern abgeräumt und 
eingeladen wird. 

Sind dergestalt in großen Räumen verschiedene wich- 
tige Bedingungen für eine gute Ausnutzung von Bohrma- 
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schinen gegeben, so sind auf der andern Seite die entspre- 
chenden Schwierigkeiten nicht zu verkennen. Besonders ist 
die Verwendung schwererer Maschinen wegen der. Auf- 
stellung schwierig: von den für Spreizen erforderlichen 
Stützflächen wird die eine durch das hereingeschossene lose 
Gut, (»Haufwerk«) oder durch den nachrückenden Versatz 
gebildet, ist also ziemlich unsicher; die Herstellung von Holz- 
bühnen aber würde, falls überhaupt angängig, sehr teuer 
werden. Auch darf das Mineral in den Lagerstätten nicht 
zu milde sein, weil dann der Wettbewerb der Handbohrarbeit 
zu scharf wird. Dieser Fall liegt z. B. im Kalibergbau vor, 
wo die Festigkeit des Minerals noch groß genug ist, um im 
Streckenbetrieb der mechanischen Bohrarbeit vielfach den 
Vorrang zu verschaffen, im Abbaubetrieb oberhalb der 
Sohle aber mit Rücksicht auf die hier lästig werdende Fort- 
schafung der Maschinen dazu nicht mehr ausreicht, so daß 
im Abbau die Handbohrmaschinen überwiegen. Dagegen er- 
freuen sich im Erzgangbergbau, wie z. B. im Harz, mecha- 
nische Bohrmaschinen einer wachsenden Beliebtheit. 

Bei der Herstellung großer Abbauräume sollten, wie über- 
haupt im Abbau, die Betriebskosten gegenüber der Schnellig- 
keit der Arbeit im Vordergrund stehen, wogegen bei dem 
Ausschießen größerer sonstiger Räume, wie Maschinenkam- 
mern u. dergl., meist das Umgekehrte der Fall zu sein pflegt. 

Im Abbau wie in Steinbrüchen können sich für längere 
Betriebzeiten gleichbleibende Verhältnisse einstellen, was für 
die Bohrarbeit günstig ist, da sie diesen dann genau ange- 
paßt werden kann. (Fortsetzung folgt.) 


Konstruktive Einzelheiten an doppeltwirkenden Viertakt-Gasmaschinen. > 


Von R. Drawe in Schleifmühle-Saarbrücken. 


(Schluß von S. 265) 


Kolbenstangenkupplung. 


Um Kolben umd Zylinderdeckel leicht ausbauen zu 
können, sind bei Tandem-Gasmaschinen die Kolbenstangen 
im Zwischenstück geteilt. Im Betrieb sind die beiden Stan- 
genhälften durch eine Kupplung miteinander verbunden. 
Durch diese Kupplung müssen die gesamten Explosions- 
drücke des hinteren Zylinders übertragen werden. Ihre be- 
triebsichere Ausbildung hat nicht geringe Schwierigkeiten 
bereitet. | 

. An eine gute Kolbenstangenkupplung werden, abgesehen 
von einem angemessenen Preise, folgende Ansprüche ge- 
stellt: 

1) betriebsichere Uebertragung der Kolbenkräfte, 

-2) Möglichkeit des leichten und schnellen Verbindens 
und Lösens der Kupplung, 

3) geringe Baulänge. | 

Die Erfüllung der ersten Bedingung setzt ein gutes Ver- 
spannen der Kupplung voraus. Gerade diesem Punkt haben 
Ehrhardt & Sehmer von Anfang an die gebührende Wichtig- 
keit beigelegt. 

Die erste Ausführung einer Gasmaschinenstangenkupp- 
lung ist in Fig. 12 und 13 dargestellt. Die Kupplung be- 
steht aus zwei Hälften a und b, die durch die Schrauben e 
miteinander verbunden werden. Zwischen diesen Kupplungs- 
hälften und den Stangen liegen zwei Muttern d, die aus Rot- 
guß hergestellt werden, um sich nicht einzufressen. Ihr Innen- 
gewinde hat eine Steigung von 4 Gängen auf 1”, das Außen- 
gewinde von 21/2 Gängen auf 1”. Die Muttern d wurden zu- 
nächst auf die beiden Stangenenden aufgeschraubt und dann 
die zweiteilige Kupplung aufgelegt und durch die Schrauben e 
verbunden. Durch Anziehen der Muttern d wird eine Relativ- 
bewegung zwischen Kolbenstangen und Kupplungshälften her- 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Verbrennungs- 
kraftmaschinen) werden an Mitglieder postfrei für 50 Pfg gegen Vor- 
einsendung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den dop- 
pelten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 
2 Wochen nach Erscheinen der Nummer. 


vorgeruien, die gestattet, diese Kupplung wirksam zu ver- 
spannen. 

Diese Kupplung hat sich sehr gut bewährt und ist auch 
heute noch ohne jeden Ersatz und ohne Beschädigung der 
Kolbenstangen im Betrieb. Nachteile sind: die etwas ver- 
wickelte Bauart, durch die die Montage nicht gerade einfach 
gestaltet wird, die vielen Gewinde und zuletzt die hohen 
Kosten. | 

Zu der Zeit, als Ehrhardt & Sehmer diese Kupplung an- 


Fig. 12 und 13. Kolbenstangenkupplung. 
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wandten, wnrde von andern Firmen die in Fig. 14 bis 15 
dargestellte Kupplung ausgeführt. Sie besteht aus zwei 
Hälften, die über die an den Enden beider Kolbenstangen 
befindlichen Gewinde gelegt und dann durch Schrauben fest 
zusammengezogen werden. 


Diese Kupplung ist von ‚bestechender Einfachheit und 
von kurzer Baulänge. Es fehlt ihr aber die wesentliche Vor- 
aussetzung der Haltbarkeit, eine wirksame Verspannung. Es 
war nicht mit Sicherheit möglich, diese durch festes Anziehen 
der Verbindungsschrauben zu erreichen. Die Folgen waren: 
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Beschädigung der Gewindegänge in der Kupplung selbst und 
an den Stangen, die zu vielen Betriebstörungen Veranlassung 
gaben und ein häufiges Auswechseln der beschädigten Teile 
eriorderten. 

Um eine wirksame Verspannung zu erreichen, führten 
Ehrhardt & Sehmer zunächst die Kupplung Fig. 16 und 17 
aus, die genau der Kupplung Fig. 14 bis 15 entspricht, nur 
daß sie durch Gegenmuttern verspannt werden kann. Ihr 
einziger Nachteil ist die verhaltnismäßig große Baulänge. 
Um diese zu verkürzen, wurde die Kupplung Fig. 18 und 19 


Fig. 44 und 15. 
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Kolbenstangenkupplung. 
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Fig. 48 und 19. 


Kolbenstangenkupplung mit Keilverspannung. 
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Fig. 20, und 2. 
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Kolbenstangenkupplung. 
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ausgeführt, wobei die Verspannung durch Keile, die zwischen 
den Stirnflächen der Kolbenstangen liegen, bewirkt wird. 

Diese Kupplung ist an und für sich richtig; sie. hat aber 
bei den großen Abmessungen, die bei Gasmaschinen vor- 
kommen, nicht ausnahmslos befriedigt. Auch erfordert ihre 
Herstellung ziemlich große Sorgfalt. 

Aus dem gleichen Bestreben, die Baulänge kurz zu 
halten, entstand die in Fig. 20 und 2i dargestellte Kupplung. 


l 
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Auf den Stangenenden sitzen die beiden Muttern a und b; 
die erstere hat innen Linksgewinde, die zweite innen und 
außen Rechtsgewinde. Das einteilige Kuppelstück e greift in 
das Außengewinde der Mutter 5b und stellt so, wenn es fest 
angezogen ist, die Verbindung der Kolbenstangen mit der 
nötigen Verspannung her. Ueber das Kuppelstück wird dann 
der Kreuzkopf d geschoben und mit der Mutter e gehalten, 

Diese Kupplung ist theoretisch richtig; praktisch jet sie 
zu verwickelt; infolge der großen Zahl und der Elastizität 
der vorhandenen Teile war es nur bei sehr gewissenhafter 


D 16 und 17. 


Kolbenstangenkupplung. 
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Arbeit möglich; 


. die Verbindung betriebsicher herzustellen. 

Die heute von Ehrhardt & Sehmer gebaute Kupplung ist 
in Fig. 22 und 23 dargestellt. Sie besteht aus zwei Muttern a, 
in deren Eindrehungen 2 Kupplungshäliten b greifen, die 
mit den Muttern zentriert sind und durch Schraubbolzen c 
zusammengehalten werden. Die beiden Kolbenstangen wer- 
den in der Weise verbunden, daß zunächst die beiden Mut- 
tern a auf die Stangen aufgeschraubt werden, dann werden 
die Kolbenstangen zusammengeschoben, so daß sie sich mit 
ihren Stirnllächen berühren. Darauf werden die beiden 
Kupplungshäliten in der gezeichneten Weise um die Mut- 


Neue Kolbenstangenkuppluug. 


Fig. 99 und 23. 
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tern a,a gelegt und durch die Schrauben c miteinander ver- 
bunden. 

Um nun dieser Verbindung die nötige Verspannung zu 
geben, die die erste Bedingung für die Haltbarkeit einer 
solchen Kupplung ist, wird die eine der Muttern, gleichgültig 
welche, in der Richtung des Pfeiles angeschlagen; dadurch 
pressen sich die Flächen m und n fest aufeinander, und die 
Kupplung ist fertig. Gelöst wird sie, indem man die eine 
der Muttern a in der umgekehrten Richtung des Pieiles los- 
schlägt und dann die zweiteiligen Kupplungshälften abnimmt. 


Die besondern Vorzüge dieser Kupplung sind: geringst- 
mögliche Zahl von Gewinden — die vorhandenen Gewinde 


— 


befinden sich außerdem auf dem kleinstmöglichen 
Durchmesser, dh auf dem Stangendurchmes- 
ser —, die Möglichkeit leichten und schnellen 


Verbindens und Lösens und ferner geringste Bau- AU? 


| 


E 
länge, da trotz der richtigen Verspannung der f GE 


Kupplung auf jeder Stange nur eine einzige; Mut- 
ter von normaler Länge sitzt. Zu bemerken ist 
ferner, daß die Schraubbolzen c verhältnismäßig 
schwach sein können, weil im Gegensatz zu allen 
' vorbeschriebenen Kupplungen keine Kraft vor- 
handen ist, die die beiden Kupplungshälften aus- 
einanderzudrücken bestrebt ist. Diese Kupplung 
wird heute bei allen Maschinen ausgeführt und 
hat ausnahmslos befriedigt. 


Kreuzkopf. 

Der Grundgedanke bei der Ausbildung der 
einzelnen Kreuzkopfkonstruktionen war, nur ein 
einziges im Kreuzkopf selbst liegendes Lager zu haben, das 
in einiachster Weise mit einer Stellschraube nachgezogen 
werden kann. Diese einmal gewählte Ausbildung des La- 
gers ist bei allen Kreuzkopfkonstruktionen geblieben; ge- 
ändert hat sich nur die Verbindung mit der Kolbenstange. 
Für die Verbindung zwischen Kolbenstange und Kreuzkopf 
gilt selbstverständlich ebenfalls als oberster Grundsatz: es 
muß eine genügend große Verspannung vorhanden sein. 

Bei der ersten Kreuzkopfbauart war die Kolbenstange 
mit dem Kreuzkopf in bekannter Weise durch einen Keil 
verbunden. Diese Verbindung hatte den Nachteil, daß sie 
sehr empfindlich war. Den Monteuren und Maschinisten 
fehlt das richtige Gefühl beim Anziehen des Keiles, und es 
werden dadurch manche Betriebstörungen herbeigeführt. 

Aus dem Bestreben, die Keilverbindung durch eine 
Schraubenverbindung zu ersetzen, entstand im Jahre 1904 
der Kreuzkopf Fig. 24 md 25. Dieser Kreuzkopf wird in 
der Weise zusammengebaut, daß zunächst die Mutter b auf 
die Kolbenstange geschoben wird; dann wird die Mutter a, 
die zweckmäßigerweise entgegengesetztes Gewinde erhält, 
auf die Stange geschraubt, darauf die Stange in den Kreuz- 
kopf geschoben und (die Mutter b angezogen. Diese Bauart 
hat sich im allgemeinen gut bewährt und wird heute noch 
von einer ganzen Anzahl Firmen ausgeführt. 


IV 
1 Ge 


AS 


Fiq. 24 und 25.  Kreuzkopt (1904). 


EE 


Der Hauptnachteil, der Ehrhardt & Sehmer veranlaßt 
hat, diese Verbindung aufzugeben, ist die Gefahr, daß die 
Mutter b beim Anziehen frißt und die Verbindung dann nicht 
wieder gelöst werden kann. Ferner ist grundsätzlich zu be- 
anstanden, daß die Kupplung zu viele Gewinde hat und der 
Durchmesser des Außengewindes der Mutter b zu groß ist, 

Zu achten ist bei der Ausführung dieser Kupplung da- 
rauf, daß nicht etwa die eine Stirnfläche der Mutter a, son- 
dern die Stirniläche der Kolbenstange selbst zum Anliegen 
kommt, da andernfalls eine richtige Verspannung nicht er- 
zielt wird. 

Die heute von Ehrhardt & Sehmer gebaute Kreuzkopf- 
verbindung, Fig. 26 und 27, ist eine Uebertragung der jetzt 
angewandten Kolbenstangenkupplung auf den Kreuzkopf. 
Auf Grund des bei letzterer Gesagten ist die Eigenart dieser 
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Fig. 96 und 2T. 


Neue Kreuzkopfverbindung. 
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Kreuzkopfbauart aus Fig. 26 und 27 ohne weiteres verständ- 
lich. Als besonderer Vorzug verdient noch erwähnt zu werden, 
daß bei gleichzeitiger Verwendung der Kolbenstangenkupp- 
lung Fig. 22 und 23 und der Kreuzkopfverbindung Fig. 26 
und 27 die vordere und die hintere Kolbenstange einander 
vollkommen gleich werden. 


Einlabsteuerung. 

Kein Teil der Gasmaschine hat eine so mannigfaltige 
Ausbildung erfahren wie die Einlaßsteuerung. 

Grundsätzlich richtig ist es, den Regler nicht auf das 
schwere Einlaßventil wirken zu lassen, sondern ihn mit be- 
sondern, leicht gebauten und leicht beweglichen Teilen zu 
verbinden, die ausschließlich der Gemischbildung und Ge- 
mischbemessung zu dienen haben. 

Unzählige Lösungen sind auf der Jagd nach Wärmeein- 
heiten, in dem Bestreben, die Höchstleistung der Maschine zu 
steigern, und aus andern mehr oder minder gerechtfertigten 
Ursachen für die Mischventile geschaffen worden. Bald war 
der eine, bald der andre Gesichtspunkt Mode, und ihm wurde 
dann in mehr oder minder geeigneter Form bei der Ausbil- 
dung der Steuerung Rechnung getragen. Es ist entschuld- 
bar, daß bei Erfüllung so schwieriger Aufgaben die Haupt- 
bedingungen einer Steuerung: Einfachheit und Regelfähig- 

keit, zunächst sehr stiefmütterlich behandelt wurden. 


Noch heute weisen die meisten Steuerungen eine 
äußerst verwickelte Bauart auf und geben dadurch 
der ganzen Maschine ein sehr unübersichtliches Aus- 
sehen. Ueber die einzelnen Formen dieser Steue- 
rungen und über die Zwecke, die damit verfolgt 
wurden, ist so viel geschrieben worden, daß es sich 
hier erübrigt, auch nur in kurzen Zügen auf die 
Entwicklungsgeschichte einzugehen. 

Die praktische Erfahrung hat gezeigt, daß der 
Aufgabe einer guten Gasmaschinensteuerung mit 
wesentlich einfacheren Mitteln genügt werden kann. 
Was zunächst die Gasmaschinensteuerung von der 
Dampfmaschinensteuerung unterscheidet, ist, daß 
jene mit einem weniger reinen Betriebsmittel zu 
arbeiten hat als diese. Daraus ergibt sich für eine 
gute Gasmaschinensteuerung der Grundsatz, daß sie 
keine reibenden Flächen haben darf, also vor allen 
Dingen keine Kolbenschieber. 

Der weitere grundsätzliche Unterschied ist der, daß der 
Gasmaschine chemische Energie, der Dampfmaschine mecha- 
nische Energie zugeführt wird. Wärmewirtschafitlich ergibt 
sich daraus für die Steuerung der letzteren die Forderung, 
dem Dampf während des Eintretens in den Zylinder möglichst 
groBe Eintrittsquerschnitte zu bieten und die Dampfimenge 
selbst durch Füllungsänderung zu regeln. | 

Auch bei den Dampfmaschinen hat man diese Aufgabe 
zuerst durch außerordentlich verwickelte Steuerungen zu lösen 
versucht. Der Fortschritt bestand in der Hauptsache darin, 
immer einfachere Formen, die ebenso wirtschaftlich arbeite- 
ten, anzuwenden. Ganz sinnlos war die Uebertragung dieser 
Dampfmaschinensteuerung auf Gasmaschinen, selbst wenn man 
dabei der Eigenart der Gasmaschine einige Zugeständnisse 
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machte. Die Forderung möglichst günstiger Brennsioffaus- 
nutzung in Gasmaschinen setzt Verbrennung bei kleinstem 
Volumen voraus, also in möglichst kurzer Zeit. Die Ver: 
brennungszeit wird günstig beeinflußt durch innige Mischung 
zwischen Gas und Luft; diese Mischung wird am besten, 
wenn während des ganzen Ansaugehubes Gas und Luft der 
Maschine gleichmäßig zugeführt werden. Es darf ferner beim 
Ausbilden der Gasmaschinensteuerung nicht außer acht ge- 
lassen werden, daß der Viertaktgasmaschine Gas und Luft 
in beliebiger Menge zur Verfügung stehen, da sie nicht zu- 
gemessen werden. 

Das einzige natürliche Mittel, unter diesen Verhältnissen 
die gewünschte Gemischzusammenstellung möglichst voll- 
kommen zu erzielen, ist die Drosselung von Gas und Luft. 
Im Gegensatz zur Dampfmaschine sind mit dem Drosseln 
bei der Gasmaschine Energieverluste praktisch nicht ver- 
bunden, weil der Gasmaschine chemische Energie zugeführt 
wird, und nicht mechanische. Weiterhin muß bei der Gas- 
maschine, da sie mit 2 voneinander unabhängigen Betriebs- 
mitteln arbeitet, dafür Sorge getragen werden, daß während 
der Hubpausen keine ungewollten Mischungen zwischen Gas 
und Luft stattfinden. Während dieser Zeit müssen die Lei- 
tungen also voneinander getrennt werden. Damit der Reg- 
ler seine Aufgabe richtig erfüllen kann, soll ferner der Rück- 
druck der Steuerung möglichst gering und das Stellzeug 
stets frei sein. 

Zusammengefaßt ergeben sich als Grundsätze für eine 
richtige Gasmaschinensteuerung: Drosseln während des ganzen 
Ansaugehubes, Absperren der Gas: und Luitleitungen wäh- 
rend der Hubpausen voneinander, Vermeidung von Rück- 
drücken und Festklemmen des Stellzeuges. Diese Forderun- 
gen sind mit erheblich einfacheren Mitteln zu erfüllen, als 
sie heute im allgemeineu üblich sind. | 

Bei den meisten bis jetzt gebauten Steuerungen ist das 
Regeln der Gemischmengen und das Absperren der beiden 
Leitungen voneinander in einem einzigen Organ vereinigt. 
Das sieht auf den ersten Blick sehr einfach aus, erfordert 
jedoch schwierige und unübersichtliche Uebertragungen 
zwischen Regler und Mischventilen. Um diese Verhältnisse 
wenigstens einigermaßen erträglich zu gestalten, hat man 
die Mischventile von den Haupteinlaßventilen getrennt und 
dafür besondere Antrieborgane in den Kauf genommen. 

Es soll hiermit nicht gesagt sein, daß es im Laufe der 
Zeit nicht gelungen sei, auch mit diesen Steuerungen voll- 
kommen befriedigende Ergebnisse zu erzielen, sondern es 
soll nur betont werden, daß mindestens ebenso gut arbeitende 
Steuerungen mit wesentlich einfacheren Mitteln gebaut wer- 
den können. Der Weg, der zu einer besonders einfachen 
Ausbildung der Steuerung führt, ist, das Regeln der Gemisch- 
menge und das Absperren der Leitungen voneinander durch 
getrennte Organe vorzunehmen und diese so einfach wie nur 
irgend möglich zu gestalten. 

Das einfachste Regelorgan für eine Drosselregelung ist 
die Drosselklappe. Wenn mit Gemischregelung gefahren 
wird, wie dies bei großen Maschinen ausschließlich üblich 
ist, braucht nur in der Gasleitung eine mit dem Regler ver- 
bundene Drosselklappe zu sitzen, und zwar für jede Zylinder- 
seite eine. Die einfachste Verbindung von vier solchen 
Klappen ist eine einzige durchgehende Spindel, die "hrer: 
seits durch eine einzige Stange mit 2 Hebeln mit dem Regler- 
stellzeug verbunden ist. Dadurch, daß diese Drosselklappen 
zu ihrer Achse an und für sich symmetrisch ausgeführt 
werden, fällt jeder Rückdruck auf den Regler fort. Fest- 
klemmen kann sich das Stellzeug bei dieser Ausführung 
überhaupt nicht. In ebenso einfacher Weise werden die bei- 
den Leitungen während der Hubpausen durch ein Ventil ab- 
gesperrt, das auf der Einlaßventilspindel sitzt und deren Hub 
mitmacht. Die Luftzufuhr wird im allgemeinen mit der Hand 
ebenfalls durch Drosselklappen eingestellt. 

In besondern Fällen, z. B. wenn die Maschinen häufiger 
mit geringen Belastungen arbeiten müssen, empfiehlt es sich, 
auch die Luftdrosselklappen mit dem Regler zu verbinden 
und sie gleichzeitig mit den Gasdrosselklappen nach irgend 
einem (Gesetz sich bewegen zu lassen. Eine Steuerung die- 
ser Art ist in Fig. 28 dargestellt. Thr Hauptvorzug ist ihre 
FEinfachheit. Zur Regelung der jeder Zylinderseite zuzufüh- 
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renden Gasmenge dient je eine Drosselklappe a, die von 
dem Regler eingestellt wird. Gas- und Luftleitung werden 
dureh das auf der Spindel des Haupteinlaßventiles sitzende 
Ventil b voneinander abgesperrt. 

Diese Steuerung erfüllt in jeder Beziehung ihre Auf- 
gaben in geradezu verblüffiender Weise und wird sicherlich 
von keiner noch so verwickelten und teuern andern Stene- 
rung übertroffen. Die besondern, seitlich oder hinter 
dem Einlaßventil liegenden Mischventile mit ihrem mehr 


oder minder verwiekelten Antrieb von der Steuerwelle aus 
und dem unübersichtlichen Regelgestänge fallen fort. Für 


den Maschinisten, der nicht die Feinheiten einer der üb- 
lichen modernen Steuerungen am Reißbrett gezeichnet und 
sie dort würdigen gelernt hat, ist diese einfache Steuerung 
eine wahre Erlösung. 


Fig. 9 8. Einlaßsteuerung. 
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Beim Antrieb von Dynamomaschinen ergibt sich durch 
diese Steuerung infolge der Gleichmäßigkeit der Diagramme 
eine Regelmäßigkeit des Ganges, die bei den bisher üblichen 
Steuerungen höchstens in Ausnahmefällen erreicht wurde. 
Bei Belastungsänderungen folgt die Steuerung, da sie durch- 
aus rückdruckfrei ist und die zu bewegenden Massen denk- 
barst gering sind, sofort. 

Bei Gasgebläsemaschinen ermöglichte diese Steuerung 
selbst bei kleinen Maschinen auf Umlaufzahlen zurückzu- 
gehen, die bis dahin nicht bekannt waren. Eine Gasge- 
bläsemaschine von 900 mm Hub konnte zwischen 22 und 
und 120 Uml./min verstellt werden, ohne daß ein Gasbehälter 
oder sonstige besondere Vorrichtungen vorhanden waren; 
einer Umlaufzahl von 22 in der Minute entspricht eine mitt- 
lere Kolbengeschwindigkeit von nur 0,66 m/sk. 


Auslaßventil. 

Die gleiche Entwicklung von der verwickeltsten Forn 
bis zur einfachsten Gestalt hat ein andrer wichtiger Teil der 
Steuerung, das Auslaßventil, durchgemacht. 

Als die ersten großen Viertaktmaschinen gebaut wurden, 
galt es als unumstößliche Notwendigkeit, gekühlte Auslaß- 
ventile auszuführen. Die ersten von Ehrhardt & Sehmer ge- 
bauten gekühlten Auslaßventile sind in Fig. 29 dargestellt. 
Das Ventil selbst bestand aus Gußeisen, die Spindel aus 
Stahl. Das Kühlwasser wurde vom unteren Ende aus in 
dem Zwischenraum zwischen der Innenwand der Spindel und 
der Außenwand des eingezeiehneten Rohres zugeführt; durch 
dieses floß das Kühlwasser ab. 

Die Wasserzuführung an und für sich bereitete bei den 
Auslaßventilen nicht geringe Schwierigkeiten. Grundsätzlich 
falsch war es, das Kühlwasser der Spindel vom Einsatz des 
Ausströmventiles her durch besondere Schlitze zuzuführen 
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Fiq. 33 und 34. 


Gasmaschine, Bauart Ehrhardt E Schmer, von 1300 mm Zyl.-Dmr. und 1400 mm Hu), 
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und auf dieselbe Weise wieder abzuführen. Schwere An- 
stände waren die Folge dieser Wasserzuführung. Im Laufe 
der Zeit wurde die Wasserzuführung am unteren Ende der 
Spindel, wo das Wasser mit den Auspuffgasen nicht in Be- 
rührung kommen kann, als allein richtig anerkannt. 

Die in Fig. 29 dargestellte Verbindung zwischen Ventil 
und Spindel hat sich nicht bewährt. Das Gewinde in Gu: 
eisen konnte den Stößen, die durch Massenbeschleunigung 
und Massenverzögerung hervorgerufen wurden, nicht wider- 
stehen. Es wurde deshalb unter Anlehnung an die Verbin- 
dung zwischen Kolben und Kolbenstangen die in Fig. 30 


dargestellte Verbindung vorgesehen. Diese Banart, richtig 
ausgeführt, hat in jeder Weise befriedigt. 

Andre Firmen suchten die Schwierigkeiten der Verbin- 
dung dadurch zu umgehen, daß sie Ventil und Spindel zu- 
sammengossen, und zwar zumeist aus Bronze. Der Kunst- 
fertigkeit der Gießereimeister, die diese Stücke im Laufe der 
Zeit ohne allzu große Ausschußquote zu gießen lernten, ge- 
bührt alle Anerkennung. Solche Auslaßventile waren nicht 
billig; sie haben sich im Betrieb leidlieh gut bewährt. Der 
größte Nachteil bei allen diesen Bauarten war die Kühlung 
an und für sich und der darin begründete Mangel an Ein- 
fachheit. 

Um hier grundsätzlich Abhülfe zu schaifen, wandten 
Ehrhardt & Sehmer in schrittweisem Vorgehen bei immer 
größeren Maschinen ungekühlte Auslaßventile, Fig. 31, genau 
gleicher Bauart wie die Einlaßventile an. Der Erfolg war 
vollkommen. Bereits im Jahre 1905 wurden 2000 pierdige 
Tandemmaschinen mit ungekühlten Auslaßventilen ausgerüstet. 
Die auf diese Weise erzielte Vereinfachung wurde von allen 
Betriebsleuten dankbar empfunden. 


Fig. 29 nis 31. Auslaßventile. 


Fiq. 99 und 30. 


Schwingenkolbenkühlung. 
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gekühltes umgehütltes Der oberste Grundsatz lautet: Das Kolbenkühlwasser 
I Austgßventil Auslafsventil- ist innerhalb der Maschine geschlossen zu- und geschlossen 


abzuführen. Wird das Kühlwasser nicht geschlossen abgeführt, 


F 19. 3 9, Zünddeckel. 
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sondern etwa in der hinteren Führung und am Rahmen in 
Trögen aufgefangen und weitergeleitet, dann tritt eine Ver- 
unreinigung des Kühlwassers mit Oel ein. Dadurch ent- 
stehen zunächst Sen ElUB®, ferner aber werden bei Wieder- 

verwendung des Kühlwassers 
KS | ‘schwere Betriebsgefahren da- 
durch herbeigeführt, daß das 
mitgeführte Oel sich auf den 
Kühlflächen der einzelnen Ma- 
schinenteile absetzt und durch 
Schlechte Wärmeleitung die wirk- 
same Kühlung unterbindet Eine 
ganze Anzahl Brüche sind aus- 
schließlich auf diesen bisher zu 


il, 
EN, 


9 
E: 
N 
SS 
= 


SITE 


STH 


A wenig beachteten Umstand zu- 
RZ ha S 
NA rückzuführen. 


 Konstruktionseinzelheiten der 
Schwingenkvlbenkühlung zu ge- 
ben, erübrigt sich. 


Zündung. 


Die meiste Verbreitung hat 
die Abreißzündung gefunden. 
Zwei Bauarten sind insonderheit viel angewandt worden: 
einmal die magnetelektrische Zündung, bei der der Zünd- 
strom in besondern Magnetinduktoren, zum andern die Schlag- 
apparatzündung,- bei der er in einer besondern Batterie er- 
zeugt wird. Beide Bauarten sind so bekannt, daß eine Be- 
schreibung hier nicht gegeben zu werden braucht. Sie sind 
im Laufe der Zeit beide zu großer Betriebsicherheit durch- 
gebildet worden und erfüllen ihren Zweck in jeder Weise. 
Die ihnen anhaftenden Nachteile sind nur gering. 

Um in den Zünddeckeln die Bewegung auszuführen, die 
den Abreißfunken bildet, müssen bei den beiden Bauarton 
Schlagstrecken zurückgelegt werden. , Es ist schwierig, die 
Größe dieser Strecken und die zu überwindenden Widerstände 


so zu bemessen, daß an jedem Zylinderende die Zündiunken 


an allen dort vorhandenen Zündstellen gleichzeitig über- 
springen. 
der magnetelektrischen Zündung überlegen. 

Nachteilig ist ferner, daß die Zünddeekel bewegliche 


Die Schlagapparatzündung ist in diesem Punkte 


Teile haben, die nur dann betriebsicher arbeiten, wenn sie 
sehr aufmerksam unterhalten werden. 

Durch diese wenn auch geringen Anstände und Noait 
teile haben Ehrhardt & Sehmer sich veranlaßt gesehen, in 
den letzten Jahren eingehende Versuche mit der in England 
seit Jahren eingeführten Lodge’Zündung zu machen. Der 
Hauptvorzug dieser Zündung ist, daß der Zünddeckel keine 
beweglichen Teile hat, und daß die Zündfunken an einem 
Zylinderende alle gleichzeitig überspringen. Ferner können 
mit dieser Zündung im Gegensatz zur Abreißzündung Fun- 
ken von beliebig langer Dauer erzeugt werden. 

Das Wesen der Zündung ergibt sich aus folgender 
kurzen Beschreibung: Ein in einer kleinen Batterie erzeug- 
ter Strom von 8 bis 10 V Spannung wird durch Leydener 


Flaschen und Kondensatoren in einen Strom von hoher Span- 


nung und ‚hoher Frequenz umgeformt, der zur Bildung des 
Zündfunkens dient. (Gesteuert wird diese Zündung im pri- 
mären, also niedrig gespannten Stromkreis durch einen Kon- 


taktapparat auf der Steuerwelle. Der äußerst einfache Zünd- 


deckel selbst ist in Fig. 32 dargestellt. Die Durchschlag- 
krait des hochgespannten Zündstromes ist ganz .erheblich. 
Die Bildung des Zündiunkens wird nicht gestört, wenn der 
Zünddeckel durch Staub, Oel oder Wasser verschmutzt ist. 

Die Erfahrung hat ferner gezeigt, daß die Unterhaltung 
dieser Zündung wesentlich einfacher ist als bei den bisherigen. 
An vielen Maschinen werden die Zünddeckel nur alle Viertel- 
jahre ausgebaut. 

Die Figuren 33 und 34 zeigen die neue Ehrhardt & Seh- 
mer-Gasmaschine in Längs- und Querschnitt. Es geht daraus 
insbesondere die große. Vereinfachung des äußeren Aus- 
sehens der Maschine infolge der neuen Steuerung deutlich 
hervor. 


Zusammenfassung. 


Die Abhandlung gibt einen Ueberblick über die Ent- 
wicklung und heutige Gestalt der Hauptteile der Viertakt- 
(Gasmaschinen von Ehrhardt & Sehmer. Dabei sind die Er- 
fahrungen geschildert, die beim Bau von Viertakt-Gasmaschi- 
nen gesammelt wurden, und die grundlegend für die jetzige 
konstruktive Ausbildung der Ehrhardt & Sehmer-Gasmaschi- 
nen gewesen sind. 
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Das Hüttenwerk der New York State Steel Company.) 


Von H. Groeck. 


Die Gründer des Eisen- und Stahlwerkes in Buffalo, N. Ké 


das jetzt der New York State Steel Company gehört, hatten | 


ursprünglich die Absicht, eine Fabrik für Brückenbau und 
Eisenkonstruktionen zu .errichten. Die Lage des Ortes er- 
sehien hierfür besonders geeignet, da sie für die Beschaffung 
der Rohstoffe und den Absatz der fertigen Ware gleich 
günstig war. Erwerbungen von Erzfeldern am Oberen See 
brachten dann den Gedanken nah, den Rohstoff selbst 
herzustellen und hierauf das Hauptgewicht zu legen. Im 
Jahre 1905 begann man daher mit dem Bau eines Stahlwerkes, 
das Anfang 1907 fertig und in Betrieb genommen wurde, 
bevor die übrigen Anlagen des Werkes, wie der Hochofen, 
noch vollendet waren. “Im selben Jahre brachte dann der 
Niedergang des Geschäftslebens den Betrieb und Ausbau 
völlig zum Stillstand. 
die Anfang 1909 die Erzfelder und halbfertigen Anlagen 
übernahm, vollendete den 1907 begonnenen Hochofenbau "bis 
zum Juli 1909, wo das erste Eisen 'erblasen wurde. Die 
Stahl- und Walzwerkanlagen wurden jedoch einem völligen 


1) Nach einer Veröffentlichung in »The Iron Age« vom 25. Nov. 1909. 

Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Eisenhüttenwesen) 
werden an Mitglieder postfrei für 20 Pig gegen Voreinsendung des Betra- 
ges abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis... Zuschlag 
für :Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen 
der Nummer. 


Die New York State Steel Company, 


Pläne haben wird, ist in Fig. 1 dargestellt. 


Umbau unterzogen.. Wie für das zuerst gebaute, so war auch 
für das neue Stahlwerk bei der Wahl der Bauart zunächst 
die stetig wachsende Nachfrage nach Martinstabl bestimmend. 
Um aber von der immer brennender werdenden Frage der 
Beschaffung von Schrott unabhängig zu werden, ging man 
jetzt einen Schritt weiter und entschloß sich zum Bau. von 
Talbotöfen. Neben dem Stahlwerk der Jones & Laughlin 
Steel Co., das in Z. 1906 S. 629 beschrieben ist, und dem 
der Pencoyd Iron Co. in Pencoyd, Pa., bildet somit die 
Anlage in Buffalo die dritte dieser Art in den Vereinigten 
Staaten, während in England zurzeit 6, in Frankreich (Longwy) 
und Ungarn je eine Anlage bestehen. 

Die Pläne der New York State Steel Co. erstreckten 
sich jedoch nicht nur auf diese Vollendungs- und Umbauten, 
sondern auch auf eine zweckmäßige Vergrößerung der An- 
lagen. Der Umfang, den das Werk nach Ausführung dieser 
Bis jetzt sind 
der Hochoien 1 nebst Mischer und die anschließenden beiden 
Talbotöfen sowie das Blockwalzwerk und die zugehörigen 


‚Hülfsanlagen fertiggestellt; der zweite Hochofen, drei wei- 


tere Talbotöfen und ein Fertigwalzwerk sollen noch gebaut 
werden. Die ausgeführten Anlagen beanspruchen nicht nur 


wegen ihrer neuzeitlichen Durchbildung, sondern auch wegen 
mancher. Einzelheiten, die sie von ähnlichen lagen! anter- 


scheiden, unsre Beachtung. 
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Die Gesellschaft besitzt am Oberen See im Mesaba-Bezirk 
drei Erzielder, wovon zwei hochwertige Bessemererze und 
eines Erze für das basische Verfahren liefert. Sie ist infolge- 
dessen vom Erzmarkt nicht völlig unabhängig, da sie die 
Bessemererze verkaufen und einen allerdings kleinen Teil der 
Erze für ihren Betrieb kaufen muß. Die für das Hochofen- 
werk bestimmten Erze werden zu Schiff nach Buffalo ge- 
fahren. Das etwa 28 ha einnehmende Hüttenwerk liegt süd- 
lich von der Stadt, in der Luftlinie etwa 1,6 km vom Erie- 
See entfernt am Buffalo Fluß. Vorläufige kommt jedoch der 
Fluß für die Beförderung der Erze unmittelbar ins Werk 
noch nicht in Frage, da er in starken Krümmungen fließt 
und dadurch den Weg verlängert, ferner nicht tief genug ist 
und die Schiffahrt auch durch mehrere feste Eisenbahnbrücken 
stark gehindert werden würde. Wenn diese Schwierigkeiten 
mit Hülfe der Stadt in etwa zwei Jahren behoben sein werden, 
sollen zum Entladen der Schiffe die beiden Verladebrücken a, 
Fig. 1, dienen, die den 450 m langen Erzlagerplatz bestreichen. 


Fig. 1. 


schen b laufenden elektrischen Wagens in diese. Die für 
Erz und Kalk bestimmten zehn Taschen fassen je 183 t, die 
in gleicher Anzahl vorhandenen Kohlentaschen nehmen je 
51t, d.h. den Koksbdarf für 24 st, auf. Aus den Vorrat- 
räumen werden die Stoffe in darunter fahrende elektrisch 
betriebene Wagen abgelassen und in diesen zum Hochofen 
gefahren. Der Hochofen ist 26 m hoch, mit 12 Windiormen 
ausgestattet und vermag 500 t Roheisen in 24 st zu erzeugen. 
Das Gestell hat rd. 4200, der Kohlensack 6400 und die Gicht 
4270 mm Dmr. Die vier Winderhitzer sind 32 m hoch. Der 
Schrägaufizug der Elevator Co. ist mit 2 Wagen ausgerüstet, 
die abweichend von der sonstigen amerikanischen Bauart nicht 
nebeneinander, sondern übereinander laufen und von dem dop- 
pelten Seil einer elektrisch betriebenen Winde gezogen werden. 
An jedem Wagen a, Fig. 2, hängt ein Kübel b, und zwar greift 
die Tragkette an dem trichterförmigen losen Boden an, auf 
den sich der Mantel des Kübels aufsetzt. Nähert sich der 
Wagen der Hochofeneicht, so gelangt er in eine Kurven- 


Das Hüttenwerk der New York State Steel Co. 
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Durehweichgruben 


Inzwischen muß das Erz in geraumer Entfernung vom Werk 
aus den Schiffen auf.Züge der Buffalo, Rochester and Pitts- 
burgh-Eisenbahn umgeladen werden. Durch diese Bahn steht 
die Hütte mit den Städten Buffalo und Pittsburg, durch die 
Delaware, Lackawanna and Western-Eisenbahn mit New York 
und der Meeresküste in Verbindung, während sie an weitere 
sechs Bahnen leicht Anschluß gewinnen kann. Die mit Erz 
beladenen Eisenbahnwagen kommen auf dem hochgelegenen 
Gleis zwischen dem Erzlagerplatz und den Vorraträumen b 
an und werden auf den Erdboden entleert. Die 5 t-Greifer 
der von der Brown Hoisting Machinery Co. gebauten Ver- 
ladebrücke o uehmen es vom Boden auf und verteilen es 
entweder unmittelbar oder mit Hülfe eines über den Ta- 


führung, in der seine hinteren Räder hochgehoben werden. 
Wenn der Wagen die in Fig. 2 gezeichnete Stellung erreicht 
hat, setzt sich der Kübel auf den Gichtverschluß auf. Während 
die Hinterräder nun noch weiter gezogen werden, läßt die 
Kette an dem Kübelboden nach, dieser senkt sich unter der 
Last des Kübelinhaltes nach unten und nimmt den durch ein 
Gegengewicht beschwerten Verschlußdeckel c mit. Der 
Kübelinhalt stürzt dabei hinab. Sowie nun der Kübel leer 
ist, drückt das Gegengewicht den Deckel c mit dem Kübel- 
boden wieder nach oben. Inzwischen ist, sobald nämlich die 
Hinterräder des Wagens ihre höchste Stellung erreicht haben, 
durch einen Kontakt der Antrieb der Winde selbsttätig aus- 
geschaltet worden, und dieser Zustand dauert etwa solange, 
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Fig. 2. 


Gichtaufzug, gebaut von der Otis Elevator Co. 


Maßstab rd. 1: 125. 
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bis der Kübel ausgelaufen ist. Dann wird er durch 
einen Zeitschalter wieder betätigt, jedoch in entgegen- ` 
gesetzter Richtung, und bringt den Wagen in die vor- 
herige Stellung, worauf eine Bremse selbsttätig einfällt 
und ihn in dieser Stellung festhält, bis der zweite am 
Fuße der schrägen Aufzugbrücke befindliche Kübel ge- 
füllt ist und die Winde zum Hochziehen dieses Kübels 
eingeschaltet wird. Um das Füllen des Kübels durch den 
von den Erztaschen kommenden elektrischen Wagen zu 
überwachen und die auf der andern Seite des Hochoiens 
aufgestellte Winde zu betätigen, genügt ein Arbeiter, der 
sich am Fuße des Schrägaufzuges befindet. Weitere Kräfte 
sind zum Begichten des Hochoiens nicht erforderlich. 

Die Bleche d am Gichtverschluß dienen dazu, 
die auf die Glocke e herabiallende Begichtung gut 
zu verteilen. Durch die außerhalb liegenden Hebel f 
und die auf derselben Welle sitzenden innen befind- 
lichen Kreisstücke g wird die Glocke e mit Ketten ge- 
senkt und gehoben, wobei die Begichtung in den Ofen 
befördert wird. Die Zahl der Begiehtungen sowie die 
Höhe des Ofeninhaltes werden auf dem üblichen Wege 
selbsttätig gemessen und aufgezeichnet. Diese Messungen sol- 
len dauernd eine gute Verteilung der Beschickung und nur 
wenig Unterschiede in der Höhe der Beschickungssäule rings 
an der ÖOfenwand ergeben haben. Die Hochofenschlacke 
wird entweder flüssig in Wagen abgefahren oder in Wasser- 
behältern gekörnt, von denen man sie unmittelbar in Eisen- 
bahnwagen abläßt. 

Der Wind für den Hochofen wird von drei Dampfge- 
bläsemaschinen geliefert, der Dampf in zehn mit Hochofen- 
gas'geheizten Kesseln erzeugt. 

Eine Eigenart der Anlage besteht darin, daß das abge- 
stochene Roheisen vom Hochofen unmittelbar zum Mischer 
läuft, also eine Zwischenbeförderung völlig entfällt, Wie 
aus Fig. 3 und 4 ersichtlich, bedeckt ein gemeinsames Dach 
den Fuß des Hochofens sowie die Räume für den Mischer 
und die Stahlöfen. Der Weg des Roheisens ist ebenfalls aus 
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der Figur zu ersehen. Die Rinnen, die links und 
rechts von diesem Weg abgehen, sind zum Füllen 
der Pfannen bestimmt, die auf den Gleisen « darun- 
ter gefahren werden, um das Eisen bei Störungen 
im Stahlofenbetrieb, oder falls es mit Gießmaschinen 
zu Masseln für den Markt vergossen werden soll, 
aufzunehmen. Der Mischer für 250 t, Fig. 5, hat die 
Form einer Birne Er wird gehoben und gesenkt 
mit Hülfe einer Schraube, die an seinem Boden an- 
greift und durch zwei 25pferdige Urocker- Wheeler- 
Motoren, Schnecke und Rad betätigt wird. 

Ein Beschickkran von 40 t Tragkraft und 
19250 mm Spannweite mit einem Hülishaken für 
10 t bringt das Eisen vom Mischer zu den Stahlöfen. 
Die beiden Talbotöien, Fig. 6, vermögen in 24 st je 
200 t Stahl herzustellen. Der rd. 16 m lange und 
4,9 m breite kippbare Teil eines jeden Ofens ruht 
auf vier kräftigen Rädern, die auf einer kreisförmi- 
gen Bahn laufen. Die Mitte des Ofens, wo sich die 
Heizkanäle befinden, bleibt infolgedessen dauernd 
unverrückt. Das Kippen wird von Elektromotoren 
ausgeführt, die an dem beweglichen Ofenteil ange- 
bracht sind. Sämtliche für die Bewegung in Frage 
kommenden Teile, wie Bahn, Räder, Zahnräder 
usw., sind aus Stahlguß hergestellt. Bezeichnend für 
die Oefen der Anlage ist, daß der sonst beliebte An- 
trieb mit Druckwasser durchweg vermieden und daß, 
wie auf dem Hüttenwerk überhaupt, von dem elek- 
trischen Antrieb weitgehend Gebrauch gemacht ist. 
Auch die Umsteuerventile für die Heizkanäle wer- 
den elektrisch betätigt. Die Lösung für den celek- 
trischen Antrieb zum Oeffnen und Schließen der 
Ofentüren zeigt Fig. 7. Für jede Tür ist ein West- 
inghouse-Motor mit Schnecke und Rad vorhanden, 


Fiq. 3 und}. 
Hochofen für 500 t mit Mischer. 
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auf dessen Welle ein Hebel 
zum Anziehen der Türkette 
sitzt. 

Aus Fig. 1 geht hervor, 
daß ursprünglich beabsichtigt 
war, die Oefen mit Generator- 
gas zu betreiben. Nach eini- 
ger Zeit ist man aber davon 
abgegangen und hat sich da- 
zu entschlossen, Oel zum Hei- 
zen zu verwenden. Dieses 
wird in Behältern neben dem 
Stahlwerkgebäude gehalten 
und durch Rohre den Ka- 
nälen zugeführt. Das flüssige 


Mischereisen wird aus der 
Pfanne des Beschickkranes 
durch eine gußeiserne mit 


teuerfesten Stoffen ausgeklei- 
deten Rinne in der Ofentür 
eingebracht, und zwar immer 
nur 11 bis 18t je nach der 
Beschaffenheit des gewünsch- 
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ten Stables. Das für das Ce G 
Talbotverfahren erforderliche E CZ 
Erz, der Kalk und Walzsinter | D:: 
werden in Mulden, die auf Gi, 


kleinen Wagen liegen, durch 
einen elektrischen Aufzug aui 
die Beschickbühne gehoben. 
Das Erz wird den Erztaschen b, Fig. 1, durch ähnliche Wagen 
wie für die Hochöfen entnommen, der Kalk in Oefen dicht bei 
der Stahlwerkhalle gebrannt. Auf der Bühne nimmt eine 
Beschickmaschine die Mulden auf und entleert sie in den 
Ofen. Die in Fig. 6 dargestellte Mulden-Beschickmaschine 
ist von der Morgan Engineering Company, Alliance, Ohio, 
gebaut. Die Schienen, worauf sie sich entlang den Oefen 
bewegt, sind rd. 11900 mm voneinander entfernt, der gegen- 
seitige Abstand der Laufräder beträgt 4890, die gesamte 
Höhe 2590 mm. Der obere Teil der auf dem Rahmen lau- 


Fig. 6. 
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tenden Katze, auf dem der Schwengel befestigt ist, ver- 
mag sich auf Kugellagern mit 3 Uml./min nach links und 
rechts zu drehen, so daß der Schwengel innerhalb eines Win- 
kels von 180° in wagerechter Richtung ausschlagen kann, 
um die AMulden von den Wagen zu nehmen. Die ver- 
schiedenen Bewegungen der Maschine werden von 5 Elektro- 
motoren ausgeführt, und zwar dient zum Verfahren der 
ganzen Maschine entlang den Oefen ein 50pferdiger, zum 
Vor- und Zurückfahren der Katze sowie zum Anheben und 
zum Drehen des Schwengels um seine Achse je ein 30pfer- 
diger und zum Drehen des oberen Teiles der Katze ein 
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Maßstab rd. 1:125. 


Mischer für 250 t. 


G e R 


11 pferdiger Motor. Der Anker des Motors zum Anheben des 
Schwengels besitzt eine selbsttätige Bremse, die einspringt, 
sowie der Betriebstrom ausbleibt, so daß der Schwengel dann 
nicht herabfallen kann. Zum Auskippen der Mulden wird 
der Schwengel mit 12 Uml./min gedreht. Sein vorderes Ende 
ist auswechselbar eingerichtet. 

Der fertige Stahl wird auf der hinteren Seite des Ofens 
in Mengen von 50 t in Pfannen mit 60 t Fassungsvermögen 
abgelassen, in diesen durch einen Gießkran für 75t mit 
einem Hülfshaken für 25t zu den Kokillen gebracht und 


Stahlwerkhalle 
tab 1:300. 
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vergossen. Die vollen Gießfiormen fährt man auf dem 
aus Fig. 1 ersichtlichen Wege zu den Durchweichgruben. 
Hier werden sie durch zwei Abstreifkrane von den etwas 
über 3 t schweren Blöcken gezogen und diese von denselben 
Kranen in die Gruben, wovon drei Gruppen zu je vier vor- 
handen sind, eingebracht. Die Krane heben sie auch wieder 
heraus und legen sie auf den Blockkipper vor der Walzen- 
straße. Die Gruben werden mit Gas geheizt, das in neun 
Duff-Generatoren von 3,2 m Dmr. erzeugt wird. 

Das Blockwalzwerk hat 9160 mm Walzendurchmesser 
und wird von einer Zwillings-Umkehrdampfimaschine von 
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Fig. T. 


Elektrische Betätigung der Stahlofentären. 


1220 mm Zyl.-Dmr. und 1520 mm Hub angetrieben. Es 
vermag in 12 st 400 t Knüppel von 100 x 100 qmm Quer- 
schnitt auszuwalzen. Die Blockschere für Querschnitte bis 
zu 280 x 280 qmm wird elektrisch angetrieben. Die ferti- 
gen Knüppel gehen zu dem Lagerplatz p, Fig. 1, und wer- 
den hier durch einen elektrischen Kran für 15 t auf die Bahn 
verladen. 


Der Dampf für das Walzwerk wird in.10 Stirling-Kes- 
seln mit Kettenrostfeuerung erzeugt. Die Kohlen bringt die 
Eisenbahn unmittelbar an das Kesselhaus, wo sie in einen 
Betonbehälter fallen. Von hier werden sie zu einem Hoch- 
behälter im Hause gehoben und aus diesem nach Bedarf in 
einen über den Feuerungen entlang fahrenden elektrischen 
Wagen abgelassen, der die Behälter über jeden Kessel füllt. 
Derselbe Wagen bedient auch die Generatoren für die Durch- 
weichgruben, s. Fig. 1. 

Das elektrische Kraftwerk enthält in 2 Gebäuden zur- 
zeit je drei Dampfdynamos für je 250 KW und soll auf das 
Doppelte ausgebaut werden. 

Für das im Hüttenwerk erforderliche Wasser sorgen vier 
zweistufige unmittelbar durch Elektromotoren angetriebene 
Kreiselpumpen für je 19000 cbm tägliche Leistung. 

Entsprechend ihrem bisherigen Ausbau liefert die Hütte 
zurzeit basisches Roheisen, Blöcke und Knüppel. Nach dem 
Bau der Feinstraßen wird sie ihre Fabrikation entsprechend 
erweitern. 


Zusammenfassung. 


Das im Jahre 1909 zur Hälfte fertig gewordene Hütten- 
werk wird nach vollständigem Ausbau 2 Hochöfen für je 
500 t, 2 Mischer für je 250 t, 5 Talbotöfen für je 200 t in 
24 st, sowie eine Vorstraße und verschiedene Fertigstraßen 
für Träger und Handelseisen enthalten. Von den Einrich- 
tungen des Werkes sind besonders bemerkenswert die selbst- 
tätige Hochofenbegichtung der Otis Elevator Co., die Beför- 
derung des Roheisens zum Mischer und die weitgehende Be- 
nutzung des elektrischen Stromes. 
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Versuche mit selbstaufzeichnenden Dampfmessern.') 


Von K. Rummel, Aachen-Rothe Erde. 


(Schluß von S. 260) 


Den besten Ueberblick darüber, was man mit den jetzi- 
gen Dampimessern erreichen kann, werden einige Beispiele 
von Schaubildern geben, welche im Betriebe eines großen 
Hüttenwerkes von solchen Messern aufgezeichnet sind. Des 
besseren Vergleiches und der größeren Uebersichtlichkeit 
wegen sind im folgenden allerdings nur Schaubilder vorge- 
führt, welche mit einem Drosselscheibenmesser aufgenommen 
sind. Es sei ausdrücklich bemerkt, daß dies nicht wegen 
irgend welcher größeren Vorzüge dieser Bauart gegenüber dem 
Ventilmesser geschehen ist; es hat vielmehr jede Bauart ihre 
Vor- und Nachteile, und man muß von Fall zu Fall ent- 
scheiden, welcher Messer für den erstrebten Zweck der ge- 


eignetere ist. Der Ventilmesser scheidet zunächst überall da: 


aus, wo es sich um die Messung großer Dampfmengen han- 
delt, da brauchbare Messer dieser Art meines Wissens bis- 
her nur bis zu Anschlußweiten von 150 mm 1. W. gebaut 
werden. Ferner ist ihr Einbau nicht ganz einfach und er- 
fordert erhebliche Aenderungen der Leitungsanlage, da im 
Gegensatz zu den Drosselscheibenmessern das gesamte Meß- 
gerät einschließlich je eines Absperrventiles vor dem Eintritt 
und hinter dem Austritt in die Leitung geschaltet werden 
muß. Dies ist aber kostspielig und macht für jede Meßstelle 
einen vollständigen Messer mit zwei Ventilen erforderlich, 
oder zum mindesten erschwert es den Uebergang von einer 
Meßstelle zur andern. 


Demgegenüber ist der Einbau der Drosselscheibe billig 


und verhältnismäßig einfach; er macht nur da einige Schwie- 
rigkeiten, wo der für die Scheibendicke erforderliche Spiel- 
raum von etwa 20 mm zwischen zwei Leitungsflanschen sich 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Dampfmaschinen) 
werden an Mitglieder postirei für 50 Pig gegen Voreinsendung des 
Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 


nicht schaffen läßt. So gering dieses Maß auch ist, so wird 
doch hin und wieder, namentlich bei großen Leitungen, er- 
hebliche Kraft nötig, um die Flansche für den Einbau aus- 
einanderzuzwängen. Der Drosselflansch kann sowohl in 
wagerechten wie in senkrechten Leitungen Verwendung fin- 
den; die mechanischen Teile des Messers können leicht von 
einer Meßstelle zur andern geschafft werden und lassen sich 
bequein auf einem Tisch in gewisser Entfernung von dem 
Drosselflansch aufstellen, so daß das Beobachten einfacher ist 
als bei der üblichen Bauart der Ventilmesser. Ein großer 
Vorzug des Ventilmessers dagegen ist es, daß er auch sehr 
kleine Dampimengen in der zu untersuchenden Leitung zu 
messen gestattet; beispielsweise lassen sich mit ihm die in 
einer Leitung niedergeschlagenen Kondensationswassermengen 
bestimmen. Die Drosselscheibenmesser eignen sich zu diesen 
Zwecken grundsätzlich schlechter, da bei kleinen Dampfmen- 
gen die an der Drosselscheibe auftretenden und auf den 
Quecksilberspiegel übertragenen Druckunterschiede sehr klein 
werden. Da nämlich die letzteren von dem Quadrate des 
Dampfvolumens abhängen, so sind sie und damit der an der 


. Quecksilbersäule entstehende Höhenunterschied bei kleinen 


Dampfimengen sehr klein im Verhältnis zu den dem ge- 
wählten Drosselquerschnitt entsprechenden normalen oder 
größten Messerausschlägen. Entspricht z. B. einer größten 
Dampfmenge von 10000 kg/st ein Höhenunterschied des 
Quecksilberspiegels von 100 mm, so beträgt der Höhenunter- 
schied bei 100 kg/st nur noch 
100 
10000 
solche Werte lassen sich nicht mehr ablesen. 

Die ersten der nachfolgend beschriebenen Schaubilder 
sollen zeigen, daß man aus ihnen einen Einblick in die tat- 
sächlichen Betriebsverhältnisse gewinnen kann, der, wenn er 
auch nicht unmittelbar in Geldeswert auszudrücken ist, doch 


2 
100- ( ) = 0,01 mM; 


Rummel: 


312 


Versuche mit selbstaufzeichnenden Dampfmessern. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


eine nicht zu unterschätzende Bedeutung hat. So z. B. gibt 
Fig. 8 die Dampflieferung eines Kessels im Verlauf einer 
Stunde wieder. 
zwischen 9 und 10 Uhr vormittags aufgezeichnet. Die starken 
Schwankungen der Kesselleistung zwischen etwa 6 und 40 kg 
Dampf in der Stunde auf 1 qm Heizfläche sind überraschend. 
An ihrer Entstehung wirken zwei Ursachen mit: einmal die 
stark wechselnde E EE dadurch. bedingt, daß an 
die Leitung neben andern Maschinen mehrere schwere Wal- 
zenzugmaschinen angeschlossen sind; dann aber auch die 
ungleichmäßige Dampferzeugung. Der untersuchte Kessel 
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Schwankungen der Dampflieferung cines Kessels. 
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liegt nämlich in einer größeren Batterie; sobald er gespeist 
wird, läßt die Dampferzeugung in ihm nach, während die 
andern Kessel der Batterie stärker heranzogen werden. 

Unerwartet groß sind auch die Schwankungen in den 
Hauptleitungen des Werkes; Fig. 9 zeigt 
dieselben während eines Zeitraumes von 
10 Minuten. 

An die betreffende Leitung waren zur 


Zeit des Versuches angeschlossen: Wi 
g REN, 


eine schwere Schwungrad-Walzenzug- : 


maschine in einer Entfernung von T 


etwa 300 m von der Meßstelle, 6 
eine etwas leichtere Schwungrad-Wal- 
zenzugmaschine in einer Entier- 
nung von etwa 500 m von der 
Meßstelle, 
zahlreiche kleine Hülismaschinen 
Der Leitungsdurchmesser 
der Drosselscheibe 600 mm und nimmt da- E 


pumpf Fr fa 


hinter auf 450 mm und schließlich auf 
350mm ab. Die Leitung hat zahlreiche 
Krümmungen. Man sollte meinen, daß sich bei einer so 


langen Leitung von großem Durchmesser, die also ein er- 
hebliches Dampfvolumen enthält, die Schwankungen mehr 
ausgleichen werden, als dies in dem Schaubild ersichtlich 


Fig. 9. 


‚Dampfschwankungen in der Hauptleitung eines Hüttenwerkes. 


Das Diagramm ist im normalen Betriebe 
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setzenden Drosselregelung ausgerüstet, und hierin ist der 
Grund für die in Fig. 10 erkennbaren Schwingungen zu 
suchen. Die Hubzahlen der Regelvorrichtungen sind näm- 
lich bei beiden Turbinen nicht gleich; die eine macht 
172, die andre 168 Hübe in der Minute. Der größte ge- 
meinsame Divisor dieser beiden Zahlen ist = 4. Folg- 
lich werden in der Minute viermal die Höchstwerte der 
Ventileröffnungen im Verlaufe der Ueberlagerung der 
beiden Einzelschwingungen zusammenfallen, oder die Schwin- 


eungsdauer der zusammengesetzten Schwingung in der 
Leitung muß 1/4 min = 15 sk sein, wie dies auch tat- 


sächlich der Fall ist. Aehnliche Schwingungen treten 
in den Ansaugeleitungen von Gasmaschinen auf, und 
es ist bekannt, daß hierdurch beim Parallelschalten 
von Wechselstrommaschinen große Schwierigkeiten ent- 
stehen. Es ist vielleicht nicht ausgeschlossen, daß ähn- 
liche Verhältnisse auch infolge der Schwingungen des 
Schaubildes Fig. 10 auftreten können. Die Abbildung 
ist aber noch aus einem andern Grunde bemerkens- 
wert. Die betreffende Kraftanlage ist, wie in jedem 
Hüttenwerk, sehr schwankend belastet, und der Strom 
wird mit lebhaften Stößen entnommen. Von diesen 
Stößen nun ist auf dem Schaubilde nichts zu bemerken; 
sie werden durch die starken Läufermassen der Tur- 
binen und Generatoren gepuffert. Bei den großen Träg- 
heitskräften der schweren, mit 1500 Uml./min umlaufen- 
den Massen ist dies auch ganz verständlich. 
Die aus den besprochenen drei Schaubildern gezogenen 
Schlüsse verstehen sich unbeschadet der Meßgenauigkeit; 
der Dampfmesser erweist sich als ein schätzbares Meßwerk- 
zeug, ganz gleich, ob die angezeichneten Zahlenwerte der 


Fig. 10. 


Dampfsehwingungen in der Hauptleitung einer elektrischen. Kraltanlage. 
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Dampfmengen absolut richtig sind oder nicht. Man kann die 
Reihe solcher Fälle durch diejenigen erweitern, bei welchen 
es in der Hauptsache auch weniger auf absolute Werte als 
auf Vergleichzahlen ankommt. Zum Beispiel: Eine Maschine 
kann mit Dampf von 6 oder von 10 at 
Ueberdruck betrieben werden. Es fragt 
sich, wie groß der Mehrverbrauch an Dampf 
im ersten Falle gegenüber dem zweiten ist. 


K | Oder: Es ist der Nutzen der Kondensation 
BE I — 7 an einer großen Maschine zu bestimmen. 
Keep SE ES Es gibt ja Tabellenwerte, nach denen sich 
T H etra na dese Zahlen schätzen lassen Allein es 
Sm HAAN HH handelt sich im Hüttenbetrieb um sehr 
SE EE ER Leer ee große Maschinen, deren Arbeitsweise viel: 
SASN o EE NE aA EN EN fach nicht als »normal« angesprochen wer- 
S ei Nr gesp 
= WM „a NEE den kann. Jedenfalls ist der unmittelbare 


ist. Dieses läßt jeden einzelnen Stich an den Walzenstraßen 
erkennen. 

Eigenartige Leitungsschwankungen zeigt auch das fol- 
gende Schaubild, Hie 10. Hier traten sehr regelmäßige 
Schwingungen mit einer Periode von etwa 15 sk auf. Das 
Bild entstammt der Zuleitung zu einer elektrischen Kraftan- 
anlage, in welcher zwei Parsons-Brown Boveri-Dampfturbinen 
arbeiten; auch diese sind mit der mehrfach erwähnten ab- 


Versuch anschaulicher. Fig. 11 bis 13 sind 
cinem solchen Versuch entnommen, bei wel- 
chem eine Schwungrad-Walzenzugmaschine 
eine Stabstraße unter sonst gleichen De: 
triebsverhältnissen einmal mit 6 at Ueberdruck und Konden- 
sation, dann mit 10 at Ueberdruck und Kondensation und 
schließlich mit 10 at Ueberdruck und Auspuff betrieb. Der 
Dampf war in allen Fällen schwach überhitzt. 

Die Luftleere am Auslaßstutzen betrug etwa 62 cm Queck- 
silbersäule. Man erkennt bein ersten Blick auf die Schau- 
bilder, daß die Abdampfverbrauchzahlen sich etwa wie folgt 
stellen: 


min 
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rd.» kg/sk bei 6 at Ueberdruck und Kondensation leiters bei der Erwähnung eines Dampfmessers wird sein: 
Sc 2 = 20% L 9 > Kann man mit ihm eine wirtschaftlichere Kalibrierung durch 
Sz > » 10 ® Auspuff. Beobachten des Dampfverbrauches für die einzelnen Stiche 


Eine genauere Berechnung unter Zugrundelegung des 
Dampfiverbrauches für die Tonne gewalzten Materiales ergab: 
21,7 vH Mehrverbrauch bei 6 at Ueberdruck und Konden- 
sation gegenüber 10 at Ueberdruck und Kondensation, 

42,5 vH Mehrverbrauch bei 10 at Ueberdruck und Aus- 
puff gegenüber 10 at Ueberdruck und Kondensation. 


Fig. II bis 15. Versuche mit einer Walzenzugmaschine. 
Fig. 11. Betrieb mit 6 at und Kondensation. 
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Auffällig erscheint das starke Steigen des Dampiver- 
brauches bei Auspuffbetrieb. Es hat sich indessen auch bei 
andern großen Walzenzugmaschinen ein ähnliches Ergebnis 
gezeigt. 

Mit dem Schaubild Fig. 12 werde noch Fig. 14 vergli- 
chen. Sie stellt eine Aufnahme der Leerlaufverhältnisse der 
Straße dar, genommen bei 10 at Ueberdruck und Kondensa- 
tion. Angekuppelt sind an die Maschine zwei durch Seil- 
vorgelege angetriebene Walzenstraßen mit 5 und 4 Gerüsten. 


Der Leerlaufverbrauch ist außerordentlich hoch; allerdings 
Fig. 15. 
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wurde unter den Aufnahmen eine besonders ungünstige her- 
ausgegrilfen. Der Leergangverlust wechselt ja bei Walzen- 
straßen je nach der Anstellung der Walzen sehr stark. Im- 
merhin aber gibt die erschreckende Höhe des Leerlaufver- 
brauches gegenüber der Arbeitsbelastung dem Betriebsleiter 
zu bedenken, ob nicht durch bessere Lagerung und Schmie- 
rung der Walzenzapien und Vermeidung aller unnötigen 
Reibungsverluste eine Verringerung dor Selbstkosten zu er- 
zielen ist. Ä 

Die Erniedrigung der Selbstkosten! Das ist es ja, wo- 
rauf schließlich der Hauptteil der Arbeit des Betriebsingeni- 
eurs hinausläuft, und eine der ersten Fragen des Walzwerk- 
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erzielen? Die Antwort hierauf muß nun leider lauten, daß 
der bei den Versuchen benutzte Messer noch nicht alle 
Wünsche erfüllt. Wohl aber kann er so verbessert werden, 
daß man der gestellten Aufgabe gerecht wird. Auch hier 
kommt es ja hauptsächlich darauf an, relative Werte, den 
Mehrverbrauch eines Stiches gegen den andern, zu ermitteln; 
weniger wichtig ist der absolute Verbrauch. Fig. 15 zeigt 
den Dampibedarf beim Auswalzen einer Reihe von Blöcken 
zu dem Normalprofil (J 22 an einer schwungradlosen Trio- 
Fertigstraße. Man erkennt wohl die einzelnen Stiche, man 
sieht auch, daß der Messer ein für das betreffende Profil 
charakteristisches Bild verzeichnet; aber das ist auch alles; 
der Messer ist zu träge; er geht bei dem jedesmaligen Still- 
setzen der Maschine nach jedem Stich nicht in die Nullage 
zurück. Er geht auch zu langsam in die Höhe. Dadurch 
erscheinen die ersten Stiche, welche mit größter Füllung ge- 
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(Versuche mit einer Walzenzugmaschine. 


Betrieb mit 10 at und Kondensation. Leerlauf. 
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fahren werden, aber bei der dann noch geringeren Länge 
des Blockes nur kurze Zeit dauern, mit zu kleinem Dampf- 
verbrauch. Es wird aber, wie erwähnt, aller Voraussetzung 
nach möglich sein, den Messer empfindlicher zu gestalten. 
Versuche, die mit geringeren Dampimengen am Ventilmesser 
vorgenommen sind, zeigten, daß dieser vollkommen genü- 
gend empfindlich ist. Nur wird er leider, wie gleichfalls 
schon erwähnt, noch nicht für so große Dampfmengen, wie 
sie bei Walzenzugmaschinen (und auch bei Fördermaschinen) 
in Frage kommen, gebaut. Das Schaubild Fig. 15 ist aber 
trotz aller Unzulänglichkeit doch beachtenswert, und zwar 
wegen des Blockes VII. Block VI und VII überschneiden sich; 
es sind also während der fünf letzten Stiche des Blockes VI 
und der vier ersten des Blockes VII beide Stäbe in der 
Walze. Nun zeigt sich aber, daß die Stiche 5 bis 9 von 
Block VII einen ganz erheblich höheren Dampfverbrauch 
haben als sämtliche vorhergehenden Blöcke. Dies liegt da- 
ran, daß Block VII kälter war; man ersieht daher aus Fig. 15 
den großen Einfluß der Walztemperatur. 


Dampfverbrauch einer Walzenzugmaschine. 
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Ein wichtiger Punkt für die Erniedrigung und Bestim- 
mung der Selbstkosten ist der Gesamtdampfverbrauch für die 
Tonne gewalztes Material. Man pflegt ihn in Ordinaten zu 
den Verlängerungen des Walzgutes als Abszissen aufzutragen 
und erhält so eine charakteristische Kurve des Dampfver- 
brauches für die betreffende Straße. Diese Kurve verläuft 
natürlich für jede Profilgruppe (Schienen, Träger, Platinen, 
Knüppel usw.) etwas anders. Fig. 16 gibt sie für Platinen 
von 160 mm Breite bei verschiedener Dicke wieder. Die 
schwarzen Punkte der Mittelwerte ordnen sich ganz zufrieden- 
stellend zu einer Kurve hyperbolischen Charakters. 

Die Einzelwerte fallen etwas aus dem Linienzug heraus: 
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wenn man aber bedenkt, wie viele Umstände die Sicherheit 
der Messung beeinträchtigen — so z.B. die Ungenauigkeit 
in der Bestimmung der Anfangsquerschnitte und der Fertig- 
gewichte, die Verschiedenheit der Temperatur der Stäbe 
usw. —, so ist es fast verwunderlich, daß die Abweichungen 
‘nicht noch größer sind. | 


Fig. 16. 


Dampfverbrauch einer Fertigstraße. 
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Fig. 17 zeigt eine auf gleiche Weise an einer Draht- 
straße bestimmte Kurve. Die Verschiedenheit in der Form 
der Kurven in Fig. 16 und 17 ist so kraß, daß einige theo- 
retische Erläuterungen hierzu geboten erscheinen. 

Der hyperbelartige Verlauf solcher Kennlinien ist durch- 
aus bekannt. Fig. 16 bietet demnach nichts Außergewöhn- 

| | liches, es sei denn 
Fiq. AT, die Tatsache, daß die 
ee Ge Kurve hier als Hy- 
Dampfverbrauch einer Drahtstraße. 
perbel angesprochen 
ist, während sie von 
andrer Seite als Pa- 
rabel bezeichnet 
wird. Nehmen wir 
an, daß die Walz- 
temperatur während 
des Walzens der Pla- 
tinen annähernd die- 
selbe bleibt (eine al- 


R lerdings recht rohe 
N Annahme, die nur 
| N bei großen ` Walz- 
X querschnitten unge- 
N fähr zutreffen mag), 
5 und ferner, daß zur 
| Verdrängung der 
gleichen Material- 
"menge beim Walzen 
stets der gleiche 
BOES Dampfaufwand er- 
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b » 5000 > Hierzu ist noch 
ce» 5500 > ein Zuschlag für die 
Leerlaufarbeit zu 
machen. Setzen wir diese in erster roher Annäherung der 


Verlängerung verhältnisgleich, so folgt für den Gesamtdampf- 
verbrauch: | | | 
GER 
Y SC es -+ Dr . 


Der Verlauf dieser Funktion ist in Fig. 18 dargestellt, 
ihre Form stimmt mit der in Fig. 16 gezeichneten Kurve 
überein. l 
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Für das Walzen von Draht darf man aber keinesfalls 
die Annahme machen, daß die Temperatur während des 
Walzens gleich bleibt. Die Querschnitte sind hier bereits 
so klein, daß die im Eisen aufgespeicherte Wärme durch 
Leitung und Strahlung während des Walzvorganges zu schnell 
abgeführt wird. Tatsächlich verläßt der Draht bei kleinen 
Durchmessern die Polierwalze oft in nur noch dunkelrotem 
Zustand. Nun wird aber die Umbildungsfähigkeit des Eisens 
bei abnehmender Temperatur wesentlich geringer. Bei 


Fig. 18. 


kaltem Eisen darf sie im Vergleich zur Bildsamkeit bei hoher 
Temperatur praktisch gleich null gesetzt werden. In diesem 
Grenzfall würde der Dampfverbrauch für die Tonne unend- 
lich groß werden. Es wird also, wenn wir berücksichtigen, 
daß bei zunehmender Verlängerung die Walztemperatur immer 
weiter und weiter sinkt, schließlich einen Punkt geben, an 
welchem die Funktion 


wird. 
Fig. 19. 
Abhängigkeit des Dampfverbrauches für die Tonne 
von der Verlängerung (schematisch). 
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Bei sehr großer Verlängerung wird man daher eine 
Charakteristik zugrunde legen müssen, wie sie in Fig. 19 


schematisch gezeichnet ist. Die Kurve in Fig. 16 entspricht 


etwa dem Teil a =b der Figur 19, die Kurve Fig. 17 dem 


Teil c = d. 


Eines der Einzelschaubilder, nach welchen der Dampf- 
verbrauch der Drahtstraße berechnet wurde, ist in Fig. 20 
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Fig. 20. 


Dampfverbrauch einer Drahtstraße. ` 


wiedergegeben. An den Stellen «a, bei 
welchen die Linie des Dampiverbrauches 
ohne starke Schwankungen während kur- 
zer Zeiten wagerecht verläuft, arbeitet 
die Maschine mit ihrer größten Füllung; 
der Regler liegt in tieister Stellung auf. 
Bei b läuft die Straße leer. Auch hier 
ist die Leerlaufarbeit wieder ziemlich er- 
heblich. Man erkennt ferner aus dem 
Schaubild, wie die Straße gearbeitet hat: 
Die volle Leistung, welche die Antrieb- 
maschine hergeben kann, ist nur an den 
Stellen a erreicht; an den Punkten c 
hötte schneller gesteckt und die Lei- 
stungsfähigkeit der Straße erhöht werden 
können, ohne daß die Maschine in ihrer 
Umlaufzahl abgeflaut wäre. An den 
Stellen b sind Störungen im Verlauf des 3 
Walzens vorgekommen. So geben die Sonntag Nacn. 


Fig. 94 und 229. 


Einfluß des Maschinenreglers. 
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Schaubilder des Messers dem Betriebsleiter ein Bild von der 
Arbeitsweise der Straße. Erforderlichenfalls kann die Auf- 
zeichungsvorrichtung im Dienstzimmer des Ingenieurs auf- 
gestellt werden, und er ist so in den Stand gesetzt, von hier 
aus die Leistungsfähigkeit des Walzwerkes zu überwachen. 

Aber auch über die Antriebmaschine selbst geben die 
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Schaubilder wichtige Aufschlüsse. An einer Walzenzug- 
maschine traten die in Fig. 21 veranschaulichten großen 
Schwankungen auf, welche sich nicht aus der Art der Be- 
lastung der Straße erklären ließen. Der Grund für diese 
Unregelmäßigkeit wurde darin gefunden, daß infolge unge- 
nügender Schmierung der Maschinenregler einen viel zu 
großen Uncmpfindlichkeitsgrad hatte. Nachdem diesem Uebel- 
stand Aber: wolfen war, ergaben sich Schaubilder nach Fig. 22. 

Fig. 23 gibt Aufschluß darüber, wie am Montag Morgen 
der Betrieb des Werkes wieder aufgenommen wird. Das Schau- 
bild ist an der Hauptdampfleitung des Werkes entnommen. Bis 
zum Sonntag Abend gegen Gi: Uhr zeigt sich so gut wie gar 
kein Dampiverbrauch. Da nichtsdestoweniger den ganzen. 
Sonntag über die Leitungen unter Dampi gehalten werden, 
zeigt der Messer hier falsch. Es ist dies ein Beweis für die 
oben ausgesprochene Anschauung, daß alle Drosselscheiben- 
messer bei sehr kleinen Dampfmengen grundsätzlich unzu- 


Fig. 23. 


Anfang des Betriebes am Montag Morgen. 
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verlässig in ihren Angaben sind. Immerhin aber hätte es 
sich bemerkbar machen müssen, wenn die Kondensationsver- 
luste in den Leitungen sehr groß wären; sie sind ja in der 
Literatur mitunter auf 10 vH des normalen Dampfverbrauches 
geschätzt worden. Davon ist natürlich keine Rede. Zwischen 
6 und 7 Uhr am Sonntag Abend beginnt die elektrische 
Anlage zu arbeiten; der Strom dient in der Hauptsache zur 
Beleuchtung. Kurz nach 12 Uhr nachts wird der Betrieb 
im Martinwerk aufgenommen, von 3 Uhr an läßt man einige 
schwere Maschinen, an welchen am Sonntag Lagerschalen 
ersetzt worden sind usw., wieder einlaufen. Gegen 4 Uhr 
beginnt die Frühschicht im Thomaswerk; um 6 Uhr nehmen 
die Walzenstraßen den Betrieb auf (man erkennt, wie pünkt- 
lich die Eröffnung des Betriebes im Walzwerk mit dem 
Glockenschlage 6 Uhr hier erfolgt!); um 8 Uhr findet die 
Frühstückspause statt. Von dem Augenblick an, wo die 
Walzenzugmaschinen mit ihrem stoßweisen Betrieb zu ar- 
beiten beginnen, verwischt sich das Bild. Der Abszissen- 
maßstab ist zu klein, die Schwankungen der Dampientnahme 
zu groß. Die gleiche Erscheinung ist bei Hüttenwerken an 
vielen Leitungen bemerkbar und macht so die lockende Aus- 
sicht zu nichte, durch Einbau von Dampimessern an allen 
wesentlichen Verbrauchstellen eine geregelte Dampfverteilung 
durchzuführen, welche ja für die Selbstkostenbestimmung 
sehr wichtig ist. Letzteres ist ohne Schwierigkeit nur bei 
chemischen Fabriken mit ihrem gleichmäßigen Dampiver- 
brauch möglich. Bei Hüttenwerken würde die Länge der 
Diagrammstreifen ins Ungemessene wachsen und die Arbeit 
ihrer Auswertung viel zu groß sein. Auch die Ausbildung 
der Meßwerkzeuge zu integrierenden Zählern (d. h. solchen, 
welche die Auswertung selbsttätig besorgen, wie z.B. ein 
Kilowattstundenzähler) wird bei so schnellen Schwankungen 
auf Schwierigkeiten stoßen. Zwar gibt es bereits sinnreiche 
Vorrichtungen dieser Art; über ihre Zuverlässigkeit und Ge- 
nauigkeit bin ich jedoch nicht imstande, mir ein Urteil zu 
bilden. | | ` | nn 
Fig. 24 und 25 geben zwei weitere kennzeichnende. 
Schaubilder des Betriebes wieder, Fig. 24 das ruhige Bild 
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des Dampfverbrauches eines Martinwerkes für die Gasgene- 
ratoren. Trotz des sehr langsamen Papiervorschubes ver- 
läuft die Linie des Dampiverbrauches fast wagerecht und 
ist nur bei An- und Abschalten einzelner Gasmotoren treppen- 
förmig unterbrochen. Das Bild ist an einem Samstag Abend 
aufgenommen; am Sonntag Morgen werden die Dampfventile 
der Generatoren beim Stillsetzen des Betriebes geschlossen. 
Der Messer zeigte aber trotzdem noch einen erheblichen 
Dampfverbrauch, der erst verschwand. als man (bei a) ver- 
suchsweise die ganze Dampfleitung absperrte. Die kleinen 
Ventile der einzelnen (Generatoren erwiesen sich bei 
näherer Untersuchung zum Teil stark undicht. Es ist 


also in diesem Falle durch den Messer ein Fehler 
aufgedeckt worden. Solche Fehler — zu denen auch 
Fig. 24, 
Dampfverbrauchkurve der Generatoren eines Martinwerkes. 
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Fig. 25. 


Dampfentnahme einer Birnen-Gebläsemaschine. 
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ständig abblasende Kondensationstöpfe gehören — werden 
sich auch in dem bestgeleiteten Betriebe ¿mitunter finden. 
Fig. 25 zeigt die Dampfentnahme einer Birnen-Gebläsema- 
schine. Man erkennt deutlich, daß der betreffende Einsatz 
in drei Winddruckstufen geblasen wurde Bei der zweiten 
Stufe zeigt sich der Regelvorgang. Der Maschinist hat erst 
etwas zuviel Füllung gegeben (bei a) und ist dann, als 
er dies bemerkte, wieder auf kleinere Maschinenfüllung zu- 
rückgegangen (bei b). Da dies noch nicht genügte, hat er 
die Füllung noch weiter verkleinert, diesmal aber zu stark 
(bei ch, so daß er später wieder etwas größere Füllung 
geben mußte. Bei einiger Sorgfalt hätten sich diese un- 
nötigen und für den Gang des Blasens nicht. vorteilhaften 
Schwankungen vermeiden lassen. 


Die Möglichkeit der Verwendung von Dampimessern be- 
schränkt sich aber nicht allein auf die an den obigen Bei- 
spielen bewiesene Brauchbarkeit für Erniedrigung, Bestim- 
mung und Verteilung von Selbstkosten; sie stellen auch für 
den Entwurf und die Erprobung von Neuanlagen ein wich- 
tiges Hülismittel dar. In dieses Gebiet fällt z. B. ihre Ver- 
wendung beim Entwurf von Abdampfiturbinenanlagen. Aus 
ihren Schaubildern ergibt sich ein klarer Ueberblick über 
die zur Verfügung stehenden Abdampfmengen nach ihren 
zeitlichen Schwankungen. Sie bilden so die Berechnungs- 
unterlagen für die Abdampfakkumulatoren. Ferner wird man 
die einzugehenden Gewährleistungen auf Grund der Messer- 
anzeige aufbauen können. Man wird diese Garantien nicht 


nur auf Paradeabnahmeversuche beziehen, sondern etwa auf 


“ geben, 


eine mehrmonatliche Betriebzeit, während welcher die zuge- 
führten Abdampfimengen und vor allem der durch das selbst- 
tätige Frischdampiventil zugesetzte Frischdampf gemessen 
wird usw. Erforderlichenfalls kann man die Messer noch 
bei den Abnahmeversuchen auf dem Versuchstand eichen. 
Der Dampfmesser wird — um ein andres Beispiel anzu- 
führen — weiterhin auch überall dort gute Dienste leisten, 
wo es sich darum handelt, die Wirtschaftlichkeit des Ersatzes 
vorhandener kleiner Antriebdampfmaschinen durch Elektro- 
motoren zu bestimmen. Aufälteren Werken findet sich heute 
fast überall noch eine ganze Anzahl solcher kleiner, viel- 
fach mit Auspuff betriebener Maschinen, über deren Dampf- 
verbrauch man völlig im dunkeln ist. 

Es möge aus der unbegrenzten Fülle der Verwendungs- 
möglichkeiten bei der Erprobung von neuen Maschi- 
nen und Vorrichtungen zum Schlusse noch ein Bei- 
spiel erwähnt werden: Fig. 26 und 27 geben das 
Ergebnis von Versuchen mit einem selbsttätigen 
Wasserstandsregler an einem Dampfkessel wieder. 
Dieser Kessel arbeitet in einer großen Kesselbatterie. 
Durch die Versuche sollte u. a. festgestellt werden, 
inwieweit sich durch Anbringung des Reglers eine 
gleichmäßigere Dampflieferung des Kessels erzielen 
läßt. Fig. 26 zeigt die Dampferzeugung beim Spei- 
sen mit der Hand, Fig. 27 nach Anbringung des ` 
Reglers. In Fig. 26 bedeuten die gestrichelten Flä- 
chen die Zeit, während deren der Kessel nicht ge- 
speist wurde; man sieht, daß die Dampierzeugung 
bei jeder Speisung stark heruntergeht. In Fig. 27 
ist zwar eine größere Gleichmäßigkeit eingetreten, die Schwan- 
kungen sind aber noch immer stark. Der Speiseregler hat 
also in diesem Falle nicht viel genützt, da die Dampfent- 
nahme aus dem Kessel zu wechselnd ist, als daß die Wir- 
kung des Reglers eine gleichmäßige Kesselbeanspruchung 
erzwingen könnte. Es soll damit nicht gesagt sein, daß durch 
die Anbringung eines 
Speisewasserreglers 
an Kesseln grund- 
sätzlich kein Vorteil 


Fig. 26. 


Dampferzeugung beim Speisen 
mit der Hand. 


zu erzielen sei. Dies 
trifft im vorliegenden Ag 
Falle nur deshalb 37 
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Die Fehlerquellen 
in der Anzeige von 
Messern, welche die 


durch eine Leitung 
strömende Dampf- 

menge anzeigen, sind 
theoretisch und prak- 
tisch untersucht. Es 
hat sich dabei er- 
uaß die be- 
sprochenen Messer 
der beiden üblichen 
Bauarten erheblich, 
falsch, und zwar zu- 
viel, anzeigen, wenn 
sie an einer Stelle 
der Leitung einge- 
baut werden, an wel- 
cher starke Stöße in 
der Dampiströmung 
auftreten, wie z. B. 
in der Nähe von Kolbenmaschinen. Dagegen sind die Messer 
überall dort, wo keine heftigen Stöße in der Leitung herr- 
schen, als durchaus zuverlässige Meßwerkzeuge zu empfehlen. 
Weiterhin werden die Vor- und Nachteile der beiden Bau- 


Fig. 27. 
Dampferzeugung beim Speisen 
nach Anbringung des Reglers. 


Band 54. NnS 
19. Februar 1910. 


arten gegeneinander abgewogen und zum Schluß an Hand 
einer Reihe von im Betrieb aufgenommenen Schaubildern 
die Brauchbarkeit der Messer zur Erkennung der Vorgänge 
in Kesseln, Dampfleitungen und Maschinen zur Bestimmung, 
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Verteilung und Erniedrigung der Selbstkosten, zur Ueberwa- 
chung des Betriebes, zur Gewinnung von Unterlagen für 
neue Entwürfe und zur Erprobung von Neuerungen be- 
sprochen. 


Die Berechnung der Scheibenkolben.' 


Von Dr.-Ing. C. Pfleiderer in Mülheim-Ruhr. 


Der tolgende Aufsatz ist auf Anregung Herrn Bau- 
direktors Professors Dr.-Ing. v. Bach entstanden und ver- 
folgt in erster Linie den Zweck, die von diesem durch- 
geführten Versuche mit Scheibenkolben?) zu einer den Be- 
dürfnissen des Ingenieurs entsprechenden Berechnung der 
Kolben zu verarbeiten. Einem besondern Wunsche meines 
früheren Lehrers folgend, habe ich namentlich auch die 
älteren hierher gehörenden Versuche französischer Ingenieure 
nach Möglichkeit mit herangezogen. An dieser Stelle sei 
auch der mannigfachen Unterstützung gedacht, die mir von 
der gleichen Seite bei Fertigstellung dieser Arbeit zuteil 
wurde. Auch einige von mir gewünschte Ergänzungsver- 
suche wurden durchgeführt. Es ist mir deshalb ein Bedürfnis, 
für dieses Entgegenkommen meinen aufrichtigen Dank aus- 
zusprechen. 


Fig. 1 und 2. 


Die Berechnung der Kolben bildete in den beiden ver- 
gangenen Jahrzehnten wiederholt den Gegenstand eingehender 
Arbeiten, wovon aber, da der Gegenstand nicht einfacher 
Natur ist, jede wieder die Aufgabe in andrer Weise in An- 
griff nahm. Infolgedessen sind heute beinahe ebensoviel 
verschiedene Verfahren vorhanden, die keineswegs zu an- 
nähernd übereinstimmenden Ergebnissen führen, sondern sehr 
starke Unterschiede, zum Teil um das Drei- bis Vierfache, er- 
geben. Dieser Zustand war eben für Bach die Veranlassung, 
seine Versuche durchzuführen. 

Die erwähnten Verfahren, die a. a. 0.1) eingehend be- 
sprochen sind, seien im folgenden kurz angeführt. 

Das älteste Verfahren beruht auf der Bachschen Be- 
rechnung ebener Platten?) und besteht darin, daß man sich 


1) Auszug aus einem demnächst in den »Mitteilungen über For- 
sehungsarbeiten« erscheinenden Aufsatz. 

?) »Mitteilungen über Forsehungsarbeiten« Heft 31. 

21 Vergl. C. Bach, »Elastizität und: Festigkeit«, 1. Aufl. S. 351 bis 


den Kolben längs eines Durchmessers eingespannt denkt 
und ihn als einen durch die Kolbenkrafit auf Biegung bean- 
spruchten Träger behandelt. In dieser Zeitschrift findet sich 
eine bemerkenswerte Anwendung dieses Verfahrens auf den 
gebrochenen Kolben einer Schiffsmaschine‘). 

Im Jahr 1896 veröffentlichte Reymann?) eine längere 
Abhandlung über die Festigkeit der Kolbenkörper. Er unter- 
sucht der Reihe nach die Beanspruchung von Stahlkolben, 
Fig. 1 und 2, von Hohlkolben mit Rippen, Fig. 3 und 4, 


E 
S 
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und von trichterförmigen Kolben und verfährt in der Weise, 
daß er den Kolben in Sektoren einteilt, Fig. 2. Von dem 
seitlichen Zusammenhang dieser Sektoren untereinander 
sieht er ab und berechnet sie als stabförmige, an der Nabe 


368, 5. Aufl. S. 593 bis 617; ebenso dessen »Maschinenelemente«, 2. Aufl. 
S. 512 pis 515, 10. Aufl. S. 836 bis 838. 

1) Z. 1893 S. 1082, Vortrag von Missong über die Ursachen der 
Zerstörung von Verbundmaschinen. | 

>) Z. 1896 S. 120 u. f. 
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eingespannte und am äußeren Hoblzylinder geführte Träger. 
Infolge dieser Vernachlässigung. der Tangentialspannungen, 
die in Wirklichkeit die Widerstandsfähigkeit des Kolbens er- 
höhen, lassen die Gleichungen Reymanns die Anstrengung 
des Kolbens, und insbesondere des Stahlkolbens, viel zu groß 
erscheinen. 

Das Verfahren Reymanns wurde von Schwarz!) dahin 
vervollständigt, daß er den Einfluß des äußeren Hohlzvlinders, 
worin die Kolbenringe liegen, folgerichtiger einsetzt. 

In neuerer Zeit haben sich die Franzosen eingehend mit 
der Frage der Berechnung der Dampfkolben befaßt. Eine 
beachtenswerte Abhandlung von Pouleur erschien im Jahre 
1902 in der Revue universelle des mines, de la metallurgie 
ete.?). In dieser Arbeit wird von der Untersuchung einer 
ebenen Plaite von gleichbleibender Dicke h ausgegangen, 
die in ihrer Mitte längs eines Kreises vom Halbmesser r, ein- 
gespannt und durch den Flüssigkeitsdruck p belastet ist. Um 


Fig. 5 bis T. 


zu einer Beziehung zwischen den äußeren, und inneren 
Kräften zu gelangen, betrachtet Pouleur ein Körperteilchen 
ABUD,Fig.5 und 6. Er bestimmt die Formänderungsarbeit der 
inneren Kräfte beim Uebergang in das Teilchen A'’B'C’D), 
Fig. 7, und setzt diese gleich der Arbeit der äußeren Kräfte. 
Da dieser Weg nicht zum Ziele führen kann, so ist Pouleur 
zu Annahmen gezwungen, die sich bei genauerer Betrachtung 
als unrichtig erweisen. Infolgedessen stehen seine Gleichun- 
gen mit der Wirklichkeit in Widerspruch und sind ou ver: 
werfen. ` d 

Ein andrer französischer Ingenieur, Godron, veröffent- 
lichte in den Jahren 1903 bis 1905 in der Revue de mécanique’) 
eine Reihe von Aufsätzen über die Widerstandsfähigkeit der 


1) 2.1901 S. 1419. 

2) April 1902 S. 35. 5 

3) Bd. XII S. 438 und 529, Bd. XIII S. 331 und 441, Bd. XIV 
S. 317, Bd. XV S. 288 und 439, Bd. XVI S. 517... 
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Kolben, wobei er an der Hand einiger von ihm selbst durch- 
geführter Versuche die Zuverlässigkeit der oben erwähnten 
und andrer von ihm selbst abgeleiteter Verfahren untersucht. 
Dabei konnte keine befriedigende Uebereinstimmung der 
Versuchsergebnisse mit einer dieser Gleichungen festgestellt 
werden. Die Gleichungen von Reymann und Pouleur er- 
gaben sogar im allgemeinen das Drei- bis Achtiache der tat- 
sächlichen Biegungsiestigkeit der Kolben. Es dat jedoch 
nicht unerwähnt bleiben, daß bei der von.Godron gewählten 
Versuchsanordnung der Kolben nicht ganz der Wirklichkeit 
entsprechend belastet, wurde. Zum Teil wurde nämlich der 
Kolben am Umfang aufgelegt und in der Mitte belastet, zum 
Teil wurde er durch Druck auf die Nabe in einen Zylinder 
gepreßt, der mit durch Schmierseife getränktem Sand gefüllt 
war. Auch diese Anordnung sichert keineswegs gleichmäßige 
Druckverteilung über die ganze Kolbenfläche. 

In Dinglers polyt. Journal!) behandelt Enßlin die Frage 
der Beanspruchung und Formänderung kreisrunder, ganzer 
oder gelochter Platten bei verschiedenen Belastungsverhält- 
nissen, ausgehend von den von Grashof aufgestellten Be- 
ziehungen. Die Ergebnisse verwendet er am Schluß der 
Arbeit zur Berechnung der Anstrengung eines Stahl- 
kolbens. Da die von ihm benutzten Gleichungen sehr um- 
fangreich sind und er geschlossene Ausdrücke für die Be- 
anspruchung nicht entwickelt, so steht der allgemeinen Be- 
nutzung, seines Verfahrens, welches im übrigen als erstes 
den genauen Weg beschreitet, das Hindernis sehr umfang- 
reicher und schwieriger Zahlenrechnungen entgegen. 

Eine Prüfung der bisher üblichen Arten der Berechnung 
der Kolben führt somit zu der Erkenntnis, daß ein den Be- 
dürfnissen des Ingenieurs genügendes Verfahren ‚bis jetzt 
nicht vorhanden war. Die angegebenen Verfahren sind teils 
auf zu unsicheren Grundlagen entwickelt, teils erfordern sie 
zu umständliche Zahlenrechnungen, um allgemein verwendet 
werden zu können. 

Im nachstehenden habe ich versucht, für die beiden 
wichtigsten Kolbenformen, den Stahlkolben und den mit 
Rippen versehenen Hohlkolben, Verfahren aufzustellen, welche 
Einfachheit mit möglichster Genauigkeit der Ableitung zu 
verbinden suchen. 


a) Stahlkolben, Fie. 8. 

Da die meistbeanspruchte Stelle in der Kolbenscheibe 
EF, Fig. Ss, und zwar beim Uebergang in die Nabe, liegt, 
so genügt es, die Anstrengung dieser Scheibe, die nichts 
andres als eine beiderseits eingespannte kreisrunde ebene 
Platte vorstellt, zu bestimmen. 


Stahlkolben. 


Fig. 8. 


Die belastenden Kräfte sind: 

1) der auf dieser Platte lastende Flüssigkeitsdruck p 
in kg/qcem, 

2) der auf den äußeren Hohlzylinder vom Querschnitt 
a (R’—Rı?) entfallende Flüssigkeitsdruck 

P=pn(R’—R°), 

der am Rand der Scheibe wirkend zu denken ist. 

Die Anstrengung der Scheibe erhält man als die Summe 
der Einzelbeanspruchungen, die von den unter 1) und 2) be- 
zeichneten Belastungen herrühren. Diese ergeben sich auf 


1) 1904 S. 609, 629, 649, 666, 677. 
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Grund ciner a. a. O. eingehend wiedergegebenen Unter- 
suchung zu | 
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Mit Rücksicht darauf, daß der bei beiden Gleichungen auf- 
tretende natürliche Logarithmus für die Rechnung sehr un- 
bequem ist, sind nach einem schon wiederholt von mir be- 
nutzten Verfahren!) einfachere Näherungsausdrücke hergestellt 
worden, welche lauten: 


P Rı? (Ri — rn) Ss 
O) = 11,5 na - - R? e (3) 
16 Tn + 0,1 Zar 
Tn 
D D) R — Thn 
Op = 0,52 2 (—Rı Si EE ER (4). 
h ` 0,2 Rı + Tn 


Die Abweichungen sind aus Fig. 9 ersichtlich, worin die 
Linien den beiden genauen Gleichungen (1) und (2) und die 
eingetragenen Punkte den Näherungsgleichungen (3) und (4) 
entsprechen. 


7 Z 253 35 4 56 8 Tn 


Die schließliche Anstrengung beträgt 
On = On kO, (5). 

Zur Prüfung dieser Gleichung sind a a 0. zwei Ver: 
suche von Godron herangezogen worden, nämlich solche 
mit Lokomotivkolben aus Zementstahl und aus Gußstahl. 
Da diese Versuche mit Rücksicht auf die Versuchsanordnung 
nicht ganz geeignet erscheinen und die Festigkeitseigen- 
schaften der Kolbenbaustoffe nicht bekannt gegeben sind, 
so werde an dieser Stelle nicht darauf eingegangen. 

Da bei Entwicklung der obigen Gleichungen die Kolben- 
scheibe als an der Nabe und dem die Ringe aufnehmenden 
Hohlzylinder als cingespannt angenommen wurde, so ist bei 
ihrer Benutzung eine kräftige Bemessung der Nabe und des 
äußeren Hohlzvlinders anzustreben. Hierbei diene als An- 
halt, daß der mittlere Durchmesser der Nabe nicht kleiner 
als das 1,sfache der Bohrung und der durch die Kolben- 
ringe nicht verschwächte Teil des äußeren Hohlzylinders 
nicht kleiner als das 0,sfache der Dicke h der Kolben- 
scheibe sein sollte. 


1) vergi Z. 1907 8. 213 und 1507 u.£.; »Mitteilungen über For- 
schungsarbeiten« Heft 52 S. 95 und 102; ferner des Verfassers »Dyna- 
mische Vorgänge beim Anlauf von Maschinen« (Stuttgart, Verlag von 
K. Wittwer) S. 12. 
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b) Hohlkolben, Fig. 10 und 11. 


Die oben erwähnten Verfahren von Reymann und Godron 
zur Berechnung von Hohlkolben sind deshalb ungeeignet, 
weil sie die in den Rippen angeordneten Löcher, welche 
aus Gießereirücksichten angebracht werden, vollkommen 
vernachlässigen. Aus den Versuchen von Bach und den- 
jenigen von Godron geht aber unzweideutig hervor, daß gerade 
an diesen Aussparungen die schwächsten Stellen des Kolbens 
liegen; denn in allen Fällen ging der erste Bruch von einem 
Lochrand aus. Es ist deshalb zu vermuten, daß die Ab- 
ınessungen der Kernlöcher auf die Widerstandsfähigkeit des 
Kolbens einen hervorragenden Einfluß ausüben. 


Fig. 40 und 11 ; Hohlkolben. 
| 8 N T J 
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Auf Grund eingehender “Untersuchung des Einflusses 
dieser Aussparungen!), welche die eben ausgesprochene Ver- 
mutung bestätigt, gelangte ich zu nachstehender Gleichung 
für die Anstrengung co des Kolbens: ` 


l ( df 
& — — 
h Mo li 1 d 
E See = 
i 2 oi SRE 4 ag", LP 


(6), 


worin bezeichnet, Fig. 10-und 11: 


') Vergl. die nachfolgende Arbeit: Der Einfluß von Löchern oder 
Schlitzen in der Neutralschicht gebogener Balken auf ihre Trag- 
fähigkeit. a 2 u 
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h die Höhe des Kolbens, 
© das Trägheitsmoment des durch die Lochmitte ge- 
führten Querschnittes Zb Zb, Fig. 10, des Aus: 
schnittes AOB, Fig. 11, dessen Seitenflächen den 
Winkel zwischen den Rippen halbieren; in Fig. 12 
ist dieser Querschnitt für 
einen der Bachschen Ver- 
suchskolben gezeichnet; 
©; das Trägheitsmoment der 
L-förmigen Querschnitte 
JJ und J’Jı, d. h. der 
oberhalb und unterhalb 
der Nullinie liegenden 
Teile des eben erwähnten 
Ausschnitt - Querschnittes , 
Fig. 12, 
2a dieEntiernung der Schwer- 
punkte dieser beiden Quer- 
schnitte, 
f den Inhalt jedes dieser Querschnitte, d.h. den halben 
Inhalt des Querschnittes Fig. 12, 
lı die Länge der Aussparung, Fig. 10, 
om deren lichte Höhe, 
P die Schubkraft in dem durch die Lochmitte gehen- 
den Ausschnitt-Querschnitt: 


P= (R—vðp .....M, 


i die Anzahl der Rippen, 


M, das biegende Moment des Ausschnittes an der Stelle, 
wo das Loch beginnt: 


M, =p © (R— a) (2R + a) =A w 


Fig. 12. 
| 


Die Gleichung (6) kann durch zwei Versuche von Bach 
und einen Versuch von Godron auf ihre Richtigkeit geprüft 
werden. Die Ergebnisse dieser Prüfung sind in der folgen- 
den Zusammenstellung angegeben. 

Aus Spalte 4 und 5 ersieht man, daß die Rechnungs- 
werte aus Gl. (6) sich gleichlaufend mit der Zugfestigkeit des 
Materiales ändern, jedoch größer sind als diese. Am nächsten 
kommt ihr der für den Kolben Nr. III erhaltene Wert. Bei 
der Beurteilung dieses Versuches ist jedoch im Auge zu be- 
halten, daß die konzentrierte Belastung naturgemäß eine 
stärkere Beanspruchung des Kolbens, also eine geringere 
Bruchlast bedingt als der gleichmäßig verteilte Druck. 
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Anstrengung : ; 
; e Zugiestig- 
Versuch im Augenblick j 8 
Kolben D | keit des 
durchgeführt Art der Belastung des Bruches . 
Nr. Ä Materiales 
von ' nach Gl. (6) 
kg/gem kg/gem 
I Bach Flüssigkeitsdruck ` 2410 2180 
II Bach Flüssigkeitsdruck | 1785 | 1240 
| Kolben am Umfang ` | 
Ill Godron aufgelegt und in 961 | 910 
der Mitte belastet ` | 


Da die Biegungsfestigkeit des gefährdeten L-förmigen 
Querschnittes JJı, Fig. 10, etwa das 1,7fache der Zugfestig- 
keit sein sollte, so sind die errechneten Werte demgegenüber 
zu klein. Sie liegen vielmehr zwischen der Zugfestigkeit 
und der Biegungsfestigkeit. Man wird also bei der Be- 
rechnung eines Kolbens dann sicher gehen, wenn 
sich aus Gl. (6) bei dem Betriebsdruck ein Wert er- 
gibt, der die zulässige Anstrengung des Materiales 
auf Zug nur wenig überschreitet. Ä 

Man hat noch darauf zu achten, daß der zwischen zwei 
aufeinander folgenden Rippen liegende Teil der Kolben- 
scheibe genügend stark ist, um dem Flüssigkeitsdruck zu 
widerstehen. Dies wird bei mindestens 6 Rippen erreicht, 
wenn die Dicke s der Scheibe nicht kleiner ist als das 
0,s fache der Dicke der Rippen. Um ferner zu verhindern, 
daß die schwächste Stelle nach der Nabe verlegt wird, hat 
man ihren Durchmesser mindestens gleich dem 1,5fachen 
der Bohrung zu machen. 


Zusammenfassung. 


Die in der Literatur bisher angegebenen Verfahren der 
Berechnung der Kolben entsprechen nicht den Bedürfnissen 
des Ingenieurs, da sie teils zu ungenau sind, teils zu um- 
fangreiche Zahlenrechnungen erfordern. 

Durch diese Sachlage veranlaßt, sind in vorstehender 
Arbeit für die beiden wichtigsten Kolbenformen, den Stahl- 
kolben, Fig. 8, und den mit Rippen versehenen Hohlkolben, 
Fig. 10 und 11, Gleichungen aufgestellt, welche Einfachheit 
mit möglichster Genauigkeit zu verbinden suchen. 


Stuttgart, im August 1909. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 2. Dezember 1909. 
Bayerischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 5. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Lynen. Schriftführer: Hr. Boshart. 
Anwesend etwa 400 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Lechner spricht über Bergbahnen’). 

Der Vortragende bespricht die Ethik und Aesthetik, die 
Entwicklung und die verschiedenen Arten der Bergbahnen 
und ihre wirtschaftlichen Erfolge und erläutert die verschie- 
denen Pläne einer Bahn auf die Zugspitze. 


Eingegangen 29. November 1909. 
Berliner Bezirksverein. 


Sitzung vom 3. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Fehlert. Schriftführer: Hr. Krutina. 
Anwesend etwa 280 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
E. Henneberg und R. Schmerbauch. Die Versammlung 
ehrt das Andenken der Verstorbenen durch Erheben von den 
Sitzen. 

Hr. Dr. Hermann Beck spricht über Zentralstellen 
tür technische und industrielle Auskünfte?). 


"vergi, Z. 1908 S. 39, 275, 1501: 1909 S. 1597, 1824. 
2) Vergl. T.u. W. 1909 S. 110. 


Eingegangen 15. und 30. November 1909. ` 
Braunschweiger Bezirksverein. 
Sitzung vom 11. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. H. Franke. Schriftführer: Hr. Meyenberg. 
Anwesend 48 Mitglieder und 7 Gäste. 
Hr. O. Brünig spricht über 
Sonderkonstruktionen im Elektromaschinenbau 
für schwere Betriebe. 

Jede elektrotechnische Fabrik baut zunächst eine Reihe 
listenmäßiger Maschinen und Apparate, die in den letzten 
Jahren so normalisiert sind, daß selbst die Typen der im 
Wettbewerb stehenden Firmen keine bedeutenden Unter- 
schiede mehr zeigen. Neben diesen sogenannten gängigen Ty- 
pen haben sich in den letzten Jahren die Konstruktionen von 
Dynamos und Elektromotoren iniolge ihrer vielseitigen Ver- 
wendung in sehr schwierigen und rauhen Betrieben für be- 
stimmte Zwecke und Leistungen spezialisiert, und zwar haupt- 
sächlich nach 3 Richtungen hin: 

1) Elektromaschinen für große Leistungen bei hoher 
Umlaufzahl; 

2) Elektromaschinen für staubige und feuchte sowie sätıre- 
dunstige und explosionsgefährliche Betriebe; 

3) bewegliche Elektromaschinen für schnelles Aufstellen 
und Abbauen und für Bedienung durch ungeschulte Arbeiter. 

Von andern Sonderkonstruktionen, z. B. für Krane, Bah- 
nen usw., wird hier abgesehen. 

Diese Spezialmaschinen müssen besonders widerstandsfähig 
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gemacht werden, und ihr Aeußeres zeigt daher meist auch 
schon eine abweichende Form. 

Der moderne Maschinenbau zeigt sich hauptsächlich im 
Schnellbetrieb, der in den letzten Jahren ungeahnte Umwäl 
zungen mit sich gebracht hat. Insbesondere trifft dies für 
die neueren elektrischen Kraitwerke zu, in denen die Turbo- 
dynamo fast vollständig die Dampidynamo für größere Lei- 
stungen verdrängt hat, ferner im Elektromotorenbetrieb, 
wo der Elektroingenieur mit schnellaufenden Turbokreisel- 
pumpen, Turbokompressoren usw. unmittelbar zu kuppelnde 
Elektromotoren bauen mußte. 

Diese schnellaufenden Maschinen mit größerer Leistung 
sind kleiner als die Maschinen gleicher Leistung und nor- 
maler Umlaufzahl. Sie zeichnen sich diesen gegenüber da- 
her vorteilhaft aus durch geringen Raumbedarf, Uebersicht- 
lichkeit der Gesamtanordnung, Materialersparnis und geringe 
Anschaffungs-, Gründungs- und Beförderungskosten. Der Wir- 
kungsgrad ist sehr hoch, und die weiteren elektrischen Eigen- 
schaften: guter Leistungsfaktor und bei Dynamos leichtes 
Parallelschalten, sind ebenfalls günstig, so daß sich diese Ma- 
schinen überall schnell eingebürgert haben. 

Die jetzige Erhöhung der Umlaufzahl von Elektromaschi- 
nen über die normale für unmittelbare Kupplung mit Dampf- 
turbinen usw. zeigt die umgekehrte Entwicklung wie vor 
20 Jahren, wo die Forderung der unmittelbaren Kupplung 
dazu führte, die Umlaufzahl der Dampfimaschinen, Pumpen, 
Kompressoren usw. zu erhöhen und die der elektrischen Ma- 
schinen zu erniedrigen. 

Die hohe Umlaufzahl stellt an den Konstrukteur eine 
Reihe von neuen eigenartigen Aufgaben, die auf Grund sorg- 
fältiger Versuche und dabei gewonnener Erfahrungen jetzt 
in jeder Beziehung gut gelöst sind. Der Redner erläutert 
die Konstruktionseinzelheiten an Hand eines von ihm kon- 
struierten und von der elektrischen Abteilung der Braun- 
schweiger Maschinenbau-Anstalt ausgeführten 200pferdigen 
Drehstrommotors für 2200 V, 50 Perioden, 15 Uml./min, 
n=93 vH, cos ¢ = 0,91. Die Maschine ist mit einer 3stufigen 
Hochdruckkreiselpumpe unmittelbar gekuppelt, die 4,5 cbm/min 
Wasser fördert bei 135 m Förderhöhe und 1470 Uml./min, bei 
einem Wirkungsgrad von 75 vH, einem normalen Kraitbe- 
darf von 180 PS und einem dauernden Höchstbedari von 
220 PS. Der Maschinensatz dient als Wasserhaltungsmaschine 
und läuft seit November 1906 täglich auf der zweiten Sohle 
des Schachtes der Zeche »Vereinigte Margarethe« des Apler- 
becker Bergwerkvereines; die erforderliche Grundfläche be- 
trägt 1,4 4,00 qm; eine gleich große Kolben-Dampipumpe er- 
fordert eine Grundfläche von 2,8 :10,00 qm. 

Der Durchmesser des Läufers ist bei diesen Maschinen 
möglichst klein zu wählen, um die Umfanggeschwindigkeit 
nicht zu hoch werden zu lassen. Infolgedessen muß der 
Läufer entsprechend länger sein als bei normalen Maschinen, 
da die Leistung von elektrischen Maschinen proportional ist 
einer Konstanten mal axiale Ankerlänge mal Quadrat des 
Ankerdurchmessers mal Umlaufzahl: 
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Trotzdem bleibt die Umfangsgeschwindigkeit des Ankers 
immer noch groß und beträgt 35 bis 60 bis 120 m/sk. Es eniste- 
hen dabei Fliehkräfte von 550 bis 950 bis 2000 kg. Um die 
erforderliche Betriebsicherheit zu erreichen, muß der Läufer 
daher sehr kräftig gebaut sein und jeder Teil einzeln genau 
auf Festigkeit untersucht werden. Die Wicklungen müssen 
in den Nuten durch Keile gehalten werden, während die 
Wickelköpfe außerhalb der Nuten durch massive Phosphor- 
bronzekappen befestigt oder mit Phosphorbronzedrähten dauer- 
haft bandagiert sein müssen. | 

Der Läufer muß bei der hohen Geschwindigkeit während 
der Fabrikation der einzelnen Teile statisch und im fertigen 
Zustande dynamisch genau ausgewuchtet werden. Ein rein 


statisches Auswuchten genügt nicht, da sonst die statisch aus- 


geglichenen Schwerpunkte bei der großen Länge des Läu- 
fers immer noch ein starkes Drehmoment beim Lauf erzeu- 
gen können, das die Welle in Schwingungen und dadurch 
die ganze Maschine in starke Erschütterungen versetzt. Das 
dynamische Auswuchten erfolgt auf einer besondern Maschine. 
Mit Hülfe von Tariergewichten, die in einer kreisiörmigen 
Nut an der Stirnseite der Läufer eingelegt werden, können 
auch nachträgliche Aenderungen an Ort und Stelle vorge- 
nommen werden. | 

Die Wellen dieser Elektromaschinen müssen hauptsäch- 


lich nach der zulässigen Durchbiegung bis 5 vH und: mit. 
Rücksicht auf die erste kritische Umlaufzahl bemessen wer- 
den. Diese darf erst auftreten, wenn die normale Umlaufzahl: 


um mehr als 5 vH überschritten wird. Die mechanische Be- 
lastung dieser Wellen ist meist nicht sehr hoch. 


Die Lager von schnellaufenden Maschinen sind sehr sorg- 
fältig auszubilden. Die Gefahr des Warmlaufens ist groß, 
wenn nicht für eine reichliche Erneuerung des Oeles in den 
Lagerschalen gesorgt wird. Die Lagerflächen müssen sorg- 
fältig poliert sein. Tiefe und gut abgerundete Schmiernuten 
müssen vom Schmierringe zu den Dichtungsrillen führen, aus 
denen das Oel durch Abflußlöcher in die Oelkammer zurück- 
fließt. Die Oelsäcke müssen reichlich groß sein, damit sich 
das Oel gut abkühlen und Schmutz sich absetzen kann. 
Bei Zapfengeschwindigkeiten über 6 m/sk ist Druckölschmie- 
rung mit Wasserkühlung vorzusehen. Bei Motoren mit senk- 
rechter Achse wird gewöhnlich eine sogenannte Spülschmie- 
rung angewendet, bei der das Oel aus einem hochbelegenen 
Behälter durch Kupferrohre in die Lager läuft. Das ab- 
laufende Oel sammelt sich in einem andern Behälter, setzt 
sich ab und wird dann durch eine kleine Pumpe wieder nach 
oben gedrückt; dabei ist leichtilüssiges, äußerst reines Mineral- 
öl mit hohem Flammpunkt zu verwenden. 

Eine sichere und schnelle Wärmeabfuhr durch Selbstlüf- 
tung oder künstliche Kühlung ist für jede schnellaufende 
Maschine eine Hauptbedingung für sicheren Dauerbetrieb. 
Infolge der meist großen Leistungen sind die Wärmeentwick- 
lungen bei diesen Maschinen erheblich, z. B. werden bei 
einem 200 pferdigen Motor bei einem Wirkungsgrad von 93 vH 
14 PS in Wärme umgesetzt, die abzuführen sind und verloren 
gehen; dabei sind die Abkühlungstlächen sehr klein gegenüber 
normalen Maschinen. - Es sind daher für eine reichliche 
Wärmeabfuhr möglichst viele und richtig bemessene Lüft- 
schlitze im Blechpaket und reichliche Luftkanäle, sowie an 
den Stirnseiten Kleine Lüftflügel anzuordnen. Letztere sau- 
gen die irische Luft an, die erforderlichenfalls durch Filter 
vom Staub befreit werden muß. Die Luft streicht an den 
zu kühlenden Teilen des Läufers und des Ständers vorbei 
und wird durch weite Oefinungen im Ständergehäuse oder 
am äußersten Umfang durch übergreifende hohle Flansche 
des Lagerschildes in den Maschinenraum oder auch unten 
durch Kanäle ins Freie geleitet. 

Zu den bisher besprochenen Schwierigkeiten kommt bei 
der Konstruktion von Gleichstromturbomaschinen noch eine 
grundsätzliche, die in der Konstruktion begründet ist und kost- 
spielige Wendepole oder Ausgleichwicklungen erfordert. Die 
Wendepole oder die Ausgleishwicklungen werden vom Anker- 
strom durchflossen und haben die Aufgabe, die Umkehrung 
des Stromes beim Uebertritt einer Ankerspule in den Bereich 
des entgegengesetzten Poles zu erleichtern und dadurch die 
Funkenbildung am Kollektor bei gleichbleibender Bürsten- 
stellung zu verhindern. Wendepole werden auch bereits bei 
verschiedenen normalen Maschinen, bei denen im Betriebe 
die Funkenspannung hart an die kritische Grenze rückt, be- 
nutzt, Bei schnellaufenden Turbogeneratoren und Motoren 
sind sie geradezu eine Notwendigkeit, für nicht allzu hohe 
Spannungen werden Wendepole angewendet, während für hö- 
here Spannungen die teurere Ausgleichwicklung benutzt wird. 

Besondere Aufmerksamkeit erfordert der Bau des Kom- 
mutators und der Bürsten. Der Kommutator besteht aus 
Kupfer- und Glimmersegmenten, die durch Stahlringe zusam- 
mengrpreßt und so gegen die Wirkung der Fliehkräfte ge- 
schützt sind. Als Bürsten werden für hohe Spannungen 
Kohlenbürsten, für mittlere und niedrige Kupferkohlenbürsten 
mit Vorlaufkohle benutzt. 

Da die schnellaufenden Elektromaschinen vielfach ver- 
wendet werden, hat sich die irrtümliche Meinung verbreitet, 
daß, je höher die Geschwindigkeit, um so wirtschaftlicher die 
Konstruktion sei. Eine genauere Betrachtung der haupt- 
sächlichen Umstände bei der Konstruktion der Elektromaschi- 
nen zeigt, daß es für eine gegebene normale Leistung auch 
eine gewisse normale Geschwindigkeit in bezug auf Güte und 
auf Wiırtschaftlichkeit gibt. Es ist sehr interessant, die Ab- 
hängigekeit der Abmessungen und Gewichte von Leistung 
und Umlaufzahl zu vergleichen. 

Bei Drehstromerzeugern nimmt das spezifische Gewicht 
für 1 KVA noch weit mehr zu wegen der Schwierigkeit, das 
Erregerkupfer unterzubringen; ein 400 KVA-Drehstromerzeu- 
ger zeigt unter gleichen Bedingungen, Spannung, Perioden- 
zahl usw. folgende Werte: 


aktives Material n Gesamtgewicht 
Uml./min kg/KVA vH t 
100 12,3 92,2 11,1 
1500 7,85 94,5 9,5 
3000 9,5 94,5 6,65. 


Der Redner geht zu den Sondermaschinen über, die in 
staubigen und feuchten, säuredunstigen oder explosionsge- 
fährlichen Betrieben arbeiten müssen, wie in Bergwerken, 
Gießereien, chemischen Fabriken, Zementfabriken, Mühlen, 
Pulverfabriken, Brunnenanlagen. 
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Früher griff man hier fast auschließlich zu dem nahe- 
liegenden Mittel, die Maschinen luftdicht einzukapseln, um 
die empfindlichen Teile der Motoren: Kollektor, Schleifringe 
und Wicklungen, vor ihren schlimmsten Feinden, Feuchtig- 
keit und Schmutz, zu schützen. Diese ganz gekapselten Ma- 
schinen haben aber verschiedene schwerwiegende Nachteile: 

1) Erwärmung der Maschinen bis zur erlaubten Grenze 

wegen der vollständig aufgehobenen Wärmeabiuhr durch 
Lüftung. Bei Ueberlastungen steigt die Temperatur leicht 
zu hoch, so daß die Wicklungen verbrennen können. 
2) Die Leistung dieser Motoren muß auf 66 vH, bei gro- 
ßen Motoren bis auf 40 vH der. normalen bei offener Ausfüh- 
rung verringert werden, da die Wärme nur durch Strahlung 
fortgeleitet wird. 

Dadurch wird | 

3) der Wirkungsgrad bei der verringerten Leistung nie- 
drig, der Anschaffungspreis hoch. 

4) Während der Ruhezeit schlägt sich die Feuchtigkeit 
der Luft in der Maschine nieder, und das Kondensationswasser 
beeinträchtigt die Isolation. 

Um diesen Nachteilen aus dem Wege zu gehen, konstru- 
iert man neuerdings für die besondern Betriebe passende, 
ventiliert gekapselte Motoren, bei denen Lüftilügel im Innern 
der Maschine Kühlluft durch einen Kanal von außen her aus 
der freien Luft, wenn es sich um Säureräume oder explo- 
sionsgefährliche Räume handelt, oder aus dem Maschinen- 
raum ansaugen, nachdem sie durch Staubfilter gereinigt ist. 
Die ausströmende Luft kann dann ohne weiteres in den Ma- 
schinenraum eintreten oder wird durch einen Abzugkanal 
wieder ins Freie geleitet. 

Für Abteufpumpen werden meist regensicher gekapselte 
Motoren verwendet oder auch, wenn Kühlwasser zur Ver- 
fügung steht, ganz geschlossene Motoren mit hohlen Wän- 
den. Das durch diese Wände fließende Kühlwasser führt die 
in den Motoren erzeugte Wärme gut ab. Die Anker werden 
mit Feuchtigkeitsisolation versehen. 

Die dritte Art Sondermotoren werden dort verwen- 
det, wo sie mit ihren Arbeitsmaschinen öfter ihren Standort 
wechseln und von ungelernten Arbeitern bedient werden, 
wie in Bergwerksanlagen, Wasserwerken, bei Bauten und in 
landwirtschaftlichen Betrieben, sowie zum Antrieb von Pum- 
pen und Bauaufzügen. Bei diesen Motoren wird der Anlasser 
als Oelanlasser mit Höchststromauslösung ausgeführt und unmit- 
telbar an den Motor angebaut. Um den Motor betriebsfertig 
aufzustellen, ist nur die Zuführleitung mit dem Netz zu ver- 
binden. Der Zusammenbau von Motor und Anlasser macht 
die Reihenfolge der Handgriffe beim Anlassen derartig zwang- 
läufig, daß eine falsche Bedienung unmöglich ist. Das Ein- 
schalten des Ständerstromes, das allmähliche Kurzschließen 
des Anlaßwiderstandes und die Betätigung der Bürstenabhebe- 
und Kurzschlußvorrichtung erfolgen durch Drehen eines 
Handrades zwangläufig in der richtigen Reihenfolge. Der 
Motor ist daher gegen Beschädigungen durch unrichtige Be- 
handlung beim An- und Abstellen sehr gut geschützt. 


Sitzung vom 8. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Franke. Schriftführer: Hr. Meyenberg. 
Anwesend 31 Mitglieder und 2 Gäste. 

Hr. Schöttler berichtet über die Hauptversammlung in 
Wiesbaden und Mainz!). 


Eingegangen 5. Dezember 1909. 
Dresäner Bezirksverein. 


Sitzung vom 11. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Barnewitz. Schriftführer: Hr. Andersen. 
Anwesend rd. 100 Mitglieder und Gäste. 

Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
A. Dittrich, dessen Andenken die Versammlung durch Er- 
heben von den Plätzen ehrt. 

Hr. Lewicki spricht über die neuen Versuchs- und 
Prüfungsstationen für Wasserturbinen bei J. M. Voith 
in Heidenheim?) 


Eingegangen 27. November 1909. 
Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 

Sitzung vom 8. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Rohr. Schriftführer: Hr. Both. 
Anwesend 32 Mitglieder. 

Hr. Skopnik hält einen Vortrag: Vergleichende Be- 
trachtungen über diein der Praxis vorkommenden 
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Zentralheizungen, deren Vorteile und deren Nach- 
teile). 

Hr. Greiner spricht über einen neuen Ersatz für 
Lederriemen durch mit Zellhorn getränktes Gewebe. 


Der neue Ersatz für Lederriemen besteht aus Hani- oder 
Kokosfasergeweben, die mit Zellhorn getränkt sind. Ein der- 
arliger Riemen ist säureiest, gegen Feuchtigkeitseinllüsse un- 
empfindlich und hat eine hohe Festigkeit und Biegsamkeit. 
Auch gegen Wärmeeinflüsse ist der Riemenersatz fast unemp- 
findlich; denn eine Temperaturerhöhung auf 90°, bei der das 
ein- und aufgepreßte Zellhorn weich wird, tritt in der Praxis 
kaum ein. Die Feuergefährlichkeit kann durch unverbrenn- 
bares Zellhorn oder dessen Ersatzstoffe, wie Zellit, Galolith, 
Bakelit, verringert werden. 


Die Tränkung wird so vorgenommen, daß das gelöste 
Zellhorn gleichzeitig unter Druck durch das ziemlich grob- 
fadige Gewebe gepreßt und von beiden Seiten mittels Walzen 
gleichmäßig darauf verteilt wird. Es entstehen dadurch auf 
beiden Seiten des Gewebes Zellhornschichten, die durch die 
hindurchgedrückten Teilchen verbunden sind. Das Ganze bil- 
det ein Zellhornband mit Gewebeeinlage. Die Enden werden 
durch Verkitten oder durch Erweichen der Zellhornschichten 
beim Eintauchen in ein Lösungsmittel für Zellhorn und Auf- 
einanderpressen verbunden. 


Eingegangen 29. November und 7. Dezember 1909. 
Bezirksverein an der Lenne. 


Sitzung vom 10. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Block. 
Anwesend 20 Mitglieder und 20 Gäste. 


Hr. Kollbohm spricht über die Einrichtungen und 
den Betrieb des städtischen Elektrizitätswerkes 
Mark. 


Vor dem Vortrag wurde das Elektrizitätswerk in Herdecke 
besichtigt. 


Eingegangen 16. November 1909. 
Magdeburger Bezirksverein., 


Sitzung vom 21. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Wolf. Schriftführer: Hr. Heilmann. 
Anwesend 35 Mitglieder und 6 Gäste. 


Hr. Heilmann berichtet über die technischen Be- 
ratungen der 38 Delegierten- und Ingenieur-Ver- 
sammlung des Internationalen Verbandes der Dampf- 
kessel-Ueberwachungsvereine zu Wiesbaden. 


Der Redner erörtert die theoretischen Grundlagen für die 
Beurteilung des Wärmedurchganges durch Heizflächen und 
geht auf die besondern Versuche von Direktor Eberle in 
München über den Einfluß des Kesselsteins auf den 
Wärmedurchgang ein. 

Die Versuchseinrichtung bestand im wesentlichen in einem 
gegen Wärmeverluste nach außen vollständig geschützten 
Wasserbehälter, dessen Boden die Versuchsplatte bildete, die 
durch eine Heizplatte in geringem Abstand geheizt wurde. 
Die Heizplatte wurde ihrerseits durch Gasflammen auf 300 
bis 700° erhitzt. Mittels Le Chatelier-Pyrometers (Platin-Platin- 
rhodium-Thermoelement) wurden die Temperaturen der Heiz- 
platte, der Luit in unmittelbarer Nähe der Versuchsplatte und 
der Versuchsplatte selbst gemessen. Für die erste Versuchs- 
gruppe wurde durch achttägiges ununterbrochenes Kochen 
von Münchener Leitungswasser, dem möglichst viel schwefel- 
un Kalk zugesetzt war, ein Steinbelag von 1,48 mm Dicke 
erzielt. | 

Hieran ‚schloß sich eine zweite Versuchsgruppe mit einem 
5,5 mm starken Steinbelag, der durch 7 Wochen langes Kochen 
von Leitungswasser, in welchem man schwefelsauren Kalk 
und kohlensaure Magnesia gelöst hatte, erzielt wurde. Eine 
dritte Versuchsgruppe fand mit dünnem Teerbelag, Anticor- 
rosivum Jelineck, eine vierte Gruppe mit auf etwa 0,3 mm 
verstärktem Teerbelag statt, den man dadurch erzielte, daß 
Asphaltpulver und Kautschuk in dem Anticorrosivum gelöst 
worden waren. 

Für verschiedene Temperaturen der Heizplatte ergibt sich 
die Wärmedurchgangzahl K, welche die Zahl der Wärme- 
einheiten angibt, die in der Stunde für je 10 C Temperatur- 
unterschied zwischen Heizplatte und Versuchsplatte durch die 
Flächeneinheit von 1 qm hindurchgehen, aus folgender Zahlen- 
tafel: 


!) vergl. Z. 1908 S. 672; 1909 S. 347, 526. 
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Wärmedurchgangzahl K. 


Temperatur der Heizplatte . | 300 | 500 | 700 
reine Platte . . 2 N 2 2 2 0.4 24,9 41,2 65 

Steinbelag von 5,5 mm . . 2.2. 19,3 34 56,5 
dünner Teeranstrich . . . 2... 17,3 32 53,2 


starker » ee im N o 14,6 26 i 42 


Bei einer stündlich auf 1 qm übertragenen Wärmemenge 
von 30000 WE betrug die Temperatur der Meßplatte bei 
reiner Platte rd. 130°, bei 5,5 mm Steinbelag 188°C. Bei dem 
dünnen Teeranstrich ergibt sich diese Temperatur zu etwa 
270° und bei dem starken Teeranstrich sogar zu 510° C, wäh- 
rend die Temperatur des Wassers im Behälter in allen Fällen 
nur 100° betrug. 

Trotz des bedeutenden Einflusses des Belages auf die 
Wärmedurchgangzahl X und des noch größeren Einflusses 
auf die Temperatur der Kesselwandung ist der Einfluß auf 
die Wärmeausnutzung in einem Dampfkessel sehr gering. 
Die Temperatur der Heizgase nimmt beim unreinen Kessel 
infolge des verminderten Wärmedurchgangs langsamer ab als 
beim reinen Kessel. Das mittlere Temperaturgefälle zwischen 
Heizgasen und Kesselinhalt ist daher beim unreinen Kessel 
größer als beim reinen Kessel. Hierdurch wird der Einfluß 
der geringeren Wärmedurchgangszahl K auf die gesamte 
Wärmeübertragung im Kessel zum Teil wieder ausgeglichen. 

Für einen Kessel von 50 qm Heizfläche, 1 Mill. WE stünd- 
lich übertragene Wärmemenge, 1000° C Temperatur der Heiz- 
gase beim Eintritt und 100° C Temperatur des Kesselinhaltes 
berechnet Eberle unter Benutzung der durch den Versuch er- 
mittelten Wärmedurchgangzahlen X für Leitung und Strahlung 
folgende Abgastemperaturen und Kesselwirkungsgrade. 


Abgas- Kessel- 
temperatur | wirkungsgrad 
°C vH 
reiner Kessel . . 2.2 nn 251 | 74,9 
Steinbelag von 55mm. . 2.2... 275 | 72,5 
dünner Teeranstrich . . . 2. 202. 290 ? 71 
Teeranstrich von 0,8 mm . . . 322 | 67,8 


Ferner berichtet der Redner über den Ungleichförmig- 
keitsgrad beim Antrieb elektrischer Generatoren. 
Hr. Cario spricht über Stahlbandtriebe"). 


| Am 4. November hielt Hr. Dr. Bürner (Gast) aus Berlin 
einen Vortrag »Aus stillen deutschen Städten«, bei dem 
rd. 100 Mitglieder mit ihren Damen anwesend waren. 


Eingegangen 22. November 1909. 
Mannheimer Bezirksverein. 


Am 10. Oktober 1909 fand eine Besichtigung des neu er- 
bauten Tunnelschrauben-Dampfers »Gebr. Page X« und eine 
Fahrt mit demselben nach Speyer statt. 

. Als Tunneldampfer bezeichnet die Schiffs- und Maschinen- 
bau-A.-G. eine Dampferform, bei der die Schraube in einem 
durch die Schiäisform gebildeten Tunnel arbeitet. Bei dieser 
Bauart kann auch bei knappem Tiefgang eines Schiffes eine 
größere, also einer entsprechend stärkeren Maschine ange- 
messene Schiüischraube verwendet werden, welche im Zustande 
der Ruhe über das Wasser hinausragt, beim Umlauf aber 
die Luft aus dem Tunnel hinaustreibt und dafür das Wasser 
ansaugt, so daß dieses den Tunnel ausfüllt und die Schraube 
im vollen Wasser arbeitet. 

Die Länge des Schiffes mißt 47 m, die Breite 7,8 m, die 
Höhe 3,1 m, während der Tiefgang nur 1,2 m beträgt. Der 
Dampfer hat also einen sehr geringen Tiefgang, weil er 
hauptsächlich auf dem oberen Rhein von Mannheim ab rhein- 
aufwärts verwendet werden sol. 

Die beiden Schifismaschinen sind stehende Dreizylinder- 
maschinen mit 310, 475, 780 mm Zvl.-Dmr. und 450 mm Hub. 
Sie leisten bei 180 Uml./min 900 PS. Die Kesselheizfläche 
beträgt 290 qm, der Druck 14 at. | 


Sitzung vom 27. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Liebing. Schriftführer: Hr. Winkler. 
Anwesend 65 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Ingenieur Puchstein aus Karlsruhe (Gast) spricht 


D vergl. Z. 1907 S. 1957. 
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über den stehenden Röhrenkessel von Garbe ') und 
die Gleichstrom-Dampfmaschine von Stumpf?) 


Es schließt sich eine Besprechung an. 

Hr. Altmaver: »Die Ausführung des Hrn. Vortragenden, 
daß es mit dem Garbeschen Röhrenkessel möglich sei, 30 
bis 40 kg Dampf auf tom Heizfläche und Stunde zu er- 
zeugen, dürfte wohl auf einer kleinen Täuschung beruhen, 
weil dabei der Ueberhitzer mitgerechnet werden muß; ich 
glaube, dab dieser bei der obigen Berechnung nicht mit- 
gerechnet wurde. Es ist nach meiner Ansicht nicht denk- 
bar, daß ein Kessel 30 bis 40 kg trocknen Dampf auf 


.1 qm Heizfläche in der Stunde erzeugen kann. Der Ueber- 


hitzer bildet hierbei gleichsam eine Vergrößerung des Kessels, 
weil in ihm das vom Dampf mitgerissene Kesselwasser nach- 
verdampit. Von den 85 vH, die der Kessel in gewissen Fällen 
haben soll, wird ein Teil auf Dampffeuchtigkeit entfallen. 

Ferner scheint bei einer so hohen Beanspruchung die 
Empfindlichkeit des Kessels in bezug auf seine Bedienung 
größer zu sein als bei den übrigen Wasserrohrkesseln: be- 
sonders bei größeren Schwankungen in der Dampfentnahme 
wird der Betrieb wegen der kleinen Wasser- und Dampf- 
räume schwieriger, so daß sich der Kessel hauptsächlich für 
regelmäßige Dampientnahmen eignen dürfte.« 

Hr. Puchstein: »Bei der hohen Kesselbeanspruchung 
von 30 kg/qm ist ein Ueberhitzer und in Fällen, wo man mit 
Sattdampf auskommt, ein Dampftrockner- unerläßlich. Sonst 
sind diese Leistungen von 30 und 42 kgıqm Daten, die von 
Revisionsvereinen gefunden worden sind. Die Ueberhitzung 
auf 440° ist allerdings zufälligerweise erreicht worden. Man 
hatte die Ueberhitzergröße nicht für derartig hohe Leistungen 
bemessen. Diese wurden so hoch getrieben, um festzu- 
stellen, was der Kessel zu leisten vermag. 

Der Wirkungsgrad von 85 vH ist einschließlich des Wir- 
kungsgrades des Vorwärmers gefunden worden, und man 
kann diese Zahl, die wohl im allgemeinen für den Kessel 
ohne Vorwärmer angegeben wird, um so eher annehmen, als 
bei dieser Anordnung sowohl der Kessel, wie Ueberhitzer und 
Vorwärmer in fast ganz gemeinsamem Mauerwerk liegen und 
als ein Ganzes anzusehen sind, und eine andre Verwendung 
des Dampfes nicht vorgesehen war. 

Ferner kann der Kessel, wenn er schon derartig hoch 
beansprucht ist, plötzlichen Schwankungen nicht folgen, ohne 
daß der Heizer aufpaßt und die Zugklappen usw. entsprechend 
regelt; dann kann aber der Kessel unzweifelhaft folgen, 
vorausgesetzt, daß er nicht schon bei seiner höchsten Dauer- 
leistung angelangt ist. Wenn man also normal mit 25 und 
27 kg/qm arbeitet, kann der Heizer die Leistung des Kessels 
in allerkürzester Zeit bis auf die genannten hohen Zahlen 
bringen. Versuche haben das bestätigt. 

Ferner ist bei erheblichen Schwankungen mit derartig 
hohen Zahlen als normaler Beanspruchung nicht zu rechnen. 
Für Betriebe mit wechselnder Dampfentnahme ist vielmehr 
der Garbe-Kessel in seiner Ausführung als Großwasserraum- 
Röhrenkessel am Platze; läßt man den Kessel normal mit 
i8 bis 20 kg/qm arbeiten, also einer Zahl, die immer noch 
höher ist, als man bi-her annahm, so hat man in diesem großen 
Wasser- und Dampiraum und in der vom Mauerwerk aufge- 
speicherten Wärme eine entsprechende Reserve.« 

Hr. Altmayer: »Ich bin insofern bei meiner ersten 
Frage mißverstanden worden, als ich gefragt habe, ob der 
Ueberhitzer als Heizfläche mitgerechnet sei. (Der Vortragende 
verneint dies.) Wenn der Ueberhitzer als Heizfläche mitge- 
rechnet wird, so kommt man nicht auf so hohe Zahlen, son- 
dern auf normale, ganz wie bei andern Kesseln. Es wäre 
interessant zu erfahren, wie groß der Ueberhitzer überhaupt 
im Verhältnis zur Heizfläche war.« 

Hr. Molz: »Es würde vielleicht interessieren zu erfahren, 
ob bei diesen Versuchen mit einer Verdampfung von 40 bis 
42 kg/qm das einfache System oder das doppelte verwendet 
wurde. (Der Vortragende bemerkt, daß das einfache System 
dabei in Frage komme.) 

‚Kann ferner der Hr. Redner die Verhältniszahlen zwischen 
Heizfläche, Ueberhitzer und Vorwärmer angeben?« 

Hr. Puchstein: »Dieser Kessel hatte 120 qm Heizfläche 
nach .dem einfachen System und einen Ueberhitzer von rd. 
50 qm. Die Heizfläche des Vorwärmers ist mir leider nicht 
bekannt, sie ist aber nach den Greenschen Normalien be- 
messen worden. Wenn man diese Rechnung annimmt, was 
ja aber nicht ohne weiteres zulässig ist, da der Ueberhitzer 
kein Wasser mehr zum Verdampien hat und eine Temperatur- 
erhöhung um sogar 250° bewirkt, so kommt man immer noch 
auf eine Dampfierzeugung von 25 kg/qm.« 


D Vergl. Z. 1904 S. 1225. 
D vergi, Z. 1909 S. 1114, 1558, 2019, 
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Hr. Lucht: »Der Kesselstein scheint sich beim Nieder- 
gehen im letzten Rohrbündel bezw. im Unterkessel abzu- 
lagern.« 
| Hr. Puchstein: »Ich kann dafür einen Fall, die Pfaundler- 
werke in Schwetzingen, als Beispiel anführen. Es ist mir ge- 
sagt worden, daß die Röhren nach wie vor blank sind. Die 
Kessel sind seit vorigem Sommer ohne Reiniger in Betrieb, 
und man hat dort eine Ablagerung von Kesselstein nicht 
beobachten können. 

Ferner ist in Karlsruhe ein Kessel, der mit außerordent- 
lich schlechtem Wasser gespeist wird, jüngst untersucht wor- 
den. Das Wasser hat 16 bis 18 Härtegrade, der Kessel ist seit 
7 Monaten in Betrieb und inzwischen nur cinmal gereinigt 
worden, trotzdem eine Wasserreinigung nicht vorhanden ist. 
Die Speisung erfolgt dort ohne Einlaufrinne, das Speise- 
wasserrohr wird vielmehr unmittelbar von oben über dem 
hinteren Rohrbündel eingeführt, und als man nach 3 bis 4 
Monaten den Kessel öffnete, war nur in den 6 bis 8 Rohren 
unmittelbar unter dem Einlauf ein Kesselsteinansatz vor- 
handen, und zwar auf ungefähr 50 bis 60 cm vom oberen 
Ende, während die übrigen Rohre verhältnismäßig sauber ge- 
blieben waren und keinen Kesselsteinansatz zeigten, ebenso- 
wenig wie diese Rohre unterhalb der genannten Länge.« 

Hr. Molz: Wie hoch war die Temperatur des Speise- 
wassers im Vorwärmer?« 

Hr. Puchstein: »Ich habe diese Angaben jetzt nicht zur 
Hand, es waren aber mindestens 100°. Das ist eine Zahl, mit 
der man allgemein rechnet.« 

Hr. Garlepp: »Ich möchte erwähnen, daß wir bei unsern 
ganz gewöhnlichen Krankesseln schon 34 bis 35 kg/qm Ver: 
dampfung erzielt haben, und daß dieser Dampf sogar ziem- 
lich stark überhitzt ist.« | 

Hr. Molz: »Wie kommt es, daß der Oelverbrauch. der 
Gleichstrommaschinen geringer ist, wenn die Zylinderwand 
doch heißer ist?« 

Hr. Puchstein: »Die Zylinderwandung wird im Mittel 
nicht viel heißer sein, höchstens an der Einströmstelle. Was 
den günstigen Oelverbrauch herbeiführt, ist der Umstand, daß 
die Zylindermitte, über der die Kolbengeschwindigkeit am 
größten wird, durch den rings herum laufenden Auspufiwulst, 
der im Innern Kondensatortemperatur hat, andauernd gekühlt 
wird.« 

Hr. Klein: »Die Maschine soll nach der Konstruktion 
einfacher und billiger werden, weniger Platz und weniger 
Kohlen gebrauchen. Ich bin diesen Maschinen noch nicht 
begegnet. Es sind schon einige Jahre her, daß sie auf den 
Markt gekommen ist. Was steht nun der Maschine entgegen, 
woher kommt es, daß man sie nicht antrifft, was sind für 
Mißstände damit verknüpft?« 

Hr. Puchstein: »Daß die Maschine schon seit einigen 
Jahren auf dem Markt ist, ist ein Irrtum. Die erste Maschine 
ist vor etwa 1!/, Jahren, wenigstens in dieser Größe, von der 
Elsässischen Maschinenbau-Gesellschaft, die als eine der ersten 
die Sache aufgenommen hat, fertiggestellt worden, und auf 
dem Markt ist die Maschine erst seit einem halben Jahr. In- 
folgedessen kann man eine große Verbreitung noch nicht 
verlangen. Inzwischen hat sich aber eine ganze Reihe 
von deutschen Firmen für Lizenzen und Ausführungen inte- 
ressiert, Die Elsässische Maschinenbau-Gesellschait hat bereits 
19 Maschinen in Bestellung genommen. 

Hr. Steiner: »Bezüglich des Prinzips der Gleichstrom- 
maschine füge ich ergänzend hinzu, daß das Wesentliche 
darin besteht, daß der Wärmeübergang zwischen dem aus- 


strömenden Dampf und der Zylinderwandung dadurch ver- 


mindert wird, daß beim Rückgange des Kolbens der Dampi 
am Zylinderdeckel sich im Ruhezustand befindet, also den 
heißen Zylinderdeckel und die zum Einströmventil gelegenen 
Wandungen nieht bespült. 

Einer der Hauptnachteile der Maschine besteht darin, daß 
die Maschine durch die hohe Kompression gegen Schwankun- 
gen der Luftleere empfindlich ist. 

Ferner eignet sich die Maschine nicht zur Abdampi- 
verwertung, und das ist ein Kapitel, das im Dampfmaschinen- 
bau jetzt eine hervorragende Rolle spielt. Sobald man mit 
nennenswertem Gegendruck zu arbeiten hat, um Abdampf in 
irgend einer Weise verwenden zu können, kommt die Gleich- 
strommaschine meistens nicht mehr in Frage, weil dann die 
Kompression bei dem geringen schädlichen Raum zu hohe 
Enddrücke erreicht. 

Der geringe Oelverbrauch bezieht sich auf den Vergleich 
mit einer Zweizvlindermaschine; denn es ist meines Erachtens 
nicht einzusehen, weshalb die Stumpische Maschine mit ihrer 
fast doppelt so langen vom Kolben bestrichenen Zvlinderfläche 
weniger Oel verbrauchen soll als eine gewöhnliche Einzylin- 
dermaschine. | 


Dann glaube ich, daß die großen Temperaturunter- 
schiede, die zwischen den beiden Enden und der Mitie des 
Zylinders herrschen, doch gewiß Spannungen im Zylinder 
bedingen, und da ist es natürlich sehr wesentlich, daß neben 
geeigneter Konstruktion auch besonderes Material verwendet 
wird, um störende Dehnungen oder Risse zu vermeiden. Ein 
Wirkungsgrad von 92 bis 93 vH ist gar nicht so etwas Außer- 
gewöhnliches. Dieser Wirkungsgrad wird auch von guten 
Zweizylindermaschinen erreicht.« Ä 

Hr. Puchstein: »Ich kann mich im allgemeinen den 
Ausführungen des Hrn. Steiner anschließen. Nur bin ich 
nicht der Ansicht, daß Vorausströmung und Kompression unter 
den genau gleichen Prozentverhältnissen beginnen. Die 
Kompression beginnt dann, wenn der erste Kolbenring die 
Schlitze abschließt. Für die Voraussırömung ist das aber 
nicht der Fall. Sie beginnt absolut genommen freilich dort, 
da aber der Kolben erheblich über diesen Ring hinausragt, 
wird, solange er die Schlitze deckt, eine erhebliche Drosselung 
eintreten, da nur ein sehr geringer Ringauerschnitt für den 
Austritt zur Verfügung ist. Wenn nun mit Rücksicht darauf 
ein Mittelwert für die praktische Vorausströmung genommen 
wird, dürfte sie später als der Beginn der Kompression anzu- 
setzen sein. 

Die Schmierung ist günstiger als bei den Tandemma- 
schinen. 


Am 6. November 1909 wurden die Brikettfabrik und 
die Förderanlagen der Rheinischen Kohlenhandel- 
und Reederei-Gesellschaft, Abteilung Mannheim, 
besichtigt. 


Eingegangen 2. Dezember 1909. 
Niederrheinischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 18. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Karsch. Schriftführer: Hr. Goll. 
Anwesend 73 Mitglieder und Gäste. 


Hr. W. Roerts aus Hannover (Gast) spricht über das 
industrielle Bild und die Photographie). 


Sitzung vom 8. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Körting. Schriftführer: Hr. Goll. 
Anwesend 140 Mitglieder und Gäste. 

Hr. A. Gouvy spricht über die Transportverhält- 
nisse der Eisenhütten im südlichen Uralgebirge?). 


Eingegangen 13. Dezember 1909. 
Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 
Sitzung vom 20. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Ackermann. Sehriftführer: Hr. Schlarb. 
Anwesend 54 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende berichtet über: die Sitzung des Vor- 
standsrates und die Hauptversammlung in Düsseldorf’). 

Hr. Gerkrath spricht über neuere Fördermaschi- 
nen‘) 


Eingegangen 8. November 1909. 
Pommerscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Stromeyer. Schriftführer: Hr. Ziem. 
Anwesend 33 Mitglieder und 10 Gäste. 


Hr. Titz spricht über das ehemalige Kgl. Hochofen- 
und Hammerwerk Torgelow und dessen Betriebs- 
weise. 


Eingegangen 1. Dezember 1909. 
Posener RBezirksverein. 
Sitzung vom 1. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Benemann. Schriftführer: Hr. Mattheus, 
Anwesend 25 Mitglieder und 1 Gast. 
Hr. Benemann berichtet über die Hauptversammlung in 
Wiesbaden und Mainz). 


1) Knapper Auszug aus dem ersten Teile des Werkes: »Das indu- 
strielle Bild, seine Entstehung und Verwendunge, das demnächst im 
eigenen Verlage des Vortragenden erscheinen wird. = 

2) Der Vortrag wird demnächst in Technik und Wirtschaft er- 
scheinen. - 

"a Z 1910 S. 201, 291. 
*) Vergl. Z. 1909 S. 50, 752, 1250 u. f., 1694. 
5) s. Z. 1909 S. 1647. 


Band 54 Nr. S. 
19. Februar 1910. 


Siegener B.-V. 


— Unterweser B.-V. 


— Bücherschau. 325 


Ge Ke 


Eingegangen 30. November 1909. 
Siegener Bezirksverein. 

Sitzung vom 5. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Lindner. Schriftführer: Hr. Strathmann. 
Anwesend 44 Mitglieder und Gäste. 

Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
von Königslöw, zu dessen Ehren sich die Versammelten 
von den Sitzen erheben. 

Hr. Junemann berichtet über die Normalbedingun- 
gen für die Lieferung von Eisenkonstruktionen für 
Brücken- und Hochbau. 

Hr. A. Vorreiter aus Berlin (Gast) spricht über die 


| 


Entwicklung der neuesten Drachenflieger und die 


Motoren für dynamische Fluggeräte!). 


m 


Eingegangen 7. Dezember 1909. 
Unterweser-Bezirksverein. 

Sitzung vom 11. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Günther. Schriftführer: Hr. Gerloff. 
Anwesend 20 Mitglieder und Gäste. 

Hr. Hagedorn spricht über die Neukanalisation der 
Stadt Bremerhaven. 


1) vergi Z. 1909 S. 441 u.f., 1093 u.f. 
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Bücherschau. 


Graphische Tafeln für Eisenbetonkonstruktionen. 
Von Dipl.-Ing. H. Nitzsche und Königl. Landmesser G. 
Schewior. Leipzig 1909, Wilhelm Engelmann. 30 Text- 
seiten, 10 Tafeln und 2 Zahlentafeln. Preis geb. 20 M. 

Die durch frühere Veröfientlichungen bereits bekannten 
Verfasser haben bei der Herausgabe des vorliegenden Ta- 
bellenwerkes beabsichtigt, den Eisenbetonkonstrukteur und 
den nachprüfenden Beamten von zeitraubenden Zahlenrech- 
nungen möglichst zu entlasten. Die Tafeln sind in Ueber- 
einstimmung mit den Bestimmungen des preußischen Ministe- 
rialerlasses vom 24. Mai 1907 aufgestellt, beziehen sich also 
auf die Grundgrößen 0,— 1000 kg/gem und n = 15; doch 
können auch diese Werte auf verhältnismäßig einfache Weise 
variiert werden. 

Die Tafeln 1 und 2 dienen zur Bestimmung der An- 
erifismomente nach der Formel M =", und zwar bei Zu- 
grundelegung gleichmäßig verteilter Belastung. Die Momente 
sind ablesbar für m = 8, 10, 12, 14, 16, 18, 20, 22, 24; die 
sonstigen Tafelgrößen liegen zwischen »=100 bis 1000 kg/qm, 
l= 1,0 bis 15,0 m und M = 5 mkg bis 30 mt. Die Tafeln 3 
und 4 dienen für Entwurf und Nachprüfung von Platten, 
Balken und Plattenbalken mit einfacher Bewehrung, und 
zwar bei Berücksichtigung der Tabellengrenzwerte M = 
20mkg bis 150mt, o, = 15 bis 50kg/qem, fe = 0,5 bis 130 qem, 
(k—a)=5 bis 130 cm, <=; = ey 0,100 bis 

h— u h— a 
0,450. Dann folgen Gewichts- und Querschnittstabellen für 
Rund- und Quadrateisen. Tafel 7 ist vierteilig und dient 
zur Bestimmung der Schubspannungen und der Aufbiegungs- 
stellen der Eiseneinlagen, während Tafel 8, ebenfalls vier- 
teilig aufgestellt, für die Ermittlung der Haftspannungen be- 
stimmt ist. Die beiden folgenden Tafeln behandeln dann 
die doppelt bewehrten Platten, Balken und Plattenbalken; sie 
sind im Grundgedanken ähnlich den Tafeln 3 und 4 ent- 


worfen und für die Querschnittsverhältnisse der Druck- und 
’ 


S — 0,00 bis 2,50 verwendbar. 


bezw. = 


Zugeisen Für doppelt be- 


wehrte Plattenbalken mit beliebiger Lage der Nullinie und 
für og, = 35 bezw. 40 kg/gem ist ein besonderes Tafelpaar 
(11 und 12) gezeichnet worden. Schließlich sind noch in 
einem Anhang Hülfsangaben für Festigkeitsberechnungen ge- 
macht, so u. a. Gewichtstabellen von Baustoffen, Deckenbe- 
lägen, Dacheindeckungen, Angaben über Nutzlasten für Zwi- 
schendecken und Lagerräume, sowie über Verkehrbelastung 
der Straßen- und Eisenbahnbrücken, über Winddruck und 
Schneelast und zum Schlusse noch Hülfsmittel für die Be- 
rechnung durchgehender Träger. 

Wenn einerseits auch nicht geleugnet werden kann, daß 
die zuletzt erwähnten »Hülfsangaben für Festigkeitsberech- 
nungen« den praktischen Wert des vorliegenden Tabellen- 
'werkes in nicht unbeträchtlichem Maß erhöhen helfen, so 
kann solches von dem umfangreichen Abdruck amtlicher 
Bestimmungen über Beton- und Eisenbetonbauten, die den 
Tabellen -vorangehen, nicht gut behauptet werden, zumal 
anch die rein praktischen Teile jener amtlichen Erlasse, 
die ja mit den Tabellen gar nichts zu tun haben, mit 
angeführt worden sind. Für den Gebrauch des Nitzsche- 


der Konstitutionsdiagramme einzuführen. . 


Schewiorschen Tabellenwerkes kommt unzweifelhaft nur der 
Fachmann, der Spezialist im Eisenbetonbau in Frage, und 
diesem stehen die amtlichen Bestimmungen in irgend einer 
Form schon zur Verfügung, sei es als Sonderdruck oder als 
Beigabe zu Kalendern und fachwissenschaftlichen Werken. 
Jedenfalls hätte die Fortlassung der amtlichen Vorschriften 
den hoch zu schätzenden Vorteil eines geringeren Preises 
des Buches im Gefolge gehabt. Es ist auch nicht ausge- 
schlossen, daß sich manche durch das wenig handliche, aller- 
dings durch die klare Wiedergabe der Tabellen mehr oder 
weniger bedingte Format des Buches vom Kauf abschrecken 
lassen; das Werk ist eben lediglich für den" Konstruktions- 
tisch bestimmt. — Aber alles das sind nur Aeußerlichkeiten. 
Man hat es hier mit einer cediegenen Arbeit zu tun, mit 
einer peinlich genauen Wiedergabe der Tafeln, die die Ge- 
winnung eines äußerst umfangreichen Zahlenmateriales be- 
dingt. Auch die den Tafeln beigefügten Rechnungsbeispiele 
sind lehrreich und gut gewählt und tragen wesentlich dazu 
bei, den Neuling schnell mit dem Wesen der vielen Kurven- 
büschel vertraut zu machen. Und das will viel sagen, wenn 
man bedenkt, wie oft man jetzt genötigt wird, sich in neue 
Tabellenwerke oder graphische Tafeln hineinzuarbeiten. Man 
möchte fast glauben, daß man mit dem Rechenstabe in der 
Hand nicht mehr durchs ganze Land kommt. Und er ist 
doch so handlich, so zuverlässig und — wie die Praktiker 
behaupten — so ausreichend! Immerhin sei das vorliegende 
Werk allen Fachgenossen zum Studium und zum Gebrauch 
bestens empfohlen. 

Erwähnt sei noch, daß sich die Verfasser die Heraus- 
gabe eines zweiten Bandes vorbehalten haben, der als eine 
Fortsetzung des vorliegenden Werkes anzusehen ist und vor- 
nehmlich die Betonzugspannungen sowie die zentrisch und 
exzentrisch gedrückten Querschnitte berücksichtigen wird. 

C. Kersten. 


Metallographie. Ein ausführliches Lehr- und Hand- 
buch der Konstitution und der physikalischen, chemischen 
und technischen Eigenschaften der Metalle und metallischen 
Legierungen. Von Dr. W. Gürtler. Berlin 1909, Gebr. 
Bornträger. 1. Bd.: Die Konstitution. Heft I. 50 S. mit 
25 Fig. Subskriptionspreis 4,20 M. 

Das Werk wird nach der Angabe des Verlages in zwei 
Hauptteilen erscheinen, wobei der erste Teil die Lehre von 
der Konstitution, der zweite Teil die Lehre von den physi- 
kalischen, chemischen und technischen Eigenschaften der 
Legierungen behandeln wird. Der erste in sich geschlossene 
Teil wird in ungefähr monatlich erscheinenden Heften zu je 
4 bis 5 Druckbogen ausgegeben und dürfte im ganzen etwa 
9 bis 10 Lieferungen umfassen. Es handelt sich also hier 
um ein sehr umfangreiches Buch über Metallographie, wel- 
ches besonders willkommen sein wird, wenn es ein möglichst 
umfassendes Nachschlagewerk abgibt. 

Die erste Lieferung, welche uns vorliegt, sucht den 
Leser ohne Voraussetzung besonderer chemischer, physi- 
kalischer und mathematischer Kenntnisse in das Verständnis 
Man darf wohl 
sagen, daß dieses ziemlich schwierige Unternehmen gelungen 
ist. Doch kann man dem Buch den Vorwurf nicht ersparen, 
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daß es stellenweise stilistisch unvollkommen, hin und wieder 
geradezu unklar geschrieben ist. Folgender Satz z.B. ist 
der Seite 53 entnommen: »Es ist ferner auch von Nutzen 
zu wissen, daß, wenn Legierungen, während sich in ihnen 
Umsetzungen und Umwandlungen der alten Kristalle in neue 


vollziehen, gleichzeitig mechanisch beansprucht werden, zer- 
rüttet werden.« Auch dürfte es nicht vorkommen, daß im 
Text bei Besprechung von Figuren auf Buchstaben hingewie- 
sen wird, die in den Figuren gar nicht vorhanden sind, wie 
bei Fig. 3, 11 und 12. Sehr angenehm wird es empfunden 
werden, daß alle Diagramme im selben Maßstab gezeichnet 
sind und daß die Konzentrationen in Atomprozenten ausge- 


drückt sind, unter gleichzeitiger Anschreibung der Gewicht- 
prozente. 


Da bisher nur ein sehr kleiner Teil des umfangreichen 
Werkes crschienen ist, kann von einer allgemeinen Beurtei- 
lung noch keine Rede sein. Blickle. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Die Dampfmaschine einschließlich der Dampf- 
turbine und Gas- und Oelmaschinen. Von J. Perry. 
Deutsche Bearbeitung von H. Meuth. Leipzig und Berlin 
1909, B. G. Teubner. 708 S. mit 350 Fig. Preis 22 M. 


Beiträge zur Theorie und Berechnung doppelt- 
gekrümmterFreiträgerundverwandterTraggebilde. 
Von H. Seipp. Wien und Leipzig 1910, A. Hartlebens Ver- 
lag. 48 S. mit 9 Fig. Preis 3 Ai 

Stöchiometrie. Grundzüge der Lehre von den chemi- 
schen Berechnungen. Von G. Bornemann. Leipzig 1909, 
S. Hirzel. 192 S. Mit 59 durchgerechneten. Beispielen und 
265 Aufgaben. Preis 4 M. | 

Der Ausführungszwang im Patentrecht. Kritische 
Untersuchungen mit besonderer Berücksichtigung der Praxis 
in allen Kulturstaaten. Von A Kraetzer. Berlin 1910, Carl 
Heymanns Verlag. 74 5. Preis 2 A. 

Monatschrift für den elementaren naturwissen- 
schaftlichen Unterricht. In Verbindung mit Dr. Kienitz- 
Gerlofi-Weilburg herausgegeben vom Hamburgischen Lehrer- 
verein für Naturkunde. Redakteur: J. F. Herding-Ham- 
burg. 1. Heft. Stuttgart 1909/10, Franckhsche Verlagshand- 
lung. 168. Preis 3 4 jährlich. | 

Ueber Elektronen. Von W. Wien. 2. Aufl. Leipzig 
und Berlin 1909, B. G. Teubner. 39 S. Preis 1,40 A. 

Eine kurze Darstellung des heutigen Standes der Elektronentheorie, 
die den weitesten Fortschritt in der mechanischen Weltanschauung be- 
deutet; von der aber der Verfasser gleichwohl sagt, daß wir in dieser 
Theorie nieht ein abgeschlossenes Gebäude hätten, das zur Aufnahme 
aller physikalischen Erscheinungen geeignet und bereit sei. »Die vielen 
und bedeutenden Schwierigkeiten, auf die wir gestoßen sind zeigen 
vielmehr an, wie sie harrt, durch eine allgemeinere ersetzt zu werden.« 


Beitrag zur Erforschung der Grundgewalten des 
Weltalls. Von C. Hose. Dortmund, C. L. Krüger. 57 S. 
mit 11 Fig. Preis 2 A. 

Unter Grundgewalten versteht der Verfasser das, was man Sonst 
Energie nennt, und er nimmt an, daß Wärme und Bewegung die beiden 
einzigen großen Grundlagen des Weltalls seien. Von der Wärme nimmt 
er an, daß wir sie von der Sonne als lichtelektrische Strömung er- 
halten, welche die Gashülle der Erde durchdringt, in ihr Schwingungen 
verursacht und dadurch teilweise in Wärme übergeht. »Gestrahlte 
Wärme gibt es nicht.« Wie sich die übrigen bekannten Energiearten 
auf diese Wärme und Bewegung zurückführen lassen, ist nicht gezeigt. 
Lie weiteren Berechnungen des Buches fallen in das uns ferner liegende 
Gebiet der Himmelskunde, so daß es sich erübrigt, näher darauf ein- 
zugehen. 


Beiträge zur Geschichte der Technik und Indu- 
strie. Jahrbuch des Vereines deutscher Ingenieure. Heraus- 
gegeben von C. Matschoß. 1. Bd. Berlin 1909, Julius Springer. 
280 S. mit 247 Textiig. und 5 Bildnissen. Preis geb. 10 A. 


Chemisch-technische Untersuchungsmethoden. 
Unter Mitwirkung von andern herausgegeben von G. Lunge 
und E. Berl. 1. Bd. 6. Aufl. Berlin 1909, Julius Springer. 
674 S. mit 163 Fig. Preis geb. 20,50 M. 

Städtische Wohlfahrts-Einrichtungen. Informa- 
tionen für Gemeindeverwaltungen und deren Organe. Von 
R. Müller. Wien 1910, Jos. Eberle & Co. 73 S. mit 16 Fig. 
und 1 Taf. Preis geb. 3,80 M. ` | 

La propagation des pressions dans les corps 
elastigues. Von R. A. Henry. Lüttich 1909, Ch.. Dessoer. 
61 S. mit 30 Fig. 


Prinzipien der Flugtechnik. Von A. Zselyi. 
Rostock i. M. 1910, C. J. E. Voleckmann Nachf. (E. Wette). 
80 S. mit 39 Fig. und 5 Taf. Preis geb. 3,25 M. 


Sonderabdruck aus »Helios«, Zeitschrift für Elektrotechnik 
1909 Nr. 1 und 6. Die technischen Strom- und Span- 
nungsmesser. Von G. Brion. Leipzig 1910, Hachmeister 
& Thal. 13 S. mit 12 Fig. Preis 1 A. 

Desgl. Nr. 11. Technische Instrumentarien zur 
Prüfung und Ueberwachung des Betriebszustandes 
von elektrischen Anlagen. Von K. Fischer. 14 S. mit 
40 Fig. Preis 1 M. 

Desgl. Nr. 15, 19 und 29. Die Galvanometer. Von H 
Hausrath. 26 S. mit 42 Fig. Preis 1 A. 

Desgl. Nr. 25, 26 und 27. Technische Widerstände. 
Von K. Fischer. 15 S. mit 55 Fig. Preis 1 #. 

Sterling-Umrechnungs-Tabelle. Kurstabellen für 
die Umrechnung von Pfund Sterling in Mark und Pfennige 
und umgekehrt, umfassend die ganzen und die halben Kurse 
von 20,15 bis 20,60 einschließlich, zusammengestellt und aus- 
gearbeitet von C. Werner. Berlin-Schöneberg 1909, C. Regen- 
hardt G. m. b. H. 95 S. Preis 5,50 /. 

Das Gaswerk der Stadt Zürich, dessen Entwick- 
lung und weiterer Ausbau. Von A. Weiß. Sonderab- 
druck aus der »Schweizerischen Bauzeitung« Bd. LIV, Nr. 10 
bis 16. Zürich 1909, J. Frey. 24 S. mit 25 Fig. 

Ueber die Ausbildung der Laufräder schnellau- 
fender Niederdruck-Zentrifugalpumpen. Von P. 
Riebensahm. München und Berlin 1909, R. Oldenbourg. 
19 S. mit 38 Fig. Preis 1,20 Æ. 

P. Stühlens Ingenieur-Kalender für Maschinen- 
und Hüttentechniker 1910. Eine gedrängte Sammlung 
der wichtigsen Tabellen, Formeln und Resultate aus dem Ge- 
biete der gesamten Technik. nebst Notizbuch. Herausgegeben 
von C. Franzen und K. Mathöe. 45. Jahrgang. I. Teil in 
Brieftaschenform. Hierzu eine Ergänzung: II. Teil für den 
Arbeitstisch mit dem gewerblichen und literarischen Anzeiger 
und dem Bezugsquellen- und Adressen-Verzeichnis. Essen 
1910, GD Baedeker. 378 S. mit zahlreichen Figuren. I. und 
I. Teil. Preis 4 X. 

G. F. Schaars Kalender für das Gas- und Wasser- 
fach. Herausgegeben von E. Schilling. Bearbeitung des 
wassertechnischen Teiles von G. Anklam. 33. Jahrgang 1910. 
München und Berlin 1910, R. Oldenbourg. 142 S. mit 27 Fig. 
Preis 4,50 M. 

Deutscher Verein von Gas- und Wasserfachmännern. E.V. 
Verwendung von Gaskoks für Zentralheizungen. 
Bericht über eine vom Deutschen Verein von Gas- und Wasser- 
fachmännern bei den Heizungsindustriellen gehaltene Umfrage 
auf der Hauptversammlung zu Bremen. Von E. Schilling. 
München 1909, R. Oldenbourg. 14 S. mit einer Tafel. Preis 
80 Pig. 

Anleitung zum Entwerfen und zur Berechnung 
der Standfestigkeit von Fabrikschornsteinen aus 
Mauerwerk, Eisen und Eisenbeton. Nebst den hierüber 
erlassenen Bestimmungen und die rauchfreie Verbrennung 
bei Dampfkesselfeuerungen. Bearbeitet von H. Jahr. 6. Aufl. 
Hagen i. Westf. 1910, O. Hammerschmidt. 153 S. mit 22 Fig. 
Preis geb. 3 M. 

Jahrbuch für Photographie und Reproduktions- 
technik für das Jahr 1909. Unter Mitwirkung hervor- 
ragender Fachmänner herausgegeben von J. M. Eder. 
23. Jahrg. Halle a. S. 1909, W. Knapp. 621 S. mit 201 Fig. 
und 19 Kunstbeilagen. Preis 5 A. 

Kalender für Ingenieure des. Maschinenbaues. 
Begründet von R. Conrad. Herausgegeben von H. Dietzius, 
10. Jahrg. Berlin 1910, W. & S. Loewenthal. 412 S. mit 
557 Fig. Preis 1,50 M. | 

Sammlung Schubert. 29. Bd. Allgemeine Theorie der 
Raumkurven und Flächen. Von V. und K. Kommerell, 
2. Aufl. 1. Bd. Leipzig 1909, G. J. Göschen. 172 S. mit 19 
Fig. Preis Aan. 

Analyse thermique et metallographie microsco- 
pique. Von E. Rengade. Mit einer Vorrede von Le Cha- 
telier. Paris 1909, Librairie Hachette & Cie. 176 S. mit 79 Fig 


Doktor-Ingenieur-Dissertationen. 


Von der Technischen Hochschule Braunschweig: 

Ein Beitrag zur statischen Berechnung von 
Spundwänden unter Berücksichtigung besonderer 
örtlicher Verhältnisse. Von Dipl.-Ing. H. Ehlers. 

Ueber die Beweglichkeit der Wasserstofliatome 
der Methylengruppe in Verbindungen der allge- 
meinen Formeln: RSOCH,CN, RS0:CH;CONH:, 
RSO:CH;COOC5H;. Von E. Lux. 


Band 54. Nr. S. 
19. Februar 1910. 


Von der Technischen Hochschule Hannover: 
Rotierende Anker in rotierenden materiellen 
Polsystemen. Von Dipl.-Ing: O Adam. 
Die Bruchgefahr der Drahtseile. 


Von Dipl.-Ing. 
E. Bock. 
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Carl Gotthard Langhans, ein schlesischer Bau- 
meister. 1733 bis 1808. Von Dipl.-Ing. W. Th. Hinrichs. 
Von der Technischen Hochschule Danzig: 


Prüfung von Geschwindigkeitsmessern. 
P. Hoffmann. | 


Von 


Zeitschriftenschau.') 
(* bedentet Ahbildung im Text.) 


Bergbau. 


Untersuchungen über die Austroeknung der Gruben- 
baue und die Bekämpfung des Kohlenstaubes. Von Forst- 
mann. Forts. (Glückauf 5. Febr. 10 S. 153/60) Berieselversuche 
mit Cblormagnesiumlauge und Westrumit. Versuche über die Wirkung 
von Streudüsen zum Befeuchten der Luft. Berieselung der Förder- 
wagen. Schluß folgt. 

Die elektrischen Anlagen auf Grube Ferndale (South 
Wales). Von Collisehonn. Forts. (El. Kraftbetr. u. B. 4. Febr. 10 
S. 70/77*) Auf den 22 Streckenförderungen sind Winden von 50, 100 
oder 200 PS mit Motoren für 440 und 2200 V aufgestellt. Darstellung 
der Winden. Für die Bewetterung sind zwei Schiele- und drei Sirocco- 
Ventilatoren für 2800 bis 4250 ebm/min mit Antrieb durch Drebstrom- 


motoren von 125 bis 300 PS vorhanden. Regelung der Motoren. Ver- 
gleichende Versuche mit den Ventilatoren. Schaulinien. Schluß folgt. 

Die neuen Ventilatoranlagen auf den Gruben der 
Königl. Berginspektion Clausthal. Von Sauerbrey. (Glück- 


auf 5. Febr. 10 S. 160/63*) Im Clausthaler Bezirk sind die beiden 
Schächte Silbersegen und Karoline zu Wetterschächten umgebaut und 
mit einem Rateau-Ventilator von 1,4 m Dmr. für 55 ebm/min Luft 
bei 165 Uml./min und einem von 2,4 m Dmr. für 1250 ebm/min bei 
135 Uml./min ausgerüstet worden. Der eine Ventilator wird von einem 
4 pferdigen Gleichstrom-Nebenschlußmotor, der andre von einer 24 pfer- 
digen Lokomobile angetrieben. Nähere Angaben über den Ausbau der 
Schächte und die Wetterführung. Versuchsergebnisse, 

Der Unfall im Mathildeschacht des Königlichen Stein- 
kohlenbergwerkes Gerhard bei Saarbrücken. Von Hilgen- 
feldt. (Z. Berg-Hütten-Sal.-Wes. 09 Heft 4 S. 404/11 mit 1 Taf.) 
Infolge eines Bruches der 110 mm breiten und 22 mm dicken Guß- 
stahldraht-Bandseile von 115 kg/qamm Festigkeit sind 22 Personen mit 
dem Förderkorb abgestürzt und getötet worden. Die Ursachen waren 
Abnutzung und Verrosten der Seile. 

Die Schlagwetterexplosion auf der Schachtanlage II/V 
der Gewerkschaft Deutscher Kaiser bei Hamborn am 
12. April 1909. Von Gaebel. (Z. Berg-Hütten-Sal.-Wes. 09 Heft 4 
S. 411/16 mit 1 Taf.) Durch die Explosion sind 5 Bergleute getötet 
worden. Ursache des Unfalles war das Oeffnen der Wetterlampen. 
Darstellung der Lagerungs- und Betriebsverhältnisse. Wirkungen der 
Explosion. Gegenmaßregeln: Aendern der Lampen und der Dienstan- 
weisungen. 


Dampfkraftanlagen. 


The Parker down-flow water-tube boiler. (Engng. 4. Febr. 
10 S. 138/40*) Bei dem von der Parker Boiler Co. in Philadelphia, 
Pa., hergestellten Kessel, der z. B. in dem Kraftwerk der Philadelphia 
Rapid Transit Co. verwendet wird, wird das Wasser aus dem Dampf- 
sammler im Gegenstrom zu den Feuergasen durch die wagerechten 
Wasserrohre geführt, deren unterste Reihen nur Dampf enthalten 
sollen. Einbau des Ueberhitzers. 

Test of a compound semi-stationary superheated steam 
engine. (Engineer 4. Febr. 10 S. 110/13*) Versuche an einer ort- 
festen Lokomobilanlage mit l!auchkammerüberhitzer von Garrett & Sons 
in Leiston haben bei 55,4 PSe einen mechanischen Wirkungsgrad von 
95,5 vH. und, auf den Kohlenverbrauch bezogen, einen Wärmeaufwand 
von 4220 WE/PSe-st ergeben. 


Eisenbahnwesen. 

The Copper Riverand Northwestern Railway. (Eng. Rec. 
22. Jan. 10 S. 92/93*) Durch die im Bau begriffene, von Cordova am 
Prinz Wilhelm-Sund ausgehende Bahn, die bereits auf 164 km fertig- 
gestellt ist, sollen die ausgedehnten Kupferlager von Alaska erschlossen 
werden. Angaben über die Streckenführung, die Kunstbauten, den 
Oberbau, die Bauausführung und die rollenden Betriebsmittel. 

Die elektrische Lokalbahn Trient-Mal& und die neuen 
Elektrizitätswerksanlagen der Stadtgemeinde Trient. Von 
Dittes. (Z. österr, Ing.- u. Arch-Ver. 28. Jan. 10 S. 49/60* mit 4 Taf. 
u. 4. Febr. S. 69/79* mit 2 Taf.) Die eingleisige zum Teil auf eigenem 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 
heiten zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben und zwar 
zum Preise von 3 # für den Jahrgang an Mitglieder, von 10 # für 
den Jahrgang an Nichtmitglieder. 
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Bahnkörper, zum Teil auf der Straße verlegte Bahn von 1 m Spurweite 
hat 59,5 km Länge und 543 m Höhenunterschied. 5,35 km weisen 
mehr als 50 vT Steigung auf. Linienführung, Oberbau, Brückenbauten. 
Der Strecke wird aus 3 Umformerwerken für je 2x 130 KW bei 
800 V und zwei Transformatoren für 19 000/2500 V Gleichstrom zu- 
geführt. Die Umformerwerke beziehen durch eine 65 km lange Fern- 
leitung Drehstrom von 20000 V aus dem vorläufig 3% 1500 PS 
leistenden Wasserkraftwerk der Stadt Trient. Ausführliche Darstellung. 

Anordnung der Abstellbahnhöfe Von Cauer. Forts. 
(Organ 1. Febr. 10 S. 53/55) Die Lokomotivanlagen mit ihren Gleisen. 
Auszieh- und Durchlaufgleise. Verschiedene Anlagen für Abstellbahn- 
höfe. Forts. folgt. 

Die Südrampe der Tauernbahn. Von Wessely. (Techn. 
Blätter 31. Dez. 09 S. 105/16* mit 2 Taf.) Linienführung und Höhen- 
schnitt der Bahnstrecke vom Südende des Tauerntunnels nach Spittal. 
Brücken von mehr als 100 m Länge. Bauvorgang. 


Neuere Betriebs- und Sicherheitseinrichtungen auf der 
elektrischen Hoch- und Untergrundbahn. (ETZ 3. Febr. 10 8. 
108/10*) Die Verteilung der Züge seit Eröffnung der Linie nach dem 
Spittelmarkt. Neuere Regelung des Betriebes auf dem Gleisdreieck. 
Der Fahrerstand auf den neuesten Wagen. Darstellung der in Zeit- 
schriftenschau vom 1. Jan. 10 erwähnten Sicherung gegen das Ueber- 
fahren von Haltsienalen, 

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906. 
Von Hawelka und Turber. Forts. (Organ 1. Febr. 10 S. 41/51* 
mit 3 Taf.) Uebersicht über elektrische und benzin-elektrische Motor- 


wagen. Zweiachsiger Ausflugwagen der Städtischen Straßenbahnen in 
Wien. Forts. folgt. 


Eisenhüttenwesen, 


Rolling temperatures of steel. Von Bradshaw. (Iron 
Age 27. Jan. 10 S. 210/11*) Um den Einfluß zu urtersuchen, den die 
Temperatur eines Walzstabes auf seine Form nach dem Durchgang 
durch die Walzen ausübt, hat man einen Walzstab in 4 Stücke ge- 
schnitten und jedes Stück, nachdem es sich etwas mehr als das vorher- 
gehende abgekühlt hatte, durch ein Morganwalzwerk geschickt. Dar- 


stellung des ursprünglichen und der vier verschiedenen fertigen Quer- 
schnitte. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Eine Kritik der bestehenden Vorschriften für Eisen- 
beton-Tragwerke. Von Probst. (Arm. Beton Febr. 10 S. 90/96) 
Uebersicht über die in Deutschland, Oesterreich, Frankreich, in der 
Schweiz und in New York geltenden Vorschriften über die Bauvorbe- 
reitung, den Wasserzusatz und die Verarbeitung des Betons, die Eisen- 
einlage, die Fristen für das Ausschalen, die Ueberwachung der Bauaus- 
führungen und des Baufortschrittes, die Prüfung der ausgeführten Bau- 
ten, die statischen Berechnungen, sowie die zulässigen Spannungen im 
Beton und im Eisen. 

The erection of the Brandywine viaduet. (Eng. Rec. 
22. Jan. 10 S. 98/99*) Die 278,5 m lange, 28 m hohe auf Pfeilern aus 
Eisenfachwerk ruhende Brücke hat Oeffnungen von abwechselnd 10,7 
und 18,3 m Spannweite, die mit vollwandigen Blechträgern überdeckt 
werden. Darstellung des Bauvorganges und von Einzelheiten des bei 
der Aufstellung der Brücke benutzten Auslegerkranes. 

Die neue Brücke über die Mosel bei 
Schürch. Forts. (Arm. Beton Febr. 10 S. 49/67*) 
Einzelheiten und des Bauvorganges. Schluß folgt. 


Eisenbahnbrücke aus Eisenbeton über den Delaware- 
fluß bei Stateforde, Pa. Von Conrad. (Arm. Beton Febr. 10 
S. 87/90*) Die den Fluß in schiefer Richtung überspannende und mit 
einem Ende in einer Krümmung liegende 442m lange zweigleisige 
Brücke hat 5 je 45,7 m, 2 je 36,57 m und 2 je 10 m weite Oeffnungen. 
Darstellung der Brücke und des Bauvorganges. 

Eisenbahnbogenbrücke aus Beton über die Ulster. Von 
Winter. (Beton u. Eisen 28. Jan. 10 S. 29/30 mit 1 Taf) Die 
Brücke, deren Fahrbahn rd. 10 m über Niedrigwasser liegt, hat eine 
26,5 m weite Mittelöffnung und 2 Seitenöffnungen. Angaben über den 
Bauvorgang und die Kosten. | 

Covering ofthe distributing reservoirat Reading. (Eng. 
Rec. 22. Jan. 10 S. 106/07*) Darstellung von Einzelheiten der Eisen- 


betonkonstruktion des gedeckten, 76,2 >x< 58 qm bedeckenden Verteil- 
behälters, 


Noveant. Von 
Darstellung von 
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Der umschnürte Beton. Von Kleinlogel. (Arm. Beton 
Febr. 10 S. 80/87*) Uebersicht über die Ergebnisse der bisherigen 
Versuche mit umscehnürtem Beton. Die Consideresche Forınel zur Er- 
mittlung der Widerstandsfähigkeit. Vorschriften für die Berechnung 
in Frankreich, in der Schweiz, Oesterreich und Württemberg. Kurze 
Angaben über die Verwendung von umschnürtem Beton im Hoch- und 
Tiefbau. 

Ueber die Haftspannungen von Eisenbetonbalken. Von 
Engesser. (Arm. Beton Febr. 10 S.67/73*) Der Verfasser weist 
nach, daß die mit Hülfe der üblichen Gleichung berechnete Haftfestig- 
keit nicht mit der wirklichen, aus Versuchen unmittelbar ermittelten 
übereinstimmt, und verlangt, daß die zulässige Haftspannung in Be- 
ziehung zur Güte des Betons gesetzt und nicht wie in den amtlichen 
Bestimmungen als unveränderliche Größe angegeben wird. 


Elektrotechnik. 


Weitere Ergebnisse der Statistik der Elektrizitäts- 
werke in Deutschland nach dem Stande vom 1. April 1909. 
Von Dettmar. (ETZ 3.Febr. 10 S. 115/16) Im Anschluß an die 
in Zeitschriftenschau vom 16. Okt. 09 erwähnten Angaben werden 
die Ergebnisse der Statistik über Höhe der Spannungen, Verteilung 
der Werke in den Bundesstaaten und Provinzen und die Zunahme der 
Leistungen der einzelnen Werke mitgeteilt. 

Pädagogisches zur Theorie des eisenumschlingenden 
Wechselstromkreises. Von Breitfeld. (El. u. Maschinenb. Wien 
6. Febr. 10 S. 113/17*) Darstellung des Vorganges der Wechselstrom- 
magnetisierung nach dem Ferraris-\Weberschen Verfahren, wobei effek- 
tive Größen verwandt werden und die Verlustschleife durch die Fläche 
einer Ellipse ersetzt wird. 

Das Elektrizitätswerk Andelsbuch im Bregenzer Wald. 
Von Narutowicz. Schluß. (Schweiz. Bauz. 5. Febr. 10 S. 78/82*) 
Die Turbinen treiben je eine Drehstromdynamo für 5200 V und 50 Per./sk. 
Der Strom wird durch Oeltransfiormatoren auf 25000 \ gebracht und 
dann nach den umliegenden Orten geleitet. Jede Dynamo kann außerdem 
unmittelbar auf eine Fernleitung für 5200 V geschaltet werden. Schalt- 
plan. Ansichten der Schalttafel. 

Juniata Water and Waterpower Co. (El. World 20. Jan. 10 
S. 157/59*) Das Kraftwerk enthält vier mit Wasserturbinen und zwei 
mit Dampfturbinen betriebene Drehstromdynamos für je 500 KW. Der 
Strom wird mit 11000 und 45000 V nach benachbarten Städten geleitet. 

Electricity in a country house. (El. World 20. Jan. 10 
S. 160/61*) Der Kraftbedarf eines Landgutes bei Chicago wird durch 
zwei 90 pferdige und eine 25pferdige Petroleum-Zweitaktmaschine, die 
Gleichstrommaschinen für 250 V antreiben, gedeckt. Der Strom wird 
durch eine Dreileiteranlage verteilt. 

Einfacher graphischer Beweis des genauen Diagrammes 
des Drehstrommotors und die praktische Verwendbarkeit 
dieses Diagrammes auf dem Prüffeld. Von Sumec. (ETZ 
3. Febr. 10 S. 110/13*) Ableitung des genauen, die Verluste im Ständer- 
eisen und Kupfer berücksiehtigenden Kreises aus dem verlustlosen Kreise 
mit Hülfe des Spannungsdreieckes. Bestimmung der Geraden für das 
Drehmoment und die Leistung, deren Größen ohne Hülfe von Berichti- 
gungen abgelesen werden. Konstruktion des genauen Kreises aus eini- 
gen dureh Versuch ermittelten Größen. 

Die Wirkungsweise des einphasigen Induktionsmotors. 
Von Benischke. (El. Kraftbetr. u. B. 4. Febr. 10 S. 61/66*) Die 
Wirkungsweise wird durch Zerlegen des Motors in zwei Drehfeldmotoren 
mit entgegengesetztem Drehsinn erläutert. Die Beziehungen zwischen 
Sehlüpfung und Drehmoment sowie zwischen Sehlüpfung, Leistung und 
Stromwärme. 

Hochspannungsisolatoren. Von Kuhlmann. Schluß. (ETZ 
3. Febr. 10 S. 116/19*) Durchführisolatoren. Versuche mit Pertinax- 
Rohren und mit Rohren aus Porzellan. Die Nagelsche Durehführung 
mit Hülfe von Zylinderkondensatoren. 

Theoretische und experimentelle Untersuchungen über 
künstliche Hochspannungs-Kabel. Von David. (Verhdlgn. 
Ver. Beförd. Gewerbfl. Jan. 10 S. 37/64*) Die bisherigen Arbeiten über 
die Fortleitung von Wechselströmen auf große Entfernungen. Aufstel- 
lung von Gleichungen für Strom- und Spannungsverlauf in künstlichen 
Kabeln, die als Ersatz langer Fernleitungen aus einer Anordnung von 
fehlerhaft isolierten Kondensatoren und Widerständen mit und ohne 
Selbstinduktion hergestellt sind. Eingehender Vergleich von Strom- 
und Spannungsverlauf im wirklichen und im gleichwertigen künstlichen 
Kabel. Schluß folgt. 

Anwendung von Akkumulatoren in Gleichstrom- und 
Drehstromzentralen. Von Werkner. Schluß. (El. u. Ma- 
schinenb. Wien 6. Febr. 10 S. 117/19*) a Zeitschriftenschau vom 
12. Febr. 10. 

Erd- und Wasserbau. 


Die Spiegellinie und ihre Anwendung. Von Städing. 
(Gesundhtsing. 5. Febr. 10 S. 113/18*) Zahlenbeispiele der Berech- 
nung von Wehr- und Dükeranlagen. | 

Evanston track elevation, Chicago, Milwaukee and St. 
Paul Ry. Von Greifenhagen. (Eng. Rec. 22. Jan. 10 S. 101/03*) 
Zur Beseitigung der bestehenden Straßenkreuzungen in Schienenhöhe 
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wird der Bahnkörper in dem von der Südgrenze und der Church- 
Straße begrenzten Stadtteil höher gelegt, wobei 14 Straßenbrücken er- 
forderlich werden. Uebersicht über die Bauarbeiten. Forts. folgt. 

A railway ditebing machine for small cuts and fills. 
(Eng. News 20. Jan. 10 S. 57/58*) Die Southern Pacifice Railway Co. 
benutzt zum Reinigen der Gräben eine von Bowman entworfene Vor- 
richtung, die von einer Lokomotive geschleppt wird und dabei zunächst 
mit Hülfe eines Pfuges den Boden lockert, dann das Erdreich mit 
einer Schaufel aushebt und zuletzt den Boden glättet. Die Geräte. sind 
an Kranen, die auf der Plattform des Wagens stehen, aufgehängt und 
werden mit Druckluft in ibre Arbeitstellung gebracht. 

A new design oi steam pile driver: comparisons of 
several types of drivers. Von Goubert. (Eng. News 20. Jan. 
10 S. 79/80*) Bei der vom Verfasser entworfenen Ramme führt sich 
der als doppeltwirkender Zylinder ausgebildete Bär an der mit zwei 
Bohrungen für die Dampfzu- und -ableitung versehenen Kolbenstange, 
an deren oberem Ende die Dampfverteilung mit einem Drehschieber 
gesteuert wird. Dadurch wird ermöglicht, die Zahl der Schläge in 
der Zeiteinheit bedeutend zu erhöhen. Vergleich der Leistung mit der- 
jenigen andrer Rammen. 

Progress on the Ashokan reservoir. (Eng. Rec. 22. Jan. 
10 S. 96/97*) S. Zeitschriitenschau vom 2. Okt. 09. Zusammen- ` 
fassende Uebersicht über den Stand der Bauarbeiten und die Baufort- 
schritte. 

The reservoir possibilities of the sources of the Mis- 
sissippi and tributaries of the upper Mississippi River 
with reference to the improvement of navigation. Von 
Durham. (Eng. News 20. Jan. 10 S. 61/65*) Uebersicht über die 
Niederschlaggebiete, Darstellung der am Oberlauf des Mississippi und 
im Flußgebiete des St. Croix River möglichen Talsperrenanlagen. Ein- 
fluß auf die Abflußmengen und die Wassertiefe des Mississippi. 


Gießerei, 


Theoretische Betrachtungen über die Vorgänge im 
Kupolofen. Von Holm. (Stahl u. Eisen 2. Febr. 10 S. 201/05*) 
Aus Betrachtungen und Rechnungen über Verbrennung, Beschaffenheit 
der Koks, Menge, Feuchtigkeit und Temperatur des Windes werden 
Regeln für den Betrieb abgeleitet. 

Die Staubbeseitigung in Hüttenwerken und Gießereien. 
Von Schott. (Stahl u. Eisen 2. Febr. 10 S. 192/201*) Filter für die 
Frischluftzuführungen. Möllersches Gestelltaschenfilter. Gasentstauber 
nach Scheibe & Söhne, Entstaubung von Kompressoren, Dynamos, 
Elektromotoren, Gußputztisch mit Entstaubung nach Gutmann. Ent- 
staubung einer Gußputzerei nach Sichtig. Kreisel - Naßfilter nach 
Dannenberg & Quandt. Entstauben von Sehleifmaschinen nach Weyer 
& Schmidt, Naxos-Union, Fontaine & Co. und Spelleken. Forts. folgt. 

Foundry plant and machinery. Von Horner. Forts. 
(Engng. 4. Febr. 10 S. 131/32*) Eisengießerei und Stahlgießerei der 
British Westinghouse Electrie & Mie Co. in Manchester und Metall- 
gießerei der Empress Foundry in Manchester. 

Maschinelle Herstellung von Formen für stehend zu 
gießende Rohre Von Ardelt. (Stahl u. Eisen 2. Febr. 10 S. 
185/92*) Stampfmaschinen für Rohrformen von Cochrane & Sate, nach 
Deslandes, von Shepherd und Leigh. Maschine mit Druckluftbetrieb 


von Sack. Maschinen von Giles, Poulson, Ingham Poulson und Moore, 


Hemscheidt. Schluß folgt. > 
Pattern and mold for chilled capstan bell. Von Potter. 
(Am. Mach. 5. Febr. 10 S. 58/59*) Ausführliche Darstellung des Ein- 
formens in Ober-, Mittel- und Unterkasten. Herstellen der Formen mit 
Schablonen. 
Heizung und Lüftung. 


Die Berechnung der Rohrweiten von Fernleitungen zu 
Fernwarmwasserheizungen. Von Schulze. (Gesundhtsing. 
29. Jan. 10 S. 96/99*) Anlagekosten, Kosten der Wasserbewegung und 
der Abkühlung der Rohrleitungen, Darstellung der Gesamtkosten. 

A foundry heating system. (Iron Age 27. Jan. 10 S. 214/15*) 
In der Heizvorrichtung der Green Fuel Economiser Co. wird Luft an 
einer Dampfheizschlange erhitzt und durch ein Rohrnetz mittels eines 
Ventilators in die Arbeiträume geblasen. Darstellung der Luftleitungen. 


Hochbau. 


Neubau der Sektkellerei Burgeff & Co. A.-G. in Hoch- 
heim a. Main. Von Vais. (Deutsche Bauz. 5. Febr. 10 Beil. S. 9/10*) 
Das ganz aus Eisenbeton bestehende, 1200 qm bedecekende Gebäude hat 
3 je 2,6 m hohe Kellergeschosse und ein 5,5 m hohes Erdgeschoß. 
Querschnitt, Längsschnitt und Einzelheiten der Decken und Stützen. 


Kälteindustrie. 


Thermodynamische Untersuchung des Vorganges in der 
Absorptions-Kältemaschine auf Grund der Theorie der 
binären Gemische. Von Plank. (Z. Kälte-Ind. Jan. 10 S. 2/9*) 
Uebersicht über die bisherigen Arbeiten. Einfluß des Wassergehaltes 
des umlaufenden Dampfes. NRechnerische Ermittlung der Gewichtver- 
hältnisse eines dampfförmigen Gemisches von Hat und NH; für Drücke 
von 7 bis 10 at und Temperaturen von 60 bis 150°. Forts. folgt. 
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Der Transportgurt. Von Hermanns. Forts. (Dingler 
5. Febr. 10 S. 68/71*) Verbindung der Gurtenden. Einbau der An- 
triebvorrichtung. Bemessung der Antriebscheiben. Aufgabe des För- 
dergutes auf den Gurt. Abwurfwagen von Luther. Leistung von 
300 bis 1200 mm breiten Gurten bei 30 m/min Geschwindigkeit und 
bei Höchstgeschwindigkeiten von 90 bis 180 m/min. Spannvorrich- 
tungen. Ermittlung der Abmessungen des Gurtes und der erforderlichen 
Antriebkraft. Schluß folgt. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Luftseilbahn zum Transport von Versatzmaterial. Von 
Stephan. (Dingler 5. Febr. 10 S. 65/68*) Die Zechen Courl und 
Scharnhorst sind an die zum Abbau bestimmte Halde des Hörder Ver- 
eines durch eine 4,61 km und eine 3,97 km lange Bleichertsche Draht- 
seilbahn von 75 t/st Leistung angeschlossen. Zum Verladen der von 
Hörde kommenden frischen Schlacke, die gleichfalls für den Versatz 
bestimmt ist, sind an die Halde 22 gemauerte Füllrümpfe von je 
150 ebm Inhalt herangebaut, die so eingerichtet sind, daß die Wagen 
während der Fahrt beladen werden können, Darstellung von Einzel- 
heiten. Angaben über die Förderkosten. 

Kohlensiloanlage für die elektrische Zentrale der 
Albertstadt-Dresden. Von Müller. (Arm. Beton Febr. 10 S. 73/79*) 
Die dargestellte, aus Eisenbeton gebaute Anlage faßt 1600 cbm und 
besteht aus 4 Doppeltrichtern und einem einfachen Trichter, die durch 
ein Becherwerk beschickt werden. Angaben über die Gründung in dem 
aus feinem, trocknem Sand bestehenden Boden. 


Luftkraftmaschinen., 


Engine driving by compressed air. Von Redfield. (Am. 
Mach. 5. Febr. 10 S. 70/73 mit 1 Taf.) Vergleich des Betriebes einer 
wie eine Dampfmaschine gebauten Maschine mit Druckluft ohne und 
mit Zwischenheizung. Berechnung des Wirkungsgrades. 


Luftschiffahrt. 


Die Entwicklungsfähigkeit der Luftfahrzeuge. Von 
Conrad. (Motorw. 31. Jan. 10 S. 45/54*) Die Steigerung der Nutz- 
last. Tragflächen der Vögel im Vergleich zu ihrem Gewicht, Flächen- 
belastung von Drachenfliegern beim Verändern der Abmessungen. 
Forts. folgt. 


Materialkunde. 

Use of compounds in the hardening of steel. Von Scott. 
(Am. Mach. 5. Febr. 10 S. 74/76) Bericht über verschiedene Härte- 
verfahren und ihre Ergebnisse. Wert der Wärmebehandlung. Um- 
wandlung des Kleingefüges beim Härten. 

Alloys of copper, aluminium, and manganese Von 
Rosenhain und Lantsberry. Forts. (Engng. 4. Febr. 10 S. 157/61*) 
Versuche mit gegossenen und mit gewalzten oder kalt gezogenen Probe- 
stäben. Forts. folgt. 

Untersuchungen über Knickfestigkeit. Von Kärmin. 
(Mitt. Forschungsarb. Heft 81 S. 1/44*) Die an der 150 t-Presse der 
Universität Göttingen angestellten Versuche haben bestätigt, daß die 
Eulersche Formel für sehr schlanke Stäbe unterhalb der Proportionali- 
tätsgrenze gültig ist. Für verhältnismäßig dicke Stäbe gilt eine ähn- 
liche Formel. Durch Exzentrizität des Kraftangriffes wird die Knick- 
festigkeit bei schlanken Stäben nicht wesentlich, bei dieken Stäben aber 
sehr stark beeinflußt. 

Das Maß der Ausdehnung des Eisenbetons bei Erhärten 
unter Wasser. Von Fuchs. (Techn. Blätter 31. Dez. 09 S. 141/48) 
Berechnung der Ausdehnung einer Betonkugel, wobei angenommen wird, 
daß das Hookesche Gesetz für Eisen und Beton gilt, daß der Beton 
sich gleichförmig ausdehnt und daß der Zusammenhang zwischen dem 
Beton und der Eiseneinlage nicht gelöst wird. 

Lubrication and lubricants. Von Mabery. Schluß. (Iron 
Age 27. Jan. 10 S. 204/06*) Ergebnisse von Versuchen mit mehreren 
amerikanischen Oelen. 

Schmiermittel-Prüfungsmaschinen. Von Rupprecht. (Z. 
Dampik. Maschbtr. 4. Febr. 10 S. 49/52*) Darstellung der Prüf- 
maschinen der Wellington Technical School, von Martens und von 
Breuil. 


Mechanik. 


Graphisches Verfahren für die Ermittlung der Span- 
nungsverteilung in zylindrischen Behälterwänden. Von 
Federhofer. Schluß. (Beton u. Eisen 28. Jan. 10 S. 40/45*%) S. 
Zeitschriftenschau vom 1. Jan. 10. 

Beitrag zur Bereehnung von Vierendeelträgern. Von 
Ostenfeld. (Beton u. Eisen 28. Jan. 10 S. 33/38*) S. Zeitschriften- 
schau vom 20. Nov. 09. Ableitung von Formeln für die Berechnung 
von krummlinigen Trägern. 


Meßgeräte und -verfahren. 
Betriebserfahrungen über den aufzeichnenden Ge- 
schwindigkeitsmesser von Haußhälter. Von Bautze. Schluß. 
(Organ 1. Febr. 10 S. 51/53) Zwangläufigkeit. Antrieb. Sehlußbe- 
trachtung. 


Metallbearbeitung. 


Some tools and tool room methods. (Am. Mach. 5. Febr. 
10 S. 55/57*) Mitteilung aus der Fabrik der Wm. Tod Engine Co. 
in Youngstown, O. Große Rachenlehren und Endmaße, Aufbewahren 
von Blaupausen, Werkzeugen, Aufspannmitteln für Werkstücke usw. 

A 36-inch motor-driven Springfield lathe. (Iron Age 
27. Jan. 10 S. 199*) Die Drehbank von 914 mm Spitzenhöhe und 5,5 m 
Bettlänge wird von einem 7'/s pferdigen Elektromotor, dessen Umlaufzahl 
zwischen 600 und 1200 Uml./min geregelt werden kann, angetrieben. 

Punch and die with close fitting stripper. Von Greiner. 
(Am. Mach, 5. Febr. 10 S. 53/54*) Durch die genaue Führung der Stem- 
pel in der Abstreifplatte sollen Scherbeanspruchungen der Stempel, die 
bei ungenauem Zusammenpassen von Stempel und Matrize entstehen 
können, vermieden werden. Darstellung eines solchen Schnittwerkzeuges. 

Self-acting and handing steam hammer. (Engineer 4. 
Febr. 10 S. 128*) Darstellung der Steuerung des Dampfhammers von 
Davy Bros. in Sheffield, der entweder mit Handsteuerung oder, nach- 
dem der Handhebel festgestellt ist, vollkommen selbsttätig arbeiten 
kann. 

Schiffs- und Seewesen. 


New steamers for the Nippon Yusen Kaisha. (Engng. 
4. Febr. 10 S. 142/44* mit 1 Taf.) Diese größte japanische Reederei 
hat für den Verkehr mit Europa 4 Doppelschraubendampfer von 142 m 
Länge, 17,1 m Breite und 9500 t Wasserverdrängung bei 8,25 m Tief- 
gang bei den Mitsu-Bishi Dockyard and Engine Works bauen lassen. 
Allgemeines über die Deckanordnung und die innere Einrichtung der 
Schiffe. Deckpläne und Längsschnitt. In England hergestellte Ruder- 
rahmen. Forts. folgt. 


Textilindustrie. 


Dampiverbrauch von Bindfaden-Poliermaschinen. Von 
Geiger. (Z. bayr. Dampfk.-Rev.-V. 31. Jan. 10 S. 14/15) Bei den 
in einer Fabrik mit 5 Poliermaschinen und 9 Trockenzylindern ange- 
stellten Versuchen hat der Gesamtdampfverbrauch für das Polieren 
von 1 kg Bindfaden bei Dampfspannungen von 2,9 at in der Frisch- 
dampfleitung und 0,2 at in den Trockenzylindern 1,031 kg betragen. 


Wasserkraftanlagen. 


Der Reguliervorgang beim direkt gesteuerten hydro- 
statischen Turbinenregulator mit nachgiebiger Rückfüh- 
rung (Isodomregulator). Von Hacke. Schluß. (Dingler 5. Febr. 
10 S. 71/73*) Ergebnis der theoretischen Untersuchung. Anwendung 
der abgeleiteten Formeln auf verschiedene Ausbildungen von Rückfüh- 
rungen. Wirkungsweise eines von Briegleb, Hansen & Co. gebauten 
Reglers mit Rückführung. 

Das Walzenwehr im Neckar bei Poppenweiler und die 
Walzenwehre im allgemeinen. Von Beeher. Forts. (Deutsche 
Bauz. 2. Febr. 10 S. 61/62*) S. Zeitschriftenschau vom 12. Febr. 10. 
Schluß folgt. 


Wasserversorgung. 


Vorurteile gegen das Grundwasser. Von Frahm. (Journ. 
Gasb.-Wasserv. 5. Febr. 10 S. 132/36) Allgemeines über die Wasser- 
versorgung von Städten. Einfluß der Höhe des Grundwasserstandes 
auf die Gesundheit der Bevölkerung. Schutz des Grundwassers vor 
Verunreinigungen. Anpaßfähigkeit von Grundwasserwerken. Enteise- 
nung des Grundwassers. Härte und Geschmack. 

Die Entwicklung der staatlichen Wasserversorgungs- 
anlage im Oberschlesischen Industriebezirk. Von Zie- 
kursch. (Z. Berg-Hütten-Sal.-Wes. 09 Heft4 S. 379/411* mit 2 Taf.) 
Die Kreise Kattowitz, Beuthen, Zabrze, Gleiwitz und Tarnowitz des 
Oberschlesischen Industriebezirkes werden zurzeit hauptsächlich aus 
zwei großen Anlagen, der Kreiswasserleitung und der staatlichen An- 
lage, mit Wasser versorgt. Das eine staatliche Pumpwerk in Zawada 
besitzt 4 Pumpmaschinen für je 2,7 bis 3,3 ebm/min, das andre in 
Adolfschacht 3 Pumpen für je 2,5 ebm/min. Angaben über diese An- 
lagen sowie über die Wasserleitung Zawada-Gleiwitz und Adolfschacht- 
Chropaczow. Lagepläne. Vertragliche Abmachungen. Wasserverbrauch. 

The water supply system of Cheyenne, Wyoming. (Eng. 


' Rec. 22. Jan. 10 S. 110/12*) Uebersicht über die Entwicklung der 


Versorgung der 18000 Einwohner zählenden Stadt aus dem Gebiet 
des North, Middle und South Crow Creek sowie über die in Aussicht 
genommenen Neubauten. Das im Bau begriffene Crystal Lake-Stau- 
becken von rd. 5,6 Mill. cbm Inhalt wird durch einen 32,8 m hohen, 
52 m langen Damm aus Bruchsteinmauerwerk abgeschlossen. Augaben 
über die Bauausführung. 

Combined horizontal and vertical pumping engines. 
(Engineer 4. Febr. 10 S. 124/25* mit 1 Taf) Die Anlage für 
2>x<13600 cbm in 24 st bei 16 Uml./min und 104 m Förderhöhe be- 
steht aus zwei Dreifachexpansionsmaschinen mit liegenden Hochdruck- 
zylindern, zwei Gestängepumpen mit Gutermuth-Ventilen, die das Wasser 
aus den Brunnen auf die Maschinensohle heben, und zwei Hochdruck- 
pumpen. Ausführliche Darstellung. 

The treatment of water antecedent to filtration. Von 
Clemence. Forts. (Engng. 4. Febr. 10 S. 132/36*) Die Puech-Filter- 
anlage der Magdeburger Wasserwerke. Forts. folgt. 
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An den von den Maschinenfabriken Escher, Wyß & Cie., 
Zürich und Ravensburg, gelieferten Zoelly-Dampfturbinen 
sind in letzter Zeit wiederum eingehende Dampfverbrauchs- 


versuche vorgenommen 
worden. Die Versuchs 
ergebnisse sind in der 
Zahlentafel auf S. 331 zu- 
sammengestellt; daraus 
sind die Diagramme 
Fig. 1 bis 4 abgeleitet. 

Die erreichten Zah- 
len beziehen sich auf 
die angegebenen, bei 
den Versuchen und im 
Betriebe tatsächlich vor- 
handen gewesenen, also 
nicht umgerechneten 
Dampfverhältnisse. Ide- 
ale Dampfverhältnisse 
sowohl beim Eintritt wie 
beim Austritt aus der 
Turbine zu schaffen, 
ging in allen vier Fäl- 
len nicht an, und es 
dürfen deshalb die er- 
haltenen Zahlen mit den 
Ergebnissen von Para- 
deversuchen nicht un- 
mittelbar verglichen 
werden. Ein Maßstab 
könnte mit Hülfe des 


700 KW-Turbine:; 3000 Umi /min; Helsingiors. 
Gebaut für 12 at Ueberdruck, 300° Ueberhitzung, Kühlwasser von 15% 
94 vH Luftleere. 


Versuch am 16. bis 18. September 1909. 


Rundschau. 


Fig. 4. 
300 KW-Turbine; 3000 Uml./min; Buderussche Eisenwerke, Lollar. 
Gebaut für 8 at Ueberdruck, 300° Ueberhitzung, 95 vH Luftleere. 


Abnahmeversuche am 18. und 19. Oktober 1908. 
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Nennleistungen von 300 KW so kleine Dampfverbräuche er- 
zielt worden, wie sie bei diesen Größen selbst an Dampi- 
maschinen nur selten vorkommen, und anderseits weisen die 


Turbinen auch mit grö- 
eren Nennleistungen 
bei 3000 Uml./min Ver- 
suchsergebnisse auf, die 
bei den vorhandenen 
Dampfverhältnissen und 
Leistungen noch selten 
erreicht worden sind. 
Ferner zeigen die Ver- 
suche bei den Teilbe- 
lastungen, wie wenig 
sich der spezifische 
Dampfverbrauch gegen- 
über demjenigen bei 
voller Belastung erhöht. 
Es ist dies um so be- 
merkenswerter, als alle 
untersuchten Turbinen 
mit der an sich so ein- 
fachen Drossel-Drucköl- 
regelung ausgestattet 
sind und von der um- 
ständlichen Quantitäts- 
regelung des ersten Ra- 
des Abstand genommen 
ist. Der Umstand, daß 
bei Teilbelastungen die 
Dampfverbräuche nur 


1000 KW-Turbine; 3000 Uml./min; Bremen-Besigheimer Oelfabrik. 


Gebaut für 10 at Ueberdruck, 300° Ueberhitzung, 
95 vH Luitleere. 


Versuch am 6. April 1909., 
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thermodynamischen Sig. 4. wenig größer sind als 
Wirkungsgrades für bei voller Last, ist durch 
Turbinen von gleichen 2300 KW-Turbine; 1500 Uml./min; Stuttgart-Münster. die Wahl von Stufen- 
Nennleistungen ge- Gebaut für 12 at Ueberdruck, 320° Ueberhitzung, 93 vH Luftleere. zahl, Durchmesser und 
schaffen werden. Ein Eintrittwinkel der Lauf- 
unmittelbarer Vergleich Versuch am 9. Juni 1909. schaufeln begründet. Es 
der Versuchsergebnisse Ze hg zeigt sich bei sämtlichen 
von Turbinen verschie- 8 76000 Versuchen, daß der 
dener Nennleistungen thermodynamische Wir- 
ist auch nicht angängig, 7. 74000 kungsgrad, bezogen auf 
da der Dampfverbrauch die Zustände in der Tur- 
bei der größeren Nenn- . € 200 6,72 bine, bis zur halben Be- 
leistung günstiger ist 8 lastung wächst. Fast 
D n D N D . D 
als bei der kleineren. 5.270000 sR W durchweg sind die bei 


Es ist dies besonders 
aus Versuch 1 bis 3 er- 
sichtlich, wo die Turbi- 
pen 3000 Umdrehungen 
gemacht haben und die 
Abmessungen der Tur- 
binen auch nicht stark 
voneinander abweichen. 

Die Ergebnisse sind 
nach zwei Richtungen 
hin beachtenswert. Ei- 
nerseits sind schon bei 
verhältnismäßig kleinen 
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den Versuchen vorhan- 
den gewesenen Eintritt- 
spannungen vor der 
Turbine größer als die 
bei der Bestellung an- 
gegebenen und deshalb 
der Bereehnung zugrun- 
de gelegten Drücke. 
Die Turbinen 1, 2 
und 3 sind mit Dreh- 
stromgeneratoren der 
Felten & Guilleaume- 
Lahmeyerwerke, Frank- 
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| 300 KW-Turbine 


700 KW-Turbine 1000 KW-Turbine 


2300 KW-Turbine 


Versuch Nr O u; 3 4 1 | 2 | 3 4 5 1 re E E "SE 2 
Datum 18.10.08 — 19.10.08) — 17. September 1909 — 18.9.09 6. April 1909 9. Juni 1909 
Uml./min i 3040 3038 3010 3030 | 3000 | 3005 | 3010 | 3020 | 3000 3004 | 3001 | 3000 | 2999 | 1504 | 1508,7 | 1501 
Nutzleistung !) . KW | 315,5 160,2 339 815| 720, 535, 8355| 185| 859 766| 534| 1042| 1060| 1120 | 1621 2507,7 
Druck vor Turbinenventil at 8,1 8,05 7,56 7,5] 12,8 | 13,1 | 12,95 | 13,1| 12,9 10,9 | 11,79 10,07 | 10,2|12,45 | 12,96 | 12,48 
Temperatur vor Turbinenventil . °C 301,6 :308,8| 312,4 330,6 | 305,7 | 300,5 299 302; 304 298,5 | 316,4 298 300 | 315,6 317,9, 319,4 
Luftleere im Turbinenaustrittrohr vH 96,6 97,3 96,7 96,6 | 95,8 | 96,5 96,7] 97,4 | 94,8 95,7| 96,0 | 95,2| 95,3) 96,0: 95,1 93,3 
Gesamtdampfverbrauch für 1st. kg 2391 1391| 2556 | 2304 1925 3825 | 2715| 1643 | 5780 5380 | 3920 | 6970 | 7030 | 7845 10723 116070 
Dampfverbrauch für eine Nutz- | | | 

KW-Stunde)) . . , o 7,63 8,68 | 7,54 7,32 | 6,84 | | 7,16 | 7,66 | 8,88 | 6,73 7,03| 7,33) 6,67| 6,63| 7,00 6,62. 6,40 
ern tür 1 EN st e > 5,12 | 5,42, 5,07 4,90 | 4,63. 4,73! 4,83 | 4,97| 4,61 4,62 | 4,61] 4,49| 4,47 | 4,66, 4,52. 4,48 


1) Energiebedarf für Erregung inbegriffen, nicht aber 


furt, gekuppelt, die Turbine 4 mit einem solchen der Siemens- 
Schuckert- Werke, Berlin. Zu allen vier Anlagen haben Escher, 
Wyß & Cie. Oberflächenkondensatoren geliefert, die mit Naß- 
luftpumpen eigener Bauart ausgerüstet sind. 


In dem Buch »Die Technischen Hochschulen Preußens« von 
Paul Friedrich Damm!) sind interessante statistische An- 
gaben über Unterhaltung und Besuch der Hochschulen ge- 
macht. Danach stellte sich 1888 die Einnahme aus den Tech- 
nischen Hochschulen zu Berlin, Hannover und Aachen auf 


Fig. 5. 


Besuch der Technischen Hochsehulen Preußens. 
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228473 M, die Ausgabe auf 1333143 A, während für 1908, wo 
Danzig noch hinzukommt, die entsprechenden Zahlen sind: 
Einnahme 1231473 A, Ausgabe 3529458 A Als etatmäßige 
Professoren wirkten 1888 insgesamt 89, 20 Jahre später waren 
es 170. Dazu kommen heute noch 84 Dozenten, 100 Privat- 
dozenten, 21 Konstruktionsingenieure und .372 Assistenten. 


1) 8. Z. 1909 S. 1199. 


EE 


für Kondensation. 


Zusammen genommen waren somit 1908/09 an den preußischen 
technischen Hochschulen 747 Lehrkräfte tätig. 

Ueber die Entwicklung des Besuches der Hochschulen 
gibt Fig.5 Auskunft. 

Der obere Linienzug gibt die Gesamtzahl der Studie- 

“renden und Hospitanten, die gestrichelte Linie begrenzt die 
Zahl der als Studierende anfgenommenen Besucher. 

Die Linien der Besucherzahl von Aachen und Danzig 
rücken in den letzten dargestellten Semestern so nahe anein- 
ander, daß sie bei dem "Maßstab der Figur sich zum Teil 
decken. Bei dem Wintersemester 1908/09 
kommt Danzig mit der Gesamtzahl von 690 
über Aachen mit 664 zu stehen. 

Dem Vorbilde mehrerer Städte im Osten 

der Vereinigten Staaten folgend), beabsich- 


von Hochdruckwasserleitungen für den 
Feuerschutz anzulegen. Das Leitungsnetz 
soll aus besonders schweren Gußeisenrohren 
bestehen und insgesamt eine Länge von 
148,8 km haben. Es wird an zwei große 
19000 cbm fassende und zwei kleinere Was- 
serbehälter von 3780 und 1890 cbm Inhalt 
angeschlossen. Zum Füllen der Behälter mit 
Seewasser sollen zwei Pumpwerke von je 
3000 PS bei einem Wasserdruck von 21,5 at 
dienen. Außerdem ist der Bau von zwei 
Pumpwerken von 600 PS Gesamtleistung für 
trinkbares Wasser in Aussicht genommen. 
Jedes dieser beiden Werke wird zwei drei- 
stufige Kreiselpumpen für 100m Druckhöhe 
und zwei fünistufige für 152,5 m enthalten, 
die auch hintereinander geschaltet werden 
können unddann eine Höhe von 252,5 m zu 
überwinden vermögen. Mit den Einrichtungen 
wird in der Stadt auf einer Bodenfläche von 
9300 qm eine Wassermenge von 57 cbm/min 
zur Verfügung stehen. Bei Bränden an ver- 
schiedenen Stellen kann die verfügbare Was- 
sermenge 12 Stunden lang auf 170 cbm/min 
und die folgenden 64 Stunden auf 106 cbm/min 
gesteigert werden. Schließlich will man mit 
Rücksicht auf die durch Erdbeben drohende 
Gefahr von Brüchen im Rohrnetz insofern 
eine Neuerung schaffen, als über die Stadt 
100 aus Eisenbeton hergestellte Hülfsbehäl- 
ter von 9,15 m Dmr., 5,5 m Tiefe und 280 cbm 
Inhalt verteilt werden sollen, die unter dem 
Pflaster der Straßen eingebaut werden. (En- 
gineer vom 4. Februar 1910) 


- Im Herbst vorigen Jahres ist die längste 
elektrische Veberlandbahn in Oesterreich, 
von Trient nach Male, fertiggestellt wor den. 
Die 60 km lange Bahn hat eine Spurweite von 1m. Für den 
Betrieb wird in einem Wasserkraitwerk bei Trient Drehstrom 
erzeugt, mit 20000 V fortgeleitet und in drei bei den km 10, 
30 und 50 gelegenen Unterwerken in Gleichstrom von 800 V 
umgewandelt. Die zehn Motorwagen sind vierachsig und mit 
vier 50pferdigen Gleichstrom-Wendepolmotoren ausgerüstet, 


7909 Jahr 


. Z, 1909 S. 1524.. 


er 
994, 


tigt man auch in San Francisco ein Netz- 
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die mit einer Zahnradübersetzung von 1:4,6 auf die Lauf- 
achsen wirken. Die höchste Geschwindigkeit auf wagerech- 
ter Strecke beträgt 35 km/st. (Elektrische Kraitbetriebe und 
Bahnen vom 4. Februar 1910) 

In Chattanooga, Tennesse, ist die ungeschützte Eisen- 
konstruktion der Mc Callie Avenue-Brücke durch die Ein- 
wirkung der Rauchgase der darunter herfahrenden Lokomo- 
tiven so geschwächt worden, daß die Brücke nach nur 4'/,jäh- 
rigem Bestehen für den Verkehr gesperrt werden mußte. Die 
225 m lange Brücke, die eine 12,7 m breite Fahrbahn und 2 je 
27 m breite Fußwege hat, führt mit 2 je 36,6 m weiten 
Oeffnungen in 6,1 m Höhe über 9 Verschiebegleise hinweg. 
Bei einer eingehenden Untersuchung der Brücke sind an den 
den Rauchgasen am stärksten ausgesetzten Stellen Gewicht- 
verluste von 27 bis 68 vH festgestellt worden, so daß durch- 
greifende Erneuerungsarbeiten erforderlich geworden sind; 
hierbei sollen alle den Rauchgasen ausgesetzten Eisenteile mit 
Beton verkleidet werden. (Engineering News 20. Januar 1910) 


Im Jahre 1909 sind 7 Dampfer von mehr als 10000 
Brutto-Reg.-Tons mit einem Gesamtraumgehalt von 82 024 
Brutto-Reg.-Tons vom Stapel gelaufen, gegenüber 13 Dampiern 
mit 196885 Brutto-Reg.-Tons im Jahre 1908, und zwar: 


S Größe | Geschwin- 
Name : S lg: Br 
des Schiffes Brutto- digkeit Name der Reederei 
Reg.-Tons Knoten 
Balmoral Castle rd.13 000 | 17! Union Castle Line 
Orvicto 12130 ; 17!) Orjent Line 
Osterley . . . | 12 129 17/3 ` > 
Otranto 12 124 171/9 | > : 
Mantua . . . 10883 18'/ | Penin. and Oriental St. Nav. Co. 
Ruahine . 10 758 15 New Zealand Shipping Co. 
Espaene . 11 600 16 Compagnie Générale Trans- 
atlantique 


Der mittlere Tonnengehalt stellte sich im Jahre 1909 auf 
11707 Brutto-Reg.-Tons und im Jahre 1908 auf 15145 Brutto- 
Reg.-Tons. 

Auf Stapel lagen am 1. Jan. 1910 noch folgende Dampier 
von über 10000 Brutto-Reg.-Tons: 


= 


Name | Größe er | 
des Genres "A erter, 3 diekeit | Name der Reederei 
| Reg.-Tons | Knoten 
Olympie . rd.49 000 21 White Star Line 
Titanic 45.000 21 desel. 
France 23 000 23 Compagnie Generale Trans- 
atlantique 
NN s e y 18 000 16 Cunard Line 
A Fe u Ru 13 500 20 Nippon Yusen Kaisha 
Edinburgh Castle 13 460 {75 Union Castle Line 
NEN A 11500 18a Penin. and Oriental St. Nav. Co. 
N.N.. 11500 EMA desel. 
NEN. 11 000 16 New Zealand Shipping Co. 


Von diesen Dampfern sollen 4, und zwar die Neubauten 
der White Star Line, der Cunard Line und der New Zealand 


Shipping Company, durch eine Verbindung von Kolben- 
maschinen und Turbinen angetrieben werden; der Dampier 


Patentbericht. 
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»France« und der Neubau der Nippon Yusen Kaisha erhalten 
nur Turbinen und »Edinburgh Castle« sowie die beiden Neu- 
bauten der Peninsular and Oriental Steam Navigation Co. je 
2 Vierfachexpansionsmaschinen. | 


Zu der in Nr. 6 S. 247 gebrachten Mitteilung über die 
Probefahrt des von F. Schichau in Elbing gebauten Torpedo- 
bootes »S 166« ist nachzutragen, daß an der Fahrt die den 
Bau beaufsichtigenden Beamten der kaiserl. deutschen Marine 
teilnahmen. Das Boot wird von Dampfturbinen der Bauart 
Schichau angetrieben. Drei weitere von F. Schichau gebaute 
Schwesterschiffe, ebenfalls mit Turbinenantrieb, sollen dem- 
nächst ihre Probefahrten unternehmen. 


Für den Betrieb eines Wright-Fliegers hat die Wolseley 
Tool and Motor Car Co. in Birmingham einen Luftschiff- 
motor gebaut, dessen 8 Zylinder von 95 mm Dmr. und 127 mm 
Hub die bekannte V-Anordnung mit gemeinsamer Steuer- 
welle und in der Mitte liegendem Vergaser aufweisen. Der 
Motor, der bei 1000 Uml/min 50 PS leistet, kennzeichnet 
sich durch die aus Aluminiumblech hergestellten Wasser- 


Kühlmäntel. Das Gesamtgewicht setzt sich folgendermaßen 
zusammen: 

Motor ohne Schwungrad 145 kg 

Kühler ohne Wasser . : 2.2.0 221 > 

17 ltr Kühlwasser im Kühler . . . 17» 

7,9 > ` in den Kühlmänteln 7,9 
Benzinbehälter mit 22,8 ltr Benzin 20,4 >» 

Schmieröl für 3 st (9 ltr) 8,15 >» 


221,15 kg = 4,42 kg/PS 
(Engineering vom 4. Februar 1910) 


Die Kohlenförderung in den Vereinigten Staaten hat 
1909 rd. 396,9 Mill. t betragen, wovon 326,9 Mill. auf Fett- 
kohlen und 70 Mill. auf Anthrazit entfallen. Die entsprechen- 
den Zahlen im Jahre 1908 waren 306,8 und 72,9 Mill. An 
Koks sind rd. 29,9 Mill. t hergestellt und an Eisenerz rd. 53,9 
Mill. t gefördert worden. 


In der Statistik der Flußeisenerzeugung in den Ver- 
einigten Staaten für das Jahr 1909 ist die Stahlgewinnung im 
elektrischen Ofen zum erstenmal mit einem nennenswerten 
Betrag aufgetreten, nämlich mit 25000t. Im Hinblick auf 
die jetzigen Neubauten und Pläne glaubt man für 1910 eine 
as” auf 75000 t erwarten zu dürfen. (Iron Age 27. Januar 
1910 


Das vor kurzem an dieser Stelle!) erwähnte Zahnrad- 
getriebe von Westinghouse wird gegenwärtig von der Par- 
sons Marine Steam Turbine Co. in Verbindung mit einer 
1000 pferdigen Dampfturbinenanlage an Stelle der früheren 
Kolbenmaschinen in den Dampfer »Vespasian« eingebaut. 
Versuche, die Parsons selbst mit einer derartigen Uebertragung 
von 300 PS angestellt hat, sollen 99 vH Wirkungsgrad ergeben 
haben, also fast noch mehr, als die Versuche von Westing- 
house selbst. (Engineering vom 4. Februar 1910) 


Berichtigungen. 
Z. 1910 S. 226 r. Sp. letzte Zeile und S. 227 in der Ucberschrift zu 
Fig. 33 und 3% lies 6000 cbm/st statt 6000 cbm/min. 
Z. 1910 S. 290 lies in der Zahlentafel in der 
statt km/st. 


8. Z. v. o. Kn/st 


D Z. 1909 S. 2104. 
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Kl. 13. Nr. 211030. Wasserröhrenkessel. J. M. Walter. Berlin. 
Von dem mit schwacher 
Wölbung abeeflachten 
Rücken eines oder mehrerer 
zylindiischer Unterkessel a 
gehen Röhrenreihen ce. c strah- 
lenförmig nach Sammelroh- 
ren d.d, die unter sieh und 
mit dem Dampfsammler f 
verbunden sind. Vor den 
Kesseln, bei denen die 
Wasserröhren zwischen 
Oper- und Unterkessel ver- 
laufen, hat die Anordnung 
der selbständigen: Saınmler 


d. d den Vorzug, daß die einzelnen Röhrenreihen sich unabhängige von- 
einander ihrer Temperatur entsprechend dehnen können. 

Kl. 20. Nr. 217274. Gleitschutzvorrichtung für Fahrzeuge A. M. 
Ferme, Touraine, Indo-China. Von 
zwei Reibrädern «a. b wird das eine au 
ein Laufrad, das andre an die Schiene ange- 
drückt. a und b übertragen ihre Drehung 
auf zwei mit einen Planetenradgetricehe 
in Verbindung stehende Reibräder c. Bei 
gleicher Drehgeschwindigkeit beider Räder 
bleibt das Plancetengetriebe in Ruhe: 
schleift aber das Laufrad, so drehen sich 
a und bd ungleich, und das Planetenge- 
triebe öffnet ein Ventil zur Anstellung 
der Luftbremse oder eines Sandstreuers. 
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Kl. 20. Nr. 217433. Längenänderung von Kurbelstangen an Loko- 
motiven. H. Meier, Stadthagen. Die Kurbelstange e für die Räder 
des vorderen Drehgestelles wird 
nieht unmittelbar vom Kreuz- 
kopf e, sondern unter Zwi- 
sehenschaltung eines in c bei 
k drehbar gelagerten Winkel- 
hebels geführt, desseu längerer 
| Hebelarm in einem Gleitschie- 
ber f wagerecht geführt wird. Der Gleitschieber f wird durch den Win- 
kelhebel ZA senkrecht verstellt, wenn sich die vordere Laufachse in 
einer Kurve schräg stellt. 


Kl. 24. Nr 210940. Vor- 
wärmung der Verbrennungs- 
luft. L. Soltmann, Ant- 
werpen. Die Luft wird iu 

Oberflächenkondensatoren 
b,b vorgewärmt. Das vor- 
dere Ende des Kessels o 
wird von einem Trichter e 
umgeben, der als Luftfänger 
für b dient und aus zwei 
Hälften besteht, die mittels 

der Gelenke dd auf- 
klappbar und abnehmbar 
sind. Die vorgewärmte Luft 
p wird durch den Kanal k in 
den [Aschfall geleitet. Der Endhebel 4 
des Gestänges für die Regelklappen n 
liegt so vor der Feuertür, daß diese nur 
bei geschlossenen Klappen geöffnet wer- 
den kann. | 


Kl. 20. Nr. 215978 und 215979. 
Stromabnehmer für gleislose Bahnen. W. 
Köhler, Bremen. Der Strom wird 
von den beiden übereinander hängenden 
Fahrdrähten durch 3 Rollen abgenommen, 


preßt werden und sich um senkrechte 
Achsen drehen können. In die Zuführ- 
drähte zum Wagen ist eine Kabel- 
schleife a,d eingeschaltet. deren beide 
starre Schenkel bei c gelenkig verbunden 
sind und durch die Feder d zusammen- 
gezogen werden. 


Kl. 24. Nr. 210966. Rost. G. Deutsch, Wien. 
Der Rost wird abwechselnd aus diekeren und dün- 
neren Roststäben a,b hergestellt, um die für Fein- 


Die dünneren Einlegstäbe b werden von den stärkeren 
Stäben a getragen und an meh- 
reren Stellen seitlich von ihnen 
gestützt, damit sie sich nicht ver- 
ziehen. 

Kl. 31, Nr. 211839. Tiegel- 
oder dergl. Oefen. Gebr. Han- 
nemann & Co. G. m. b. H., Düren. Der Rost 
des Ofens wird durch dachförmig geneigte volle 
Platten a gebildet, über denen die Winddüsen b 
so hoch angeordnet sind, daß die herabtropfende 
Schlacke des Brennstoffes flüssig bleibt und über 
a in den Aschenfall läuft. Das lästige Entschlacken 
des Ofens soll so vermieden werden. 
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Kl. 35. Nr. 210174. Vorrichtung zum Umsetzen von Kranen auf 
ein andres Gleis. Fried. Krupp A.-G. Grusonwerk, Magdeburg- 
Buckau. Zwischen den Rä- 
dern a,a oder Radgruppen jeder 
Fahrzeugseite werden Hebevor- 
richtungen beliebiger Art, z.B. 
Schraubenhebeböcke b, ange- 
bracht, um in Verbindung mit 
Lagergestellen d, welche die 
Laufräder einzeln oder in Grup- 
pen aufnehmen und um senk- 
rechte Achsen drehbar sind. 
Turmkrane, Schiebebühnen u. 
dergl. auf einem Gleis % scharf 
um die Ecke, oder von einem 
Gleis © auf ein andres k brin- 
gen zu können. An den Ecken 
oder Kreuzungspunkten der 
Gleise werden Grundplatten f 
angeordnet. 


die durch Federn an den Fahrdraht ge- ` 


kohle erforderliche Spaltweite von 1 mm zu erhalten. 


Kl, 46. Nr, 210715, Gasturbine H. Holzwarth, Hamilton, 
Ohio, und E. Junghans, Schramberg, Württbg. Vor dem Lauf- 
rade o münden aus den Verbrennungskammern b, b Düsen ec, Fig. 2. 
Zwischen je zwei Verbrennungskammern liegen Druckluftkammern d, d, 
die an einen rineförmigen Druckluftbehälter angeschlossen und dureh 


Fig. 3. 
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Fig. 2. 


Ventil v abgeschlossen sind, Fig. 3. Nach Oeffnen des Ventiles v kön- 
nen Leitrad g und Laufrad a durch Druckluft gekühlt werden. Auch kann 
die in Düsen k mündende Druckluft zum Anlassen der Turbine dienen. 
Die Luftkammern d und die Verbrennungskammern 5 sind vou Räumen r 
umgeben, die zum Erwärmen oder Kühlen der Kammern d,b dienen 
können. use 


Kl. 47. Nr. 210667. Wechselgetriebe Alexanderwerk A. von 
der Nahmer, A.-G., Remseheid. Ein oder mehrere von der Welle b 
getragene Planetenräder e greifen in ein auf der andern gleichachsigen 
Welle a sitzendes 
Rad d ein und sind 

schleppkurbelartig 
mit einer außerachsi« 
zu a und b liegenden 
Welle c so verbun- 


D 


Be Er 
den, daß sie sich um \ N S 
das Rad d herum, Er Al 
nicht aber um sich Kä E 
selbst drehen können. je Ke 
Die Wellen c, o und -d A K we ~p” 
b werden verbunden T d S< i e g 

ee 


durch drei Zapfen o 
der Scheibe g und 
drei Zapfen p der Scheibe f, von denen die oberen 
dureh das Planetenrad e, die beiden unteren bei 
nur einem Rad e durch Schubstangen o verbunden 
sind. Das Uebersetzungsverhältnis zwischen « und 
b bestimmt sich durch das Verhältnis der Halb- 
messer R und r. 


Kl. 77. Nr. 215960. Antriebvorrichtung für 
Luftschiffe. F. Hennebique, Paris. Die Luft- 
schraube a hat eine hohle Nabe b, die mittels 
eines Kugelgelenkes f mit der Antriebwelle e ver- 
bunden ist und mittels cines auf ihr drehbaren 
Ringes ! ein Gewicht m trägt, durch das die Luft- 
schraube in der gewünschten Lage gehalten wird. 
Dadurch behält die Luftschraube, unabhängig von 
der Neigung, die das Luftschiff und die Antrieb 
welle annehmen, ihre Lage bei. 


Kl. 77. Nr. 216181. Gleitflie- 
ger mit Schlagflügeln. D Tießen, 
Meldorf. Ueber der Gleitfläche a 
sind. der Motor b und die aus ein- 
zelnen, um ihre Längsachse etwas 
drehbaren Federn c bestehenden 
Flügel aufgebaut. Beim schnellen 
Herabschlagen der Flügel öffnen 
sich die Federn ein wenig, und 
die hindurchstreichende Luft treibt 
den Flieger vorwärts. Die zwi- 
schen dem Flügel und der Gleit- 
fläche hindurchstreichende Luft 
hebt darauf die Flügel wieder und 
treibt die Verbrennungsgase aus 
dem Zylinder heraus. d ist das Hö- 
hensteuer. Zur Seitensteuerung die- 
nen jalousieartig verschlossene Oeff- 
nungen e, ei in a, die mit der Hand oder durch ein Steuer f verstellt 
werden. und einen schraubenartigen Absturz gestatten. | 
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Vorstand des Vereines. 


Vorsitzender: 


Kurt Sorge , Mitglied des Direktoriums von Fried. Krupp A.-G., 


Vorsitzender "der Direktion von Fried. Krupp A-G. Gr uson- 
werk, Magdeburg-Buckau. 


: Versitzonde Te Stellvertreter: 


Fehlert, Ingenieur, Patentanwalt, Berlin 


GW. Belle-Alliance- Platz 17. 
Kurator: ©, Taaks, Kel. Baurat, Zivilingenieur, Hannover, Marienstr. 14. 


Beigeordnete: Aug, 


eil, Direktor der Donnersmarekhütte, Zabrze (Oberschl.). 


‚Joh, Körting, Ing., Direktor bei Gebr. Körtine A.-G., Düsseldorf. 
, Meng, Direktor der städt. Rlektrizitätswerke, "Dresden - A. 


Am See 2. 
A. W. 


G. Rohn, Direktor von Oscar Schimmel & Co. A.-G. 


Chemnitz, Oscarstr. 10. 


Vorstandsrat. | 


Dr. A. Slaby, Geh. Reg.-Rat, Prófessor a. 
d. Techn. Hochschule, Charlottenburg, 
Sophienstr. 33, von 1906 bis 1908 Yor- 
sitzender des Gesamtvereines. 


Treutler, Bergwerksdirektor; Kohlscheid 


bei Aachen, vom 15. November bis 
- 31. Dezember 1909 Vorsitzender des Ge- 


samtyer eines, 


Aachener. RN, 


_Bergwerksdiröktor, Kohlscheid. 


Dr. Io Rasch, Prof. a. d. Techn. Hoch- 
schule, Aachen, Grefelder Str. 13. 


Stellvertreter: 
d, Pie A, Schwemann. 


_ Augsburger B.-V. 
Wilh. Heyder, Ingenieur, 
Kalmbergstr. 9. 
Stellvertreter: 


sämtliche Vorstandsmitelieder des Be- 
zirksvereines und L. Vogel. 


Augsburg, 


-- Bayerischer BA, 
Hermann Bissinger, Baurat a. D., Mün- 
chen, Friedrichstr. 26. 
Heinrich Ries, Kgl. 
München, Türkenstr. 99. 


Oberstleutnant, 


Alfred Schlomann, Zivilingenieur, Mün- 


chen, Glückstr. 10. 


| Stellvertreter: 
sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 
zirksvereines. 


Bergischer BA. 
Hermann Blecher, Maschinenfabrikant, 
. Barmen-Unterbarmen. 
c. Breidenbach, Direktor, 
Wiesenstr. 21. 


Stellvertreter: 


sämtliche Vorstandsmitglieder 
zirksvereines, 


Berliner BN. 


M. Frauendienst, Reg.-Baumeister a. D., 
Fortbildung sschul-Dir ektor, Berlin N. 
Hochstr. 31. 

. M. Gary, Professor, Abteilungsvorsteher 


des Be- 


des Materialpr üfungsamtes, Gr.-Lich-. 


terfelde, Potsdamer: "Chaussee 9. ` 

Karl ‚Hartmann, Geh.-Reg.- u. Gewerbe- 
rat, Steglitz, Tutherstr. 18. 

E. Hausbrand, Kol, Baurat, Fabrikdirek- 
tor, Berlin W., Burgerafenstr. 16. 

A. Herzberg, Ingenieur, Kgl. Baurat, Ber- 
lin W., Keithstr. 14. 

P. Hjarup, Ingenieur und Fabrikbesitzer, 
Berlin N., Prinzen-Allee 24. 

.M. Krause, Kgl. Baurat, Direktor von A. 
Borsig, Berg-. und. Hüttenver waltung, 
Berlin N., Chausseestr. 13. 

A Krutina, , Oberingenieur der Hannov. 
Maschinenbau-A. Sc Berlin SW., Halle- 
sches Ufer 14. 

Dr. Eug. Meyer, Prof. a. d. Techn. Hoch- 
schule, Charlottenburg, Schlüterstr. 78. 

Dipl- Geng, F. Neubauer, Patentanwalt, 
Berlin SW. Tempelhofer Ufer 19. 

M. Raschig, Oberingenieur der Siemens- 
Schuckert-Werke G. m~b. H., Grune- 
wald (Bez. Berlin), Winklerstr. 3. 

‚Dr.-Ing. Georg Schlesinger, Professor an 
d. Techn. Hochschule, \Vilmersdorf bei 
Berlin, Xantener Str. 15a 

Dipl.- Ang. WW. Stiel, Berlin NW., Bochu- 
mer Str. 8. 

l Stellvertreter: 

M. Behrend, À. Bloch, 


0. Kammerer, E; Kortenbach, P: Krülls, 
0, Leyde, F 


Elberfeld, 


W. Hartmann, . 
‚A. Neuhaus, Curt: Schnei- | 


der, M, Schiff, Leop. Seydel, ns Stein, 
E. Toussaint, W. Treptow, E , Wag- 
müller und M, Westphal, 


Bochumer B.-V. 


Dr. H, Hoffmann, Ingenieur, Lehrer a. d. 
Bergschule, Bochum, Kaiserring 29. 


`V. Sauter, Ingenieur der Guüßstablfabrik, 


Bochum. 


Stellvertreter: 


M. Lohmann und Ernst Maaß und sämt- 
liche Vorstandsmitglieder des Bezirks- 
vereines. 


Bodensee-B.-V. 


von Ihering, Geh. Reg.-Rat, Landschlacht 
(Thurgau), Schweiz. ` 
Stellvertreter: 


sämtliche Vorstandsmitglieder 
zirksvereines. ` 


des Be- 


Braunschweiger B.-V. 


Sir. ng, Rud. Schöttler, Geh. Hofrat, 
Professor an der Techn. Hochschule, 
Braunschweig, Bültenweg 73. 

Herm. Franke, ` Professor an der Techn. 
Hochschule, Braunschweig, Sandıeg 2. 


| Stellvertreter: 
C. Arndt u. Franz Schmitz. 


Bremer BN. 


Dipl.-Ing. Ernst Müller, Professor, Ober- ` 


lehrer an der Höheren Schiffbauschule, 
Bremen. 


Stellvertreter: 
sämtliche Vorstandsmitglieder des- 
zirksvereines. 


Be- 


Breslauer B.-V. 

H. Debusmann, Direktor des städtischen 
Wasserwerks, Breslau, Am Weiden- 
damm 12/16. 

G. Dietrich, Direktor b. Gebr. Körting 
A.-G., Breslau, Käiser Wilhelmstr. 9. 


Stellvertreter: 


sämtliche Ken 
zirksvereines. 


Chemnitzer BN 


Joh. Biernatzki, Direktor d. Chemnitzer 
"Strickmaschinenfabrik A.-G., Chemnitz, 
‘Melanchthonstr. 21. 

Fr. Freytag, Professor an der Kgl. Ge- 
werbeakademie, Chemnitz, Ahornstr. 64. 


des Be- 


. „Btellvertreter:. 
Gg. Dieterich u. P. Leichsenring. 


Dresdener B.-V. 


Dipl.» Ing. „2 Barnewitz, Dresden-A., Fal- 
kenstr. 22. — 

E. Lewicki, Professor, Dresden-Plauen, 
Würzburger Str. 21. 

H. Scheit, Geh. Hofrat, Professor an der 
Techn. Hochschule, Dresden-Strehlen, 
Königsteinstr. 1. ` 

` Stellvertreter: 

sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 

zirksvereines. 


Elsafs-Lothringer B. -V. 


P: Rohr, Oberbaurat, Straßburg (Els.), | 


‚Schöpflinstaden 3. 
Maschinenbaugesellsch., Gr afenstaden, 
Post Ilkirch- Gr afenstaden. 


‘sämtliche Vorstandsmitglieder 


Dipl.- Jng. P. Iltis, Oberlehrer a. d Kais. 
Techn. Schule, Straßburg (Els.), Kölner 
Ring 5. 

Stellvertreter: 
sämtliche Vorstandsmitglieder 
zirksvereines. 


Emscher-B.-V. 
L. Schomburg, Direktor des städt. Das 
anstalt, Gelsenkirchen, Kaiserstr. 53. 


Stellvertreter: 
Gust. Hußmann. 


des Be- 


Fränkisch-Oberpfälzischer B.-V. 


E. Bogatsch, Reg.-Baumeister a. D., In- 
genieur, Maschinenfabrik Augsb urg- 
Nürnberg A.-G., Nürnberg. 

0, Eiy, Direktor des städt. Rlektrizitäts- 
werkes, Nürnberg, Tullnaustr. 20. 

H. Fieth, Patentanwalt u. Zivilingenieur, 
Nürnberg, Luitpoldstr. 12. 


Stellvertreter: 
des Be- 


zirksvereines. 


Frankfurter B.-V. 

E. W. Köster, Direktor, Frankfurt (Main), 
Kreuznacher Str. 54. 
Rud. Rißmann, Oberingenieur, Frankfurt 

(Main), Bürgerstr. 15. 
Ernst Hahn, Dir ektor, Frankfurt (Main), 
Unter indau 17. 
Stellvertreter: 


sämtliche Vorstandsmitglieder 
zirksvereines. 


des Be- 


Hamburger B.-Y. 

Dr. K. Thomae, Prof., 
burg, Große Allee 48. 
C. Hartmann, Bauinspektor d. Baupoli- 


zei, Vorstand d. Dampfkesselrevisions- 
bureaus, Hamburg, Admiralitätstr. 56. 


Stellvertreter: 


W. Goebel und sämtliche Vorstandsmit- 
glieder des Bezirksvereines. 


Hannoverscher BN. 


L. Klein, Professor a. d. Techn. Hoch- 
schule, Hannover, Militärstr. 19. 

Dr- Gg, A. Nachtweh, Professor an der 
Techn. Hochschule, Hannover. 

A. Dunsing, Oberingenieur d. Vereines z. 
Ueberw. v. Dampfk., Hannover, Hein- 
richstr. 49. 

Stellvertreter: 


H. Friederichs, M, Knoevenagel, A, Bock 


Hessischer B.-V. 
A. Beckers, Direktor der Maschinenbau- 


A.-G. vorm. Beck & Henkel, Cassel, 
Mönchenergstr. 28. 
Stellvertreter:., 
sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 


zirksvereines. 


Karlsruher B.-Y. 


Georg Benoit, Reg.-Baumeister a. D., Pro- 
fessòr a. d. Technischen Hochschule, 
or uhe (Baden), Haydnplatz 1. 

r. 0. Hefft, Großh. Maschineninspektor, 
le (Baden), Eisenlohrstr. 43. 


Stellvertreter: 
E. Bielefeld und Q. Lindner. 


Kölner BA 


| Alfred Deeg, Direktor der Maschinenbau- 


anstalt Humboldt, Kalk bei Köln. 

C. Stein, Direktor der Gasmotorenfabrik 
Deutz, Charlottenburg, Kaiserdamm 8. 

H. Neumann, . Oberingenieur d. Gasmo- 
torenfahrik Deutz, Köln-Deutz. 

H. Koschmieder, Ingenieur der Farben- 
fäbrik vorm. Bayer & Co., Leverkusen 
. (Bez. Köln). 


Stellvertr don 


sämtliche Vorstandsmitglieder des 
zirksvereines. 


Be- 


Lausitzer B.-V. 


Albert Hirtz, Oberingenieur d. Siemens- 
Schuckert-Werke CC m. b. H., Görlitz. 


Stellvertreter 


E Sondermann u. sämtliche Vorstands- 
Rud.. Dogny, Oberingenieur..der Elsäß. | 


mitglieder des Bezirksvereines. 


Schulrat, Ham- 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher. Ingenieure. 


Leipziger B.-V. 
L. Kruft, Zivilingenieur, 
"aper, Schönbachstr. 6. 
H, Diester, Oberingenieur d. Akkumula- 
torenfabrik A.-G., Leipzig, Weststr. 64. 
Stellvertreter: 
sämtliche Vorstandsmitglieder 
zivksvereines. 


Leipzig- 


des Be- 


Lenne-B. -V. 


C. Block, Oberingenieur des Dampfk.- 
Ueberw vach. -Vere eines, Hagen (Westf). 


Stellvertreter: 
sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 
zivksvereines. 
Märkischer BN. 


Fr. Schmetzer, Kel. Baurat, Direktor des 
Wasser werkes, Frankfurt (Oder). 


Stellvertreter: 


sämtliche Vorstandsmitglieder 
zirksvereines. 


des Be- 


Magdeburger: B.-V.. 


Max Wolf, Fabrikbesitzer, i/Fa. R. Wolf, 
Magdel wg D 

Fr. Pailliart, Zivilingenieur, Magdeburg, 
Bötticherstr. 41. 


Stellvertreter: 


sämtliche Vorstandsmitglieder 
zirksvereines. 


des Be- 


Mannheimer BN. 


Ludwig Post, Zivilingenieur, Mannheim, 
Rennershofsti. 15. 


B. Liebing, Direktor der :Mannheimer 
Eisengießerei und Maschinenbau-A.-G., 
Mannheim. 


| Stellvertreter:' 
H. Ortner und Karl Förster. 


Mittelrheinischer RA. 
E. Helmrath, Zivilingenieur, Neuwied. 
Stellvertreter: 
sämtliche Vorstandsmitglieder 
 zirksvereines. 
Mittelthüringer B.-V. 


A. Rohrbach, Oberingenieur u. Patent- 
anwalt, Erfurt, Bahnhofstr. 6.- 


Stellvertreter: 


des Be- 


| Gg. Schmidt und sämtliche. Vorstands- 


mitglieder des Bezirksvereines. 


Niederrheinischer B.-V. 


P Karsch, Zivilingenieur, Düsseldorf 
Graf-Adoltstr. Er 
G. Schnaß, Zivilingenieur, Düsseldorf, 


Gr afenberg er Allee 32/34. 
Fritz Goll, Zivilingenieur, Düsseldorf, 
Kloster str. 19. 
W. Lang jun., Zivilingenieur, Düsseldorf, 
'Karlstr. 14. 
Stellver treter: 
A. Fritsche ‚Fr. Frölich, Rich, Wahle 
und H, C. Sommer. 


Oberschlesischer B.-V. 
Paul Müller, Oberingenieur, Gleiwitz, 
Wilhelmstr. 34. 
Wilh. Schulte, Oberingenieur, Kattowitz 
(Oberschl.), Querstr. B. 
Stellvertreter: 


sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 
zirksvereines außer Herrn Heil. 


Ostpreufsischer SN. 


E. Bieske, Stadtrat u. Fabrikbesitzer, 
- Königsberg (Pr), Hintere Vorstadt 3. 


. Stellvertreter: 
P. Fischer, | 


Pfalz-Saarbrücker B.-V. 


Friedrich Lux, Geschäftsführer d. Friedr. 
Lux G. m. b. H., Ludwigshafen (Rhein). 


. Friedrich Ackermann, Betriebschef bei 


Gebr. Stumm G. m. b. H., Neunkirchen 
(Bez. Trier). 


Georg Heckel, Fahrikbesitzer , Saar- 
brücken-St. Johann. 
„Stellvertreter: 

sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 


zirksvereines. 
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Pommerscher BA. 
Rud. Weyland, Hafenbetriebsdirektor, 
Stettin, £reihafen. 
Stellvertreter: 
0. Wendt. 


Posener B.-V. 

C. Benemann, Oberingenieur d. Dampfk.- 
Ueberwach.-Vereins für d. Prov. Posen, 
i O., Niederwallstr. 2. 

Alfr. Beyer. 


Stellvertreter: 
Rheingau B.-V. 
.C, Philippi, Ingenieur, techn. Direktor d. 


‚Maschinenfabrik Wiesbaden G. m. b. H., 
Wiesbaden, Schließfach 59.: 


M. Carstanjen, Direktor der Maschinen- 


fabr.Augsburg-NürnbergA.-G., Biebrich. 


Stellvertreter: 
sämtliche Vorstandsmitglieder des, Be- 
zirksvereines. 


Ruhr-B.-V. 


Alex, Bütow, Oberingenieur d. Dampf- 
kesselüberwach.-Vereines, Essen (Ruhr), 
Friedrichstr. 2. 

H. Haedenkamp, vorm. Oberingenieur u. 
Prokurist b. Fried. Krupp A.-G., Essen 
(Ruhr). Schubertstr. 15. 

K. Mathee, Professor, Direktor der Kgl. 
Maschinenbauschule, Essen (Ruhr), 
Klemensstr. 13. 

‚Stellvertreter: 


Dr.-S$ng. Bohny, A. Kauermann und P 
. Ehrhardt. 


Sächsisch-Anhaltinischer B.-V. 
W., Lehmer, Geh. Bergrat, Dessau. 
Stellvertreter: 


‚sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 
zirksvereines und W. Kraemer, L. 
Gellendien, M. Malchow u. Ph, Michel. 


Schleswig-Holsteinischer BN. 
Tjard Schwarz, Geh. Marine-Baurat und 
Schiffhandirektor, Kiel-Gaarden. 
Stellvertreter: 
sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 
zirksvereines. 
Siegener BN. ` 
Aug. Lindner, kgl. Fachschuldivektor, 
Siegen. 
Stellvertreter: 


sämtliche Vorstandsmitelieder 


des Be- 
zirksvereinos. 


Teutoburger BN. 
K. Reyscher. Ingenieur, Bielefeld, Dorn- 
-berger Str. 22. W EE 
Stellvertreter: 


sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 
zirksvereines. 


Thüringer B.-V. 


:P, Meyer, Oberingenieur .d. Halleschen 


Maschinenfabr. u. Eisengießerei, Halle 
(Saale), Königstr. 83. 


| zweiter Abgeordneter fehlt zur Zeit. 


. Stellvertreter: 


sämtliche Vorstandsmitglieder 
zirksvereines. 


Unterweser-B.-V. 

0. Günther, Baumeister bei der Hafen- 
bau-Inspektion, Bremerhaven, Grün- 
str. 43. 

Stellvertreter: 

sämtliche .Vorstandsmitglieder des Be- 

zivksvereines. | 


Westfälischer B.-V. 


L. Othegraven, Geh. Baurat, Dortmund, 
‚Hansemannstr. 8 . 

Dibl-Sng. Guthknecht, Patentanwalt, 
‚Dortmund, Ostenhellweg 1. 


Stellvertreter: 


sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 
zirksvereines. . i 


Westpreufsischer BA. 


Zem, R, Krohn, Geh. Bee Dat Pro- 
fessor a. d. Techn. Hochschule, Danzig- 
Langfuhr. - 


Stellvertreter: 


sämtliche Vorstandsmitglieder des Be- 
zirksvereines. gë 


Württembergischer B.-V. 


W. Maier, Professor a. d. Technischen 
Hochschule, Stuttgart,. Untere Birken- 
waldstr. 46. 

R., Bosch, Fabrikant, Stuttgart, Hölder- 
linstr. 7. 

Dr. C. von Bach, Baudirektor, Professor 
an der Techn. Hochschule, Stuttgart. 
R. Thomann, Prof. a. d. Techn. Hoch- 
schule, Stuttgart, Sonnenbersstr. 33. 


DH Kohllöffel, Fabrikant, Reutlingen. 


Stellvertreter: 


R. Stahl, E. Gminder, P. Dick, G. Har- 
. degg u. H. Zahn. ` 


noch nieht mitgeteilt. 


Vorstände der Bezirksvereine. 


Aachener B.-Y. 
Vorsitzender: Vogel, Bergwerksdirektor, 
Kohlscheid bei Aachen. 
Stellvertreter: A, Schwemann. 
Schriftführer: J. Stanislaus, Stadthau- 
inspektor, Aachen, Ludwigsallee 88. 
Stellvertreter: Dr.- Jng. K. Rummel. 
Kassierer: P. Schrader, Direktor der 

Spiegelmanufaktur, Stolberg (Rheinl.). 
Archivar: Hugo Hansen. 


Augsburger B.-V. 


Vorsitzender: Wilh. Heyder, Ingenieur, 
Augsburg, Kalmbergstr. 9. 

Stellvertreter: Jul, Geyer. 

Schriftführer: G. Sohnle, Ingenieur der 
Maschinenf. Augsburg-Nürnberg A.-G., 
Augsburg. 

Stellvertreter: Jos. Ad, Duffner, 

Bibliothekar: Jos. Hale, 

Kassierer: Oskar Ulmer, Ing. d. Maschi- 
nenfabrik Augsburg- Nürnberg A.-G., 
Augsburg, Joh. Haagstr. 3. l 

Beisitzer: Rud, Haßler, Rich. Buz, Jul. 
Schürer, Jos, Haible, Friedr. Krämer. 


Bayerischer B.-Y. | 


Geschäftstelle: München, Theresienstr. 54. 
Vorsitzender: Hermann Bissinger, Bau- 
rat a. D., München, Frjedrichstr. 26. 

Stellvertreter: Heinrich Ries. 

Schriftführer: Dipl.-Ing. Aug. Boshart, 
München, Bothmerstr. 3. 

Stellvertreter: Dipl.- Ina. Franz Leicher. 

Kassierer: Rod, Kanoldt, Zivilingenieur, 

- München, Ainmillerstr. 5. 

Beisitzer: Dr. Dr.-Sng. K, Camerer, G. 
Dedreux, Fried. Löb, A. Schlomann. 


Bergischer BN. 
Vorsitzender: Hermann Blecher, Maschi- 
nenfäbrikant, Barmen-Unterbarmen. 

Stellvertreter: Otto Voigt. 
Schriftführer: Paul Fischer, Ingenieur d. 


Bergisch. Dampf kessel-Ueberwachungs- | 


vereines, Barmen 
Stellvertreter: RE Wilde, 
Kassierer: C, Breidenbach, Direktor, El- 
berfeld, Wiesenstr. 21. 
Vorstandsmitglieder: CG André, K, Lem- 
E Menzel, N. Schweistal, Th. 
acharias. 


Berliner RN. 

Vorsitzender: C Fehlert, Ingenieur, Pa- 
tentanwalt, SW., Belle-Alliance- Platz 17. 

Stellvertreter: K. Hartmann. 

Schriftführer: A, Krutina; Oberingenieur 
der Hannoversch. Maschinenbau-A.-G., 
SW., Hallesches Ufer 14. 

Stellvertreter: Kurt Meyer. 

Kassierer: Leopold Seydel, Ingenieur, N., 
Müllerstr. 177. 

Vorstandsmitglieder: H, Gerdes, F. A. 
Neuhaus, Dr.- Jng. G. Schlesinger, J. 
Souchon, Dipl.- ong. W. Stiel. 


Bochumer B.-V. 
Vorsitzender: Dr. Hugo Hoffmann, Ing., 
Lehrer a. d. Bergschule, Bochum, Kai- 
serring 29. 
Stellvertreter (f. Witten): M. Lohmann. 


Schriftführer (zugl..:Stellv. d. Vors.): Vic- 


tor Sauter, Ingenieur der Gußstahl- 
fabrik, Bochum. 

Kassierer: Aug. Reinshagen, Fabrikbe- 
sitzer, Bochum. 


_Vorstandsmitglieder: W. Rump, F. C. 


Winterberg, Ernst Maaß, Emil Theißen. 


des Be- 


Bodensee BN. 


` Geschäftstelle: Buchdruckerei (i. A. 
Schwarz, Konstanz. 


Ehrenpräsident: : 
Dr.:S$ng. Graf Ferd. von Zeppelin, Exz., 


General der Kavallerie z. D.. Fried- 
richshafen. 


Landschlacht, Kt. Thurgau, Schweiz. - 
1. Stellvertreter: Franz Honer. 
2. Stellvertreter: Rud. Hoffmann. ` 
Schriftführer: N. J. Kantelaar, Ingenieur, 
Lehrer am Technikum, Konstanz. 
Kassierer: J. H. Bek, Ingenieur und Fa- 
prikant, Singen, Amt Konstanz. 
Vorstandsmitglieder: ‚Alb, Loacker, A, 
Wachtel, E. Offermann, Stapf. 


Braunschweiger BN, 


Vorsitzender: W., Tiemann, Hüttendirek-.| 


tor a. D., Braunschweig, Kaiser Wil- 
helmstr. 79. 


"Stellvertreter: Ernst Salfeld. 


Schriftführer(Protokoll): Dipl. Sng:Friedr. 
Meyenberg. . | 

Schriftführer (Briefe): Dipl.-Ing. Carl A, 

- E. Müller, Ingenieur b. Amme, Giesecke 
& Konegen A.-G., Braunschweig. 

Kassierer: Dipl.-Ing: Jos. Maercks, Braun- 
schwreig, Heinrichstr. 44. 


Bremer B.-V, 


‘Vorsitzender: Ernst 'Zetzmann, Ober- 


ingenieur u. Prokurist d. A.-G. Weser, 
Bremen, Lobbendorfer Str. 7. 
Stellvertreter: P F. Degn. 
Schriftführer: A, O..Zähringer, Ingenieur, 
Bremen, Donaustr. 80. 
Stellvertreter: Rud. Schmidt. 
Kassierer: Friedr. Schwiers, Zivilinge- 
nieur, Bremen, Friedrich Wilhelmstr. 49. 


: Breslauer RN. 


Vorsitzender: H. Debusmann, Direktor d. 
städt. Wasserwerke, Breslau, Am Wei- 
dendamm 12/16. 

i. Stellvertreter: G, Kraensel. 

2. Stellvertreter: Dr. Schulz. 

1. Schriftführer: M, Sonnabend, Zivilin- 
genieur, Breslau, Flurstr. 2. 

2. Schriftführer: E. Rècha. 

Kassierer:. Hans Frömsdorf, General- 
agent, Breslau, Kürassierstr. 8. 


Chemnitzer SN. 


Vorsitzender: Joh. Biernatzki, Direktor 
der Chemnitzer Strickmaschinenfabrik 
A.-G., Chemnitz, Melanchthonstr. 21. 

Stellvertreter: Ge, Dieterich; 

L. Schriftführer: Dipl.-Ing. Fritz Wag- 
muth, Ingenieur der Sächs. Maschinen- 
fabrik, Chemnitz. | 

2. Schriftführer: E. R. Vetter. 


3. Schriftführer: A. 0. Weißbach. 


Kassierer: Otto Schmidt, ‚Ingenieur, 
Niederwiesa bei Chemnitz. 


Bresdener B.-V. 


Vorsitzender: Dipl- Jng. 0. Barnewitz, 
Dresden-A., Falkenstr. 22, 
Stellvertreter: E. Lewicki. 

Schriftführer (Verwaltung): H. Mauck, 
Ziviling., Dresden-A., Schnorrstr. 35. 
Schriftführer (Protokolle): A. Andersen. 

Archivar: E, Steglich. 

Kassierer: Oscar Krieger, Fabrikbesitzer, 
Dresden-A., Cottaer Str. 17. 

Beisitzer: B. Fischer, Dr.- Sg. Hallbauer, 
Otto Richter, H. Scheit, Schlippe. ` 


‚Eisafs-Lothringer BA. 
Vorsitzender: Paul Rohr, Oberbaurat, 
Straßburg (Els.), Schöpflinstaden 3. 

Stellvertreter: Rud. Dogny. 

Schriftführer: Dipl.-Ing. Paul Iltis, Obeı- 
lehrer an d. Kais. Techn. Schule, Straß- 
burg (Els.), Kölner Ring 5. 

Stellvertreter: Rich.. Greiner. a 

Kassierer: Dipl- 3ng. Fritz Hohenemser, 
Öberingenieur der Alle. Elektr.-Ges,., 
Straßburg (Els.), Iwallstr. 18. 

Bibliothekar: Alfr. Ungerer. ` 

Beisitzer: G. Ballauff, Fried. Baltin, 
E. Caesar, M. Salberg, Ch. Westphal, 
Th, Schlumberger, Dr. W. Kohlmann, 


Emscher-B.-V. 


Vorsitzender: L. Sehomburg, Direktor d. 
städt. Gasanstalt, Gelsenkirchen, Kai- 
serstr. 53. 

Stellvertreter: Gust, Hofmann, 

Schriftführer: Otto Junge, Ingenieur der 
Gewerkschaft Schalker Eisenhütte, 
Gelsenkirchen. ` 

Stellvertreter: Fritz Hirsch, 


Kassierer: H, Hadtstein, Fabrikhesitzer, 
Gelsenkirchen. 


| Beisitzer: Rob, Müller, M. ‚Sehilling, 


Heinrich Schmick, Dr. Aug. Uedine 
A. Wibberenz, ` | 


Fränkisch-Oberpfälzischer BA. 


= |. Vorsitzender: .E. Bogatsch, Reg.-Bau- 
Vorsitzender: von Ihering, Geh. Reg.-Rat, | 


‚meister a. D. Ingen., Maschinenfabrik 
Augsburg-Nürnberg A.-G., Nürnberg. 

Stellvertreter: 0. Ely. 

Schriftführer: Dipl- Jng.. Max Gercke, 
Nürnberg, Regensburger Str. 26. 

Stellvertreter: F, X, ‚Gebele. 

Kassierer: H. Fièth, Patentanwalt u. Zi- 
vilingenieur, Nürnberg, Luitpoldstr. 12. 

Vorstandsmitglieder: "2. . Carette, J. 
Kirschten, K. Sieber, Fr. X: Widmann 
u. B. Winter- Günther, Riedlinger (für 
Ortsgr. Würzburg). 


Frankfurter BA. 
Vorsitzender: E. W. Koester, Direktor, 
Frankfurt (Main)-- Bockenheim, . Kreuz- 
nacher Str. 54. u, 
1. Stellvertreter: Rud, Rißmann, l 
2. Stellvertreter: Ludwig Ax. 
Schriftführer: 8. Ruppel, Prot., Ingenieur, 
Frankfurt (Main), Börsenstr. 11. 
2. Schriftführer: Om. zua. Erwin Dippel. 
Kassierer: Remy Eyßen, Ing., Mitinn. d. 
Fä. J. S. Fries Sohn, Frankfurt (Main), 
Schulstr. 13. 


.2. Kassierer u. Bibliothekar: W, Dalheim. 


Vorstandsmitglieder: Peter Abt, Zier- 
vogel, Rud. Fischer, Dr. Kollmann, 
F. Lincke. J 


Hamburger B.-V, 


Vorsitzender: Dr. K., Thomae, Prof., Schul- 
rat, Hamburg, Große Allee 43. 
Schriftführer: .R. Kroebel, . Ingenieur, 
Hamburg, Glockengießerwall 1. 
Kassierer: P, Prohmann, Professor, Ober- 
lehrer am Technikum, Hamburg, Wands- 
becker Chaussee 3. 
Beisitzer: J. Molsen, M. Ritter u. Dr. 
Neumark. ` | | 


'Hannoverscher BN. 


Vorsitzender: Br.:Sng. A. Nachtweh, 
Professor an der Techn. Hochschule, 
Hannover. l 

Stellvertreter: Ed. Stack. n Le 

Kassierer: Dipl.-Ing. E. Löhmann, Han- 
nover, Bödekerstr. 15. GENEE 

Bücherwärt: Dipl.-Sng. E, Laaser. 


‘Schriftführer: Otto Stieglitz, Dipl. Jug. 


Rich. Bullinger, nt. Sng. K. Elf lein. 


Hessischer BN, 


Vorsitzender: A, Beckers, Direktor der 
Maschinenb.-A.-G. vorm. Beck & Henkel, 
Cassel, Mönchebergstr. 28. `. 

Stellvertreter: Dr.-Sng. P, Weiske.. ` 

Schriftführer: Fr. Koch, Ingenieur, Kgl. 
Rechnungsrat, Cassel - Wilhelmshöhe, 
Landgraf Carlstr. 2. 

Stellvertreter: 0, Solltmann, l 

Kassierer: Heinr. Grau, Elektriker, Cassel, 
Hohenzollernstr. 4 Be 

Vorstandsmitglied: H, Uhlendorff. 


Karlsruher BN. 
Vorsitzender: Georg Benoit, Ree.-Bau- 
mstr. a. D., Professor an d. Techn. 
Hochsch., Karlsruhe (Baden), Haydnpl.1. 
Stellvertreter: Dr. 0. Hefft, ER 
1. Schriftführer: Otto Kuen, Großh. Bes 
Baumstr., Karlsruhe (Dad), Gartenstr.10. 
2. Schriftführer: Dipl.-Ing. Siegfr. Haßler. 
Kassierer: Ed. Dolletscheck, Ingenieur, 
Karlsruhe (Baden), Bismarckstr. 55. 


| Kölner B.-V. 
Vorsitzender: Dr. Herm, Claaßen, Direktor 
d. Rhein. Akt.-Vereins für Zuekerfabri- 


kation, Dormagen bei Köln. ` e 
Stellvertreter: H. W. Meyer. E 


‚Schriftführer: H Neumann, H. Kosch- 


mieder u. Alb. Benger, Inh. d. Arma- 
turenfb. Lambert Hüll, Köln, Sionstal 5. 
Kassierer: C. A, Lindgens, Fabrikdirektor 
a. D; Köln, Goebenstr. 16. 
Vorstandsmitglieder: Carl Fellenberg, 
Gust. Groß, A. Vierow und Carl Meyer. 


- Lausitzer BN. 


Vorsitzender: Albert Hirtz, . Obering. d. 
Siemens -Schuckert-\Werke G. m. b. H., 
Görlitz. SR 

1. Stellvertreter: Hugo Wedel. 

2. Stellvertreter: E. Findeisen. 

Schriftführer: Dr. Paul Drawe, Chemiker, 
Görlitz, Augustastr. 26. 

Stellvertreter: Dipl.-$ng. Hans Voigt, 

Kassierer: Friedr. Gansch, Marine-Stabs- 
ingenieur a. D., Görlitz, Blumenstr. 18. 

Beisitzer: G. Dunkel, E, Sondermann und 
W. Heim. 
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Leipziger B.-V. 
Vorsitzender: Dr. L.Kruft, Zivilingenieur, 
Leipzig-Stötteritz, Schönbachstr. 6. 
. Stellvertreter: H. Diester. 
1. Schriftführer: Max Heyden, Ing., i/Fa. 
Herfurth & Heyden, Leipzig-Stötteritz. 
2, Schriftführer: Paul Hopfer. 
Kassierer: Paul Schlitte, Ingenieur, i/Fa. 
Thörmer & Kroedel, Leipzig, Brock- 
hausstr. 21a. i 
Bibliothekar: Or.- Jng. G. Thiem, 
Vorstandsmitglieder: P. Ranft, 
Jaeger und Otto Fielitz. 


Lenne - B.-V. 


Vorsitzender: C, Block, Oberingenieur d. 
Dampfk.-Ueberwachungsvereines, Ha- 
gen (Westf.). . 

Stellvertreter: J. v, Dewitz. 

Schriftführer: Th, Steinwender jun., In- 
genieur d. Papierfabrik Vorster & Co., 
Hagen (Westf.)-Delstern. 

Kassierer: M, Siegers, Direktor der Ha- 
gener Gußstahlwerke, Hagen (Westf.). 

Vorstandsmitglieder: Fritz Kumbruck, 
Laubert und Dr. Lucas, 


Märkischer BN, 


Vorsitzender: Fr. Schmetzer, Kgl. Baurat, 
Direktor des Wasserwerkes, Frankfurt 
(Oder). 

Stellvertreter: R., Ozernek. 

Schriftführer: W, lee Ingenieur 
d. Märk. Vereines z. Ueberwachung v. 
Dampfk., Frankfurt (Oder). 

Stellvertreter: 0. Röhrig. 

Kassierer: @. Best, Direktor der Stärke- 
zuckerf.-A.-G. vorm. Köhlmann, Frank- 
furt (Oder). 


Magdeburger B.-V. 


Vorsitzender: Max Wolf, Fahrikbesitzer, 
(ba R. Wolf, Magdeburg-Buckan. 

Stellvertreter: Fr. Pailliart. 

Schriftführer: H. Bachl, Zivilingenieur, 
Magdeburg, Kaiserstr. St. 

Stellvertreter: Friedr. Ulbrich. 

Kassierer: W., Tellmann, Direktor des 
städt. Elektrizitätswerkes, Magdeburg, 
Tränsberg 47/50. 


Mannheimer B.-V. 


Vorsitzender: Ludw. Post, Zivilingenieur, 
Mannheim, Rennershofstr. 15. 

Stellvertreter: W. Staby. 

Schriftführer: Siegfr. Hartmann (Red. d. 
„Mitteil.“), Chr. Pfahler, Zivilingenieur, 
Ludwigshafen (Rhein) (AMitgliedangel.). 

Kassierer: Ferd. Kah, Ingenieur, Mann- 
heim, RRheinparkstr. 2. 

Bibliothekar: Friedr. Pietzsch. 

Beisitzer: A. Winkler u. C. Wons. 


Mitteirheinischer RN. 


Vorsitzender: E. Helmrath, Zivilingen., 
Neuwied. 

Stellvertreter: J, Arends, 

Schriftführer: L, Karthäuser, Ing., Leiter 
d. Saynerhütte, Sayn, 

Stellvertreter: Dipl.- Xna. B. Kirchenbauer. 

Kassierer: ®ipl.- Jng. Fritz Schaubach, 
Coblenz-Lützel. 

Bücherwart: Max Kaasch. 


Mittelthüringer B. -V. 


Geschäftsstelle: Erfurt, Bahnhofstr. 6. 
Vorsitzender: A. Rohrbach, Oberingenieur 
u. Patentanwalt, Erfurt, Bahnhofstr. 6. 


C. H. 


Stellvertreter: Oscar Lange. 

Schriftführer: Wilh. Scholz, Ingenieur, 
Erfurt, Pilse 26. 

Stellvertreter: Wilh, Fricke. 

Kassierer: Max Haensel, Ingenieur, Er- 
furt, Sedanstr. 5. ` S 
Vorstandsmitglieder: P. Minde, Wilh. 

Schmidt und Fr, Fritsche. 


Niederrheinischer B.-V. 


Vorsitzender: Paul Karsch, Zivilingenieur, 
Düsseldorf, Graf Adoltstr. 87. 

Schriftführer: Fritz Goll, Zivilingenieur, 
Düsseldorf, Klosterstr. 19. 

Stellvertreter: W. Lang jr. 

Kassierer: Gust, Schnaß, Zivilingenieur, 
Düsseldorf, Grafenberger Allee 32/34. 
Vorstandsmitglieder: Fr. Frölich, A. 

Fritsche und Joh. Körting. 


Oberschlesischer B.-V. 


Vorsitzender: Aug. Heil, Direktor der 
Donnersmareckhütte, Zabrze (Oberschl.). 

Stellvertreter: P, Müller. 

Schriftführer: Wilh, Schulte, Oberingen., 
Kattowitz (Oberschl.), Querstr. 6. 

Stellvertreter: Otto Kahmann. 

Kassierer: Emil Klinkhart, Oberingen., 
Julienhütte bei Bobrek (Oberschl.). 

Vorstandsmitglieder: Rud, Königshagen, 
H. Kratz. 


Ostpreufsischer B.-V. 


Vorsitzender: 0. Rolin, Obering. d. Dampf- 
kessel-Rev.-Vereines, Königsberg (Pr.), 
Weidendamm 33. 

Stellvertreter: E. Bieske. 

Schriftführer: Seiler, Reg.-Baumstr. a. D.. 
Königsberg (Pr.), Weidendamm 17. 

Stellvertreter: A. Reichelt. 

Schatzmeister: Dr. P. Zechlin, Stadtrat 
a. D., Fabrikbesitzer, Königsberg (Pr.), 
Steindamm 10b. 


Pfalz - Saarbrücker B.-V. 


Vorsitzender: Friedrich Lux, Geschäfts- 
führer der Friedr. Lux G. m. b. H., 
Ludwigshafen (Rhein). 

Stellvertreter: Friedrich Ackermann, 

Schriftführer: Aug, Lux, Mainz, Rhein- 
Allee 55. 

Stellvertreter: Fr. Schlarb. 

Kassierer: Gg. Heckel, Fabrikbesitzer, 
Saarbrücken-St. Johann. 

Stellvertreter: H. Willing. 


Pommerscher B.-V. 


Vorsitzender: Rud. Weyland, Hafen- 
betriebsdirektor, Stettin, Freihafen. 

Stellvertreter: Otto Wendt, 

Schriftführer: A. Boje, Hafenbetriebs- 
ingenieur, Stettin, Freihafen. 

Stellvertreter: Titz. 

Kassierer: W. Wolters, Ingenieur der Ma- 
schinenbau-A.-G.Vulcan,Stettin-Bredow. 


Posener B.-V. 


Vorsitzender: C, Benemann, Oberingen. 
d. Dampfkessel-Ueberwach.-Ver. für d. 
Prov. Posen, Posen O.. Niederwallstr. 2. 

1. Stellvertreter: Alfr, Beyer. 

2. Stellvertreter: Walter Bock. 

Schriftführer: Hans Dietze, Ingenieur, 
Mitinh. der Maschinenfabr. C. Paulus, 
Posen O., Nanmannstr. 14a. 

Stellvertreter: J. Winterschladen. 


Kassierer: G. Wundrich, Ingenieur des 
Dampfk.-Ueberwach.-Ver. für d. Prov. 
Posen, Posen O., Königsplatz 4. 

Beisitzer: Linz, A. Roessiger, Ernst 
Müller, 


Rheingau B.-V. 


Vorsitzender: Carl Philippi, Ingen., techn. 
Direktor d. Maschinenfabr. Wiesbaden 
G. m. b. H, Wiesbaden, Schließfach 59. 

Stellvertreter: M., Carstanjen. 

Schriftführer: Franz Trier, Ingenieur der 
Maschinenfabrik Wieshaden. 

Stellvertreter: Karl Preiß. 

Kassierer: Dipl.- ng. M. Alfr. Dycekerhoff, 
Biebrich, Rheingaustr. 
Vorstandsmitglieder: Cl 

Dr. J. B. Goebel. 


Ruhr RN 


Vorsitzender: Alex. Bütow, Oberingen. 
des Dampfkessel-Ueberwach.-Vereines, 
Essen (Ruhr). Friedrichstr. 2. 

Stellvertreter: Karl Mathee. 

Schriftführer: Paul Ehrhardt, Reg.-Bau- 
meister, Oberlehrer a. d. Kgl. Ma- 
schinenbau- und Hüttenschule, Duis- 
burg, Ludgeriplatz 15. 

Stellvertreter: Gi. eng, Bohny. 

Kassierer: Walter Schmid, Oberingen. d. 
Ruhrorter Dampfkesselüberwachungs- 
vereines, Duisburg-Ruhrort. 

Vorstandsmitglieder: Leo Backhaus, Wilh. 
Haebich, H. Haedenkamp, Rud. Hart- 
wig, A. Kauermann, Friedr. Rüdorff, 
H. Stapenhorst, A. Breuer. 


Sächs.-Anhaltinischer BN, 


Vorsitzender: W. Lehmer, Geh. Bergrat, 
Dessau. 

Stellvertreter: Dr. Precht. 

Schriftführer: L. Gellendien, i/Fa. Gelen- 
dien & Haffner, Bernburg. 

Stellvertreter: F, Waldau. 

Kassierer: Franz Schäfer, Oberingenieur, 
Sekretär der Deutschen Cont. Gas-Ge- 
sellschaft, Dessau. 


Delkeskamp, 


Schieswig-Heistein. B.-V. 


Vorsitzender: Tjard Schwarz, Geh.Marine- 
Baurat und Schitfbaudirektor, Kiel- 
Gaarden. 

Stellvertreter: M. Holländer. 

Schriftführer: Dietr. Schäfer, Marinc- 
Baumeister, Riel, Waitzstr. 22. 

Stellvertreter: Dipl.-Ing. Chr, Jürgensen, 

Kassierer: Dipl.-Sng. Paul Knorr, Ober- 
lehrer an der kgl. Höheren Schiff- u. 
Maschinenbauschule, Kiel, Schillerstr. 8. 


Siegener B.-V. 


Vorsitzender: Aug. Lindner, Kgl. Fach- 
schuldirektor, Siegen. 

Stellvertreter: Alfr, Meyer. 

Schriftführer: Wilhelm Strathmann, Ing. 
d. Sieg. Maschb.-A.-G. vorm. A. & H. 
Oechelhaeuser, Siegen. 

Stellvertreter: Paul Stähler. 

Kassierer: Anton Ullrich, Direktor, Wei- 
denau (Sieg), Waldstr. 6. 

Beisitzer: B. Cu 


B 
mann, H. W klein, 
Teutoburger B.-V. 


Vorsitzender: Karl Reyscher, Ingenieur, 
Bielefeld, Dornbergerstr. 22. 


e7, J. C. June- 
. Stahlschmidt. 


| Stellvertreter: E, Schwehr. 


Schriftführer: Otto Troitsch, Betriebs- 
ingenieur der Bielefelder Preß- u. Zieh- 
werke, Bielefeld. 

Stellvertreter u. Bibliothekar: A. Hübner, 

Kassierer: K, uhren, Oberingenieur bei 
Droop & Rein, Bielefeld, Paulusstr. 17. 


Thüringer B.-V. 


Vorsitzender: Paul Meyer, Oberingenieur 
d. Halleschen Maschinenfabrik u. Eisen- 
gießerei, Halle (Saale), Königstr. 83. 

1. Stellvertreter: z. Zt. unbesetzt. 

2. Stellvertreter: A. Siemens. 

1. Schriftführer: 8. Beisert, Bergassessor 
a. D., Halle (Saale), Königstr. 84. 

2. Schriftführer: Conr. Thieme, 

Stellvertreter: E. Baath. 

Kassierer: Max Kretschmer, städt. Ma- 
schinen- und Heizungsingenieur, Halle 
(Saale), Zietenstr. 31. 

Vorstandsmitglieder: Dr. 


P. Riebensahm. 


Unterweser-B.-V. 


Vorsitzender: 0. Günther, Baumeister bei 
der Harenbauinspektion, Bremerhaven, 
Grünstr. 43. 

Stellvertreter: C, Rosenberg. 

Schriftführer: F. Gerlof, Schiffbauingen., 
staatl. geprüft. Bauführer, Geestemünde, 
Marktstr. 1. 

Stellvertreter: A. Albrecht. 

Kassierer: Paul Beck, Reg.-Baumstr. a. D., 
Baumeister bei. der Hafenbauinspekt. 
Bremerhaven, Brgm. Smidtstr. 5. 


Westfälischer B.-V. 


Vorsitzender: L, Othegraven, Geh. Bau- 
rat, Dortmund, Hansemannstr. 8. 

Stellvertreter: Friedr, Dorfs. 

Schriftführer: Dipl-Sng. Fritz Guth- 
knecht, Patentanwalt, Dortmund, Osten- 
heilweg 1. 

Stellvertreter: A. Scheid. 

Kassierer: A. Dahlhaus, Oberingenieur 
Dortmund, Burggrafenstr. 12. 

Vorstandsmitglieder: E. O Arnoldt, P. 
Heidtkamp, J. Hoffmann, Fr. Schindler. 


Westpreufsischer B.-V. 


Vorsitzender: Dr.-Ing. R. Krohn, Geh. 
Reg.-Rat, Professor an d. Technischen 
Hochschule, Danzig-Langfuhr. 

Stellvertreter: Max Grauert, 

Schriftführer: J.Gnutzmann,Konstrukteur 
u. Bureauchef bei F. Schichau, Danzig- 
J,angfuhr. 

Stellvertreter: Dr.- Jng. Ludw. Schaller, 

Kassierer: A. Zimmermann, Stadtrat, 
Danzig, Vorst. Graben 50. 


Württembergischer BN, 


Vorsitzender: W. Maier, Professor an d. 
Technischen Hochschule, Stuttgart, Unt. 
Birkenwaldstr. 46. 

Stellvertreter: Rob. Bosch, 

Schriftführer: R. Baumann, Ing., Privat- 
dozent, Obertürklieim. 

Stellvertreter: R. Lang, 

Kassierer: R. Stahl, Fabrikant, Stuttgart, 
Bahnhofstr. 107a. 

Vorstandsmitglieder: Dr. C. v. Bach, R. 
Thomann, H. Kohllöffel, E. Gminder, 
P. Dick, G. ER H. Zahn, Dr.» ene. 
Fr, Oesterlen, Ph.Wieland, F. Weipert, 
0. Johannsen, A, Junghans, F. Lieb. 


Zwickauer B.-V. 
noch nicht mitgeteilt. 


A. Gutzmer, 
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Dr.-Ing. W. Reichel, Professor an der Techn. Hochschule, Lankwitz bei 


0. Taaks, kgl. Baurat, Zivilingenieur, Hannover, Vorsitzender. 
Dr.-Sng. v. Bach, Baudirektor, Professor a. d. Techn. Hochschule, Stuttgart. 
Dr. Gin Gong, C. v. Linde, Geh. Hofrat, Professor an der Techn. Hochschule, 


München, Prinz Ludwigshöhe. 


D. Meyer, Reg.-Baumeister a. D., Direktor des Vereines deutscher Ingenieure, 


Berlin NW., Charlottenstr. 43. 


Berlin. 


Dr.-Ing. A. v. Rieppel, kgl. Baurat, Direktor der Verein. Maschinenfabrik 
Augsburg und Maschinenbauges. Nürnberg A.-G., Nürnberg. 
Carl Sulzer, Ingenieur, Maschinen- und Kesselfabrikant, i/Fa. Gebr. Sulzer 


Winterthur. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
81. Heft erschienen; es enthält: 


Kärmän: Untersuchungen über Knickfestigkeit. 


Der Preis jedes Heftes beträgt 1 M; für das Ausland 


wird ein Portozuschlag von 20 Pig erhoben. 


Bestellungen, 


denen der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhand- 
lungen und die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, 
Berlin N., Monbijouplatz 3, entgegen. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet 


nicht statt. 


Vorausbestellungen auf längere Zeit können in 


der Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte ein- 
gesandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. | 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlottenstr. 43, 


gerichtet werden. 
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Beiblatt Nr. 7 


zu Nr. 8 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 19. Februar 1910. 


to 


Aenderungen. 


Augsburger Bezirksverein. ` 
Dipl.-Sng. W. Schmid, Augsburg, Sailerstr. 1. 


Bayerischer Bezirksverein. 


K. Wertenson, Direktor der Bayerischen Ueberlandzentrale A.-@., 
Regensburg. F/O. 


Berliner Bezirksverein: ` 

R. Arnold, Zivilingenieur, Schöneberg bei Berlin, Stierstr 20. 

Baltzer, Oberingenieur der Deutschen Waffen- und Munitionsfabriken, 
Berlin NW, Calvinstr. 20. 

Dr. Herm Beck, Direktor des Internationalen Instituts für Sozial- 
Bibliographie, Berlin W., Spichernstr. 17. 

Karl Bergfeld, Ingenieur, Wilmersdorf bei Berlin, Xantener Sir 5. 

Martin H Blancke, Ingenieur, Berlin SW., Alte Jakobstr. 23/24. Th. 

Hans Blanke, Ingenieur, Pankow bei Berlin, Wollankstr. 31. 

Dipl. Jug. Adolf Brüser, Berlin SO., Cuvrystr. 17. 

Ernst Burghart, Ingenieur der Eisässischen Maschinenbau - Ges., 
Mülhausen (Els.). l 

Jacob Busch, Ingenieur, Abteilungsvorsteber bei Arth. Haendler 
G m.b. H., Berlin NW., Heidestr, 52. 

H. Buschm Sec Ingenieur, Direktor der Maschinenfabrik für Mühlen- 
bau vorm. EN G W. Kapler A.-G., Berlin N., Hochstr. 31. 

Hugo Dammeyer, Ingenieur, München, Hirtenstr. 10. 

Dipl.-Ing. Fr. Eisenmenger, Friedenau bei Berlin, Sieglindestr. T: 

Dr. Fritz Erben, Direktor der Enzerfelder Munitions- und Metall- 
werke, Wien, Hauptstr. 136. 

Dipl-Sng. Max Ettlinger, Charlottenburg, Dernburgstr. 50. 

Hugo Fabig, Ingenieur bei Schuchardt & Schütte, No.21 Minami 
Denmacho Sauchome, Kyobashi-ku, Tokyo (Japan). 

Dipl- Jng. Eduard Fink, Ingenieur der Siemens- Schuckert- Werke 
G.m.b.H., Berlin NW., Lessingstr. 37. 
Jacob Flatten, EE Pankow bei Berlin, Schloßstr. 7. Mh. 
Dipl- Jng. Hans Foth, kgl. Brandmeister, Berlin O., Memeler Str. 39. 

Max Geilert, Ingenieur, Charlottenburg, Pascalstr. 

Max Gysi, Oberingenieur, Berlin NW., Thomasiusstr. 18. 

Philpp Haas, Reg.-Baumeister, Charlottenburg, Knesebeckstr. 12. Ka. 

Otto Hansmann, Reg.-Baumeister, Hannover, Münzstr 2a. 

Karl Herrmann, Ingenieur bei Siemens & Halske A.-G., Nonnen- 
damm bei Berlin, Ecke Rohrdamm. 

Dipl.-Ing. Heinz Hohmann, Berlin N., Pflugstr. 10. 

Josef Immerschitt, ieönlenr der A. E. G., Berlin N., Wattstr.19. F. 

Otto Jacken, Ingenieur; Niederschöneweide D. Berlin, Brückenstr. 15. 

Adolf Leypoldt, Reg.-Baumeister, Charlottenburg, Sophie Charlotte- 


str. 21. l Wobg. 
Ernst Leyser, Direktor der Märk. Elektrizitätswerk A.-G., Ebers- 
walde. 


Dr. M. Luxenberg, Ziviling., Zehlendorf (Wannseebahn), Düppelstr. 11a. 

Paul Robert Meyer, Ingenieur d. Siemens & Halske A.-G., Friedenau 
bei Berlin, Ortrudstr. 5. 

Christian Müller, Ingenieur d. Siemens-Schuckert-Werke G. m. b. H. 
Kabelwerk Westend, Nonnendamm bei Berlin. 

Dipl.-Ing. Franz Paufler, Charlottenburg, Schloßstr. 40. 

G. Rauch, Ingenieur, Berlin SW., Um Tempelhofer Berg 2 

Max Rosenthal, Reg.- u. Baurat, Schöneberg bei Berlin, Hauptstr. 162. 

Richard Schneider, Zivilingenieur, Bureau für techn. Feuerungs- 
anlagen Rich. Schneider G. m. b. H, Stettin. 

Dipl.-Ing Adam Schuster, Boxhagen- Rummelsburg, Neue Bahnhof- 
str. 11/14. 

Dipl- Jng. Erwin Schwartzkopff, Reg.-Bauführer, Charlottenburg, 
Berliner Str. 155. 

Dipl.-Ing. Walter Speiser, Ingenieur der Siemens-Schuckert-Werke 
G. m. b. H., Wilmersdorf bei Berlin, Ringbahnstr. 36. 

Carl Stein, Ingenieur, Direktor der Gasmotorenfabrik Deutz, Char- 
lottenburg, Kaiserdamm 8. K. 

: Dipl- Jng. Bruno Szafranski, z.Zt. Einj.-Freiw. i. Telegraphen - Bat. 
Nr. 1, Wilmersdorf, Helmstedter Str. 30. 

Gust. Weilandt, Ingenieur,, Friedenau, Taunusstr. 30. 

Wilb. Wolff, Oberingenieur und Prokurist der Deutschen Niles- 
Werkzeugmaschinenfabrik, Niederschöneweide bei Berlin. Nrh. 

Erich .Würsching, Ingenieur der A E. G. Abt. Turbopumpen, Char- 
lottenburg, Helmholtzstr. 28. 

Dipl.: Jug. Hermann Zollikofer, Berlin NW., Flensburger Str. 12. 


Zum Mitgliederverzeichnis. 


Bodensee-Bezirksverein. 

Jakob Guggenheim, Ingen, der »Industria«, Singen, Amt Konstanz. 
Dipl- Jng. C P Max Ruoff, Direktor d. Vereinigt. Ziegelfabriken von 
Zündel & Co., Thayngen (Ct. Schaffhausen), 


D 


Bremer Bezirksverein. 


Dipl- Jng. Fr. W. Achenbach, Schiffbau- EE der A.-G, » Weser«, 
Bremen, Hohenlohestr. 40 


Breslauer Bezirksverein. 


Paul Angreß, Oher-Maschinenmeister, Breslau, Scharnhorststr. 27. 
Willy Reck, Reg -Bautührer, Breslau, Holteistr. 46. B. 


Chemnitzer Bezirksverein. 


Emil Abelles, Ingenieur, Chemnitz, Friedrichsplatz 7. 

Carl Hilpert, Ingenieur der Peniser Maschinenfabrik und Eisengleße- 
rei A.-G., Peile. 

Herm. Hünerj äger, Ingenieur, Betr.-Leiter der Sächs. Maschinen- 
fabrik A.-G., Chemnitz. 

Bernh. Lossius, Direktor d.Chemnitzer Werkzeugmaschinenf., Chemnitz. 

Richard Plenge, Ingenieur, Chemnitz, Schüffnerstr. 78. 


Dipl- Ing. Willi Preuß, Chemnitz, Annaberger Str. 24. F. 
Dipl.: Jng. Paul Schimpke , Lehrer an d. Techn. Staatslehranstalten, 
Chemnitz. Em. 


Dipl.-Ing. Ant. Schönsiegel, Ing. d. Sächs. Maacht, A.-G., Chemnitz. 

Ludwig Moritz Max Sparborth, Ingen. bei Burkhardt & Ziesler, 
Chemnitz. 

Ewald Stein, Ingenieur, Chemnitz, Josefinenstr. 14. 0/8. 

Georg Usbeck, Ingenieur der Sächs. Maschinenfabrik, Chemnitz. 


£ 


Dresdener Bezirksverein. 


G. Berthelen, Ingenieur, Direktor des Eisenwerkes Coswig u. Ma- 
schinenbau Calberla A.-G., Dresden-N., Maschinenhausstr. 8. H, 

Otto Gleissner, Ingenieur der Maschinenfabrik und Mühlenbauanstalt 
G. Luther A.-G., Braunschweig, Bruchtorwall 17. 

Friedrich Ohmann, Ingenieur, Dresden-A., Strehlener Str, 11. 

Dr.-Ing. Paul Schuster, Friedenau, Eschenstr. 5 


Elsaß-Lothringer Bezirksverein, ` 
René Boff, Ingenieur, Münster (Els.). 


Frankfurter Bezirksverein., 
Wilh. Alb. Zunz, Ingenieur, Frankfurt (Main), Oberweg 23. 


Hamburger Bezirksverein. 


Julius Bock, Obering. bei Gebr. Burgdorf, u Lutterothstr. 17. 
Dr.-Ing. Otto Schäfer, Hamburg, von Essenstr. 5. B. 
Rich. Spalckhaver, kgl. Reg.-Baumeister, Oberlehrer, Altona (Elbe), 
Sonniusstr. 39. 
Dr.-Ing. Ernst Tuckermann, 
Hamburg, Olaudiusstr. 17. 


Oberlehrer am Staatl. Technikum, 


Hannoverscher Bezirksverein, 


Franz Ludw. Asbahr, Ingenieur, Hannover, Ludwigstr. 31. 
Dipl- Jng. Curt Elflein, Düsseldorf, Kronenstr. 40. 

Max Henke, Betriebsingenieur der Ilseder Hütte, Peine. 
Norb Aug. Romley, Ingeniear, Osnabrück, Georgstr. 9a. 


Hessischer Bezirksverein. 


Meinolf Becker, Ingenieur, Tegel bei Berlin, Brunowstr. 2/3. 


Kölner Bezirksverein. 


Franz Burlefinger, Direktor der Maschinen- und EE 
vorm. H. Breuer & Co., Höchst (Main). 2 
Walter Schoenke, Zivilingenieur, Köln, Pfeilstr. EI) 


Lausitzer Bezirksverein. 
Rudolf Doerfel, Ingenieur der Maschinenfabrik G Kuhn G. m. b. H., 
Stuttgart- Berg, Stuttgarter Str. 22, 
Fr. Ganghofer, Oberingenieur der A.-G. Görlitzer E E 
Anstalt u. Eisengießerei, Görlitz, Ag. 


H 


Hans de en, “Ing. d. Maschinenf. G.Kuhn OG m.b. H., Stuttgart- Berg. 
Dipl. Ang. Wilhelm Josten, Ingenieur der Maschinunban: A.G. vorm. 

Starke & Hoffmann, Hirschberg (Schles.), Bolkenbainer Str. 15a. 
Dipl.: Jug. Alois Zeitler, Oberingenieur, EE Wurzelbauerstr. 2. 


| Leipziger Bezirksverein. 
Willy Bolland, Ingenieur, EE Schmiede-Gasse 7. 


Mannheimer Bezirksverein, 
Fr. K. Hetsch, 
villenstr. 20. 


Wilhelm Knietsch, E d. Anilinfabrik Ludwigshafen (Rhein), 
Friesenheimer Str. 38. 

‚Dr. Ang. Oskar Kron, Ingenieur. b. Strebelwerk G. m.b. H., EE 
Käferthalstr. 85787. 

Dipl.-Ing. Herbert Non Beiriebsassistent bei Kunheim & Co., 
Rheinau. 

Carl Weithenauer, Ingenieur, Dozent a.d. Dincer cik u. Maschinen- 
bauschule, Frankenthal (Pfalz), Gutenbergstr. 


. Öberingenieur bei Heinr. Lanz, Mannheim, Rhein- 


Niederrheinischer Bezirksverein. 


Rud. Becker, Ingenieur, Duisburg, Schwarzer Weg 22. B. 
Moritz Grünth al, Ingenieur, Vorstand der Filiale der Babhnindustrie 
A.-G., Düsseldorf, Graf Adolfstr. 49/53. x Ä Ns. 


Emil Kastrup, Betriebsingenieur, Düsseldorf, Platanenstr. 15. 


Osk. Sehlimbach, Ingenieur, Düsseldorf-Reisholz, Kappellerstr. 194. 
Dipl.-Ing. Karl Wilden, Viersen (Rhein!.). 


‚Ernst Zillmer, Reg.- - Baumeister, Direktor der Stant.-städt, Fach- 
schule für Handwerk und Industrie, Düsseldorf. Berg. Ls. 


Ostpreußischer Hesirkayerain. 


Henry Oldach, Ingenieur der Königsberger Zellstofffabrik A.-G., 
Königsberg (Pr.). 
Max Redmann, Betriebsingenieur 


‚der Königsberger Zellstofffabrik 
A -G., Königsberg (Pr.). l - 


Pommerscher Bezirksverein, 


Wilhelm Frick, Ingenieur der Vulean-Werft, Hamburg. 
Karl Wolters, Ingenieur, Stolp (Pom.), Bahnhofstr. 10. 


Rheingau -Bezirksverein. ` 


Otto Spieß, Ingenieur der Maschinenfabrik Augsburg- -Nürnberg A. G., 
Hamburk, Lookostieg 6. 


H 


Bezirksverein an der niederen Ruhr. 


o tto Wiethaus, Geh. Kommerzienrat, 
Drahtindustrie, Hamm (Westf.). 


Siegener Bezirksverein. 
Curt Huhn, Ingenieur, Oberschöneweide, Edisonstr. 15. 


Thüringer Bezirksverein. 


Alfred Falk, Ingenieur, Teilhaber d Fa. Gentrup & Petri, Halle (Saale), 


Julius Hockauf, Ingenieur, techn. Leiter der A.-G. für Uhrenfabri- 
kation, Lenzkirch (Baden). 


 Westpreußischer Bezirksverein, 


Max Angermann, Ingenieur, Graudenz, Unterthornerstr. 31. B, 
Carl Herm. Baren ds, Ing. d. Schichauwertt, Danzig, Sehichaugasse 31. 
Dr- eng, Herm. Föttinger, Ingenieur, Professor an d. Techn. Hoch- 


schule, Danzig-Langfuhr. l S rP. 
Dr. phil. Waldemar Grix, Ingenienr der Techn. Hochschule, Danzig- 
Langfuhr. B. 
Dipl- Jng. Herm. Helling, Assistent a. d. Techn. Hochschule, Danzig- 


Langfuhr. 
Josef Karg, Ingenieur, Danzig- Langfuhr, Eichendorfweg 16. 
Otto Kienast, Oberingenieur und Prokurist bei F. Sehichau, Elbing. 
Karl Klein, Ingenieur der Schichauwerft, Danzig, Schießstange 3. 
Th. Kühnen, Betriebsingenieur der SEN Danzig- SES 
Heiligenbrunner Weg 4. 
‚ Paul Lothes, Marine-Oberingenieur, So Töpfergasse 32. 
Walter Lütkemeyer, Ingenieur der Waggonfabrik Danzig G.m.b.H,, 
Danzig, Breitgasse 122. 
Arthur Olschewski, Ingenieur, ‚Danzig, Hintergasse 17. 
Georg Pandow, Ingenieur, Elbing, Stadthofstr. 2. 


Dipl- Jng. Georg Pelz, Oberingenieur der städt Hlekirizitätswerkes, 
. Danzig. 
Dipl.-Ing. Albert Pohl, 


Ingenieur beim: Ponka tiaras 
Verein, Graudenz. : 


$ 


Generaldirektor der Westfäl. 


Robert S 
"JS. Schi olinsky,. Ingenieur, Elbing, Brückstr. 4. 


: Herm. Kröner, Reg.-Baumelister, 


Wilh. 


. Dipi- ang, Edwin Hentschel 


Schef ler, Ing. ‚und Mühlenbesitzer,. Straschin-Pr angschin. P. 


A, Schnehage, Ingen. u. Lehrer a.d. Maschinenbauschule, Graudenz. 
Carl Schulz, Ingenieur, Betriebs-Chef bei F, Schichau, Elbing. 


Joh. Tretau. Betriebsleiter, Ingenieur bei der EBL Artilleriewerk- 
statt, Danzig. B. 
Dipl.-Ing. Dr. phil. Ernst Voigt, Zappot, Ee 6. H. 


Württembergischer Bezirksverein. 


Stuttgart, Zimmermannstr. 4. 


Fr. Ronte, Ingenieur und Prokurist der Fa. J. C. Eckardt, Cannstatt. 


"Karl wild , Ingenieur, e/o. Bosch Magneto Co , 223—5 West 46th Street, 


New York. 


Oesterreichischer Verband von Mitgliedern. 
Laab, K. k. Lehrer, Imst (Tirol). 


Keinem Bezirksverein. angehörend, 


Dipl.-Ing. Carl Bergener, Hannover, Detmolästr. 17. 

Dr. Esch, Direktor, Darmstadt, Bonnetiehwer 37. 

Friedrich Folkers, Reglerungshaufihrer, Charlottenburg, Berliner 
Str. 156. 

Hermann Franke, Direktor der Zellstoiffabrik, Kehl. 

Dipl- og, Herm, Proudenstoln. Konstrukteur bei Fried. Krupp A. OG. 
Essen (Ruhr), Klementinen Str. 47. 

Heinrich Adolf Hascher, Ingenieur bei F. Sachs Nachf., 
(Vogtl.), König Georgstr. 64. 

, Berlin SW., Teltower Str. 15. 


Jaroslaw Jedlicka, Reg.-Rat, k. K. Stantsgewerheschul- Direktor, 
Bruck (Mur). 


Dipl.-Ing. C. Kögler, Bergedorf, Ernst Mantiusstr. 13a. 

Dipl- Jng. Otto Clemens Laraß, Betriebsingenieur der Chem. Fa- 
briken vorm. Weiler-ter-Meer, . Uerdingen (Niederrhein). i 

Dr. jar. Aug. Nolden, p Adr. Motoren- u. Lastwagen-A.-G., Aachen, 

Johannes Press, Direktor der Aktien-Masehinenbau- Anstalt vormals 
Venuleth & Kilenberger, Darmstadt. 

Carl Raabe, Ingenieur, Hamburg- -Uhlenhorst, Osterwegstr. 69. 

Arthur Schurie: Ingenieur, Charlottenburg, Bleibtreustr. 2. 

Walter Seick, dipl. Ing., Abt.-Chef der Asbest- u. Gummi. Werke 
Alfred Calmon A.-G., Hamburg, Desenissstr. 14. 


Eugen de Szöcs, dipl. Ingenieur, Budapest VIII, Rökk Szilard u. 32. 

Richard Vogdt, Ingenieur, Lüneburg, Feldstr. 14. 

Julius Alex Wilisch, Maschineningenieur bei Rechenber ger & Sohn, 
Deutsch- -Catharinenberg bei Olbernhau. ` 

Erich Wolff, Ingenieur, Berlin Zen Schleswiger Ufer 7. 


Plauen 


Verstorben. 


Wilhelm. Brauß, Ingenieur, Dortmund, Brüderweg 8. H, 
OttoBudde, Fabrikdirektor a. D. bei Fried. Krupp A.-G., Essen (Ruhr). R. 
Wilh. Gebhardt ‚ Papierfabr.-Direktor a.D. , Görlitz, Zittener Str.83. Ls. 
Emil Goecke, Kommerzienrat, Direktor der Rheinischen Stahlwerke, 
Duisburg-Meiderich. R. 
HynekHrdlicka,Obering.d. Ersten Böhm. -Mähr. Maschfabr., Prag VIII. 
Moritz Plasterk, Ingenieur, Charlottenburg, Leibnizstr. 43. B. 
J.v.Schütz, Direktor bei Fried. Krupp A.-G., Grusonwerk, Essen (Ruhr). B. 
S. Tauber, Ingenieur, Vertreter von G. Polysius, Frankfurt (Main). F. 
Heinrich Thies, Direktor, Coesfeld, Hans Schanze. Berg. 
C. Weichelt, Ingenieur, Zehlendorf (Wannseebahn), Albertinenstr. 4. 
Hugo Wi pperm ann, Zivilingenieur, Düsseldorf, Wagnerstr. 31. R. 


Neue Mitglieder, 
Bergischer Bezirksverein, 


Robert Karpe, Ingenieur u. Lehrer an.d. Lehrlingssehule d. Farben- ` 
fabriken vorm. Friedr. Bayer & Co., Flittard (Bez. Köln). 


Bochumer Bezirksverein. 
Heinrich Flothmann, Ingenieur, Recklinghausen-Süd. 


Bodensee-Bezirksverein. 
Franz Berge r, techn. Direktor bei Escher, Wyss & Co, 


Ravensburg, 
Gartenstr. 49, 


Breslauer Bezirksverein, 
Theodor Apel, Zivilingenieur, Breslau, Herzogstr. 6. 
G. E. Francke, Baumeister, Breslau, Kletschkaustr. 20. 


"H Schapke, Fabrikant, Inhaber d. Fa. R. SANEINSINAUN, Heizungs: 


anlagen, Breslau, Vorwerkstr. 30. 


Carl Trippel, Ingenieur, Breslau, Schillerstr. D, 


W. Wörmsdorf, Ingenieur, Breslau, Piastenstr. 10. 


- Chemnitzer Bezirksverein. l 
eist, «Jilg. Otto en Chemnitz, Dresdner Str. 24. 


Dresdener Bezirksverein. 
Dri.:Qng. Robert Burgmann, Fabrikdirektor, Laubegast. 
Franz Campe, Ingenieur, Vorstand des techn. Bureaus Dresden der 
Felten-Guilleaume-Lahmeyerwerke, Dresden-A., Münchnerstr. 20. 
Louis Guthmann, Chemiker, Dresden. A. Großenhätner Str. 137. 


Elsaß-Lothringer Bezirksverein.. 


M. Blunck, kaiserl. Baurat, Straßburg (Els ), Königshofener Str. 8 

Albert Braun, Ingenieur, Mülhausen (Els.), Jean Miegstr. 1. 

Louis Cabaillot, Betriebschef der de Weudel’schen Eisenbahnen, 
Hayingen (Lothr. J 

Max Ottinger, Betriebs -Ingenieur des Eisenhütten -Aktien -Vereins, 
Düdelingen (Luxembg.). l 


-Frankfurter Bezirksverein. 


Schneider, Ingenieur der Felten - Guilleaume - Labmeyerwerk 
Frankfurt (Main)-S., Wasserweg 21. 


Ph. 


Hamburger Bezirksverein. 
Ernst Koch, Direktor d. Tremser Eisenwerkes Koch & Co. GmbH, 
Trems bei Lübeck. l 


Hessischer Bezirksverein. 
Wirt, mua P. Weiske, Oberlehrer der kgl Baugewerkschule, Cassel. 


Lausitzer Bezirksverein, 


Georg Kaiser, Ing. d, Eisenhüttenwerkes Keulahütte, Keula (Schles.). 


Walter Raipa st Ingenieur, Geschäftsführer a: Fa. Richard Raupach, 
Maschfabr. G. m. b. H., Görlitz. 


Georg Tietze, Ingenieur der A.-G. Görlitzer Maschinenfabr.u Eisengieß,., 
Görlitz, Landesktonstr. 26. 


Lenne Bezirksverein, 
Rud. Kranz, Ingenieur u. Fabrikbesitzer, Hagen (Westf.), 


Niederrheinischer Bezirksverein. 
Heinrich Beckerhoff, Ingenieur, Düsseldorf, Worringer Str. 1. 
Otto Farenkopf, Betriebsassistent, Düsseldorf, Klosterstr. 103. 
Hermann Heitmann, Direktor d. Düsseldorfer Werkzeugmaschinenfabr. 
D u. Eisengieß. Habersang & Zinzen, Düsseldorf, Hermannstr. 6. 
AdolfSchünemann, Konstrukteur, Düsseldorf-Obercassel, Lueg- Allee 13, 


Oberschlesischer Bezirksverein. | 
Dipl- Jug. Schaumkell, Scharley (Oberschl.). 


Posener Bezirksverein. 
Albert Zier, Oberingenieur, Vorstand d. techn. Bureaus der Siemens- 
Schuckert-Werke G. m. b. H., Posen. 
Unterweser Bezirksverein, 
Dipl- Jug. Wilhelm Gütschow, Einswarden bei Blexen (ÖOldbg.). 


Westpreußischer Bezirksverein. 
Dipl. Jug. Loesdau, Marinebauführer, Danzig, Hochschulweg 3. 
Walther Mangold, Marinebauführer, Danzig, Straußgasse 13. 
Otto Neumann, Marinebaumeister, Danzig-Langfuhr, Rickertweg 15. 


Peters, Marinebaumeister, Danzig-Langfuhr, Hauptstr. 24. 

Dipl.-Ing. Willy Pülz, Assistent an d. Techn. Hochschule, Danzig- 
Lapgfuhr, Friedensteg 12. 1 

Dipl.-Ing. Ernst Waldmann, Konstruktionsingenieur an der Techn. 


Hochschule, Danzig-Langiuhr, Robert Reinickeweg 16. 
Weichhrodt, Reg.-Baumeister a. D., Danzig, Ringstr. 5. 


' Württembergischer Bezirksverein. 

Wl, ang, Hermann Friese, Stuttgart, Kanzleistr. 10. 

Max Göbel, Fabrikant, Stuttgart, Eugenstr. 3. 

Rud. Lang, Ingenieur, Göppingen, Friedrichstr. 20. 

Arthur Natho, Ingenieur, Prokurist d. Fa. Carl Herm. Sehmid, 
Stuttgart, Rotenwaldstr. 101. 


Masten Apel, 


Dipl- Zug. Paul Botscharoff, Moskau, 


Karl Schmidt, 


Konei Bezirksverein angehörend. 


Erster Ingen. bei S. Kemna, Breslau, Gartenstr. 5 
Helge Bedoire, Betriebsingenieur bei Steffens & Nölle A. "P: no 
hof, Borussiastr. 62. 
Dipl.-Ing. Friedrich Beyer, 

Fritschestr. 37. e 
Felix Bombaglio, Iugenieu® and Mitinh. d Fa. Gebr. Bombaglio, 
Legnano (Italien), Via Gaeta 1. 


Ingen. d. A.-G. Weser, Charlottenburg, 


Mjasnitzki Projesd 2. 

Arnold Buschmann, Ingenieur, Großefehn (Kreis Aurich). 

Nicolo Cosulich, städt. Ingenieur beim Ufficio tecnico comunale, 
Triest, Via mercato vecchio 3. 

Hans Dust, Ingenieur der A-G. für Fabrikation von Eisenbahn- 
dalarini, Görlitz, Hosplialstr. 40. 


"Wilhelm Heesch, Ingenieur bei F. Schichau, Elbiug, Fleischerstr. 16. 


Dipl.-Sug. Werner Heinze, Konstrukteur der Nordd, Maschinen- und 
Armaturenfabrik G. m. b. H., Bremen, Gustav Deetjen- Allee 1. 
Emil Jahn, Ingenieur der Maschinenbauanstalt Humboldt, Kalk, 
Thumbstr. 18. l 

Otto Kaeser, Konstrukteur bei Bueyrus Co., Milwaukee, Wis., U. S. A., 
9387!/2 — 28 the Str. 

Dipl.-Ing. Alexis Kirpotenko, Oberingenieur der Ges. Jassuninsky, 
Kochma (Stat. der Nordstaatseisenb.), Gouv. Wladimir. 

Robert Köcher, Betr.-Ingenieur bei A. M. Luther, ze, Russa 
(Gouv. Nowgorod). 

Wilnh. Lehmann, Obering. der Brünn-Königsfelder Maschfabr. der Sim- 
meringer Waggon- u. Maschfbks.-A.-G., Brünn (Mähr.), Mundygasse 4. 

Franz Lender, Ingenieur, Konstrukteur d. artillerist. Abteilung der 
‘Werke Putiloft, St. Petersburg, Ismailovsky Polk, 8. Botte, Wobng. 4. 

Paul Lent, Ingenieur d kaiserl. Werft, Kiel, Fleethörnstr. 71. 

Hans Liebl, Ingenieur der Grazer Brückenbauanstalt d. A.-G. R. Ph. 
Waagner, Graz, Hans Sachsgasse 5. u 

Hermann Löcker, Bergdirektor und Stellvertreter des Zentraldirek- 
tors der Brüxer Kohlen-Bergbau-Ges., Brüx (Böhm.). 

Ed. Lühr, Iogenieur bei Fried. Krupp A.-G. Germaniawerft, 
Herzog Friedrichstr. 57. 

Dipl.-Ing. Trajan Metianu, 
Câmpina (Rumänien). 

Norbert Metz, Ingenieur des arts et EH 
(Luxeinburg), Hüttencasino. 


kiel, 


Betriebsleiter der 


Cé 


»Steaua Romana«, ` 


Düdelingen . 


Carl Moses, Zivilingenieur, Vertreter des Spezialw erkes Thost, Glei- . 


witz, Wilhelmstr. 28, 
Georg Odrich, Ingenieur, Filialleiter d. Eisenwerkes. Wülfel, 
dorf, Wilhelmsplatz 10. 


Düssel- ` 


Akimasa Ono, Assistent-Professor a. d. Universitkt Kioto, Berlin Kë 


Barbarossastr. 26. 
Antonin Peti ik, 
schinenfabrik, Prag VIII, Podibradgasse 874. 
Dipl- Jng. Alfred Projahn, Ing. b. F. Schichau, Elbing, 
Swetislaw Radowanow, Ingenieur, Maschinen-Oberkommissär, der 
bosn -herceg. Landesbahnen, Sarajevo (Bosn ), Marienhof 5. 
Reinhard Reitis, Ingenieur, Konstrukteur b. H. Fuchs Waggonfabrik 
A-G, Rohrbach bei -Heidelberg, Landstr. 74. 
Dipl. Zug. Kasper Ruf, Konstrukteur bei J. A. Mattei, München, Viktor 
Scheffelstr. 
Ingenieur der 


Intern. Bohrgesellschaft, Erkelenz 


(Rheinland). 


-Arthur Schütz, Iuh, eines techn. Bureaus, Wien 9/2, Wiederhoigasse 4. 


Karl Seidel, Betriebsingenieur, Grube Harga bei Senftenberg (N.-L.). 

Jacob Soldin, Ingenieur b. Kabelwerk »Oberspree«, Wilmer: dorf b. 
Berlin, Ringbahnstr. 34. 

Philipp Heinrich Stein, Ingen., Dessau, Friedrich Schueiderstr. 66. 

Hermann Sturhaln, Ingenieur, Heiden (Lippe), Pfarrhaus. 

Dipl.-Ing. Jenö Szolinszky, Abteilungsleiter bei Ganz & Co., Buda- 
pest, Sajo utcza 5a. 

Wilhelm Tlusty, Betriebsleiter 
Rozsahegy-Honsgyar (Ung.) 
Peter Paul Vogt, Ingenieur d. Deutschen Werkzeugmaschinenfabrik 

vorm. Sondermann E Stier, Chemnitz, Enomannstr. 17. 


der Northrop. Maschinenfabrik, 


J. C. J. Walek, Ingenieur bei J. A. Topf & Nohn, Erfurt, Löberstr. 25. 
Konstruktionsingenieur der Germania- 


Dipl- Jng Hermann Wendler, 
werft, Kiel, Exerzierpl. 23. 

Carl Willich, Betriebsinpgenieur der Allgem. Berliner Omnibus-A.-G., 
Berlin W., Culmstr. 36. 

Dipl.» Sing. Kurt Zingler, Ingenieur der Duisburger Maschinenb.-A.-G. 
vorm, Bechem & Keetman, Duisburg, Dellplatz 12. 


Werkstätteningenieur der Ersten böhm. -mähr. Ma-. 


Junkerstr. Di: 


Sitzungskalender der Bezirksvereine. 


Aachener B.-V.: 1. Mittwoch j. M., ab. 53/4 U., „Berliner Hof“, Bahnhofstraße. 

Augsburger B.-V.: Vom 15. Oktober ab finden die Versammlungen im Hotel 
„Weißes Lamm“ statt. 

Bayerischer B.-V.: Vereinsversammlung jeden 1. und 3. Freitag im Monat, 
abends 8 Uhr im großen Saale des Kunstgewerbehauses, Pfandhausstr. 7. 

Bergischer B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abds. 8 Uhr, i. d. Gesellschaft „Verein“ 
in Elberfeld, Kaiserstr.: Hauptversammlung. 

Berliner B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, abends 71/, Uhr, im großen Hörsaal 
des Erweiterungsbaues der Technischen Hochschule, Charlottenburg. 
Bochumer B.-V.: 1. und 3. Sonnabend jed. Monats gesellige Zusammenkunft 

im Hotelrestaurant Monopol, Bochum. 
Abteilung Witten; 1. und 3. Montag jeden Monats Zusammenkunft im Hotel 
Dünnebacke in Witten. 

Braunschweiger B.-V.: 2. u. 4. Montag jed. Mon., abends 8!/, Uhr, Braunschweig, 
im Vereinszimmer der Handelskammer, Eingang am Gewandhaus, Poststr. 

Bremer B.-V.: Jeden 2. Freitag im Monat, abends Si, Uhr, „Hotel Bristol“. 

Breslauer B.-V.: Ord: Versammlung 3. Freitag j. M., abends 8 Uhr, Breslauer 
Konzerthaus, Gartenstr. 39/41. 

en B.-V.: 1. Dienstag jed. Mon., abends Bil: Uhr, Restaurant „Deutscher 

aiser“. 

Dresdner B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8 Uhr, im weißen Saale 
der „Drei Raben“. 

Montag, den 21. Februar, Außerordentliche Sitzung in der Techn. Hochschule. 
Donnerstag, den 24. Februar, Vortragsabend im „Vereinshaus“, Zinzendorfstr. 

Elsaß-Lothringer DA: Nächste Sitzung Montag, den 14.März, 8 Uhr abends, 
Straßburg i. Els., Jakob-Sturmstaden 1. 

Emscher B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 81/, Uhr, Hotel Monopol, 
Gelsenkirchen, Kreuzstr. 

Fränkisch-Oberpfälzischer B.-V.: 1. u. 3. Freitag jeden Monats,. abends 8 Uhr, 
im kleinen Saal II. Stock des Industrie- und Kulturvereines, Nürnberg. 

Frankfurter B.-V.: 3. Mittwoch jed. Mon., abends 7!/, Uhr, im Vereinslokale 
Goetheplatz 5, geschäftliche Sitzung. 

Jeden Freitag Abend Zusammenkunft am Stammtisch des Frankfurter B.-V. 
in der Alemannia. 

Hamburger B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats abends 8 Uhr, Sitzung im 
Patriotischen Gebäude Zimmer 30/31, Hamburg. 

Hannoverscher B.-V.: Jeden Freitag, abends Bit, Uhr, Vereinssitzung im 
„Künstlerhaus“ der Stadt Hannover, Sopbienstr. 2. 

Hessischer B.-V.: Am 1. Dienstag jed. Mon. Sitzung, am 3. Dienstag gesellige 
Zusammenkunft, abds. Si Uhr, im Kaufmannshaus, Hohenzollernstr., Cassel. 

Karlsruher BN: 2. und 4. Montag jed. Mon, abends Si Uhr, im Restaurant 
Moninger (Arche), Kaiserstraße. 

Kölner B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abends 8 Uhr, in der „Bürgergesellschaft“. 
Ständiges Lese- und Gesellschaftszimmer ebendaselbst. Bes. gesell. Zu- 
sammenkunft jeden sonstigen Mittwoch. 

Lausitzer BA: 3. Sonnabend jed. Mon., abends 8 Uhr, im Restaurant „Han- 
delskammerhaus‘“, Görlitz, Mühlweg, regelmäßige Versammlung. 


u nn nn 


. Niederrheinischer B.-V.: 1. 


Leipziger B.-V.: Sitzungen an jedem letzten Freitag des Monats im Lehrer- 
vereinshaus. Kramerstr. 4/6. 

Lenne-B.-V.: Sitzungen im Hotel „zum Römer“ in Hagen i. W. am 1. oder 
2. Mittwoch des Monats auf besondere Einladung. Außerdem jeden Freitag 
zwangloser Bierabend im Restaurant von Stratmanns Victoria-Hotel in 
Hagen (Westf.), Bahnhofstr. 55, in der Nähe des Hauptbahnhofes. 

Märkischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Restaur. 
„Rüdesheimer“, Fürstenwalderstr. 1, Frankfurt a. O. 

Magdeburger B.-V.: Sitzung jeden 3. Donnerstag im Monat, abends 8 Uhr, im 
Hotel „Magdeburger Hof“. Hier jeden 1. Donnerstag im Monat zwang- 
loser Abend. 

Mannheimer B.-V.: Jeden Donnerstag Abend im Restaurant „Weinberg“, 
Planken D. 5,4. 

Mittelrheinischer B.-V.: Tag und Stunde wird auf den Einladungskarten be- 
kannt gegeben, Park-Hotel in Coblenz. 

Mittelthüringer B.-V.: Sonnabend, den 19. Februar, Versammlung mit Vortrag, 
abends 8!/, Uhr im Europäischen Hof, Erfurt, Kasinostr. 

Montag jeden Monats, Düsseldorf, „Rheinhof“. 

Oberschlesischer B.-V.: Ortsgruppe „Gleiwitz“ Schraube. Jeden Sonnabend, 
abds. 81/, Uhr, gesellige Zusammenkunft im Schlesischen Hof, Gleiwitz. 

Ostpreußischer B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats, „Hotel de Berlin‘, 
Königsberg i. Pr. Außerdem jed. Sonn- und derer? Frühschoppen 12 U. 
mittags im Restaurant Bellevue part am Schloßteich. 

Pommerscher B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Stettin, „Vereins 


Posener B.-V.: 1. Montag jed. Mon. in Paul Mandels Restaurant und Wein- 
stuben, oberer Saal, Posen OI, Berlinerstr. 19. 

Rheingau-B.-V.: Versammlung am dritten Mittwoch jed. Mon. abwechselnd 
in Mainz und Wiesbaden. 

Schleswig-Holsteinischer B.-V.: 2. Freitag jed. Mon., Kiel, Restaur. Hoffnung, 
Zimmer Nr. 3, Karlstr. 

Siegener B.-V.: 1. Freitag jeden Monats, Siegen, „Kaisergarten*. 

Mee B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, Bielefeld, Gesellschaftshaus der 

ESSOUTCE. 

Thüringer B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Halle a. S., „Stadt 
Hamburg“. Jeden Sonnabend, abends 8 Uhr, gesellige Zusammenkunft 
ebendaselbst. 

Unterweser-B.-V.: Sitzung am 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8!/, Uhr, 
im: Logengebäude zu den 3 Ankern, Bremerhaven, am Deich Nr. 116. 

Am 26. Februar findet im „Volksgarten“ das Winterfest statt. 

Westfälischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Casino, 
Dortmund, Betenstr. 18. 

Westpreußischer B.-V.: Sitzung 1. und 3. Dienstag jeden Monats im Saal der 

aturforschenden Gesellschaft, Danzig, Frauengasse 26 

Württembergischer B.-V.: 1. Donnerstag jed. Mon., abends 7!/, Uhr, Stuttgart, 
Oberes Museum. 

Zwickauer B.-V.: 2. Montag jeden Monats Versammlung; 4. Montag jeden 
Monats ges. Vereinigung, abends 8 Uhr, Restaurant Goldener Anker, Ein- 
gang Dresdenerstr. 


Oesterreichischer Verband von Mitgliedern des Vereines deutscher Ingenieure: 2. Freitag jeden Monats Verbandsvorträge 
im Hotel de France, Wien I, Schottenring 3. 


ZEITSCHRIFT 


DES 


VEREINES DEUTSCHER INGENIEURE, 


Nr. 9. 


Sonnabend, den 26. Februar 1910. 


Band 54. 


Inhalt: 

Neue Schnelldrehbänke. Von Fr. W. Hülle. : et nl Kette BVa dé ae a E er eer, Re E E AE én, e, 000 
Die Gesteinbohrmaschinen und ihre neuere Entwicklung Vou Fr. Bücherschau: Vorlesungen über Ingenieurwissenschafter. 1. Teil: Statik 

Herbst (Fortsetzung) . 2 2 0 m nn nr A0 E und Festigkeitslehre. 1. Bd.: Einführung in die Grundlagen. Von 
Der Einfluß von Löchern oder Schlitzen in der Neutralschicht gehboge- GG Mehrtens. — Le Navire Acrien (Architecture, Equilibre, Sta- 

ner Balken auf ihre Tragfähigkeit. Von OG Pfleiderer .....38 ` bilité). Von I. Marchis. — Hydraulisches Rechnen. Von R. Wey- 
Verluste in den Schaufeln von Freistralldampfturbinen. Von N. Bri- | rauch. — Bei der Redaktion eingegangene Bücher . ee 267 

ling (Fortsetzung). 3 2. A e Ee de ae ee ee a 02 Zeitschriftenschau.. . gh Dë Ee e, Aë a ee e a09 
Die Verladung von Massengütern im Eisenbahnbetrieh. Von Schwabe. . Rundschau: Der Saugbagger „Leviathan“. Von Paulmann und Blaum. 

Mit einer Entgegnung,. von Aumund. . 22 2 nr nenn — Transportanlage der Luxemburger Bergwerks- und Saarbrücker 
Zur Frage der Ueberlegenheit der Maschinennietung. Von C. Bach. . 362 | Fisenhütten-A..G. Burbacher Hütte. Von C. Michenfelder. — Ver- 
Bergischer DN. Yu. N EL ae a A re Ar EE EE schiedenes gf A Me srl 
Kölner BVs- mo va 2 aa a ae u ae ee Patentbericht . .. . CS D 
Mittelrheiniseher B.-V.: Saughöhe und Ansaugen der Kolbenpumpen. 363 
Thüringer B-V.. . we, Ae e e E a e e 66 
Westfälischer Bee . IK 2 u 25 eer Eee 0 


Angelegenheiten des Vereines: Hochsehulvorträge und Uebungskurse 
für Ingenieure. — Mitteilungen über Forschungsarbeiten, Heft 82. — 
Sitzungskalender der Bezirksvereine . » 2. 2 2 nr m VD 


Neue Schnelldrehbänke. " 


Von Fr. W. Hülle, Stettin. 


Es ist eine Freude, die jüngsten Fortschritte des Werk- 
zeugmaschinenbaues zu studieren. Der Ingenieur hat sich 
auch dieses Arbeitsfeldes angenommen, das jahrelang nur 
kümmerlich gedeihen wollte. Der scharfe Wettbewerb ame- 
rikanischer und englischer Maschinen, die zugespitzten Ver- 
hältnisse auf dem Arbeitsmarkte, die letzten Errungenschaften 
in der Werkzeugindustrie haben den Anstoß gegeben. Vor 
allem haben unsre Firmen gelernt, sich nach amerikanischem 
Vorbilde zu spezialisieren. Heute kann man es mit Recht 
beklagen, wenn ein Betriebsleiter ausländische Maschinen 


fahrungen auf dieses Gebiet konzentrierten, sind Konstruk- 
tionen entstanden, die volles Lob verdienen. 

Die Maschinenfabrik Schreiber & Beuster in Char- 
lottenburg baut Schnelldrehbänke, die eine gute konstruktive 
Durchbildung erfahren haben, Fig. 1 und 2. 

Besondere Sorgfalt ist auf den Ausbau des Spindelstockes 
gelegt, Fig. 3 bis 6. Er hat eine fünistufige Rolle von 180 
bis 300 mm Dmr. und 3 Rädervorgelege. In der Ausrückung 
dieser Vorgelege zeigt der Spindelstock bemerkenswerte 
Neuerungen. 


Fiq. 4 und 2.  Sehnelldrehbank vun Schreiber & Beuster. 
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deutschen vorzieht. Abgesehen von einigen Sondermaschinen 
hat der Hang an amerikanischen Werkzeugmaschinen seine 
Berechtigung verloren; heute sind die. Erzeugnisse unsrer 
namhaften Firmen den ausländischen ebenbürtig. 

Eine besonders starke Umwandlung hat sich unter dem 
Einfluß der Schnellarbeitstähle in dem Drehbankbau vollzogen. 
Dadurch, daß die Firmen ihre geistigen Kräfte und ihre Er- 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Metall- und Holz- 
bearbeitung) werden an Mitglieder postfrei für 40 Pfg gegen Voreinsen- 
dung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten 
Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen 
nach Erscheinen der Nummer. 
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Das Kuppeln der Stufenscheibe © mit dem Rade 2; 
und das Ausschwenken der Vorgelege erfolgt durch einen 
einzigen Handgriff. Durch das Handrad bh, die Schnecke 1 
und das Segment 3 wird nämlich die Büchse b auf der 
Drehbankspindel gedreht, Fig. 3 und 6. Die Büchse b 
schwenkt zunächst durch das Segment 2 und die verzahnte 
Büchse A die außerachsig gelagerten Vorgelege aus und 
rückt dann die Stiftkupplung in die Stuienscheibe ein. Für 
das Einrücken dieser Kupplung faßt die Muffe m in eine 
schraubenförmige Nut von b, außerdem ist m durch die 
Gabel g und den Stift s geführt. Auch das abwechselndo 
Kuppeln der Räder AR, und AR, hat eine praktische Lösung 
gefunden. Die beiden Zahnkupplungen kı und k: sind, um 
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sie mit einem Griff 
und ohne jede Fahr- 
lässigkeit bedienen 
zu können, durch die 
Schiene sı verbun- 
den. Auf der Vorder- 
seite des Kastens 
sitzt die Handkurbel 
As, die durch die 


S a 
Zahnsegmente Se die 


Ausrückgabel der 
Kupplungen herum- 
legt, Fig. 4 und 7. 
In meinem Buch 
»Schnellstahl und 
Schnellbetrieb im 
\Werkzeugmaschinen- 
bau« habe ich bei 
den Spindelstöcken 
mit mehreren Räder- 
vorgelegen darauf 
hingewiesen, daß es 
eine Hauptforderung 
sein müßte, jeder 
Fahrlässigkeit in der 
Bedienung durch die 
Konstruktion vorzu- 
beugen. Ich habe 
auch dort Anregun- 
gen gegeben und 
freue mich, daß sie 
auf fruchtbaren Bo- 
den gefallen sind. 
Der vorstehende 
Spindelstock bietet 


ein Musterbeispiel: 


Jede Fahrlässigkeit ist ausgeschlossen, und die beiden Hand- 
griffe für das Bedienen des Spindelstockes liegen dem Ar- 
beiter bequem zur Hand. 

Das Stichelhaus, Fig. 7 bis 13, wird beim Gewindeschnei- 
den durch die Leitspindel L und bei den übrigen Dreharbei- 
ten durch die Zugspindel z gesteuert. 
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getrennten Antrieb, Fig. 7 und 8. 


Die Leitspindel wird in der bekannten Weise durch die 


in einer Schere sitzen- 
den Wechselräder be- 
trieben. Das zugehörige 
Wendeherz ist für nor- 
males und steiles Ge- 
winde eingerichtet. Für 
normale Steigungen ist 
das Rad 1, Fig. 3 und 
4, mit der auf der Dreh- 
bankspindel festsitzen- 
den Büchse b zu kup- 
peln, d. h. der Knopf k 
ist, wie gezeichnet, nach 
links zu ziehen. Für 
das Schneiden von stei- 
lem Gewinde ist das 
Rad 1 auf r: einzu- 
rücken. Ä 
Die Zugspindel ist 
mit positivem Antrieb 
für 16 Vorschübe aus- 
gestattet. Der Antrieb 
erfolgt ebenfalls vom 
Wendeherz aus über 


die Vorgelege 2 ` , die 


auf die Getriebe des 
Vorschub-Räderkastens 
arbeiten, Fig. 4 und 5. 

Der Räderkasten, 
Fig. 7 und 8, ist durch 
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Fig. 3 bis 6, Spindelstock. 
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keile einzuschalten sind, und die Vorgelege RES mit der 


Kupplung k; für $ Vorschübe ausgebaut. Unter Benutzung 
des Wendeherzes mit doppeltem Antriebe stellt sich also die 
Zahl der Vorschübe auf 16. Bemerkenswert ist hier die Aus- 
führung der Springkeile als Ersatz für Ziehkeile. In der 


Vorschubzetriebe (Räderkasten). 


Fig. un H, 


Maßstab 1:8. 


SEN 
Eder 


N 
"e Do 
Sch ESS 


BE: 


EZ BEE be ee GE EE EE > 
IN ZEX Eh 


H 


$ i | R _ j S j 

DÉI E See, Be ) 
GT TT en EE Zugsoinel aL 

z D CO LO x = 3 = 
Schere Bee H- i , 
EE 238 
Te’ yA 
Ee 5 
| 23 
| 


Band 54, Nr.9. 
26. Februar 1910. 


oberen linken Welle w, Fig. 7, sind 4 Springkeile unterge- 
bracht, vor denen sich eine Schiene mit entsprechend ange- 
ordneten Schlitzen verschieben läßt, und zwar so, daß beim 
Vorziehen des Knopfes Kı immer nur ein Keil einspringen 
kann. 


hintere Ansicht. 
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Schaltungen des Räderkastens: 


1) k; nach (links) 9 und weiteres Vorziehen von K, 


13 21 15 21/19. 21 


14 23116 23|18 23/20 23 


2) ks nach (rechts) 
12 und Vorziehen 
von Kı 


9 11 13 21 
Umschaltung des Vorgeleges. 10 12 14 23 


9 11 15 21 

10 12 16 23 

9 = 11-17 21 

10 12 18 23 

9 11 19 21 

10 12 2023 
Eine kleine Ab- 
weichung von der 
normalen Form der 
Ziehkeilgetriebe ist 
hier zu verzeichnen, 
d. i. die Unterbrin- 
gung der Springkeile 
in der treibenden 
Welle, wodurch die 
Räder ins Schnelle 
zurückgetrieben wer- 
den; infolgedessen 
kann das Oel heraus- 
geschleudert und die 
Laufflächen ange- 
fressen werden. Al- 
lerdings kommen die- 
se Mängel erst bei 


großen Geschwindigkeiten zur Geltung. 


Der Längszug des Stichelhauses, Fig. 9 bis 13, besteht 
aus den Getrieben 1 bis 8, der Planzug aus den Getrieben 1 
bis 4 und 9 bis 10. Beide Züge haben also in dem Kegel- 
räderwendegetriebe 1, 1’, 2 einen gemeinsamen Antrieb, so daß 
durch Umlegen der Handkurbel 7, auf A oder B das Stichel- 
haus beim Plan- und Langdrehen nach beiden Richtungen 
laufen kann. Hierzu sitzt auf der Zugspindel eine Zahnkupp- 
lung k,, Fig. 13, die beim Drehen der Handkurbel durch das 


Zahnstangengetriebe = auf 1 oder 1' eingestellt und in der 


Mittelstellung Č ausgerückt wird. Das eigentliche Schloß 
liegt in den Rädern 4 und 5, von denen 5 beim Plandrehen 
ausgeschaltet, beim Längsdrehen hingegen eingerückt sein 
muß. Hierzu ist das Rad 5 als Zahnkupplung mit dem vor- 
deren Handschlüssel hs in 4 ein- und auszurücken. Für das 
Längsdrehen ist das Planrad 10 mit der Handkurbel be zu 
entkuppeln, Fig. 11. Die ganze Anordnung der Züge ist 
vielerprobt und altbewährt; sie beansprucht die wenigsten 
Räder. 

Für das Gewindeschneiden mit der Leitspindel ist das 
Mutterschloß mit auswechselbaren Gewindebacken und nach- 
stellbarer Führung versehen. Zum Schutz gegen fehlerhaf- 
tes Einrücken der Leit- und der Zugspindel ist eine gegen- 
seitige Verriegelung angeordnet. Auf der Welle w sitzt näm- 
lich eine Kurbel k mit dem Zapfen z, der in eine Schleife des 
unteren Mutterbackens faßt. Ist nun, wie gezeichnet, das 
Mutterschloß geschlossen, so ist der Zapfen z, also auch die 
Handkurbel A, durch die Schleife verriegelt. Wird die Mutter 
geölinet, so gibt sie den Zapfen z frei, so daß er sich in der 
Schleife nach rechts und links bewegen kann, d. h. die Kupp- 
lung k, kann auf 1 oder 1’ eingeschaltet werden. 


Für das Festlegen bestimmter Arbeitslängen ist im Zug- 
spindelantriebe die bekannte Selbstausrückung vorgesehen. 
An der Arbeitsgrenze stößt nämlich das Stichelhaus ge- 
gen den Anschlag a, Fig. 7, schiebt die Zugspindel nach 
links und löst die Kupplung k; aus, die sich beim Zu- 
rückholen des Stichelhauses durch Federdruck wieder ein- 
schaltet. 
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Fig. 9 bis 13: Stichelhaus, Zusammenstellung. 
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HIE HS Si INN) il manchen Neuerungen ausgestattet. ee ist der 

a NIE Si E 6 Stufenräderantrieb abgeändert, der, wie bei dem älteren Mo- 
14 Ul k A HI dell, mit einem 8fachen Geschwindigkeitswechsel für Vor- 
und Rücklauf eingerichtet ist. Das Hauptaugenmerk war 
bei der Umgestaltung des Antriebes auf die Verwendung 
von möglichst wenig Räderpaaren und auf eine breite La- 
gerung der Räder selbst gerichtet. Während bei dem älteren 
Modell zwischen Welle Z und H, Fig. 23, 4 Räderpaare ein- 
gebaut sind, hat die neue Maschine nur 3 Räderpaare. Die 
vierte Geschwindigkeit der Spindel wird durch Hinterein- 
anderschalten der drei Vorgelege erzielt, wie dies bei dem 
A Kij: 42 Ruppert Getriebe älterer Bauart in ähnlicher Weise durch- 
EE 5 geführt ist. Die Spindellager haben zur Vervollkommnung 

die selbsttätig wirkende Ringschmierung erhalten. 

Das Stufenrädergetriebe, Fig. 18 bis 23, wird von der 

Scheibe AS. Fig. 16, aus angetrieben. Durch die doppelte 
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das letzte durch das Zwischenrad r den Rücklauf der Bank 

vermittelt. Mit der Stange, die sich über die ganze Länge 

der Bank erstreckt, kann der Arbeiter nach Bedarf um- 

steuern. Dieser Rücklauf ist bei vielen Arbeiten äußerst 
wertvoll, namentlich beim Gewindeschneiden. 

Das Getriebe ist, wie gesagt, für 8 Geschwindigkeiten 

| eingerichtet; 4 Geschwindigkeiten werden mit den größeren 


Der Reitstock, Fig. 14 | Fig. 44 umd 15.  Reitstock. 
und 15, ist doppelt festge- 


klemmt und hat eine kräftige 
Pinole, die sich durch die 
beiden Klemmbacken m ge: 


Maßstab 1:5. 
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Harbeck in Hamburg befas- 
sen sich ausschließlich mitdem 
Bau von Schnelldrehbänken, 
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Drehbank von Heidenreich & Harbeck. 
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sind zu einem Räderpaare zu vereinigen, das sich durch 
Umschalten von kı ebenfalls auf / kuppeln läßt. Die 3 Räder 
auf IT sind mit Rücksicht auf die vierte Schaltung umge- 
kehrt wie die auf 7 anzuordnen, d.h. das Räderpaar r, rs 
und das Einzelrad me müssen durch Umschalten von kz 
abwechselnd einzurücken sein. Der indirekte Antrieb der 


Drehbankspindel beansprucht ferner, daß die 3 Räder r4, re, rs . 


auf einer Laufbüchse / sitzen, die sich durch die Kupplung 
k; auf II kuppeln und entkuppeln läßt. 


Fig. 23; 
Schema des neuen Stufenrädergetriebes von Heidenreich & Harbeck.'’} 
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Diese 8 Geschwindigkeiten können durch ein Decken- 


vorgelege für schnell und langsam noch verdoppelt werden. 


Wie aus Fig. 19 ersichtlich, liegen, um einen kurzen 
Spindelkasten zu bekommen, die Kupplungen kı und k in 
einer Ebene. Der Handgriff hı zum Einschalten von k, liegt 
in dem Grif h,, Fig. 22. Die Räder und Räderpaare sind 

als Ringe ausgebildet. Hierdurch ist es mög- 

lich, einen Bolzen durch die gemeinsamen 

Kupplungssitze je eines Rades und Räder- 

paares durchzuführen. Dieser Bolzen hat 

2 Abflachungen, die sich auf entgegenge- 

setzten Seiten befinden. Durch eine Dre- 

= hung nach rechts oder links schaltet er die 

en Reibkupplung je eines Rades oder Räder- 

W paares ein. Die Drehung des Bolzens wird 

durch ein Verschieben der Kupplungsmuffen 

nach rechts oder links eingeleitet. Durch 

die Reibkupplungen, die im Interesse des 

Durchziehens möglichst groß gehalten sind, 

läßt sich die Geschwindigkeit jederzeit nach 
Bedarf wechseln. 
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Das Stichelhaus, Fig. 24 und 25, ist sehr kräftig ge- 
baut und solide geführt. Gerühmt. zu werden verdient die 
Nachstellbarkeit der Planmutter zum Ausgleich jeden toten 
Ganges. 
| Gesteuert wird das Stichelhaus von einer genuteten Leit- 
spindel 2 aus, wie dies neuerdings von amerikanischen Fir- 
men vielfach ausgeführt wird, Fig. 26 bis 28. Es ist dies 
ein Schritt zur Vereinfachung, über den die Meinungen aller- 
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Stufenrädergetriebe. 


Maßstab 1:5 


Fig. 20. 


Ansicht von hinten. 
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Fiq. 21. 
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Plan- und Längszug 
Den Antrieb des Planzuges vermittelt die Schnecke 
1, die über die Getriebe 2, 3, 4, 5 auf die Planspindel p 


sind ge- 


arbeitet. Der Längszug, der aus den Getrieben 6 bis 11 
besteht, wird von der Schnecke 6 abgeleitet. Planzug und 
Längszug werden durch Kuppeln des Schneckenrades 2 mit 
dem Stirnrade 3 bezw. des Schneckenrades 7 mit 8 einge- 
schaltet. Hierzu sind, wie Fig. 28 zeigt, Reibkupplungen 
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Stichelhaus. 
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Fig. 22. 


Sehnitt A-B. 
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eingebaut. Gegenseitige Sperrungen sind wegen der getrenn- 
ten Züge nicht vorgesehen. Zum Gewindeschneiden dient 
das Mutterschloß n in bekannter Ausführung. 


Das Vorschubgetriebe, das weiter ausgebaut worden ist, 
Fig. 29 bis 32, gestattet 55 Vorschübe. Sie werden durch 
das bei Schnelldrehbänken sehr beliebte Norton-Getriebe mit 
11fachem Vorschubwechsel erreicht, dem noch ein zweites 
Räderschaltwerk mit 5fachem Wechsel vorgebaut ist. Die 
Bedienung erfordert höchstens 3 Einstellungen, die an einer 
Tafel abzulesen sind. Die Bank verkörpert in jeder Hin- 
sicht die Grundbedingungen des Schnellbetriebes: große 
Spanleistungen und rasches und fehlerfreies Bedienen bei 
einer großen Zahl von Schnittgeschwindigkeiten und Vor- 
schüben. 

Das Vorschubgetriebe wird bei den Drehbänken mit 
Einscheiben- und Stufenscheibenantrieb in gleicher Weise 
ausgeführt. Auf der Arbeitspindel A, Fig. 30, sitzt das Rad 1, 
das über 2 auf die außerhalb des Spindelkastens sitzenden 
Räder 3, 4, 5 arbeitet. Auf der Welle JI ist das Kegel. 
räderwendegetriebe für den Rechts- und Linksgang des 
Stichelhauses untergebracht, das sich durch die Kupplung 
kı umschalten läßt. Zwischen II und III ist das bekannte 
Norton-Getriebe mit 11fachem Vorschubwechsel in das Bett 
der Bank eingebaut. Sein Stellhebel sı, Fig. 16, läßt sich 

Fig. 26 bis 28. 


Schlußplatte. 


Maßstab 1:8 
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also auf 11 Löcher einstellen, wodurch das Rad 6 über 
das Zwischenrad 7 auf jedes Rad des Satzes 8 bis 18 ar- 
beiten kann. Die Welle JIJ erhält hierdurch 11 Geschwin- 
digkeiten. 


Das zweite Schaltwerk mit 5fachem Wechsel ist wie 
folgt eingerichtet. Von dem auf dem Kopfende der Welle /// 
festgekeilten Doppelrade 19, 22 treibt 19 das Doppelrad 
20,21 und 22 das Doppelrad 23, 24. Das letzte Rad 24 
treibt wiederum das lose Doppelrad 25, 26 auf III, von dem 
auch 27 angetrieben wird. Die 5 Räder auf /V arbeiten nun 
auf die Leitspindel 1 Auf /! sitzt nämlich das Rad 28, das 
sich durch einen Schieber sə in die Ebene eines jeden der 
5 Räder einstellen läßt. Um nun den jedesmaligen Eingriff 
zu bekommen, sitzen die Räder 19 bis 27 in einem auf II 
drehbaren Kasten, der mit dem Hebel s; einzustellen ist. 


Fig. 29. 


Vurschubgetriebe. 
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Es arbeiten demnach von III auf l 
folgende Uebersetzungen: 
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Wie oben gesagt, erhält ZII bereits 
11 (Gieschwindigkeiten durch Umschalten 
des Norton- Getriebes, so daß sich unter 
Benutzung des vorderen Schaltwerkes der Vorschubwechsel 
auf 55 verschiedene Gangzahlen erstreckt. Der Vorschub 
liegt zwischen 0,125 und 4 mm. 


Auch für steiles Gewinde ist die Bank eingerichtet. Das 
Rad 2 ist nämlich auf der Schaftwelle Z verschiebbar. Es 
kann daher für normales Gewinde mit Rad 1 und für steiles 
Gewinde mit 1’ kämmen. Hierdurch wird nicht nur die Zahl 
der Vorschübe verdoppelt, sondern auch der Vorschub selbst 
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Vorschubgetriehe. 


Fig. 30 bis 32. 
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Der neue Reitstock, Fig. 33 und 34, ist doppelt 
iestgeklemmt. Zum schnellen Ausrichten des Werk- 
stückes ist die bequeme Exzenterklemmung vorge- 
sehen, die nach dem Einstellen durch eine Klem- 
mung, bestehend aus Schraube und Mutter, unterstützt 
wird. Die Pinole wird durch 2 Klemmbacken zentrisch 
festgehalten, 


Zum Verschieben 
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Fig. 33 un? 34. 


Maßstab 1:8 


Reitstock. 


bedeutend vergrößert, z. B. bei Vorgelegen mit der 
Uebersetzung 1:9 jedesmal auf das 9fache. Für 
außergewöhnliches Gewinde ist die Wechselräderschere 
beibehalten. 

Der Längszug des Stichelhauses ist mit Selbstaus- 
rückung ausgestattet, Fig. 32, und zwar liegt sie im Ke- 
gelräderwendegetriebe. Die Welle V wird nämlich an der 
Arbeitsgrenze durch die Anschläge a, Fig. 16, des Stichelhau- 
ses etwas gedreht. Infolgedessen legt diese Welle, die über die 


? 


Kegelräder arbeitet, den Kupplungshebel Rh (Fig. 30) herum 
der die Kupplung k, des Wendegetriebes ausschaltet. 
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Zusammenfassung. 

Beschreibung zweier neuer Schnelldrehbänke. Kennzei- 
chen: weitgehender Geschwindigkeits- und Vorschubwechsel, 
einfache und fehlerfreie Bedienung, vielseitige Verwendbar- 
keit, kräftiger Bau. 
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Die Gesteinbohrmaschinen und ihre neuere Entwicklung.” 
Von Prof. Fr. Herbst in Aachen. 


(Erweiterter Abdruck eines im Aachener Bezirksverein gehaltenen Vortrages.) 


(Fortsetzung von H 302) 


3) Verschiedene Arten des Arbeitvorganges. 


Für die mechanische Bohrarbeit ist sowohl die Dreh- 
als auch die Stoßbewegung nutzbar gemacht worden. 

Das drehende Bohren hat in theoretischer Hinsicht 
mancherlei Vorzüge, die teils für den Arbeitvorgang in 
der Maschine selbst, teils für die Wirkung der Bohrarbeit 
auf das Gestein geltend gemacht werden können. In er- 
sterer Beziehung ist zunächst der ununterbrochene Gang her- 
vorzuheben, aus dem wiederum andre Vorteile folgen: Vermei- 
dung größerer Erschütterungen, größerer Spielraum in der An- 
wendung wirtschaftlicher arbeitender Triebmittel (Druck wasser 
und Elektrizität), Wegfall der Umsetzvorrichtungen mit ihren 
empfindlichen Teilen, Möglichkeit einer selbsttätigen Vorschub- 
bewegung mit oder ohne Ausnutzung der Drehbewegung. Hin- 
sichtlich der Einwirkung auf das Gestein ist zu berücksichtigen, 
daß eine unnötige Weiterzerkleinerung losgesprengter Teilchen 
vermieden wird: entweder wird mit Schlangenbohrern gearbei- 
tet, die das abgesprengte Korn gleich der Wirkung der Boh- 
rerschneide entziehen, oder es lassen sich die noch günstiger 
arbeitenden Kernbohrer verwenden, bei denen nur ein ring- 
förmiger anstatt eines zylindrischen Querschnittes ausgebohıht 
zu werden braucht. Damit hängt auch die selbsttätige Ent- 
fernung des Bohrmehles aus dem Bohrloch zusammen, die 
beim Schlangenbohrer durch dessen Windungen selbst, beim 
Kernbohrer durch Ausspülung mittels eines Teiles des ver- 
brauchten Triebmittels in einfacher Weise bewirkt werden 
kann. 

Die der Ausnutzung dieser theoretischen Vorzüge sich 
entgegenstellenden Schwierigkeiten sind verschiedener Art, 
ie nachdem es sich um die Bohrarbeit in mildem oder 
hartem Gebirge handelt. Im ersteren Fall erträgt der Bohr- 
stahl nicht die Zahl von Drehungen, die män ihm, nament- 
lich bei elektrischem Antrieb, der hier auf den ersten Blick 
als der gegebene erscheint, erteilen könnte; Kühlung aber, 
für die nur Wasser in Frage kommen kann, macht den Bau 
der Maschine verwickelt. Infolgedessen kann die Maschinen- 
kraft nicht soweit ausgenutzt werden, wie es dem gleichmä- 
igen und ununterbrochenen Angriff gegen stets frische Ge- 
steinflächen entsprechen würde; es werden kraitverzehrende 
Uebersetzungen erforderlich. In hartem Gestein aber stößt 
die Erzeugung des erforderlichen Druckes gegen die Bohr- 
lochsohle auf Schwierigkeiten: Schraubenspindeln, die in 
mildem Gestein das gegebene Mittel darstellen, um Drehbe- 
wegung und Vorschub zu gleicher Zeit zu vermitteln, er- 
weisen sich hier als wenig geeignet; außerdem aber muß 
der Druck, da er hier nicht, wie beim stoßenden Bohren, 
durch die lebendige Kraft ersetzt und durch die Elastizität 
des Triebmittels aufgenommen werden. kann, voll auf die 
Spannsäule oder die sonstige Feststellvorrichtung der Maschine 
rückübertragen werden, was zu schweren und schwerfälligen 
Bauarten dieser Vorrichtungen führt, wenn man nicht, wie 
bei der teuern Diamantbohrung, ein Arbeiten mit sehr harter 
Bohrkrone und mäßigem Druck vorzieht. 

Im ganzen betrachtet, kann für den Bergbau die neuere 
Entwicklung dahin zusammengefaßt werden, daß mildes Ge- 
stein der Haupttummelplatz der Drehbohrmaschinen gewor- 
den ist. 

Das gegebene Bohrwerkzeug für die Drehbohrarbeit 
in mildem Gebirge ist der aus einem Stahlstreifen aufge- 
wickelte Schlangenbuhrer, dessen Querschnitt, Windungszahl 
und Spitzenausbildung sich nach der Härte des Gebirges rich- 
ten und von dessen Ausgestaltung Fig. 12 bis 15 zwei Bei- 
spiele zeigen. 


D Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Bergbau) werden 
abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlusses 
bekannt gemacht werden. 


In sehr hartem und festem Gestein Fig. 49 hbis 15. 
haben sich nur 2 Drehbohrmaschinen ein- 
gebürgert: die hydraulische und die Dia- 
mantbohrmaschine. Diese beiden Ma- 
schinengattungen verkörpern gleichzeitig 
2 Gegensätze: bei der hydraulischen 
Bohrmaschine wird mit sehr hohem 
Druck, aber nur geringer Umdrehungs- 
zahl gearbeitet, wogegen bei der Dia- 
mantbohrmaschine der Druck mäßig, die 
Umlaufzahl dagegen beträchtlich ist. Die 
erstere arbeitet abscherend oder absplit- 
ternd, die letztere schleifend oder mah- 
lend. Jedoch läßt eine nähere Betrach- 
tung diesen Gegensatz in der Wirkungs- 
weise nur als einen quantitativen, nicht 
als einen qualitativen erscheinen: Auch 
bei der Diamantbohrmaschine liegt im Grund eine abscherende 
Wirkung vor; nur äußert sich diese im Absprengen einer sehr 
großen Anzahl feiner Splitterchen, wogegen bei. der hydrau- 
lischen Bohrmaschine verhältnismäßig wenige, aber grob- 
körnige Teilchen losgesprengt werden. | 

Beide Maschinengattungen erfordern eine Kühlung der 
Bohrkrone durch Wasser,. das bei der hydraulischen Bohr- 
maschine in Gestalt von verbrauchtem Kraftwasser in reich- 
lichen Mengen zur Verfügung steht, bei der Diamantbohr- 
maschine dagegen besonders beschafit werden muß. Jedoch 
erfordert diese Beschaffung keine sonderlich hohen Kosten, 
da der Druck nicht bedeutend zu sein braucht. 

Der Vorschub der Drehbohrmaschinen kann bei den 
mit Druckluft oder Druckwasser arbeitenden Maschinen durch 
diese Triebmittel selbst bewerkstelligt werden, indem der 
Kopf des Bobrerträgers als Kolben ausgebildet wird, der den 
Druck aufnimmt. Für die Bohrmaschinen mit elektrischem 
Antrieb kann man ebenfalls auf dieses Mittel zurückgreifen; 
jedoch erscheint hier der bedeutend einfachere Vorschub mit 
Hülfe einer Schraubenspindel, die durch eine Mutter zum 
Vorgehen gezwungen wird und den Bohrer trägt,. als das 
Gegebene, wie er denn auch für die drehend bewegten Preß- 
luftbohrmaschinen die Regel bildet. Wichtig ist dabei die 
Vermeidung übermäßiger Beanspruchungen des Bohrers oder 
der eingespannten Tragsäule (»Bohrspreize«), wie sie sich er- 
geben, wenn das Gestein härter ist, als dem durch die Mutter 
vorgeschriebenen Vorschub entspricht; auf der andern Seite 
würde ein zu kleiner Vorschub unvorteilhait sein, da er die 
Leistungsfähigkeit des Motors nicht auszunutzen gestatten 
würde. Daher ist bei Drehbohrmaschinen eine ganzc Reihe 
von Bemühungen zu verzeichnen, den Vorschub der ver- 
schiedenen Gebirgsbeschaffenheit anzupassen, entweder selbst- 
tätig während des Arbeitens selbst oder doch wenigstens 
durch die Möglichkeit, durch Einbau andrer Uebersetzungen 
und dergl. das den Umständen nach günstigste Verhältnis 
herstellen zu können. Das Nähere hierüber wird sich bei 
der Besprechung der einzelnen Maschinengattungen weiter 
unten ergeben; hier sei nur darauf hingewiesen, daß man 
diesen Zweck durch Einwirkung auf die Vorschubmutter er- 
reicht: Diese wird entweder nur durch Bremsung festgehalten, 
so daß sie die Möglichkeit behält, bei stärkerem Widerstand 
im Bohrloch sich mit der Spindel zu drehen und dadurch deren 
Vorrücken zu verringern, oder sie erhält einen selbständigen 
Antrieb (in gleichem oder entgegengesetztem Drehsinne mit 
der Spindel), in welchem Falle durch Einwechslung andrer Ge- 
triebeteile die gegenseitige Bewegung von Mutter und Spindel 
nach Bedarf geregelt werden kann (Differentialvorschub). 

Bei allen Drehbohrmaschinen finden wir die Nut- und 
Federverbindung zwischen Antrieb und Bohrerträger, die das 
Vorrücken des letzteren während der Drehung gestattet. 
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Das stoßende Bohren, dessen theoretische Nachteile 
den oben geschilderten Vorzügen des Drehbohrens entsprechen, 
ist von vornherein dadurch umständlicher als das drehende, 
daß außer der Stoßbewegung auch die Bewegungen des Vor- 
schubes und des Umsetzens besonders herbeizuführen sind. 

Die Leistung der Stoßbohrmaschinen wird bedingt 
durch 1) die Hublänge, 2) die Schlagzahl in der Zeiteinheit, 
3) das Schlaggewicht und 4) die Größe des jedesmaligen 
Umsetzungswinkels, d. h. die Schlagzahl auf 1 qem Gestein- 
fläche. Von diesen 4 Größen bedingen Hublänge und 
Schlagzahl einander gegenseitig. Mit der Hublänge wächst 
die lebendige Kraft der bewegten Massen und somit die 
Schlagstärke; daher erscheinen langhubige Maschinen mit 
entsprechend geringerer Schlagzahl besonders für hartes 
Gestein geeignet. Diese Erwägung wird jedoch durch die 
Rücksicht auf die Beseitigung des Bohrmehles durchkreuzt, für 
die ein langer Hub mit kräftiger Schleuderwirkung nach rück- 
wärts wichtig ist: da diese für mildes Gestein mit seinen größeren 
Bohrmehlmengen eine größere Rolle spielt, so können bis 
zu einer gewissen Grenze langhubige Maschinen hier den 
Vorzug verdienen. 

Das Schlaggewicht setzt sich bei den Stoßbohr- 
maschinen im engeren Sinne (»Wurfbohrmaschinen«) aus dem 
Kolben, der Kolbenstange, der Bohrerkupplung und dem 
Bohrer selbst zusammen, wogegen bei den Schlagbohrmaschi- 
nen (»Bohrhämmern«) nur das Kolbengewicht in Frage kommt. 
Da mit zunehmender Tiefe des Bohrloches der Bohrer länger 
wird, so folgt hieraus, daß die Schlagstärke bei den Wort, 
bohrmaschinen mit der Bohrlochtiefe zunimmt, bei den Bohr- 
hämmern aber infolge des größer werdenden Kraftverlustes bei 
der Uebertragung durch den Bohrer auf die Schneide nicht 
nur nicht dieselbe bleibt, sondern noch abnimmt. Doch wird 
dieser Unterschied durch die vermehrten Reibungswiderstände 
bei der Stoßbohrung in tieferen Bohrlöchern teilweise ausge- 
glichen. 

Das Umsetzen des Bohrers nach jedem Schlage er- 
möglicht die Abscherung des durch den vorhergehenden 
Schlag einseitig freigelegten Gesteinsektorss. Der Winkel, 
um welchen umgesetzt wird, ist daher theoretisch um so 
kleiner zu nehmen, je größer die Scherfestigkeit des Gesteines 
im Vergleich zu seiner Härte ist, von welcher letzteren 
die Tiefe des Gesteinsektors abhängt. Doch spielt hier 
auch die Schlagkraft der Maschine mit, da diese sowohl das 
Maß des Eindringens der Bohrerschneide als auch die Scher- 
wirkung beeinflußt. Im Betriebe haben sich keine großen 
Unterschiede ergeben; es wird im allgemeinen mit 8 bis 10 
Umsetzungen auf einen Halbkreis, also mit Winkeln von 22 
bezw. 18° gerechnet. Im besondern kommt auch das Ge- 
steingefüge in Betracht: ingrobkörnigem Gebirge muß schwächer 
umgesetzt werden, um Verklemmungen zu verhüten, besonders 
in ungleichkörnigem Gestein ist kürzer umzusetzen. 

Der Vorschub der Bohrmaschinen muß so eingerichtet 
sein, daß der Antrieb selbst mit vorgeschoben wird, da das 
geringe Spiel, welches man zweckmäßig dem Kolben im 
Zylinder hinsichtlich der Hublänge gestatten kann und wel- 
ches z. B. für Dampfhämmer genügt, hier bei weitem nicht 
ausreicht. Jedoch kann naturgemäß auch auf dieses Kolben- 
spiel nicht verzichtet werden, weil eine genaue Anpassung 
des Vorschubes an die Beschaffenheit des Gesteines unmög- 
lich ist. Je nach der relativen Größe des Vorschubes arbeitet 
eine und dieselbe Maschine lang- oder kurzhubig; es liegt 
also auf der Hand, daß bei Handvorschub die Geschicklich- 
keit und Feinfühligkeit des Arbeiters, welcher die Maschine 
dem Vorrücken des Bohrers entsprechend vorkurbelt, für den 
Bohrefiekt von besonderer Bedeutung ist. 

Die Umsetzung muß, wenn man verwickelte Bauarten 
vermeiden will, sich auf den Kolben mit erstrecken, kann 
also nicht lediglich mit dem Bohrer vorgenommen werden. 

Die Uebertragung der lebendigen Kraft des Schlag- 
kolbens auf den Bohrer wurde bei einer der ältesten Bohr- 
maschinen, der sehr verwickelt gebauten und hier als spre- 
chendes Beispiel für die Unbehülflichkeit älterer Bauarten 
wiedergegebenen Maschine des Schweden Barthelsson!), un- 
mittelbar dem Handbohren nachgeahmt: Barthelsson ver- 


D Stapff, Gesteinbohrmaschinen, Taf. 1 Fig. 22. 
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wandte einen im Bogen schwingenden Hammer c, Fig. 16, der 
gegen den Bohrerkopf schlug. Eingeleitet wurde die Bewe- 
gung von einem Kunstkreuz oder dergl. durch Zug an dem 
Drahtseil a, wodurch der gezahnte Hebel b den Hammer « 
mitnahm. Dieser schob gleichzeitig mittels der Hebel d und 
der Stifte f den Bund o der auf dem Bohrer sitzenden Sechs- 
kanthülse A und damit den Bohrer e vorwärts. Beim Rück- 
zug der Hülse erfolgte die Umsetzung durch das Eingreifen 
der Klinke k in das Sperrad ¿. Uebrigens hatte auch der äl- 
teste Vorschlag der Verwendung von mechanischer Kraft für 
den Bohrbetrieb, den Brunton im Jahr 1844 machte, die Nach- 
ahmung der Hand-Schlagbewegung zum Gegenstand. Heute 
verteilt sich das Arbeitgebiet auf 2 Maschinengattungen: die 
stoßend oder unmittelbar und die schlagend oder 
mittelbar arbeitenden Maschinen, von denen die letzteren, 
die »Hammerbohrmaschinen« oder »Bohrhämmer«, ihrem 
Grundgedanken nach wie die älteren Vorschläge auf die 
Schlagbohrarbeit mit der Hand, jedoch mit hin- und herge- 
hendem Kolben, zurückgehen und in den letzten Jahren 
gegenüber den Stoßbohrmaschinen im eigentlichen Sinne be- 
deutend an Boden gewonnen haben. Bei den Stoßmaschinen 
dagegen wird nicht das Bohren mit dem Fäustel, sondern 
dasjenige mit Bohrern, die mit der Hand aufgestoßen werden, 
nachgeahmt. 


Bohrmaschine von Barthelsson. 


Fiq. 16, 


4) Triebmittel. 


Die Frage der Beschaffung geeigneter Triebmittel muß für 
die bergmännischen Bohrarbeiten anders beantwortet werden 
als für die übrige Technik, weil hier eigenartige Verhältnisse 
zu berücksichtigen sind. Druckwasser kann im Bergbau unter 
Umständen, nämlich wenn Wassermengen von einer oberen 
Sohle, weil dort keine Wasserhaltung vorgesehen ist, einer tie- 
feren Sohle zufallen, oder wenn oberhalb eines Stollens Abbau 
geführt wird und abgefangene oder in die Baue gezogene Was- 
ser durch den Stollen abfließen können, sehr billig zur Verfügung 
gestellt werden. Der sonst mit so großem Vorteil verwendbaren 
elektrischen Triebkraft steht hier als Hindernis neben der nicht 
mehr sehr hoch einzuschätzenden Gefahr in Schlagwettergruben 
die Schwierigkeit im Wege, die Eigenart des elektrischen An- 
triebes den Anforderungen des Bohrbetriebes anzupassen. 

Demgegenüber bietet die an sich im Bergbau (wegen 
der notwendigen langen Leitungen) ganz besonders teure und 
unwirtschaftliche Preßluft dem Bergmann verschiedene Neben- 
vorteile. Das Uebergewicht der Preßluft wird noch wesent- 
lich verstärkt durch die der rauhen Behandlung unter Tage 
vorzüglich angepaßten, leistungsfähigen und betriebsicheren 
Bohrmaschinen. Die DBetriebsicherheit aber spielt hier 
eine besonders wichtige Rolle, nicht nur wegen der schwie- 
rigen Arbeitsbedingungen — Staub, Nässe, schlechte Beleuch- 
tung, maschinenunkundige Bedienungsmannschaft —, sondern 
auch wegen der weiten Transporte und des Fehlens von 
Präzisionsarbeit in den Werkstätten. 

Im übrigen ist aber auch zu bedenken, daß im Bergbau 
wieder mancherlei verschiedenartige Betriebsbedingungen ob- 
walten können, die man im wesentlichen unter den 3 Haupt- 
gruppen des Kohlen-, Erz- und Salzbergbaues zusammenfassen 
kann. 
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Der Kohlenbergbau — hier kommt fast ausschließlich 
der Steinkohlenbergbau in Frage, da der Braunkohlenhergbau 
kaum Gelegenheit zum maschinellen Bohrbetrieb bietet — 
ist in erster Linie das Feld der Lufitbohrmaschinen, 
weil sich der Preßluft hier in der Bewetterung ein weites 
Nebengebiet eröffnet, die Verwendung der elektrischen Bohr- 
maschinen wegen der Schlagwettergefahr und der hier be- 
sonders ungünstigen Arbeitbedingungen auf größere Schwierig- 
keiten stößt und für hydraulischen Bohrbetrieb teils eine ge- 
nügend billige Betriebkraft mangelt, teils wegen der be- 


schränkten Raumverhältnisse nicht die Möglichkeit vollkom-- 


mener Ausnutzung gegeben ist. 

Im Erzbergbau treten die Vorteile des elektrischen 
Antriebes stärker als im Steinkohlenbergbau in den Vorder- 
grund: infolge der hier meist hohen Dampfkosten macht die 
Unwirtschaftlichkeit der Preßluft sich wesentlich stärker be- 
merklich. Druckwasser, das im Stollenbergbau — und dieser 
kommt im Erzbergbau noch ziemlich häufig vor — vielfach 
billig zur Verfügung steht, kann allerdings zur Erzeugung 
von Preßluft in hydraulischen Kompressoren (s. unten) unmittel- 
bar Verwendung finden, ebensogut aber auch zur Umsetzung 
in elektrischen Strom benutzt werden; im letzteren Fall ergibt 
sich dann die Möglichkeit, den Strom noch für andre Zwecke 
auszunutzen, wogegen der Erzbergmann für Preßluft nicht 
die umfangreiche Verwendung hat wie der Steinkohlenberg- 
mann. Dazu kommt, daß der Erzbergbau vielfach mit milderem 
Gebirge, namentlich in den Lagerstätten selbst, zu tun hat, 
für das der elektrische Drehbohrbetrieb sich gut eignet. 

Daher ist das Anteilverhältnis der elektrischen Bohr- 
maschinen im Erzbergbau nicht unbedeutend. Daß es nicht 
noch größer ist, liegt nicht an der Triebkraft als solcher, 
sondern an den Bohrmaschinen selbst. 

Für hydraulischen Bohrbetrieb sind im Erzbergbau trotz 
des vielfach zur Verfügung stehenden Kraftwassers die Aus- 
sichten wenig günstig, da vor den Abbaubetrieben die Zu- 
und Abführung des Kraftwassers sowie die genügend stand- 
feste Verlagerung der Spannsäulen auf große Schwierigkeiten 
‚stoßen würde, Aufschlußarbeiten im Nebengestein aber ver- 
hältnismäßig zurücktreten und außerdem kaum jemals einen 
besonders beschleunigten Betrieb (vergl. unten) erfordern, son- 
dern in erster Linie mit großer Sorgfalt geführt werden 
müssen, um kein noch so kleines erzführendes Trum zu 
übersehen. | 

Im Salzbergbau steht der Bergbau auf Kalisalze im 
Vordergrund; denn die Kochsalzgewinnung geht zum großen 
Teil von wäßrigen Lösungen natürlicher oder künstlicher 
Herkunft aus, und auch die bergmännische Gewinnung von 
»steinsalz« bildet vielfach nur einen Nebenbetrieb des Kali- 
bergbaues. Im übrigen besteht auch kein großer Unterschied 
zwischen diesen beiden Bergbauarten. Bei beiden handelt 
es sich um milde Gebirgsmassen, von denen nach Härte 
und Festigkeit das Hartsalz die größten, der Karnallit die 
geringsten Anforderungen an die maschinelle Bohrarbeit 
stell, während Steinsalz und Sylvinit etwa in der Mitte 
stehen. Der hydraulische Bohrbetrieb scheidet hier schon 
wegen der Unmöglichkeit, reines Wasser zu verwenden, aus, 
ganz abgesehen davon, daß von einer genügenden Aus- 
nutzung des Triebmittels keine Rede sein könnte. Für die 
Preßluft lagen die Verhältnisse früher nicht günstig, da bei 
der milden Gebirgbeschaffenheit stoßender Betrieb nicht mit 
der Drehbewegung in Wettbewerb treten konnte, deren Um- 
drehungszahlen hier naturgemäß höher sein können als in 
festem Gestein. Infolgedessen hatte sich hier der elektrische 
Antrieb neben den Handbohrmaschinen allgemein eingebür- 
gert und die Preßluftmaschinen verdrängt. Jedoch hat sich 


durch das Verdrängen der Bohrhämmer dieses Bild wieder 


verschoben. Die Stellung der Elektrizität wird hier noch 
gestärkt durch den Umstand, daß für die Preßluft kaum eine 
anderweitige Ausnutzung gegeben ist, wogegen die Erzeu- 
gung elektrischer Kraft schon dadurch nahegelegt wird, daß 
im Salzbergbau für den elektrischen Antrieb zu Strecken- 
und Schachtförderzwecken äußerst günstige Verhältnisse vor- 
liegen. 
Krafterzeugung spricht beim Salzbergbau noch ein ähnlicher 
Grund mit wie bei der Braunkohlenbrikettierung; der Dampf- 
verbrauch in Gestalt von Abdampf für Vorwärmungs-, Trock- 


Hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit einer solchen 


nungs- und Lösungszwecke in den angeschlossenen Siede- 
reien und chemischen Fabriken ist so groß, daß der diesem 
Abdampf entsprechende Frischdampf dadurch sehr billig in 
Rechnung gestellt werden kann. Es tritt dann also der Strom- 
preis gegenüber den Vorzügen der elektrischen Kraftzufüh- 
rung in den Hintergrund. Preßluft kommt nur insofern in 
Frage, als sie von örtlich aufgestellten Elektrokompressoren 
(s. u.) geliefert wird. 


Im einzelnen ergibt eine genauere Betrachtung der vor- 
genannten drei Triebmittel folgendes: 


a) Druckluft. 


Es ist lehrreich, den Gründen nachzugehen, welche für 
die herrschende Stellung der Druckluft in dem großen Gebiet 
des Steinkohlenbergbaues in Betracht kommen und auch heute 
noch Geltung haben, obwohl ihre Unwirtschaftlichkeit allge- 
mein anerkannt wird und anderseits die Elektrotechnik auch 
hier mit Erfolg bemüht gewesen ist, die Hindernisse zu be- 
seitigen, welche sich sowohl der elektrischen Ausführung des 
Arbeitvorganges selbst als auch der Verwendung der Elek- 
trizität als Kraftmittel im allgemeinen in den Weg stellten. 

Zunächst und in erster Linie ist allerdings die bedeu- 
tende Schlagkraft und die durch langjährige Erfahrungen er- 
möglichte zweckmäßige und sehr betriebsichere Durchbildung 
der Preßluftbohrmaschine hier anzuführen, der gegenüber 
die unstreitig empfindlichere elektrische Bohrmaschine immer 
noch mit einem gewissen Mißtrauen der Betriebleiter zu 
kämpien hat, selbst dort, wo die Bergbehörde ihrer Verwen- 
dung keine Schwierigkeiten in den Weg legen würde. Da- 
hin gehört auch, daß die Bohrarbeit auch bei stark gesun- 
kenem Luftdruck, mit dem im Betrieb immer gerechnet wer- 
den muß, noch betrieben werden kann. 

Ferner bietet die Preßluft Nebenvorteile, die teils für die 
Bohrarbeit selbst, teils für den Betrieb im allgemeinen wich- 
tig sind. In ersterer Hinsicht ist zu nennen die Möglichkeit 
der bequemen Beseitigung des Bohrmehles, sei es nun, daß 
man diesen Zweck durch unmittelbares Ausblasen der ver- 
brauchten Luft durch Hohlbohrer oder durch Ausspritzen 
des Bohrloches mit Wasser aus geschlossenen Gefäßen unter. 
Benutzung des Luftdruckes erreicht. In letzterer Beziehung 
kommt in Betracht die, wenn auch geringfügige, Abkühlung 
des Betriebspunktes durch die Ausblaseluft sowie die bequeme 
und betriebsichere Erzeugung zahlreicher Hülfswetterströme 
durch Preßluft-Strahlapparate. Diese Vorteile sind geblieben, ` 
während auf dem Gebiete der Strecken- und Haspelförderung, 
des Antriebes von kleinen Pumpen und Ventilatoren die 
Preßluft mehr und mehr zurückgedrängt wird. Zu berück- 
sichtigen sind außerdem die mannigfachen Bestrebungen, die 
Preßluftleitungen für den Fall von großen Explosionen in 
Steinkohlengruben als Zubringer frischer Atmungsluft für 
die Bergleute sowohl wie für die Rettungsmannschaft auszu- 
nutzen. | 

Ferner ist die wirtschaftliche Ueberwachung der Preß- 
lufterzeugung und -verwertung im Bergbau außerordentlich - 
erschwert. Zunächst kann die Größe der Erzeugungsanlage 
nicht von vornherein, etwa an Hand der beabsichtigten 
Fördermenge, einigermaßen festgelegt werden:- die Notwendig- 
keit, auf die noch nicht feststehenden Lagerungsverhältnisse, 
die für den Preßluftverbrauch zu Bohr- und andern Zwecken 
maßgebend sind, Rücksicht zu nehmen, führt zur Aufstellung 
großer Kompressoren, die vielfach längere Zeit hindurch nicht 
voll ausgenutzt werden. Der Bohrbetrieb an sich ist ungleich- 
mäßig, da er — an den verschiedenen Betriebspunkten zu ver- 
schiedenen Zeiten — durch die Schieß- und Wegräumarbeit 
unterbrochen wird und außerdem nach der jeweiligen Bedeutung 
der Gesteinarbeiten eine verschieden große Anzahl von Ma- 
schinen beschäftigt. Infolgedessen und infolge der wechseln- 
den Verwendung der Preßluft für Bewetterungszwecke!) sowie 
der bald größeren, bald geringeren Undichtigkeiten in dem 
weitverzweigten Rohrnetz schwankt der Betriebsdruck inner- 
halb weiter Grenzen, was eine einwandfreie Beurteilung des 
Kraftverbrauches der einzelnen Bohrmaschine unmöglich 


l) Hier ist auch der Gewohnheit der Arbeiter Erwähnung zu tun, 
nach dem Abtun der Schüsse die Preßluft eine Zeitlang frei ausströmen 
vu lassen, um die Sprenggase schneller zu vertreiben. 
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macht, ganz abgesehen von der Schwierigkeit, selbst bei 
sorgfältigen Versuchen den Wirkungsgrad einwandfrei fest- 
zustellen. Daher fehlt dem Betriebsleiter jeder Ueberblick 
über die Zahl von Pierdestärken, welche eine einzelne Bohr- 
maschine verbraucht, so daß ihm deren Unwirtschaftlichkeit 
meist bei weitem nicht im vollen Umfange zum Bewußtsein 
kommt, auch wenn er durch Anbringung von Druckmessern 
den Betrieb möglichst zu überwachen bestrebt ist. Da die 
Maschinen auch bei sehr niedrigen Drücken noch arbeiten, 
so machen sich diese Schwankungen des Luftdruckes nicht 
sehr auffällig bemerklich. 

Es ergibt sich also, daß einmal die Betriebsicherheit und 
-brauchbarkeit die Unwirtschaftlichkeit überwiegt, ferner ein 
Ueberblick über die letztere gar nicht möglich und sie end- 
lich auch zu verschiedenen Zeiten ganz verschieden groß ist. 

In neuester Zeit scheint durch die immer mehr um sich 
greifende Verwendung der Preßlnit für Bohrhämmer ihre 
herrschende Stellung noch weiter befestigt zu werden. Die 
Beliebtheit, welche diese kleinen Bohrmaschinen sich schnell 
errrungen haben, ist übrigens, da sie zweifellos im Verhält- 


nis mehr Luft verbrauchen als die Stoßbohrmaschinen, ein 


weiterer deutlicher Beweis für die geringe Bedeutung des 
Kraftverbrauches beim Bohrbetriebe. 

Für die Wertschätzung der Preßluft bezeichnend ist der 
Umstand, daß man sogar die beiden andern Triebmittel, 
Druckwasser und elektrischen Strom, unter Tage in Druck- 
luft für Bohrzwecke umgewandelt hat, statt sich ihrer un- 
mittelbar zu bedienen. 


b) Druckwasser. 


Auf den ersten Blick scheint sich im Bergbau der Aus- 
nutzung der sonst so lästigen Grubenwasser, die vielfach 
in ziemlich beträchtlichen Mengen und mit hohem Druck 
zur Verfügung stehen, ein weites Feld aufzutun; sei es nun, 
daß die Grube mit den Tageswassern in Verbindung steht 
oder, durch ein »Deckgebirge« gegen diese geschützt, die 
Wasser einer tieferen Schicht in ihre Baue zieht. Bei nähe- 
rer Betrachtung jedoch ergeben sich sofort verschiedene 
Schwierigkeiten. Diejenige des mit den Jahreszeiten wech- 
selnden Zuflusses ist allerdings nicht von Bedeutung, da sie 
bei jeder Ausnutzung einer Wasserkraft über Tage in gleichem 
Maße zu überwinden ist, auch die wasserarmen Herbst- und 
ersten Wintermonate im Kohlenbergbau, an den gerade in 
dieser Zeit erhöhte Lieferungsforderungen gestellt werden, 
in stärkerem Maße zur Kohlengewinnung — unter Verringe- 
rung der Gesteinarbeiten — herangezogen werden könnten. 
Von größerer Bedeutung ist dagegen, daß das Grubenwasser 
häufig schlammig, sandig oder salzhaltig ist, was bei hohem 
Druck natürlich besonders ins Gewicht fällt. Das- größte 
Hindernis gegen die Verwendung von Druckwasser aber ist 
meist die Notwendigkeit, es wieder heben zu müssen. 

Diese Schwierigkeiten können nun aber vielfach stark 
zurücktreten. Viele Gruben, namentlich Erzgruben, verfügen 
über ein vollständig klares Wasser in ihren Zuflüssen. 
Andre, welche genötigt waren, mit ihrem Schacht durch 
wasserreiches Deckgebirge hindurchzugehen und ihn in diesem 
wasserdicht auszubauen, sind in der Lage, sich durch An- 
bohren von Schächt-Tübbings klares Wasser in größeren 
Mengen zu verschaffen. Was die Notwendigkeit des Zu- 
rückpumpens der Kraftwasser betritt, so fällt sie zunächst 
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je nach der Größe der Zuflüsse verschieden schwer ins Ge- 
wicht. Rechnet man z. B. bei der Brandtschen Bohrmaschine, 
die gegenwärtig als hydraulische Maschine fast ausschließlich 
in Betracht kommt, mit einem Wasserverbrauch von 1ltr/sk, 
so bedeutet die danach für 10 gleichzeitig arbeitende Ma- 
schinen zu hebende Wassermenge von 10 ltr/sk = 0,6 cbm/min, 
zu der dann noch ein gewisser Betrag für dic unvermeid- 
lichen Undichtigkeiten käme, wenig für eine Grube mit Zu- 
flüssen von 6 bis 8 cbm, welche dann nur ihre Wasser: 
haltung etwas länger im Betriebe zu erhalten braucht, ist 
dagegen sehr erheblich für eine Grube, welche nur wenige 
hundert Liter minutlich zu heben hat und durch den Betrieb 
der Maschinen zur Beschaffung einer neuen Wasserhaltung 
genötigt sein könnte. 

Ein andrer hier zu berücksichtigender usand ist die 
Druckhöhe des Wassers, die der von der Wasserhaltung zu 
überwindenden Steighöhe entspricht. Hier könnte sich die 
Anwendung von Druckwasser billig gestalten, wenn das 
100 bis 200 m betragende Gefälle eines Wasserzuflusses von 
einer höheren Sohle ausgenutzt werden könnte, der mangels 
einer Wasserhaltung auf dieser Sohle einer tieferen Sohle 
zufallen müßte. Jedoch steht dem der geringe Wirkungs- 
grad von hydraulischen Bohrmaschinen mit so niedrigem Be- 
triebsdruck entgegen. 

Günstige Verhältnisse für den hydraulischen Antrieb be- 
stehen dagegen dort, wo ein Zurückpumpen des Wassers 
wegfällt, wie das in Stollengruben mit Wasserabfluß durch 
den Stollen und im Tunnelbau der Fall ist. Allerdings 
kommen hierfür, wenn ein hinreichender Betriebsdruck er- 
zielt werden soll, nur Bohrbetriebe im Mittel- und Hochge- 
birge in Frage. Daher die weitgehende Verwendung hydrau- 
lischer Bohrmaschinen bei der Tunnelauffahrung in den Alpen. 


c) Elektrizität. 


Für die Verwendung elektrischer Kraft spricht bei allen 
Gruben, die im Besitz einer elektrischen Zentrale sind oder 
mit einer solchen in einem vorteilhaften Vertragverhältnis 
stehen, die Einheitlichkeit des Betriebes und die Billigkeit 
des Betriebmittels, zumal elektrische Bohrmaschinen verhält- 
nismäßig wirtschaftlich arbeiten. Ferner kann zu ihren 
Gunsten die bequeme und wenig Verluste bringende Ver- 
legeurg und Nachführung der Leitungen in Anschlag ge- 
bracht werden, die in der Grube bei der Länge der Wege 
besonders angenehm ist. Die Berührungsgefahr ist wegen 
der Notwendigkeit der Verwendung isolierter Leitungen von 
nur sehr geringer Bedeutung und nicht zu vergleichen z. B. 
mit derjenigen bei der elektrischen Lokomotivförderung mit 
Oberleitung. Auch die Schlagwettergefahr tritt stark zurück, 
weil in den meisten Betrieben auf Steinkohlengruben, wo 
maschinell gebohrt wird, mit Dynamit und ähnlichen, nicht 
schlagwettersicheren Sprengstoffen geschossen werden darf; 
im übrigen ist aber auch seit den Gelsenkirchener Versuchen ') 
dieses Bedenken geschwunden. 

Die Vorzüge der elektrischen Betriebkraft haben ihr die 
bereits erwähnte Vorzugstellung für den Bohrbetrieb im Berg- 
bau auf Salze und milde Erzarten verschaft, In andern 
Bergbaugebieten hat sie stark gegen die bewährte Preßluft- 
maschine zu kämpfen. (Fortsetzung folgt.) 


E Z. 1906 S. 433, 487, 


Der Einfluß von Löchern oder Schlitzen 
in der Neutralschicht gebogener Balken auf ihre Tragfähigkeit.) 


Von Dr. Ing. C. Pfleiderer, Mülheim-Ruhr. 


In dem durch biegende Kräfte beanspruchten Balken 
gibt es nach unsrer Vorstellung eine Faserschicht, in welcher 
die Biegungsspannungen gleich null sind, und die des- 
halb auch Neutralschicht genannt wird, Diese Auffassung 


m 


an a nen 


H Auszug aus einem demnächst in den »Mittellungen über For- 
schungsarbeiten« erscheinenden Bericht, 


ringern, 


verleitet häufig zu der Annahme, daß man längs dieser 
Schicht Material auf eine. gewisse Strecke herausnehmen 
könne, ohne die Tragfähigkeit des Balkens wesentlich zu ver- 
Der eingetretenen Verschwächung glaubt man auf 
jeden Fall dadurch Rechnung zu tragen, daß man in die Bie- 
gungsgleichung nicht das Trägheitsmoment des vollen, son- 
dern des durch die Lochmitte geführten Querschnittes einsetzt. 
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Diese Anschauung, die ganz davon absieht, welchen Ein- 
fluß eine solche Aussparung auf die Verteilung der Schub- 
spannungen äußert, hat dann einigen Anspruch auf Rich- 
tigkeit, wenn an dem Balken Schubkräfte nicht zur Wirkung 
kommen, also das biegende Moment für jeden Querschnitt 
denselben Wert hat. Dies ist aber ein in der Technik 
zu den Ausnahmen gehörender Fall. Im allgemeinen sind 
Schubkräfte vorhanden, und die durch diese hervorgerufenen 
Schubspannungen erreichen wie bekannt in der Neutralfaser- 
schicht ihren größten Wert Wenn nun an dieser Stelle 
Löcher oder Schlitze angebracht werden, so können sich die 
Schubspannungen nicht mehr in der erwähnten Weise aus- 
bilden. Der Biegungsvorgang muß sieh also in andrer Weise 
als bei einem vollen Balken vollziehen. Beispielsweise wer- 
den sich die Biegungsspannungen nicht mehr nach dem 
Geradliniengesetz über den Querschnitt verteilen, weil die 
durch den Schlitz getrennten Balkenteile ihre Form unab- 
hängig voneinander verändern und somit der Querschnitt bei 
der Formänderung nicht eben bleiben kann; die wichtigste 
Voraussetzung für die Richtigkeit der allgemeinen Biegungs- 
gleichungen wird also wegfallen. 

In der Tat brechen solche Stäbe auch nicht zuerst an 
den äußersten Fasern, sondern der Bruch beginnt innen an 
dem Rande der angebrachten Aussparung und zwar schon 
bei verhältnismäßig geringen Belastungen. Da Löcher oder 
Schlitze der besprochenen Art im Maschinenbau häufig ver- 
wendet werden müssen, insbesondere bei gußeisernen Kör- 
pern, um den Kern zu stützen, und eine Erklärung des ab- 
weichenden Verhaltens solcher Träger höchst wünschenswert 
erscheint, so gehe ich an dieser Stelle näher darauf ein '!). 

Die folgende Untersuchung soll mit einfachen Mitteln 
einen Einblick in den in Betracht kommenden elastischen 
Vorgang bieten und eine Berechnung dieser Träger ermög- 
lichen. Sie soll aber keinen Anspruch auf vollkommene Ge- 
nauigkeit der Behandlung machen, weil eine solche auf fast 
unüberwindliche Schwierigkeiten stoßen würde. Für die Be- 


dürfnisse des Ingenieurs kann aber das Nachfolgende als 


vollkommen ausreichend betrachtet werden. 

Der Balken, Fig. 1, der längs der Neutralschicht auf die 
Länge bh mit einem Schlitz versehen ist, werde durch die an 
seinem Ende C wirkende Kraft P. belastet. 


e 


Wir schneiden zunächst den unversehrten Balkenteil von 
der Länge l2, dessen Untersuchung nichts Neues bietet, ab 
und bringen an der Schnittfläche AA, die vorhandenen inneren 
Kräfte an. Diese Kräfte sind 

1) die Schubspannungen, deren Summe gleich der 
Kraft P, 

2) die Biegungsspannungen, deren Summe gleich null, 
deren Moment jedoch gleich ist 


M, = Ph. 


Wir können nun vom Vorhandensein des Stabteiles C4, 
Fig. 1, ganz absehen, wenn wir an der Schnittfläche AA: die 
Schubkraft P und das biegende Moment M, anbringen, Fig. 2. 
Der Stabteil AB, Fig. 1 und 2, stellt nichts andres dar als 
einen Träger aus zwei Balken, die bei Æ und F miteinander 
starr; verbunden sind. Infolgedessen müssen bei der eintre- 
tenden Formänderung die Mittellinien der beiden Stäbe sich 


1) Zur Beschäftigung mit dieser Aufgabe gab die Arbeit über die 
Berechnung der Scheibenkolben (Z. 1910 S. 317) Anlaß. ` 
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selbständig durchbiegen können, nur daß sie an diesen Ver- 
bindungsstellen parallele Tangenten bekommen, s. Fig. 3. 

Es werde zunächst der Einfluß der Schubkraft P allein 
untersucht. 

Unter der Voraussetzung, daß der Querschnitt des un- 
versehrten Stabes eine wagerechte und senkrechte Symmetrie- 
linie besitzt, muß in Fig. 3 der Steg Gi in der Mitte E einen 
Wendepunkt erhalten, also an dieser Stelle frei von Biegungs- 
spannungen sein. Es kann also im Querschnitt des Steges bei 
E in Richtung der Stabachse nur eine Schubkraft T wirken, 
und wir können bei E durchschneiden und jeden der beiden 
Träger für sich betrachten, wenn wir an dem durchgeschnit- 
tenen Verbindungssteg parallel zur Stabachse eine Kraft T 
wirken lassen, Fig. 4. Da in Wirklichkeit die Formänderung 
des Steges GG, vernachlässigbar klein ist, so muß diese 
Kraft T so groß sein, daß die elastische Linie bei G gerade 
eine wagerechte Tangente erhält). 


Fig. 2. 


Es bezeichne unter Bezugnahme auf Fig. 2, 3 und 4 
a die halbe Entiernung der Mittellinien der beiden 
Stäbe, 
©, das Trägheitsmoment ihres Querschnittes, 
f den Inhalt dieses Querschnittes, 
e den Abstand der äußersten gezogenen Faser von 
der Nullachse. 

1) Dies trifft allerdings nur angenähert zu. 

Da die Kraft T sich in dem oberen Balken als Zugkraft äußert 
und in dem unteren Balken als Druckkrafit, so werden die Tangenten 
nieht genau wagerecht sein können. Eine genaue Untersuchung zeigt 
aber, daß der durch unsre Annahme gemachte Fehler sehr unbedeutend 
ist. Die sich ergebende genaue Gleichung lautet statt Gl. (4): 


PL 1 È ; d S ll ZP 
Ob = pi Ee KE Fe A S 5 a). 
: 4 © f o > fa 
a +- 


fa 
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Wie sich aus der Symmetrie des Ganzen unmittelbar er- 
gibt, entfällt auf jeden der beiden Träger die Kraft E Da- 


ad 


mit beträgt das biegende Moment im beliebigen Querschnitt 
xx, Fig. 4, 2 
Ma Ss 3 e— Ta . S ; ; (1). 
Zur Bestimmung der noch unbekannten Schubkraft T 
benutzen wir die Differentialgleichung der elastischen Linie: 


dn a Ain a (= ) 
a a 


da? ©, O 


— x — Ta 
2 


woraus durch Integration 


P a 
= (Zx Tan) + e 
KE ax are 


Da die elastische Linie an beiden Enden wagerechte 
Tangenten erhalten soll, so wird mit x = 0 


dy 


dx 


dy 
az 0, 
dx 
also C = 0, ferner mit æ = lı 
d 
iY o, 
dæ 
To a y 
also 0=7L Talı, 
woraus p 2! 1) (2) 
"An ` a 


und mit Gl. (1) 


P l, 
Mu = 5 (= S 
Der größte Wert des bie- 
genden Momentes tritt an bei- 
den Enden des Schlitzes auf 
und ergibt sich also mit æ = 0 
d 
und x =- zu 


Mn = + p (3). 


Wir erhalten somit als An- 
strengung des Balkens, Fig. 4, 
durch die Zugkraft T und das 
biegende Moment M;ı, wenn 
wir die für geradlinige Trä- ! 
ger gültigen Gleichungen be- Se 
nutzen, also die Krümmung | 
an den Enden des Schlitzes 


vernachlässigen: 
5 T 4 e Mor 
oF e ` 


D Zur Bestimmung der Schubfestigkeit eines Baustoffes wird häu- 
fig der nachstehend gezeichnete Körper benutzt, Fig. 5 und 6, und 
dabei die Schubkraft im Quersehnitt 5b gesetzt gleich 


wobei die oben als irrtümlich gekennzeichnete Annahme einer einheit- 
lichen Durchbiegung des Balkens zugrunde gelegt ist. Tatsächlich be- 
trägt die Schubkraft nach Gl. (2) 

Di Pl 


h h` 


4 


deutscher Ingenieure. 


oder mit Gl. (2) und (8): 
Pu ri l 
Hierzu kommen noch die Spannungen, herrührend von 
dem im Querschnitt A Ah wirkenden, über die ganze Schlitz- 
länge gleichförmigen biegenden Moment M, = Pl. Da diese 
Spannungen sich infolge der plötzlichen Querschnittsänderun- 
gen am Lochrand stark zusammendrängen werden, so setzen 
wir sie gleich der größten im vollen Balkenquerschnitt vor- 
handenen Spannung 
dE) 
wo © das Trägheitsmoment des durch den Schlitz ver- 
schwächten Querschnittes und A die Trägerhöhe bezeichnet. 
Die Spannungen o und 0» sind Biegungsspannungen in 
Querschnitten von verschiedener Form. Hat beispielsweise 
der betrachtete Träger I-Querschnitt, so sind die Spannun- 
gen o Biegungsspannungen im |L-förmigen und die Span- 
nungen c, Biegungsspannungen im ]-förmigen Querschnitt. 
Hierauf ist Rücksicht zu nehmen, falls der Träger aus Guß- 


Fig. T und 8. 


eisen besteht, weil hier die Biegungsfestigkeit von der Quer- 
schnittsform abhängig ist!) Um die beiden Spannungen 
addieren zu können, muß man deshalb die eine auf die andre 
reduzieren. 

Wir reduzieren im folgenden stets auf den Querschnitt 
im vollen Balken. Dies geschieht bei Gußeisen durch Multi- 


h 


plizieren von cı mit «= JN Damit erhalten wir als ge- 
CO f 


samte Anstrengung des Balkens am Lochrand: 


Op = O02 + UOI 
h Mei Ph { 1 e 
SE See — oh 
af O, 


Wenn w, die Höhe (lichte Weite) des Schlitzes ist, so 
wird 


wi 
ea 
2 
und damit die Anstrengung 
GO 
h Mu H Eege? 
Op = o SE WE - sa AUN 
2 0 4 af © 


I) Vergl. C. Bach, Maschinenelemente, z. B. 10. Aufl. S. 56, oder 
C. Bach, Elastizität und Festigkeit, z. B. 5. Aufl. S. 249 u. f. 


Band 54. Nr.9. 
26. Februar 1910. 


Hierin bezeichnet 


M, das biegende Moment in dem Stabquerschnitt, an 
welchem der Schlitz beginnt (AA in Fig. 1), 

P die Schubkraft in diesem Querschnitt 1), 

h die Höhe des Trägers, 

lı die Länge des Schlitzes, 

wı die lichte Höhe des Schlitzes, 

2a die Entfernung der Schwerpunkte der beiden Quer- 
schnitte JJı und ZP, Fig. 1, welche in der Sym- 
metrieebene des Loches liegen, 


Fig. 11. 


ine ni sen 


y BE e $ 
ENT aR H x 2 © de E EE A ii EEE 
ER TNA en em 5 
EEE mr re a he g P 
1 | À 
í Fi 
f $ S 


FE 2 ea EE EE 


ee EE EE 


f den Inhalt dieser Querschnitte, 

©, ihr Trägheitsmoment, 
das Trägheitsmoment des durch das Loch ver- 
schwächten, gesamten Trägerquerschnittes, FR 

H eine Zahl, die zu setzen ist: bei Gußeisen — (d 
bei schmiedbarem Eisen = 1. = 


1) Für den Fall einer gleichmäßigen Verteilung der Belastung über 
den Träger setzt man für P besser die Schubkraft in dem durch die 
Lochmitte?igehenden Querschnitt. 
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Um die erhaltene Gleichung (6) auf den Grad ihrer Ge 
nauigkeit zu prüfen, sind in der Materialprüfungsanstalt an 
der Kgl. Technischen Hochschule Stuttgart in Ergänzung 
der Bachschen Kolbenversuche!) die nachstehenden Versuche 
auf meine Anregung durchgeführt und die Ergebnisse in 
entgegenkommender Weise für meine Arbeit überlassen 
worden. 


1) Biegungsversuche mit unbearbeiteten Stäben 
aus grauem Gußeisen, von der Form Fig. 7 bis 10, 
aus derselben Pfanne gegossen. Zur Klarstellung der Ab- 
hängigkeit der Anstrengung von der 
Länge lı des Schlitzes ist diese bei den 
einzelnen Stäben verschieden groß ge- 
wählt worden. Ebenso ist ein Teil der 
Körper am Lochrand mit Verstärkungen 
versehen, Fig. 9 und 10, um den Wert 
einer solchen Verstärkung auch durch 
den Versuch festzustellen. Eine photo- 
graphische Darstellung der gebrochenen 
Versuchskörper gibt Fig. 11. Man sieht, 
daß nur die Balken 1, 2 und 9 den 
normalen Biegungsbruch in der Balken- 
mitte erlitten haben, was bei dem Bal- 
ken 9 der am Lochrand angebrachten 
Verstärkung zuzuschreiben ist. Alle 
übrigen Körper brachen zuerst am Loch- 
rand. Der Bruch ging bei diesen in der 
Weise vor sich, daß vom Lochrand aus 
nach beiden Seiten der Steg bis zum 
Flansch anriß, und zwar zuerst bei dem 


Fig. 12. 


einen und dann bei dem andern Schlitz, 
wobei die Last zurückging. Erst bei 
weiterer Steigerung der Belastung über 
die Last der ersten Anrisse hinaus 
brachen auf einer Seite auch die Flan- 
sche durch: die zweiten Anrisse sind 
in der Photographie nicht ersichtlich. 
Die längeren Bruchstücke der Balken 2 
und 3, welche noch keine Anrisse ent- 
hielten, wurden einer weiteren Biegungs- 
belastung unterworfen und mit 2a und 3a 
bezeichnet. Der Bruch erfolgte, wie in 
Fig. 12 dargestellt. 


In der Zusammenstellung auf S. 352 
sind die einzelnen Versuchskörper ange- 
geben. Dabei sind auch die Bruchlast 
und die aus Gl. (6) zu berechnende Bie- 
gungsfestigkeit beigesetzt. Da die Bal- 
ken 4, 5, 6, 7, 11 an beiden Schlitzen an- 
gebrochen sind, so erhält man für jeden 
von ihnen zwei Werte. 

Die Versuche lassen die nachteilige Wirkung der in der 
Neutralschicht angeordneten Schlitze klar erkennen. Obwohl 
diese Durchbrechungen bei den Versuchskörpern verhältnis- 
mäßig nahe am Auflager angeordnet sind, vergl. Fig. 8 und 10, 
also das Biegungsmoment an dieser Stelle geringer ist 
als in der Balkenmitte, so erfolgt doch der Bruch an der 
Aussparung, und zwar bei wesentlich geringeren Belastungen 
als im unversehrten Balken. Beispielsweise ist die Bruchlast 


1) s. Z. 1906 S. 366; Mitte, über Forschungsarb. Heft 31. 
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LI | FR 08 | 4 In 6 
Nr. des Schlitz- | íb Mittel- 
B ; Bruch- 

Ver- länge lı E E E te nach werte 
suchs- | (Fig.8u.10) = G1 (6) | von o 
körpers 
FR mm | kg kg/qem | kg/gem 

| | 
| hli ' 
1 GE ere 18000 | 2465 
' nicht verstärkt | 9449 
2 30 | » 17250 ; 2420 
3 60 » 15 400 : 2080 2080 
12300 | 2640 
4 120 f 
S ‘| 13320 | 2840 l ores 
S Son k s| 10500 ` 2360 
i U 11790 ` 2420 
6 oun | 2290 
6 240 » 
\ 6 420 2540 2340 
; uns A 5520 ! 2160 ` 
a I 6410 ` 2380 
8 120 Sehlitze verstärkt | 17170 ' 2490 2490 
9 120 » 18 050 2450 2450 
10 240 » 9960 ` 2450 
3960 | 2160 } 2230 
11 24 f | 
NH 87830 | 2090 
Schlitze 
Or 1 

2a 30 nicht verstärkt | 2880D 2190 ` 2190 

ER 60 > 17 300')| 2140 2140 


1) Bei den Versuchen mit den Bruchstücken 2a und 3a war die 
Auflagerentfernung nur halb so groß wie bei den übrigen. 


von Balken 7 nur der dritte Teil derjenigen von Balken 1. 
Nach den für den vollen Balken gültigen Beziehun- 
gen hätte sich hierbei die Anstrengung am Lochrand 
im Augenblick des Bruches etwa gleich dem sieben- 
ten Teil der wirklichen Beanspruchung ergeben, 
ein schlagender Beweis’ für die Unrichtigkeit der 
hierbei zugrunde liegenden Auffassung. Man er- 
kennt weiterhin, daß die Tragfähigkeit des Balkens um so 
geringer ist, je länger der Schlitz ist, vergl. Gl. (6). Ferner 
ist ersichtlich, daß die bei den Balken 8 bis 11 am Loch- 
rand angebrachten Verstärkungen den nachteiligen Einfluß 
des Loches erheblich mildern. Die Anordnung von Ausspa- 
rungen in der Neutralschicht gebogener Balken erweist sich 
nach dem Vorstehenden von einer gewissen Länge der 
Schlitze ab nachteiliger, als die Wegnahme von Material an 
der äußersten am meisten auf Biegung beanspruchten Faser. 

Aus Spalte 5 und 6 ist zu ersehen, inwieweit die Glei- 
chung (6) mit den Versuchsergebnissen im Einklang steht. 
Spalte 6 enthält die Mittelwerte von Spalte 5 für die Balken 
gleicher Schlitzlänge. 
hervorgehoben, welche einem am Lochrand und nicht außen 
beginnenden Bruch entsprechen. Die nicht besonders her- 
vorgehobenen Zahlen gehen aus dem gewöhnlichen Biegungs- 


Hiervon sind diejenigen besonders 
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bruch hervor und geben einfach die Biegungsfestigkeit des 
Materiales bei I -förmigem Querschnitt wieder. 

Man erkennt, daß die Zahlen unter sich in befriedigender 
Weise übereinstimmen, jedoch für die am Schlitz gebrochenen 
Balken die errechnete Biegungsiestigkeit im allgemeinen 
etwas kleiner ist als bei den in der Balkenmitte gebrochenen. 
Dies gilt insbesondere für die Balken mit geringer Schlitz- 
länge. Die benutzte Gleichung (6) läßt demnach die An- 
strengung eher etwas zu gering erscheinen. Inwieweit Guß- 
spannungen, welche am Lochrand zweifellos vorhanden sind, 
hierbei beteiligt sind, können nur weitere Versuche entscheiden. 

Versuche an Stäben, Fig. 13, die aus den Versuchs- 
körpern 1 und 4 entnommen wurden, ergaben für die Zug- 
festigkeit des Materiales im Mittel 2320 kg/gqem. Der Durch- 
schnitt der fett gedruckten Zahlen in Spalte 5 beträgt 2350 
und der Durchschnitt der übrigen 2460. Man erkennt also, 


daß die Rechnungswerte der Gleichung (6) sich mehr der 
Zugfestigkeit als der Biegungsfestigkeit nähern, und es 
empfiehlt sich deshalb, bis auf weiteres in der Praxis mit 
der Beanspruchung geschlitzter Träger nicht höher, als bei 
Zuganstrengung üblich ist, zu gehen '). 


Zusammenfassung. 


Die Anordnung von Löchern oder Schlitzen erweist sich 
bei auf Biegung beanspruchten Balken als sehr nachteilig 
für deren Tragfähigkeit. Die übliche Rechnungsweise, in die 
Biegungsgleichung das Trägheitsmoment des durch das Loch 
verschwächten Querschnittes einzusetzen, läßt die Beanspru- 
chung viel zu günstig erscheinen, und zwar weicht das Er- 
gebnis um so mehr von der Wirklichkeit ab, je länger der 
Schlitz ist. Von einer gewissen Länge des Schlitzes ab er- 
weist sich sogar die Wegnahme des Materiales an der äußer- 
sten am meisten beanspruchten Faser weniger schädlich als 
an der Mittelebene des Balkens. Verstärkungen, welche am 
Rande des Schlitzes angebracht werden, verringern dessen 
nachteiligen Einfluß erheblich. 

Die tatsächliche Anstrengung kann mit guter Annäherung 
aus der oben abgeleiteten Gl. (6) ermittelt werden. Der sich 
für 0, ergebende Wert sollte hierbei nicht höher sein als 
die zulässige Anstrengung des Materiales auf Zug. 


Stuttgart, im August 1909. 


!) vergl. das Ergebnis der Versuche mit Hohlkolben S. 319. 


Verluste in den Schaufeln 


(Fortsetzung von S. 


Verluste. | 

Im folgenden mögen die Verluste betrachtet werden, die 
die Geschwindigkeit des Dampfstrahles auf seinem Wege 
durch die Schaufeln herabsetzen. 

Zuerst trifft der Dampfstrahl auf die Schaufelkanten, an 
denen er zersplittert und die ihn dazu zwingen, sich von 
der Schaufel abzulösen; folelich erleidet er bei seinem Ein- 
tritt in den Schaufelkanal eine gewisse Einschnürung, wo 
die Geschwindigkeit vermindert wird. Dieser Geschwindig- 
keitsverlust sei als Kantenverlust bezeichnet. Er ist wohl 
proportional dem Quadrat der Geschwindigkeit und der Kan- 
tenoberfläche der Schaufeln. 

Setzt man voraus, daß die Schaufeln gerade gebogen 
und folglich gerade Platten von einer Dicke gleich der 
Kantenstärke sind, so wird der Dampf beim Durchströmen 


von Freistrahldampfturbinen. 
Von Dr.-Ing. Nikolai Briling. 
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dieser Platten einen Teil seiner Energie verlieren, der be- 
kanntlich der von »Dampf bespülten Oberfläche und dem 
Quadrat der Geschwindigkeit proportional ist. Würden diese 
geraden Platten dann mehr und mehr gebogen, so würden 
sich in stärker gekrümmten Schaufeln größere Wirbelungen 
bilden als in flachen, und deshalb ändern sich auch die ge- 
samten Verluste entsprechend dem Winkel, um den der 
Dampf umgelenkt werden soll. Jener Verlust, d. h. der, den 
der Dampf beim Durchströmen gerader Platten erleidet, sei 
als theoretischer Reibungsverlust, und der, welcher vom Um- 
lenkungswinkel und Krümmungshalbmesser abhängt, als Um- 
lenkungs- oder auch Wirbelungsverlust bezeichnet. Die ge- 
samten Verluste in der Schaufel sind somit in 3 einzelne 
zerlegt, in 


Kantenverlust, Reibungsverlust, Umlenkungsverlust. 
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Es drängt sich die Frage auf, wie hoch 
die einzelnen Verluste sind, und wie groß ihr 
entsprechender Einfluß auf den gesamten Wir- 
kungsgrad ist. 

Erwiese sich, daß der Umlenkungsverlust 
die übrigen um vieles übersteigt, so müßte 
man von vornherein von engen Schaufeln mit 


um nicht durch scharfe Biegung des Strahles 


j 
ihren kleinen Krümmungshalbmessern absehen, f 


starke Wirbelungen hervorzurufen. Stellte sich —— — — 


dagegen heraus, daß der Umlenkungsverlust p 


‘ unbedeutend ist, so müßte man die Schaufeln 
besser enge und mit kleinen Krümmungshalb- 
messern bauen und sie möglichst weit ausein- 
ander stellen, um für die Dampfreibung möge- 
lichst kleine Oberflächen zu gewinnen. 
Auf Grund einfacher Ueberlegung sei fer- 
ner der Verlustkoeffizient beim Strömen des 
Dampfes durch die Schaufeln eines Turbinenrades als Fuuk- 
tion folgender Größen angesehen: 
der Teilung 7, d. h. der Entfernung der Schaufein von: 
einander, 
des Winkels ©, um den der Strahl umgelenkt werden soll, 
des Krümmungshalbmessers der Schaufel r, 
der Geschwindigkeit w des Dampfes auf seinem Wege 
durch die Schaufel, 
der Temperatur 7 des durch die Schaufel strömenden 
Dampfes, | 
also: Ges f(t, DI r, w, t). 
Die Auflösung dieser Funktion ist das Ziel der vor- 
liegenden Untersuchung. 


Teilung. 

Wie früher erwähnt, sollte, ehe die Frage der Ver- 
suchseinrichtung behandelt wurde, d. h. die Frage, welche 
Größe als Einheit, als Unabhängige anzunehmen ist, festgelegt 
werden, welche Verluste ausschlaggebend und welche unter- 
geordnet sind. Dazu wurde ein Vorversuch gemacht. Das 
Verfahren bestand darin: Zuerst wurde der Dampf durch 
ein Gitter aus dünnen Eisenplatten geleitet, dann wurden 
diese Platten gebogen, bis die Ein- und Austrittwinkel 30° 
betrugen. Der Verlust an Geschwindigkeit im ersten Falle 
war ungefähr 6mal kleiner als im zweiten. Daraus geht 
klar hervor, daß den Umständen besondere Beachtung zu 
schenken ist, die den Umlenkungsverlust beeinflussen. Folg- 
lich sollte man beim Entwurf der Schaufelkanäle nicht an- 
streben, daß die vom Dampf bespülte Oberfläche möglichst 
klein ausfällt, sondern daß die schädlichen Wirbelungen ver- 
mieden werden. 

Es sei ein aus zwei nebeneinander stehenden Schaufeln 
mit dem Krümmungshalbmesser r gebildeter Kanal betrachtet, 
Fig. 28. Ein- und Austrittwinkel seien gleich: 

k = G = (Ga, 
Ferner sei 
l die mittlere Länge des Kanales, 
a » radiale Länge der Schaufel, 
e » Stärke des Dampistrahles. 
Dann wird der Energieverlust, wie in der Hydraulik, 


U w? 
haen lee e Ai fr e DE 
SE en, 


wobei 
U der Umfang des Kanales, 
F sein Querschnitt. 


Es ist U = ? (e+ a) 
und F= ea. 
Nach Einsetzung dieser Werte in Gl. (21) wird 


EEN il zua op OB. 
u l 
Die Verluste werden folglich von den Verhältnissen — 
e 


e .. 
und — abhängen, von denen das erstere als das ausschlag- 
Ch 


gebende erscheint und deshalb besonders zu berücksichtigen 


\ 
N 
N 


` 


Br 
AU 


Zr; | 
A E A A | Se | 


i ; , CEE ERTSE I 
ist. Stodola meint, daß ein Konstrukteur das Verhältnis -- 


leicht nach Gefühl bestimmen kann, und betrachtet nur 


gajo o 


genauer, aus dem herorgeht, daß der Energieverlust propor- 
tional e ist. Demnach wäre es von Vorteil, e in gewissen - 
Grenzen klein zu wählen. 

Stodola beachtet dabei zwei Umstände nicht näher: Mit 
der Verkleinerung von e wächst der Widerstandskoeffizient € 
ähnlich, wie es für die Reibung in Röhren von Lorenz fest- 
gestellt worden ist, wo sich ©, umgekehrt proportional Dä) 
stellt. Außerdem sind die Verluste selbst, die durch die Wahl 


des Verhältnisses bedingt sind, im Vergleich mit andern 


a 
Verlusten so gering, daß sogar eine nicht ganz glückliche 


e . . e . 
Wahl von — nur einen kleinen Einfluß auf die gesamten Ver- 


a 
luste auszuüben vermag. 
. CHEN e 
Anders steht es mit dem Verhältnis — das mit dem Um- 
€ 
lenkungsverlust, der ja seinerseits wieder den Wirkungsgrad 
wesentlich beeinflußt, im Zusammenhang steht. Es ist 
l=r0. 

Nimmt man an, daß eine gewisse Stärke des Dampi- 
strahles nur durch einen ganz bestimmten Krümmungs- 
halbmesser günstig umgelenkt werden kann, so ist das 

ad l r d o d 
Verhältnis ~ — — © bei unveränderlichem © als unver- 

e e 
änderlich anzusehen. Bezeichnet man die Teilung, d. h. die 
Entfernung einer Schaufelkante von der folgenden, mit z, 
dann ist: 


e=Tsinke . 2. .202..2...(28) 
ınd l do 2r(90 — a 
un HE e E 2 ) (24). 
e tsina T Sain a 


Aus dieser Gleichung geht hervor, daß die Teilung 
eine Funktion des Krümmungshalbmessers und des Eintritts- 


winkels ist: ze fro aaa (25 


Zwecks Lösung dieser Funktion wurde zuerst oe unver- 
ändert gehalten und die Veränderlichkeit von z mit r unter- 
sucht, dann aber die Abhängigkeit z von «œ bei unveränder- 
lichem 7r. | 

Hierbei kamen die auf obige Weise vorbereiteten Schau- 
feln (Zahlentafel 6, S. 271) mit 8 verschiedenen Profilen zur 
Verwendung, deren Abmessungen den im Dampfturbinenbau 
üblichen entsprechen. Die Schaufeln der de Laval-Turbinen 
z. B. sind 10 mm breit, Ein- und ÄAustrittwinkel sind 30°. Die 
Schaufeln der Görlitzer Maschinenbauanstalt (Zoelly-Turbine) 
sind 22 mm breit, die Ein- und Austrittwinkel betragen 
co 30° und œ 250, 

Die Schaufelbreite schwankt zwischen 10 und 25 mm 
und erreicht in seltenen Fällen 30 mm. Die Breite der 
hier verwendeten Schauieln beträgt bei gleichen Ein- und 
Austrittwinkeln « = 30°: b = 10, 15, 20, 25 mm. Die 


4 Ba b , ; 
Krümmungshalbmesser sind jedesmal r =-=. Zugleich mit 


Ha 


der Veränderung des Krümmungshalbmessers wurde auch die 
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Zahlentafel 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


fe? 


7 und 8&8. 


Geschwindigkeitskoeffizienten bei unveränderlichen Ein- und Austrittwinkeln und versehiedenen 
Krümmungshalbmessern und Geschwindigkeiten. 


D ou 
Se £ o S E Reaktionsdrücke 
© l m SKS A Geschwindigkeitskoeffizienten 
ZS |M = n ES sus bei Einschaltung der Schaufelprofile en 
> anometerablesungen E S F e T E S S e nschaltu E z a p für die Schaufelprofile 
2 Sa Ke S ER ; E om A ın 8 ER PEN: . . 
© D bi Za Ki D i g2 g = ee Se 
> = Sp SS | 
SE EC | aet ECH E ECKE EE EECH ee | 
T links | rechts = S m ® i z A S S R R | P 2 | Së ` | 1 
E t Ro w = rå. ! 2 3 1 1 y ys | ya 
Donnerstag, 13. Juni 1907. Barometerstand B = 749,0. Raumtemperatur {= 20°. Winkel «= 30°, 7=r 
1 65 | de | 130 130 ` 20,0 ` 75 11,6 12,2 12,8 ` 13,8 0,580 0,610 0,640 0,690 
2 50 | Hg | 142 142 | 78,0 | 150 48,0 50,0 53,0 56,0 0,616 0,641 0,680 0,718 
3 85 » 145 145 | 171,0 225 108,0 112,0 121,5 125,0 0,632 0,656 0,711 0,731 
4 | 145 » 144,3 | 144 | 319,0 300 202,0 | 214,0 932,0 239,0 0,634 | 0,671 | 0,728 0,750 
5 250 | » 252,9 150 | 557,0 400 340,0 368,0 400,0 ; 422,0 0,610 0,660 0,718 0,758 
Freitag, 14. Juni 1907. Barometerstand B = 751,2. Raumtemperatur ¢= 20°. Winkel gz A0 =1,5r., 
1 65 H0 ' 130,0 130 ` 125,0 75 10,7 11,3 1233 ` 18,2 0,550 | 0,580 | 0,631 | 0,677 
2 50 Hg 47,2 140 79,0 150 46,0 48,5 51,5 | 55,0 0,583 | 0,614 : 0,651 | 0,696 
3 85 > 83,9 145 171,0 225 101,3 108,0 113,6 : 122,0 0,592 0,631 ` 0,665 | 0,714 
4 145 >. >» | 144,9 145 319,0 300 195,0 206,0 216,0 | 228,0 0,612 0,646 ; 0,678 0,715 
5 | 2350.» | 243,2 150 |, 557,0 400 328,0 360,0 | 377,0 | 400,0 0,589 0,046 | 0,676 | 0,718 
Sig. 29. Fig. 30, 


Geschwindigkeitskoeffizient w bei verschiedenen Teilungen 
und Krümmungsradien für Schaufeln und Platten bei rd. 150 m/sk. 
a = 30°. 
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Schaufelstärke s abgeändert. Die Schaufelarten wurden bei 
den Teilungen z = la r,r, 1,5r, 2r untersucht. Hier sind 
nur 2 Diagramme wiedergegeben. Als Leitrad diente die 
schon oben erwähnte kegelige Düse von 8,65 mm Dmr. mit 
einem Winkel «= 30° an der Mündung. Für große Schau- 
feln wurden die Versuche außerdem tmit einer ähnlichen Düse 
von einem engsten Durchmesser von 12 mm wiederholt. 
Um den Versuch nicht zu weit auszudehnen und die Kurven 
der Diagramme nur gerade genau genug ziehen zu können, 
wurden die Untersuchungen in der Weise begrenzt, daß nur 
für eine Art Schaufeln 6 Punkte festgelegt wurden, für die 
andern aber nur 4. Die Versuchsergebnisse sind aus den 
Zahlentafeln 7 und 8 und den Diagrammen, Fig. 29 und 
30 ersichtlich. Die Zahlentafeln samt den zugehörigen Dia- 
grammen sind für die Geschwindigkeiten w = 75, 150, 225, 
300, 400 m/sk aufgenommen. Die wirklichen Geschwindig- 
keiten bei den Versuchen sind An Zahlentafel 5 (S. 268) an- 
gegeben. Hier sind nur die abgerundeten Werte angeführt. 


Geschwindigkeitskoeffizient % Dei verschiedenen Teilungen 
und Krümmungsradien für Schaufeln und Platten bei rd. 300 m/sk. 


(e 30°, 


Beschwindigkeitskoefizient 


i 


SÉ Teilung ` SE Aë 


Die Kurven haben einen stetigen Verlauf und weisen 

alle bei z =r einen Höchstwert auf: 
een, ën, Jr pe e an EES 

Wie die Diagramme zeigen, wächst der Geschwindie- 
keitskoeflizient w mit zunehmendem Krümmungshalbmesser, 
ungeachtet dessen, daß die von Dampf bespülte Oberfläche 
dieselbe geblieben ist. 

Die Kurven verlaufen bei verschiedenen Geschwindig- 
keiten in gleicher Weise, und die günstigste Teilung besteht 
bei z=r; nur liegen die Kurven bei größeren Geschwindige- 
keiten entsprechend höher. Daraus folet: 

Die günstigste Teilung hängt nicht von der Geschwin- 
digkeit ab, mit der der Dampf durch die Schaufeln strömt, 
und ist bei « = 30° stets gleich dem Krümmungshalbmesser 
der Schaufel. Aus Fie. 2& ergibt sich 


pr 


e=Tsnae=rsind0’= = 
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d. h. die günstigste Dampfstrahlstärke, mit der die Schaufel 
beaufschlagt werden kann, ist gleich ihrem halben Krüm- 
mungshalbmesser. | | 

Die Versuchsergebnisse lassen klar erkennen, welch ge- 
ringen Einfluß das Verhältnis 

e r 

a 2a 
auf die zweckmäßigste Schaufelform ausübt. In allen vor- 
liegenden Fällen blieb neben der radialen Schaufellänge 
l = 25 mm auch a unverändert gleich der Breite des Leit- 
rades (hier gleich dem Durchmesser der Düse), und abge- 
sehen von der Veränderlichkeit des Krümmungeshalbmessers 


10 _. 25 f a 

in den Grenzen r = We bis r = —,d.h. einer Vergrößerung 
3 3 

von r um das 2,5fache, ergab sich die günstigste Kanalweite 


dennoch zu e =>. Deshalb hat die Bemerkung Stodolas, 


daß die Teilung eine Funktion auch der radialen Schaufel- 
länge ist, für die Praxis geringere Bedentung. Die Görlitzer 
Maschinenbauanstalt z. B. nimmt bei Schaufiellängen von 
4,5 bis 200 mm, also in sehr weiten Grenzen, eine und 
(dieselbe Teilung an. Dabei ist als Teilkreis immer der 
äußere Scheibenkranz des Lauirades angenommen, auf dem 
die Schaufeln anfsitzen, so daß die Teilung am Kopfe der 
Schaufeln je nach der Schaufellänge entsprechend größer 
ausfällt. 

Natürlich muß sich eine solche kleine Erhöhung der 
Teilung bei langen Schaufeln als günstig erweisen. 


Zahleutafel 9. 


Schaufellänge Z | Schaufelbreite b T DEE b 
nach Stodola To V3 

mm mm 
20 bis 50 8 bis 10 5 bis 6 4,6 bis 5,8 


200 » 300 25 I l4 >» 16 ` 14,43 
In Zahlentafel 9 sind in den ersten drei Spalten die Länge 

der Schanfeln, ihre Breite und die ihnen entsprechende Tei- 

lung nach Stodola, in der vierten Spalte der zugehörige Krüm- 


l 
—— angeführt. Wie ersichtlich, fallen 


H: 

die in der Praxis vorkommenden Werte der günstigsten 
Teilung mit denen der Gleichung (26), d. h. z, =r, fast 
genau zusammen. Die Abweichungen betragen nur Bruch- 
teile von Millimetern. 


mungshalbmesser r = 


Ferner sei der Einfluß des Eintrittwinkels & auf die Tei- 


lung verfolgt. Es war festgestellt worden, daß für œ = 30° 


r 


e = 
2 


sein muß. 

Es ist klar, daß e mit der Veränderlichkeit des Eintritt- 
winkels unverändert bleiben muß, da auch das Profil des 
Kanales dasselbe bleibt und nur seine Länge eine Abände- 
rung erfahren wird. Sieht man dies als zutreffend an, so 
kann man ohne weiteres die allgemeine Formel der günstig- 
sten Teilung abhängig von r und e aufstellen. Es besteht 


die Beziehung: S 


T = 3 ; 
SIn t 


und setzt man e = 1r, so ergibt sich die allgemeine Glei- 
chung für die günstigste Teilung: 


. T 
Ty = and A . . . > . (27). 


Bei &= 30° geht diese Gleichung in die frühere über: 
CR > an ee, 5 (26). 


Die Richtigkeit dieser Gleichung ist noch durch den Ver- 
such nachzuweisen. Zu diesem Zwecke waren die in Zahlen- 
tafel 6 gekennzeichneten Schaufeln vorbereitet worden, mit 
verschiedenen Eintrittwinkeln: œ = 20°, 30°, 40°, 50°, und 


€ ECH 20 
einem Krümmungshalbmesser r = —— = 11,55 mm. 
3 


Für jede dieser Schaufelarten wurden die Versuche bei 
5 verschiedenen Teilungen und Geschwindigkeiten vorgenom- 
men; siche Zahlentafeln 10 und 11 und Fig. 31. In jedem 
Diagramın sind die Kurven für verschiedene Geschwin- 
digkeiten entworfen worden, und man sicht, daß sie äqui- 
distant verlaufen und dadurch den früher gezogenen Schluß 
bestätigen, daß nämlich die günstigste Teilung nicht von der 
Geschwindigkeit abhängt, mit welcher der Dampf durch die 
Schaufeln strömt. 

In Zahlentafel 12 sind die nach Gl. (27) berechneten eün- 
stigsten Teilungen für verschiedene Winkel « angeführt. 

Im Grenzfalle, œ = 0°, ist =», d. h. es kann kein 
Dampfeinlaß stattfinden. Bei & = 90° ist Ze = 0,5r. 

Bei œ = 20° ist eine kleine Abweichung von Gl. (27) be- 
merkbar. Die günstigste Teilung liegt hier nicht bei 16,9 mm, 
wie es nach Gl. (27) sein müßte, sondern bei 15 mm, ohne 
dabei den Geschwindigkeitskoeffizienten stark herabzusetzen 
(weniger als 1 vH). 

Bei « = 40°, Fig. 31, und « = 50° stimmen die Ergeb- 
nisse genau mit der Gleichung überein, und Mes, liegt bei 
Tg = 0,778r und 7, = 0,653. 


Zahlentafel 10 und 11. 
Geschwindigkeitskoeffizienten bei unveränderlichem Krümmungshalbmesser, bei verschiedenen Eintritts- 
winkeln und Geschwindigkeiten. 


Mo ò 2 2 
n Sa = do D o Reaktionsdrücke Geschwi 4 i 
K = n AS =g A RER , eschwindigkeitskoeffizienten 
S Manometerablesungen Er KEE E = g þei Einschaltung der Schaufelprofile für die Schaufelprofile 
un RL A g = in g 
HI Da a OO © ® BE La A KEE WEE Kë 2 Bee ee 
x Se keie ER Ä 
> SS ER SE Nr. 5 Nr. 6 Nr. 7 Nr. 8 Nr. 5 Nr. 6 Nr. 7 Nr. 8 
D D a e Sop R; Re Rı Rs Ws ws Wr W3 
z 
SE E SE É x rd, | Winkel a | Winkel « | Winkel æ | Winkel o | Winkel o | Winkel æ | Winkel a | Winkel a 
= S SC rege = 20° = 300 = 40° = 500 = 20 = 80° =40° | =50° 
e C g | m | 
Mittwoch, 19. Juni 1907. Barometerstand B = 746,7. Raumtemperatur {= 20%. T =r. 
1 65 | H0 | 130,0 130 19,5 75 11,5 12,8 | 13,5 13,7 0,590 0,657 0,682 0,703 
2 50 Hg | 46,4 140 78,0 150 48,0 52,6 | 55,0 56,2 0,616 | 0,675 0,705 | . 0,720 
3 85 > i 883,7 145 172,0 225 108,0 121,5 | 125,5 129,0 0,628 0,707 0,730 0,750 
4 145 » 144,6 145 821,0 300 202,5 232,0 241,0 249,0 0,632 : 0,723 0,752 0,777 
5 | 250°» 253,0 150 559,0 400 350,0 400,0 412,0 426,0 0,627 0,716 0,738 0,763 
Donnerstag (Nachmittag), 20. Juni 1907. Barometerstand B= 751,2. Raumtemperatur t= 22°, T = 1,57. 
1 65 | MO | 130,0 180 195 ` 75 11,6 12,3 12,1 = 0,595 | 0,631 | 0,621 = 
2 50 ` Hg 47,2 140 79,0 | 150 48,3 51,5 50,4 — 0,612 0,651 0,639 — 
3 85 » 83,9 145 171,0 | 225 107,0 113,6 111,5 2 0,626 0,665 0,652 — 
4 145 » 144,9 145 319,0 | 300 201,0 216,0 213,0 — 0,631 0,678 0,668 — 
5 | 250 > 253,2 150 557,0 | 400 350,0 377,0 369,0 _ 0,629 0,676 0,663 _ 
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Fig. 21 


Geschwindigkeitskoeffizient wy bei verschiedenen Teilungen und Geschwindigkeiten. 


(== 40°, 
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Teilung 


Zahlentafel 12. 


Ki Tg 
OU d 
20° 1,46 r 

30° r 
40° 0,778 r 
50° 0,653 7 
90° 0,5 r 


Auf diese Weise könnte die Frage der günstigsten Tei- 
lung für Freistrahlturbinenschaufeln von überall gleichem 
Kanalquerschnitt oder für Schaufeln aus Blechplatten bei Ge- 
schwindigkeiten unterhalb der Schallgeschwindigkeit als ge- 
löst betrachtet werden. Wenn darüber bisher nicht ge- 
nügende Klarheit geherrscht hat, so könnte man den Grund 
dazu in einer ungünstig gewählten, die Hauptverluste bedin- 
genden Einheit finden. 


Zahlentafiel 


LL JN 


l 
! 


Um eine Vorstellung von der Größe der ver 
schiedenen Einflüsse, die die Geschwindigkeit von 
w auf ww herabsetzen, zu gewinnen, wurde ver- 
‘sucht, jeden Verlust einzeln darzustellen. Dazu fan- 
den als Schaufeln gerade Platten von einer Höhe a 
gleich der radialen Länge entsprechender Schaufeln 
-—- hier a = 25 mm —, einer Stärke gleich der Kan- 
tenstärke 0,5 mm und einer Breite b =r © Verwen- 
dung. Alle diese Platten waren aus Stahlblech her- 
gestellt, gut poliert und ihre Kanten abgerundet wie 
bei Schaufeln. Die Platten wurden natürlich mit 
einer doppelt so kleinen Teilung wie die Schaufeln 
bei «— 30° eingebaut, entsprechend der Gleichung 


(27), 


r 


KE . 
g 2sin«& 


73 


denn bei & = 90° ist =, 


Aus Zahlentafel 13 und 14 ist ersichtlich, in 
welch erheblichem Maße die Verluste sogar bei 
geraden Platten zunehmen, wenn diese zu nahe anein- 


DEINES TIEF 


WW ander stehen. (Bei b = 12 und db beträgt der 


Verlust 35 vH.) Die Versuche wurden hier eben- 
so wie bei den Schaufeln für 5 verschiedene Ge- 
schwindigkeiten vorgenommen. Der Verlauf der 
Kurven ändert sich dabei nicht, sie liegen nur ent- 
= sprechend höher. Sie stellen den durch Kanten- 
Dr und Reibungsverlust bedingten Geschwindigkeits- 
koeffizienten bei verschiedenen Teilungen dar und 
lassen seine Größe auch für Schaufeln mit ver- 
schiedenen Krümmungshalbmessern erkennen. Es ist er- 
sichtlich, daß die Kurven für größere Krümmungshalbmesser 
höher zu liegen kommen, obwohl die vom Dampf bespülte 
Oberfläche dieselbe geblieben ist. i 
Die Länge der Schaufeln ist im Verhältnis = gewachsen 
1 ’ 
ihre Zahl dagegen in demselben Maße gefallen. Folglich 
kann der Reibungsverlust nieht vom Krümmungshalbmesser 
der Schaufeln abhängen, und die Verluste, die eine Verklei- 
nerung des Krümmungshalbmessers mit sich bringt, müssen 
vom Kantenverlust als Folge des Zuwachses an Schaufelkanten 
herrühren. 
Bezeichnet man mit 
us den durch den Kantenverlust bedingten Geschwin- 
digkeitskoeflizienten, 
w, den durch den Reibungsverlust bedingten Geschwin- 
digkeitskoefüzienten und mit 
Wa, den durch den Umlenkungsverlust bedingten Ge- 
schwindigkeitskoefiizienten, | 


13 und 14. 


Geschwindigkeitskoeffizienten si, für gerade gestreckte Schaufeln bei verschiedenen Längen und 
Geschwindigkeiten. 


k 


—— 
© ı oO o ` . 
® M terabl S = = B 2 2 S bei Ei a teinrofil Geschwindigkeitskoeffizienten 
z Ei anometerablesungen E KE 3 e E E 5 z ei inscna uns er Schauleipro K für die Schaufelprofile 
n E F Ma E nÂ in g i ! 
o ID o SG S SS Kg en 
>. og TuS SS | | | 
E SÉ SE | vg Nr. 1 Nr. 2 Nr. 3 Nr. 4 Nr. 1 Nr. 2 Nr. 3 Nr. 4 
Ki links rechts E SC AN 5 p R R R } Wi S 
R i Ro ee 1 | 2 3 | 4 Yi Ke 4 
Z °C g m | | 
| a null a ale ne 
A Ge Bech WW | 5 r 
Dienstag (Vormittag), 18. Juni 1907. Barometerstand B = 752,5. Raumtemperatur {= 25°. Winkel œ = 90°. = Sé 
1- | 65 | mo | 130,0 | 130 | 190 75 12,2 14,3 | 15,0 15,5 0,643 0,753 0,790 0,816 
2 50 Hg 46,4 140 78,0 150 56,0 62,0 .| 64,0 67,0 0,718 0,795 0,820 0,859 
3 85 » 83,9 145 |> 172,0 225 124,0 140,0 144,0 148,5 0,721 0,815 0,837 | 0,864 
4 | 145 » 144,8 145 321,0 300 231,0 264,0 271,0: | 280,0 0,720 0,823 0,845 0,873 
5 | 250 | >» 253,0 150 558,0 400 381,0 453,0 | 467,0 485,0 0,684 0,813 0,837 0,870 
Dienstag (Nachmittag), 18. Juni 1907. Barometerstand Bees 750,2. Raumtemperatur t= 26°. Winkel « = 90°. T=r. 
1 65 |. H0 | 130,0 | 130 19,5 ' 78: ; 17,3 17,5 = — 0,888 0,898 |! — — 
2 50 Hg 46,4 140. 78,0- 150 72,0 73,0 — — 0,923 (äng — — 
3 85 »» | 88,7 145 | 172 225 161,0 168,0 — j — 0,936 ı 0,948 =  — 
4 | 145 » 144,7 145 | 321 300 302,0 306,0° = = 0,942 0,954 = Ä me 
5 | 250 » 258,0 150 |, 557 400 528,0 530,0 Er — gang | 0,952 | — = 
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Fig: 32. 


Geschwindigkeitskoeffizient yu, bedingt durch den Umilenkungsverlust 
für w= rd. 300 m/sk. a=30°. 


| I 


CeschwindigKeitskoejfi2iernt 


so wird der den gesamten Verlust bedingende Geschwindig- . 


keitskoeffizient zu 
W = Wk Wr Pa. 22.28). 
Die in den Diagrammen, Fig. 29 und 30, gezeichneten 
Kurven. entsprechen WW, Kennt man den einen dieser Fak- 
toren, so läßt sich der andre bestimmen. 
Nach Gl. (28) ist: 


WY 
Ju Se . S s . H e 29 . 
ren (29) 


Die nach dieser Formel berechneten Werte sind aus den 
Zahlentafeln 7, 8, 13 und 14 entnommen worden und nach 
ihnen die Diagramme Fig. 32 und 33 gezeichnet. 

Aus ihnen ist ersichtlich, daß die Hauptverluste beson- 


` T 
ders auf dem Umlenkungsverluste beruhen. Zwischen = A 
und 7 =r verändert sich der Geschwindigkeitskoeffizient sehr 
wenig, steigt € aber bis 1,5 r und darüber bis 2r, so fällt Yu 
rasch — eine Erscheinung, die auf die Bildung stärkerer 
Wirbelungen hinweist. 


Fiq. 33. 


Geschwindigkeitskoeffizient Yu, bedingt durch den Umlenkungsverlust 
für w = rd. 400 m/sk. «= 30°. 


Kl 


beschwindigkeitskoejfizient 
urn E 


Teilung 


Natürlich können die erhaltenen Kurven nicht zur Be- 
rechnung der Umlenkungsverluste in bezug auf die Verän 
derlicheit von r und z dienen. Sie geben jedoch ein an- 
schauliches Bild davon, in welchen Grenzen sich W, mit r 
und z ändert. Die Veränderlichkeit der Geschwindigkeit 
übt ebenfalls keinen Einfluß auf den Verlauf der y„-Kur- 
ven aus. 

Alle Versche beziehen sich nur auf den Eintrittswinkel 
@=30°. Mit der Veränderung des Umlenkungswinkels 
würde auch eine solche des Umlenkungsverlustes und also 
auch des gesamten Verlustes eintreten. Obgleich auf die Ein- 
heit der Strahlstärke auch die gleiche Anzahl Schaufeln un- 
abhängig von den Eintrittwinkeln kommt, so wird der vom 
Dampf zurückgelegte Weg mit größer werdendem Umlenkungs- 
winkel bei gleichen Krümmungshalbmessern größer ausfallen, 
die gesamte vom Dampf bespülte Oberfläche wird zunehmen 
und mit ihr auch Reibungs- und Umlenkungsverlust. Diese 
Verluste, d. h. die Abhängigkeit w von ©, sollen im folgen- 
den behandelt werden. (Fortsetzung folgt.) 


Die Verladung von Massengütern im 
Eisenbahnbetrieb. ` 


Von Schwabe, Geh. Regierungsrat. 


Unter der vorstehenden Ueberschrift hat Hr. Prof. Aumund, 
Danzig, in Nr. 36, 37 und 38 dieser Zeitschrift 1909 eine Ab- 
handlung veröffentlicht, welche sich vorzugsweise mit den 
verschiedenen Arten der von J. Pohlig A.-G. ausgeführten 
Kippvorrichtungen beschäftigt und in dieser Beziehung viel 
Interessantes bietet, im übrigen aber noch der Ergänzung 
und Berichtigung bedarf, da die Sachlage wesentlich anders 
ist, als der Verfasser annimmt. 

Hr. Aumund beginnt seine Erörterungen mit einem Hin- 
weis auf einen von mir in den Verhandlungen zur Beförderung 
des Gewerbfleißes Jahrgang 1908 veröffentlichten Aufsatz 
»Ueber die Reform des Güterverkehrs auf den preußischen 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Lager- und Lade- 
vorrichtungen) werden an Mitglieder postfrei für 35 Die gegen Vor- 
einsendung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den dop- 
pelten Preis, Zuschlag für Auslandporto 5 Pie Lieferung etwa 
2 Wochen nach Erscheinen der Nummer. 


Staatseisenbahnen« und glaubt daraus entnehmen zu können, 
daß es meine Absicht sei, durch allgemeine Einführung der 
Selbstentlader die Beschleunigung des Wagenumlaufes herbei- 
zuführen. Dies ist jedoch nicht der Fall. 

Meine Absicht wie die des Vereines für die bergbau- 
lichen Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund geht nur 
dahin, die von der Verwaltung der Reichsbahnen bei der 
Beförderung von Eisenstein in Pendelzügen gewonnenen 
außerordentlich — allerdings mehr für die Eisenbahn als für 
die Verfrachter — günstigen Erfahrungen auch für die 
preußischen Staatsbahnen, und zwar für den größeren Massen- 
verkehr der Anschlußgleise, nutzbar zu machen. 

Bekanntlich ist es der Reichsbahnverwaltung gelungen, 
bei der Beförderung von Minette in Pendelzügen von 20 Tal- 
bot-Selbstentladern zu 25 t, Fig. 1 bis 3, auf. der 85 km langen 
Strecke Algringen-Völklingen den Aufenthalt der Züge auf der 
Be- und Entladestation auf je 1 Stunde einzuschränken (die 
Entladung des Zuges selbst durch das Zugpersonal erfolgt in 
21 Minuten), die Entladekosten auf 1 Pig für 1t und bei 
Frost, wenn eine Nachhülfe notwendig ist, auf 2 Die, im 
Jahresdurchschnitt also, wenn die Dauer des Frostes zu 
4 Monaten angenommen wird, auf 1'/; Pig für 1 t herabzu- 
setzen und einen täglichen Wagenumlauf von 340 km zu er- 
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zielen, der den im letzten‘ halben Jahrhundert erreichten 
durchschnittlichen Wagenumlauf um das 5?/s fache übertrifft. 

Um Mißverständnissen vorzubeugen, muß ich allerdings 
erwähnen, daß ich mich schon in meinen im Jahre 1871 
veröffentlichten Reisestudien über das englische Eisenbahn- 
wesen sowie in der 1875 veröffentlichten Schrift »Ueber den 
Kohlenverkehr auf den preußischen Staatsbahnen« für die 
allgemeine Einführung der Selbstentlader nach englischem 
Muster ausgesprochen und mich 
nicht damit begnügt, sondern 
auch als betriebstechnisches Mit- 
glied der Kgl. Direktion der Nie- 
derschlesisch-Märkischen Eisen- 
bahn erreicht habe, daß 600 
eiserne Kohlenwagen von 12,5 t 
Tragfähigkeit nach englischem 
Muster mit doppelten Seiten- und 
Bodenklappen beschafft und der 
von mir entworfene Kohlenbahn- 
hof Wedding an der Berliner 
Ringbahn mit Sturzgleisen be- 
huis unmittelbarer Entladung 
der Kohlen in das darunter ge- 
fahrene Landfuhrwerk ausge- 
führt wurde. Für diese Reform, 
der die Absicht zugrunde lag, 


Fig. 1 bis 3. 


Talbot-Selbstentlader zu 50 t Ladegewicht. 


u ee Jop Heen Ge, 


= 
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den Bezug schlesischer Kohle für Berlin zu verbilligen, war 
jedoch die Zeit noch nicht gekommen, da sich die zunächst 
beteiligte Oberschlesische Bahn diesem Vorgehen nicht an- 
schloß. 

Ebenso sind die mit dem Uebergange der Nassauischen 
Staatsbahn in die preußische Verwaltung übernommenen 
Selbstentlader nach englischem Muster mit der Zeit außer 
Dienst gestellt, aber nicht wieder erneuert worden. 

Es ist jedenfalls bemerkenswert, daß nunmehr, nach 
Verlauf von fast 4 Jahrzehnten, die preußische Staatseisen- 
bahnverwaltung den Gedanken wieder aufnimmt, für die 
Güterbeförderung in offenen Wagen einen Universalwagen 
einzuführen, welcher nicht nur für Massengüter, sondern für 
alle in ofienen Wagen zu befördernden Güter geeignet ist, 
dureh Einrichtung beweglicher Stirnwände das Auskippen 
ermöglicht und außerdem durch Ersatz der bei den von mir 
nach englischem Muster beschafiten Wagen vorhandenen 
mittleren Bodenklappen durch zwei auf die ganze Länge des 
Wagens sich erstreckende Seiten-Bodenklappen das Entladen 
von Massengütern wesentlich erleichtert, beschleunigt und 
verbilligt. Diese Wagen, deren Bauweise aus Fig. 4 ersicht- 
lich ist, sind das Ergebnis eines von dem Herrn Eisenbahn- 
minister ausgeschriebenen Wettbewerbes und haben anstatt 
Selbstentlader zutreffend die Bezeichnung »Flachboden- 
Schnellentlader« erhalten, da bei einseitiger Ausschüttung, 
wie sie bei der Entladung der Massengüter auf den Frei- 
ladegleisen der Bahnhöfe vorzugsweise zur Anwendung 
kommen wird, nur etwa zwei Drittel durch Selbstentladung 
entleert werden, und etwa ein Drittel der Ladung nach wie 
vor mit der Schaufel entladen werden muß. 

Dem Vernehmen nach sind bisher allerdings weder die 
zur allgemeinen: Einführung in Aussicht genommenen Flach- 
böden- Schnellentlader beschafft, noch Sturzgleise zur Ent- 
Ladung der Wagen angelegt. Es darf dies jedoch nicht 
wundernehmen, da bei der allgemeinen Einführung dieser 
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Wagen auf den preußischen Staatsbahnen 5400 Bahnhöfe in 
Betracht kommen, deren Freiladegleise für den Massenverkehr 
entsprechend höher gelegt werden müssen, so daß also zu- 
nächst die Frage entschieden werden muß, ob dic Entladung 
ein- oder zweiseitig erfolgen wird. Bei den bedeutenden 
Kosten, welche die Durchführung dieser Reform erfordert, 
wird dazu auch natürlich ein langer Zeitraum in Anspruch 
genommen werden, 

Wenn hiernach die Frage 
als entschieden angesehen wer- 
den kann, daß auf den preußi- 
schen Staatsbahnen für alle Gü- 
ter, welche in offenen Wagen 
befördert und auf den Bahn- 
höfen und Häfen entladen wer- 
den, der Flachboden-Schnellent- 
lader zur Anwendung kommen 
wird, so ist es noch eine offene 
Frage, inwieweit für den auf 
den Privat-Anschlußgleisen zur 
Entladung kommenden Massen- 
verkehr (die Firma Krupp in 
Essen z. B. bezieht täglich 3000 t 
Kohlen) an Stelle des Flachbo- 
den-Schnellentladers der Talbot- 
Selbstentlader zugelassen wer- 


7050 


den wird. 

Die Entscheidung dieser Frage hängt davon ab, wer die 
Kosten für die bei Einführung der Selbstentladung notwen- 
dige Höherlegung der Anschlußgleise tragen soll. Wenn 
nun auch die Zeitungsnotiz, daß diese Kosten allein im Di- 
rektionsbezirk Essen 88 Mill. # betragen sollen, übertrieben 
erscheint, so geht doch daraus hervor, um welch bedeutende 


Summen es sich hierbei handel. Nun haben sich zwar in 
einer am 6. Dezember 1902 in Essen unter Vorsitz des Eisen- 


Goossens Flachboden-Schnellentlader zu 20 t Ladegewicht. 
Bodenklappen geöffnet. 


OO 
VS EN 


bahndirektions-Präsidenten abgehaltenen Konferenz die rhei- 
nisch-westiälischen Industriellen bereit erklärt, bei Einführung 
der Selbstentladung ihre Anschlußgleise auf eigene Kosten 
höher zu legen, falls zur Deckung dieser Kosten entsprechende 
Frachtvorteile gewährt werden. Bisher ist jedoch eine Ent- 
scheidung weder darauf, noch auf dic seit mehreren Jahren 
in Aussicht gestellte Ermäßigung cer Abfertigungsgebühren 
erfolgt. Da indessen der Hüttenbesitzer Röchling an dem 
bereits erwähnten Beispiel der Minettetransporte zwischen 
Algringen-Völklingen nachgewiesen hat, daß dabei die Eisen- 


Band 54. Nr.9. ` Schwabe: Die Verladung von Massengütern im Eisenbahnbetrieb. 359 
26. Februar 1910. i 
TE ee 


Vergleichende Uebersicht D 
Gem Kosten und Leistungen der verschiedenen Arten der Palau von Mas ssengütern. 


Lade- a2. | Entlade- 


i stündiiche 
gewicht Leistun E Bemerkungen 
der Wagen & | für 1t S 
t t | Pig 


OT TTS em mm m mm nn nm mm nn 


1) Handentladung. 


nach Angabe von Prof. Aumund . . . .. 10 zuverlässige | 6,75 bis 10 
Berliner Gasanstalten . . . 15 Angaben lie-, 14 bis 16 . 
Kohlenlagerplatz auf einem Berliner Bahnhofe . 20 = nicht vor 25 Bei Verwendung niclit ständiger Arbeiter stellen sich die Ent- 


ladekosten auf 5 A oder 23 Pie für 1t. 
2) Entladung mittels Kippers. 


fester Kurvenkipper . . o a nn 10 150 2,4 bis 2,7 

Schwerkraftkipper . . 0a a a a’ 10 150 2,7 

Plattformkipper . on 10 . 150 2 > 

Hochbahnkipper . . 2. ln 10 120 2,8 

Dynamobilkipper . . ECH 10 120 3,7. 

fester Kurvenkipper für Eissnbahnwißen TE 10 150 5,0 nach Angaben von Prof. Aamund 
Plattformkipper desgl. e 2 RENE 10 150 9,6 

Kurvenkipper mit Selbstentladung . o a 10 150 5,6 

Plattformkipper für Seeschiffbeladung . . 10 150 7,9 

einfacherKohlenkipperim Hafen Ruhrort- Dulsburg 10 bis 15 210 3,5 bis 4 A = 
desgl. im Kosel-Oderhafen . . ann 10 bis 20 150 Entladekosten 1 A für 1 Waen bei 10 stündigem Betrieb 
elektrisch betriebener Piattformkinner EC 20 150 | 4 | 


3) Greiferbetrieb. 


| 10 | 30 | ‘11.0 |nach Angabe von Prof. Aumund 

4) Teilweise und ganze Selbstentladung. 
Flachboden-Schnellentlader . 2.2 202. 20 - unbekannt | 3 l/o Beruht auf Probeversuchen bei einseitiger Entladung. 
Selbstentlader (Talbot). ei er 25 | 1000 11/3 Nach den auf den Reichsbahnen gemachten Erfahrungen er- 


folgt die Entladung eines aus 20 Selbstentladern zu 25 
bestehenden Zuges durch das Zugpersonal in 21 Se 
die Entladekosten betragen 1 Die, bei Frost 2 Pre, im 
Durchschnitt daher 1!/3 Pfg. 


Selbstentlader (Talbot) Moutiers-Differdingen . ` 42,5 nicht ange- | 1 Centime 
| geben = 0,8 Pfg 
amerikanische Selbstentlader ër a a 45 7000 25 einschl. Kosten der Lagerung. Ladung des Dampfers Wolwin 
| im August 1904, Ankunft im Dock 277 nachm., Vorfahren 4°, 
| Beendigung der Ladung von 9000 t 4°°, Vervollständigung 
| der Ladung auf 10245 t 545, Gesamtladezeit 1 st 40 min. 
bahn für 1 Wagen jährlich rd. 18000 # mehr verdient als angegebenen, so gering, daß sie immer nur als ein Notbehelf 
der Empfänger, so ist es für die Eisenbahn noch immer ein angesehen werden können; insbesondere haben die Riesen- 
großer Gewinn, auch wenn ein Teil desselben den Besitzern | leistungen der Eisensteinverladung in den Häfen am Oberen 
der Anschlußgleise zur Deckung der Kosten für deren Höher- Dee in den Vereinigten Staaten. die Frage angeregt, ob es 
legung überlassen wird. Da es zu unwirtschaftlich sein mit Rücksicht darauf wirtschaftlich ist, das Auskippen in den 
würde, wenn die Staatseisenbahnverwaltung auf ihrem ab- Ruhr- und Oderhäfen in der bisherigen Weise beizubehalten 
lehnenden Standpunkt beharren wollte, so ist wohl eine bal- und auf die großen Vorteile der Selbstentlader zu verzichten. 
dige Einigung zu erwarten. Für den Schiffahribetrieb auf dem Rhein-Hannover-Kanal 
Der Herr Verfasser hat im Eingange seines Vortrages dürfte diese Frage von ganz besonderer Wichtigkeit sein 
folgendes bemerkt: und sich dahin zuspitzen, ob auf der Kanalstrecke vom 
»Ich habe versucht, durch neue Konstruktionen einen Rhein bis Herne, die sich wegen der Anschlüsse zahlreicher 
Weg zu schaffen, der bei den Massengütern, die den größten Kohlenzechen und sonstiger industrieller -Anlagen voraus- 
Teil sämtlicher auf unsern Eisenbahnen verfrachteter Güter sichtlich zu einem fortlaufenden Hafen ausbilden wird, -die 
ausmachen, in dieser Hinsicht eine Verbilligung herbeizu- Kohlen in die Schiffe wie bisher mit Hülfe von Kippern ver- 
führen geeignet ist und der sowohl den Interessen der Eisen- ‘ laden werden sollen, da .hierbei nicht nur die notwendigen 
bahnverwaltung wie denen der Verfrachter Rechnung trägt.« Gleisanlagen einen zu großen Raum erfordern, sondern auch 
Wenn im vorstehenden der Hoffnung Ausdruck "gegeben die zu geringe Leistung der Kohlenkipper einen viel zu 
werden soll, daß es durch Ausführung der vorgeschlagenen langen Aufenthalt der Schiffe bedingt, der wieder eine Er- 
Kippvorrichtungen gelingen wird, bei der Entladung der weiterung des Kanales voraussetzt. 
Massengüter, von welchen im letzten Berichtjahr auf den Außerdem hat Hr. Aumund den großen. Einfluß außer 
E KE Staatsbahnen rd. 200 Mill. t befördert wurden, acht gelassen, welchen die bei der Verwendung von Flach- 
einen erheblich größeren Teil als bisher durch Kippvorrich- boden- Schnellentladern zu erreichende Beschleunigung der 
tungen zu entladen, so dürfte sich diese Hoffnung nicht er- Entladung auf die Erhöhung des Wagenumlaufs und damit auf 
füllen. Einerseits werden durch die in Aussicht genommene die Verminderung der Bau- und Betriebskosten sowie auf die 
allgemeine Einführung eines Universalwagens, des Flach- Ermäßigung der Gütertarife ausübt — eine Frage, auf welche 
boden-Schnellentladers, und die wenigstens teilweise Verwen- unsre Industrie ganz besondern Wert legt und legen muß. 
dung des Talbot- Selbstentladers für die Entladung des Massen- A 
verkehrs auf den Privatanschlußgleisen die Entladungsver- Hr. Aumund, dem dieser Aufsatz vorgelegen hat, äußert sich 
hältnisse der Eisenbahnwagen in so hohem Grade verbessert, dazu wie folgt: | 
daß das Bedürfnis zur Anlage von Kippvorrichtungen in weit Hr. Geh. Regierungsrat Schwabe erklärt in seinem Auf- 
geringerem Grad als bisher auftreten wird; ferner ist nach satz, daß. meine Ausführungen unter obiger Ueberschrift der 
der obigen vergleichenden Uebersicht die Leistung aller Ergänzung und Berichtigung bedürfen, da die Sachlage 


Kippvorrichtungen, besonders aber der von Hın. Aumund wesentlich anders sei, als ich annehme. 
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Ich bemerke hierzu zunächst, daß Ergänzungen zu diesem 
bedeutsamen Kapitel naturgemäß sehr viele möglich sind. 
Der Umfang meiner Ausführung war beschränkt durch die 
Zeit für eine Vorlesung, den Raum für einen Aufsatz und 
das Interesse der größten Zahl der Leser der Zeitschrift an 
den Fragen eines einzelnen Sondergebietes. 

Was die Frage der Berichtigung der von mir geschilderten 
. Sachlage betrifft, so kann ich in der Entgegnung eine solche 
nicht erkennen. 

Die Ausführungen des Hrn. Schwabe betreffen im wesent- 
lichen 4 Punkte. 


A) Hr. Schwabe liest aus meiner Abhandlung heraus, 
daß ich ihm die Absicht zuschreibe, die Beschleunigung des 
Wagenumlaufes durch allgemeine Einführung der Selbstent- 
lader herbeizuführen. Er bestreitet damit etwas, was in 
meinem Aufsatz gar nicht behauptet worden ist. 

Im übrigen scheint mir aber auch die Verwahrung gegen 
eine derartige, wenn auch nur vermeintliche Behauptung nicht 
am Platze. Einmal gibt Hr. Schwabe selbst an, daß er im 
Jahr 1875 sich für die allgemeine Einführung der Selbst- 
entlader nach englischem Muster ausgesprochen habe, und 
ferner sieht er gerade nach seinem vorliegenden Aufsatz die 
Frage der Einführung solcher Selbstentladewagen, der Flach- 
boden-Schnellentlader, als entschieden an, indem er schreibt: 

»Wenn hiernach die Frage als entschieden angesehen 
werden kann, daß auf den preußischen Staatsbahnen für alle 
Güter, welche in offenen Wagen befördert und auf den 
Bahnhöfen und Häfen entladen werden, der Flachboden- 
Schnellentlader zur Anwendung kommen wird, so ist es noch 
eine offene Frage, inwieweit für den auf den Privat-Anschluß- 
gleisen zum Entladen kommenden Massenverkehr an Stelle 
des Flachboden-Schnellentladers der Talbot-Selbstentlader 
zugelassen wird.« 

Das angeführte Beispiel der zweckmäßigen Verwendung 
von Pendelzügen auf einer Strecke der Reichsländischen 
Eisenbahnen steht mit meinen Ausführungen durchaus nicht 
in Widerspruch; denn ich habe gerade durch eine Rechnung 
nachgewiesen, daß die Selbstentlader vorzuziehen sind, wenn 
sie infolge der schnelleren Entladung doppelt so oft umlaufen 
können wie die gewöhnlichen O-Wagen (s. Punkt 1 der Zu- 
sammenfassung). Um einen solchen Fall handelt es sich bei 
dem angeführten Erztransport. Bei geringerer Steigerung 
des Wagenumlaufes tritt der Vorteil der Selbstentladung 
gegenüber den größeren Anschaffungskosten zurück. 

Zu einer Berichtigung ist demnach keine Veranlassung, 


B) Hr. Schwabe behauptet, ich habe den großen Einfluß 
der Flachboden-Schnellentlader auf den Umlauf der Wagen 
und die dadurch bedingte Ermäßigung der Gütertarife außer 
acht gelassen. Das trifft nicht zu; denn die ganze Erörte- 
rung über die Selbstentladung in meinem Aufsatz bezieht 
sich ja gerade auf diese Frage (vergl. u. a. S. 1501 zweite 
Spalte bis 1504 Zeile 18 und Schlußfolgerung). Es ist dabei 
die Wirtschaftlichkeit des einen oder des andern Betriebes 
auch unter Berücksichtigung des größeren Wagenumlaufes 
erörtert. 

Wer den Vorteil von einer etwaigen Ersparnis haben 
soll, hat mit der Betrachtung an sich nichts zu tun. 

Ich habe sogar zugunsten der Selbstentlader die Entlade- 
kosten bei Selbstentladung ganz vernachlässigt, indem ich 
annehme, daß die Entladung durch das Zugpersonal ausge- 
führt wird. Ich habe auch die Kosten der etwaigen Leer- 
läufe bei der Aufstellung der Zahlen außer acht gelassen. 
Es würde also auch ein Flachboden-Schnellentlader, der all- 
gemein verwendbar ist, nicht günstigere Ergebnisse erzielen 
können, selbst wenn dabei jede Handarbeit wegfiele. Die 
Betrachtung über die Selbstentlader umfaßt daher auch die 
Flachboden-Schnellentlader. 

Allerdings darf man die Anlagekosten und die Möglich- 
keit der Ausnutzung der Wagen bei derartigen Vergleichen 
nicht unberücksichtigt lassen, wie Hr. Schwabe es in seinem 
Aufsatz tut. 

Zu einer Berichtigung ist also auch hier kein Grund. 

C) Hr. Schwabe stellt eine neue Zahlentafel auf, die 


meine Abhandlung berichtigen soll. Sie kann jedoch nur die 
Richtigkeit meiner Aufstellung beweisen, nicht sie widerlegen. 


Unter 1) werden meinen Angaben über die Entladung 
mit der Hand andre Kosten in der doppelten bis dreifachen 
Höhe gegenübergestellt. In dem letzten der dabei ange- 
führten Fälle handelt es sich um einen Koblenlagerplatz. 
Es ist nicht angegeben, ob die Verteilung auf dem Lager 
mit der Hand oder durch besondere Anlagen erfolgt. 

Ich habe als Entladekosten angenommen 8 Pig/t bei 
Entladen in eine Grube, 20 Pig/t beim Entladen auf einen 
Lagerplatz von 40 m Breite. Ich habe dabei hervorgehoben, 
daß diese Zahlen niedrigen Lohnsätzen entsprechen, die 
meistens höher sind, was dann aber in der Regel seinen 
Grund darin hat, daß wegen der zu kleinen Arbeitsmenge 
oder der zu unregelmäßigen Anfuhr keine günstigen Akkord- 
löhne festgesetzt werden können. Ich habe auch hervorge- 
hoben, daß die Kosten durch Standgelder und mancherlei 
Nebenausgaben erhöht werden können. Ich hielt es aber für 
zweckmäßig, die niedrigsten Lohnsätze für den Vergleich 
zu benutzen, um mir nicht den Vorwurf zuzuziehen, die 
Sachlage für den Kipperbetrieb zu günstig dargestellt zu 
haben. Ä 

Die Entladekosten sind natürlich sehr verschieden, je 
nachdem, ob man von erhöhten Gleisen aus das Ladegut 
einfach aus den offenen Seitentüren und Endklappen hinaus- 
stoßen kann, oder ob beim Entladen auf einen Lagerplatz 
oder in andre Transportgefäße das Material zur Seite ge- 
worien und unter Umständen noch auf dem Platze verteilt 
werden muß. Für die erstere Arbeit habe ich als einen 
durch Jahre hindurch gültigen Akkordlohn den Satz von 
8 Pfg/t auf verschiedenen Werken festgestellt, so u. a. auf 
einem großen rheinischen Gaswerk, einem westfälischen 
Hüttenwerk und als Mittelwert bei großen Zuckerfabriken. 
Bei den letzteren schwanken die Kosten zwischen 6,5 und 
10 Pig/t. Für die zweite Arbeitsweise habe ich bei denselben 
Werken bei Kohlenentladung 20 Pfg/t als Lohnsatz festge- 
stellt; bei Koks- und Rübenverladung ist diese Entladeart 
noch teurer. 

Es handelt sich in meinem Aufsatz also nicht etwa um 
willkürlich angenommene Zahlen, die einer Berichtigung be- 
dürfen, sondern nur um richtig angewandte Zahlen, gegen- 
über häufig unrichtig angewandten. | 

Denn die erste Art der Entladung kann einzig und 
allein zum Vergleich mit den Selbstentladern herangezogen 
werden, ebenso zum Vergleich mit den bisher bekannten 
Kippern mit Ausnahme des Dynamobilkippers, der ohne erhöhte 
Gleise entladen kann. Die letzteren höheren Kosten kommen 
für den Vergleich mit Greiferbetrieb in Frage. Vermengt 
man diese Verhältnisse, so erzeugt man verhängnisvolle Irr- 
tümer. Uebrigens wurde bei dem von Hrn. Schwabe ange- 
führten Beispiel der Reichsländischen Eisenbahn sogar nur 
ein Lohnsatz von 6,5 Diet für Handentladung angenommen, 
In Teil 2 der Zahlentafel gibt Hr. Schwabe das Ladege- 
wicht der Wagen nach meiner Abhandlung zu 10 t an und 
führt andre Anlagen an, bei denen 15 bis 20 t entladen 
werden können. Ich habe die Zahl für je 10 t angegeben, 
weil die Bezeichnung »Doppelladung« sehr gebräuchlich ist 
und meiner Ansicht nach auch der Zusammenhang aus dem 
Aufsatz genügend hervorgeht. Daß die sämtlichen von mir 
behandelten Kipper für die Entladung von 10 t-Wagen und 
20 t-Wagen geeignet sind, versteht sich wohl eigentlich von 
selbst und ist auch außerdem auf S. 1499 Zeile 46 deutlich 
gesagt und ebenso in Fig. 52 und 53 S. 1537 vor Augen 
geführt. Bei Bestimmung des Kraftverbrauches und der 
Leistung habe ich allerdings mit gering bemessenen mittleren 
Ladefähigkeiten der Wagen gerechnet. Ich halte eine der- 
artige Vorsicht für angezeigt. Der Hinweis auf das Lade- 
gewicht von 10 t der in meiner Abhandlung in Betracht ge- 
zogenen Wagen beruht demnach auf falscher Voraussetzung. 

In Teil 3 seiner Zahlentafel führt Hr. Schwabe die 
Kosten des von mir angegebenen Greiferbetriebes an. Es 
ist nicht ersichtlich, zu welchem Zweck. Wenn sie mit dem 
Kipperbetrieb und den Entladekosten der Selbstentlader ver- 
glichen werden sollen, so ist das als durchaus verfehlt zu 
bezeichnen. Durch den Greifer wird das Entladegut gleich- 
zeitig auf dem Lagerplatz verteilt. Diese Arbeit muß höher 
bewertet werden als die Entladung aus dem Selbstentlader 
und Kipper. Diese Kosten können nur verglichen werden 
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mit den Kosten gleichwertiger Handarbeit, die aber in der 
Zahlentafel des Hrn. Schwabe nicht angegeben sind. 

In Teil 4 der Zahlentafel führt Hr. Schwabe die Ent- 
ladekosten für Flachboden-Schnellentlader und für Selbst- 
entlader an. Es sind dies, wie aus seinen Ausführungen 
deutlich hervorgeht (vergl. Absatz 3 und Absatz 6), die Be- 
triebskosten der Entladung. Er stellt diese Kosten einfach 
in Parallele mit den von mir angeführten Gesamt-Entlade- 
kosten, bestehend aus Betriebskosten, Abschreibung und Ver- 
zinsung. Daß man in einer Berichtigung das für die Ent- 
ladung aufgewendete Anlagekapital, in diesem Falle die 
Mehrkosten der Wagen für Selbstentladung gegenüber den 
gewöhnlichen Wagen, einfach ganz vernachlässigt und auch 
nicht in Betracht zieht, in welcher Weise diese Mehrkosten 


‚ ausgenutzt werden, d. h. wie lange die Wagen umlaufen, 


bis wieder die selbsttätige Entladevorrichtung benutzt wird, 
hatte ich bisher kaum für möglich gehalten. Ich kann in 
einer derartigen Zusammenstellung keine Berichtigung er- 
blicken, sondern nur 
ein Verfahren, das ge- 
eignet ist, Unklarheiten 
und Irrtümer zu er- 
zeugen. 


D) Hr. Schwabe 
sieht die Frage jetzt 
als entschieden an, »dab 
für alle Güter auf preu- 
Dischen Staatsbahnen, 
die in offenen Wagen 
befördert und auf Bahn- 
höfen entladen werden, 
der Flachboden- Schnell- 
entlader verwendet wer- 
den wird«, während er 
tür die Anschlußgleise 


CA die Einführung von Selbstentladern 
ES IS oder mindestens die von Flach- 
AR boden-Schnellentladern voraussieht. 
el A Er folgert daraus, daß die Verwen- 
I A | dung von Kippern für die Zukunft 
ES 3 EUREN verhältnismäßig aussichtslos ist. 

or Dabei führt er aus, daß für die 


Selbstentladung 5400 Bahnhöfe mit 
überhöhten Gleisen versehen wer- 
den müssen. 

Ich habe zunächst unter C) schon angeführt, daß die 
Gegenüberstellung des Hrn. Schwabe in seiner Zahlentafel 
infolge Vernachlässigung der Anlagekosten einen grundsätz- 
lichen Fehler enthält. Hierauf können die Folgerungen also 
nicht aufgebaut werden. Im Gegenteil beweisen seine An- 
gaben, daß bei Flachboden-Schnellentladern die Betriebs- 
kosten der Entladung allein ebenso hoch sind wie die Kosten 
des Kipperbetriebes einschließlich Abschreibung und Ver- 
zinsung. Wenn also die Flachboden-Schnellentlader nicht 
mehr kosten würden als die gewöhnlichen O-Wagen, so würde 
bei ihrem Betrieb an den Stellen, wo der Kipper ausgenutzt 
werden kann, kein Vorteil entstehen. Die Schnellentlade- 
wagen sind aber naturgemäß teurer als die gewöhnlichen 
O-Wagen. Dazu kommen noch die Kosten für die Erhöhung 
der Gleise, die Hr. Schwabe für 5400 Bahnhöfe aufzuwenden 
gedenkt. 

Es ist aus Anlaß der Behauptung des Hrn. Schwabe 
wohl interessant, festzustellen, um welche Snmme es sich 
dabei ungefähr handeln kann. Nach der Statistik der Eisen- 
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Die Verladung von Massengütern im Eisenbahnbetrieb. 


Fiq. 5 und ©. 
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bahnen Deutschlands vom Jahre 1906 laufen auf preußischen 
Staatsbahnen 242000 offene Güterwagen. Sind für jeden 
Wagen nur 1000 A Mehrkosten aufzuwenden, die Ausführung 
als Flachboden-Schnellentlader vorausgesetzt, so beträgt die 
Summe 242 Millionen. Bezüglich der Erhöhung der Gleise 
führt Hr. Schwabe eine Zeitungsnotiz an, nach der diese 
Arbeit allein im Direktionsbezirk Essen 88 Mill. “A kosten 
sollte. Ich habe über diese Zahlen keinerlei Kontrolle, will 
aber beispielsweise nur annehmen, daß für die gesamten 
preußischen und hessischen Bahnen diese Summe das Doppelte 
— 170 Millionen beträgt; dann ergibt sich als erforderliches 
Anlagekapital für die von Hrn. Schwabe erwartete Einführung 
der Flachboden-Schnellentlader die kleine Summe von 400 
Millionen. Dafür würden 8000 Dynamobilkipper zu beschaffen 
sein, deren Betriebskosten etwa halb so groß sind wie die 
der Schnellentlader und die, mit einer täglichen Leistung von 
nur 1500 t voll ausgenutzt, im Jahre 360 Millionen Doppel- 
ladungen an Massengütern entladen könnten, das sind etwa 


Dynamobilkipper. 


Maßstab 1: 150. 
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18 mal so viel, wie auf den preußischen Bahnen im Jahre 
überhaupt an Massengütern verfrachtet wird. Auch wenn nur 
ein wesentlicher Teil der offenen Wagen als Schnellentlader 
verwendet werden sollte, würden die Anlagekosten unverhält- 
nismäßig hoch werden, und man würde dann wieder darauf 
angewiesen sein, besondere Züge zu bilden und eine Er- 
schwerung des Betriebes herbeiführen. 


Ich nehme natürlich nicht an, daß auf jedem kleinen 
Bahnhof ein Kipper aufzustellen ist, vermute auch nicht, daß 
die preußische Eisenbahn-Verwaltung demnächst 8000 Kipper 
bestellen wird und bin Hrn. Schwabe nur auf dieses Gebiet 
der Illusion gefolgt, um festzustellen, daß vielleicht noch 
weitere 40 Jahre vergehen können, bevor die Selbstentlader 
allgemein eingeführt werden, daß also die Kipper ihre Be- 
rechtigung noch nicht verloren haben. Im’ Gegenteil wird 
wohl noch ernsthaft zu überlegen sein, ob das eine System 
der Schnellentlader empfehlenswert ist, mit Aenderung der 
vielen Wagen und Bahnhöfe, oder das andre System, die 
Verwendung von Kippern, das, volle Ausnutzung der Kipper 
angenommen, nicht viel mehr als den achtzehnten, auf jeden 
Fall aber nur einen geringen Bruchteil der Kosten erfordert, 
bei halb so großen Betriebskosten. Dabei ist noch zu be- 
rücksichtigen, daß die Einführung der Flachboden-Schnell- 
entlader, wenn diese eben als Universalwagen benutzt werden 
und nicht nur in geschlossenem Zuge verkehren sollen, 
nicht die gewünschte Wirkung ausüben kann, so lange nicht 
alle Bahnhöfe eingerichtet und alle Wagen geändert sind; 
denn bis dahin würde es immer vorkommen, daß die Wagen 
mit der kostspieligen Entladevorrichtung auf Bahnhöfen ent- 
laden werden müssen, die noch nicht dafür eingerichtet sind, 
oder daß einzelne dieser teuern Wagen in einem Zuge 
stehen, der wegen andrer, mit der Hand zu entladender 
Wagen lange Zeit auf dem Bahnhof stehen bleiben muß. 
Bis das alles eingerichtet wäre, würden die ersten Wagen 
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schon verbraucht sein und zum zweitenmal angefertigt werden 
müssen. Bis dahin würde also nur ein Verkehr dieser Wagen 
in geschlossenen Zügen möglich sein. Bei Einführung des 
Kipperbetriebes dagegen könnte man zunächst an beliebig 
vielen geeigneten Bahnhöfen Kipper aufstellen und sie voll- 
ständig ausnutzen, ohne daß an dem bisherigen Bahnbetrieb 
irgend etwas geändert wird. Es braucht kein erhöhtes Gleis 
angelegt zu werden; denn der Dynamobilkipper kann zu 
ebener Erde entladen, wie aus Fig. 5 und 6 ersichtlich. Es 
können auch beliebig viele Kipper verwendet werden, wie 


es dem Bedarf entspricht, und es kann der Kipper das 


Ladegut an irgend einer Böschung entladen, auf der die 
Kohle lagert, oder die mit verhältnismäßig geringen Kosten 
als Kohlentasche ausgebildet werden kann. Ich habe fest- 
gestellt, daß derartige an vorhandenen erhöhten Bahndämmen 
angeschlossene Taschen mit Futtermauer nicht mehr als 
300 Aım kosten. Bei einem Inhalt von 12 t/m und täglich 
einmaliger Entleerung würde mit 10 vH Verzinsung und Ab- 
schreibung nur eine Verteuerung des Umladens um 1 Pig/t 
entstehen. 


Es würde also dieser Kipper ohne weitere Umänderungen 
ermöglichen, Kohlenbahnhöfe anzulegen und gut auszunutzen 
— was beim Bahnhof Wedding nicht geschicht —, so daß 
diese im Prinzip sehr richtigen Anlagen dem Interesse der 
Bahnverwaltung und denen der Verfrachter gleichzeitig 


Zur Frage 
der Ueberlegenheit der Maschinennietung. 
Von C. Bach. 


In der Zeitschrift des bayerischen Revisionsvereines 1910 
S. 15 ist unter »ÄAuffallende Risse in den Kesseln von See- 
dampfern« bemerkt, daß an dem Entstehen der Risse die 
Art der Nietung beteiligt zu sein scheine. Bei der Bedeu- 
tung der Sache!) glaube ich, auch an dieser Stelle folgen 
des mitteilen zu sollen. 

Vor rund drei Jahren wurden hier Beobachtungen ge- 
macht, die dafür sprachen, daß der Entstehung von Niet- 
lochrissen, insbesondere der radial verlaufenden, durch An- 
wendung starken Druckes der Nietmaschine Vorschub ge- 
leistet wird. Das glühende Material des Nietschaftes verhält 
sich ähnlich wie eine Flüssigkeit und pflanzt den in axialer 
Richtung auf die Niete ausgeübten Druck in radialer Rich- 
tung fort, wodurch das Material der Lochwand überanstrengt 
werden kann und dabei an Zähigkeit bedeutend einbüßen 
muß. Dazu tritt noch der Einfluß der Erwärmung des Loch- 
wandmateriales auf des letzteren Festigkeitseigenschaften und 
auf die Wachrufung von Spannungen. 

Dieser Umstand gab mir Veranlassung, unterm 23. Januar 
1908 an die Direktion des Vereines deutscher Ingenieure 
einen Antrag auf Bewilligung von Geldmitteln zur eingehen- 
den Untersuchung der aufgeworfenen Frage zu richten?) 
Das Schreiben enthält folgende Sätze: 

»Hr. Ingenieur Carl Sulzer hat in Nr. 30 des vorigen 
Jahrganges der Vereinszeitschrift einen typischen Fall der 
Rißbildung an Dampfkesseln besprochen und ist dabei zu 
dem Ergebnis gelangt, daß die Rißbildung durch Wärme- 
stauung veranlaßt worden ist. 


) Die behördlichen Vorschriften für Dampfkesscl erkennen der Ma- 
schinennietung Höherwertigkeit zu. 

?) Er veranlaßte auch in dem Baumannschen Aufsatz »Der heutige 
Stand der Frage der Rißbildung in Kesselblechen« (Z. 1907 S. 1988) 
zu einer dahingchenden Andeutung. 


dienen. Ich glaube daher, daß die in meinem Aufsatz aus- 
gesprochene Ansicht über den Wert der Kipper keine irr- 
tümliche ist, wie Hr. Schwabe annimmt, und daß diese 
Lösung der Aufgabe schneller und besser zum Ziele führt 
als der von ihm seit etwa 40 Jahren verfolgte Weg. Diese 
Vorteile des Kipperbetriebes werden aber nur ermöglicht 
durch meinen neuen fahrbaren Kurvenkipper, der sich über- 
all ohne Aenderung des Bahnbetriebes verwenden läßt und 
der die Möglichkeit gibt, die Entladung für einen kleinen 
Bruchteil der Kosten auszuführen, die man bisher Jahrzehnte 
lang bezahlen mußte. 

Es ließe sich noch vieles über den Vergleich zwischen 
Entladewagen und Kipperbetrieb sagen. Man könnte auch 
Beispiele anführen, wie durch Zusammenfassung des Ent- 
ladebetriebes auf Bahnhöfen in manchen Fällen mittels Um- 
ladens durch Kipper in Selbstentlader, die nur vom Bahnhof 
nach den angeschlossenen Werken fahren, ein zweckmäßiger 
Betrieb für eine große Zahl kleinerer Werke geschaffen 
werden kann. Ich glaube aber, daß die vorliegenden Daten 
genügen, um alle Interessenten davon zu überzeugen, daß 
sie gut tun, nicht auf die allgemeine Einführung der Schnell- 
entladewagen zu warten, sondern auf dem nächstliegenden 
Wege mit den geringsten Anlagekosten durch Kippung selbst 
die Verbesserung ihrer Transportverhältnisse in die Hand zu 
nehmen. 


Auf Grund von Beobachtungen, welche in der mir unter- 
stellten Materialprüfungsanstalt gemacht worden sind, ver- 
schaffen sich in solchen und ähnlichen Fällen zwei Spannungs- 
ursachen Geltung: 

1) die Spannungen, welche durch das Nieten im Material 
wachgerufen werden und die nach ausgeführten Vorunter- 
suchungen sehr bedeutend sein können; 

2) die Spannungen infolge von Wärmestauung, wie solche 
für den bezeichneten Fall Hr. Sulzer eingehend besprochen hat. 

Es erscheint für den Bau und Betrieb von Dampfkesseln 
außerordentlich wichtig, diese beiden Einflüsse auf die Riß- 
bildung zu untersuchen und insbesondere ihre Einzelgröße 
nach Möglichkeit festzustellen.« | 

Die Geldmittel wurden bewilligt; die Durchführung der 
Versuche hat sich leider bis jetzt verzögert, da die Kon- 
struktion und Fertigstellung eines besondern Instrumentes 
abgewarltet werden mußte. 

Ich unterließ es bisher absichtlich, Mitteilungen über 
die Sache in die Oeffentlichkeit zu bringen, um nicht vor 
vollständiger Klarstellung Beunruhigung bei denjenigen wach- 
zurufen, denen die Verantwortlichkeit für hydraulisch ge- 
nietete Kessel obliegt. Nachdem nun die Sache ihren Weg 
in die Oeffentlichkeit gefunden hat, glaube ich, die vorste- 
henden Mitteilungen machen und dabei hervorheben zu sol- 
len, daß es nicht die hydraulische Nietung an sich ist, 
welche die Schuld trifit, sondern die Verwendung zu hohen 
Druckes bei der Nietung1). Wo sich mir Gelegenheit bot, 
unter der Hand hierauf aufmerksam zu machen, habe ich 
das getan gegenüber Kesselfabrikanten, Blecherzeugern, Revi- 
sionsingenieuren usw. mit dem Ergebnis, daß an verschiede- 
nen stellen der Druck seit 1907 ermäßigt worden ist. Daß 
die hydraulische Nietung auch noch aus anderm Grunde 
minderwertig ausfallen kann, habe ich an dieser Stelle be- 
reits 1894 S. 1231 u. fi. dargelegt. 

Stuttgart, den 15. Februar 1910. 


1) Zu hoher Druck wird nieht selten gewählt, um möglichst voll- 
kommene Ausfüllung des Nietloches durch den Nietschaft zu erzielen, 
wobei wohl meist der Gedanke maßgebend ist, durch volle Ausfüllung 
des Loches nicht auf den Gleitwiderstand angewiesen zu sein. 
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Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 7. Dezember 1909. 
Bergischer Bezirksverein, | 


Sitzung vom 11. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Blecher. Schriftführer: Hr. Voigt. 
Anwesend 18 Mitglieder und 1 Gast. 
Die Versammlung erledigt innere Vereinsangelegenheiten. 


Eingegangen 9. Dezember 1909. 
Kölner Bezirksverein. 


Sitzung vom 10. November 1909. | 
Vorsitzender: Hr. Stein. Schriftführer: Hr. Neumann. 
Anwesend 70 Mitglieder und 10 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Dr. A. Beyer, zu dessen Ehren sich die Versammlung von 
den Sitzen erhebt. 

Hr. Meyer berichtet über die Arbeiten des Ausschusses 
für Normalbedingungen für die Lieferung von Eisenkonstruk- 
tionen für Brücken- und Hochbauten. 

Hr. Neumann spricht über Gaserzeuger, insbeson- 
dere Sauggasanlagen für technische Heizzwecke. 


Eingegangen 20. November 1909. 
Mittelrheinischer Bezirksverein. 
Am 17. Oktober 1909 sprach Hr. F. Schönberger über 
Saughöhe und Ansaugen der Kolbenpumpen. 


Im Betriebe der Concordiahütte vorm. Gebr. Lossen muß- 
ten einige Pumpen zeitweise aus einer größeren Tiefe sau- 
gen, als man unter gewöhnlichen Verhältnissen gern zuläßt. 
Wiederholte Störungen veranlaßten die Prüfung der Um- 
stände, die die Saughöhe und das Ansaugen von Kolben- 
pumpen beeinflussen können. Bei Kreiselpumpen liegen die 
Verhältnisse wesentlich anders. 

Fig. 1 bis 5 zeigen das Schema einer Pumpe: ein zylin- 
drisches Rohr, in dem sich ein Kolben mit dem Druckventil 
bewegt, ganz unten ein Hahn als Saugventil mit genau glei- 
chem Durchmesser wie das Rohr, so daß der Kolben durch 
das ganze Rohr auf- und abbewegt werden kann. 


Fig. 1 bis 5. 
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Zu Anfang wird der Wasserspiegel im Rohre genau so 
hoch stehen wie außerhalb des Rohres, Fig. 1. Wird der Hahn 
geschlossen, Fig. 2, und der Kolben gerade bis auf das Wasser 
herabgeschoben, so wird die Luft unter dem Kolben völlig 
herausgedrückt, Fig. 3. Dann wird das Ventil im Kolben ge- 
schlossen und der Kolben wieder nach oben gezogen, Fig. 4. 
Unter dem Kolben bildet sich ein luftleerer Raum. Wird jetzt 
der Hahn unten geöffnet, so bildet das Saugrohr mit dem 
äußeren Gefäß ein kommunizierendes Rohr. Der Luftdruck 
drückt das Wasser im Saugrohr aufwärts, bis es an den Kolben 
stößt, Fig. 5. l 

Die erreichbare Saughöhe hängt also von dem Barometer- 
stand und damit wesentlich von dem Aufstellungsort ab. Daß 
der Einfluß des Auistellungsortes nicht nur von theoretischem 
Interesse ist, sondern auch in der Praxis eine Rolle spielt, die 
nicht vernachlässigt werden darf, zeigt Fig. 6. Wenn z. B. 


eine Wasserhaltungsmaschine in einer Teufe von 700 m auf- 
gestellt wird, was etwa 600 m unter Meereshöhe entspricht, so 
ergibt sich eine Saughöhe von 11,3 m, während in einer 
Höhenlage von 100m nur noch 10 m, bei 1500 m nur noch 
8,6 m und bei 2500m gar nur 7,7 m Saughöhe vorhanden 
sind. Es sind dies Unterschiede, die die Praxis berücksich- 
tigen muß. Ganz besonders muß man in dieser Hinsicht bei 
Auslandslieferungen vorsichtig sein, z. B. bei Lieferungen für 
den Bergbau in Südamerika oder Südafrika, der in grö- 
ßeren Höhen als unser heimischer Bergbau betrieben wird. 


Fig. 6. 
Mittlerer Barometerstand in m Wassersäule von 4°, 
abhängig von der Höhe über dem Meeresspiegel. 
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Die Schwankungen im Barometerstand betragen etwa 
35 mm Q.-S. Dies würde einer Saughöhe von 47!/; cm ent- 
sprechen. Es ist also ganz gut möglich, daß eine sonst gute 
Pumpe bei gutem Wetter und dabei hohem Barometerstand 
noch zufriedenstellend saugt, während sie bei schlechtem 
Wetter und niedrigem Barometerstand nicht mehr einwand- 
frei arbeitet. 

Selbst mit der besten Pumpe kann man diese baro- 
metrische Saughöhe niemals erreichen. Der Raum unter dem 
hochgezogenen Kolben ist in Wirklichkeit nicht ganz leer. 
Es bilden sich in jedem Raum über einer Flüssigkeit gesät- 
tigte Dämpfe dieser Flüssigkeit. Um den Druck dieses 
Dampfes vermindert sich die Saughöhe. Die Größe dieses 
Dampfdruckes hängt allein von der Temperatur des Dampfes, 
d. i. hier des Wassers, ab. Auch dieser Einfluß ist unter Um- 
ständen von großer Wichtigkeit. Fig. 7 zeigt den Einfluß der 
Wassertemperatur auf die Saughöhe. Bei einer Temperatur 


Fiq. réi 
Druck des gesättigten Wasserdampfes in m Wassersäule von 40, 
abhängig von der Temperatur des Wassers. 
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von 15° C, etwa der Grundwassertemperatur, vermindert sich 
die barometrische Saughöhe um 17 em. Bei 4° beträgt diese 
Verminderung nur 9 cm, bei 25° dagegen schon 32 cm. Das 
sind Temperaturunterschiede, wie sie bei jeder gewöhnlichen 
Pumpenanlage vorkommen können. Diese bringen schon 
einen Unterschied in der Saughöhe von 23 cm mit sich. Be- 
rücksichtigt man außerdem den Einfluß der Barometerschwan- 
kungen mit 47!/ cm, so ergibt sich, daß die Saughöhe einer 
Pumpe unter sonst ganz gleichen Verhältnissen an einem 
kalten Wintertage mit hohem Barometerstand um 70 cm höher 
sein kann als an einem regnerischen warmen Sommertage 
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mit niedrigem Barometerstand. Betrachtet man aber beson- 
dere Fälle, so kann der Einfluß der Wassertemperatur erheb- 
lich höher werden. Bei einer unterirdischen Wasserhaltung 
in besonders warmer Grube kann die Wassertemperatur 35° 
und mehr erreichen. Dann fällt die Saughöhe schon um 
57 cm. Die Abnahme der Saughöhe steigt mit zunehmender 
Temperatur sehr schnell an und wird mit der Siedetemperatur 
gleich. der barometrischen Saughöhe. Es müssen deshalb 
Pumpen, die heißes Wasser fördern, so aufgestellt werden, 
nn E das Wasser zuläuft, z. B. Speisepumpen für Dampf- 
essel. 

Bei einer Pumpe, die ein tiefes Gefäß allmählich leer- 
pumpt, steigt mit dem Sinken des Wasserspiegels die Saug- 
höhe, bis schließlich die äußerste Grenze der Saughöhe er- 
reicht ist und die Wasserförderung aufhört. Vorher macht 
sich eine Erscheinung bemerkbar, die sehr häufig an Pumpen 
und ganz besonders an schnellaufenden Pumpen zu beob- 
achten ist. Die Pumpe fängt an zu stoßen. Dies hängt 
mit dem Bewegungsvorgang des Pumpenkolbens zusammen. 
Im Todpunkt steht der Pumpenkolben still, dann fängt er an, 
sich langsam zu bewegen, um etwa in der Mitte die größte 
Geschwindigkeit zu erreichen, die wieder abnimmt, bis sie im 
andern Todpunkt gleich 0 wird. Fig. 8 stellt einen Kurbeltrieb 


Fig. 8. 


Kurbelbetrieb mit Stangenverhältnis 1:5. 


Bouf ` 
binten 


mit dem üblichen Stangenverhältnis 1:5 dar. Das Schlagen 
der Pumpe entsteht dadurch, daß das Wasser hinter dem Kol- 
ben infolge der begrenzten Größe des Luftdruckes dem Kol- 
ben nicht schnell genug zu folgen vermag. Das Wasser 
bleibt zurück und reißt ab. Wenn die Kolbenbeschleunigung 
kleiner wird, holt das Wasser den Kolben wieder ein. Dieses 
Zusammentreffen zwischen Wasser und Kolben verursacht den 
Stoß. Auch andre Umstände können natürlich ein Schlagen der 
Pumpe veranlassen. Aus Fig. 8 geht ferner hervor, daß die 
Pumpe beim Ansaugen auf der hinteren Kolbenseite bedeutend 
leichter schlägt als auf der vorderen Seite, da die Beschleuni- 
gung hinten genau um die Hälfte größer ist als vorn. Ein ruhi- 
ger Gang der Pumpe verlangt also, daß das Wasser nicht vom 
Kolben abreißt. Daraus ergibt sich ohne weiteres die Forde- 
rung, daß die ganze Wassersäule in der Saugleitung die Be- 
wegung des Pumpenkolbens mitmacht. Die zur Bewegung 
dieser Wassermasse erforderliche Kraft wird durch den Luft- 
druck erzeugt. Der Teil des Luftdruckes, der zu dieser 
Wasserbewegung gebraucht wird, geht für die Saughöhe ver- 
loren; dieser Anteil ist sehr erheblich. 

Theoretischen Einblick in die Beschleunigungsverhältnisse 
gewährt folgende Ableitung, Fig. 9, wobei bedeutet 

f den Querschnitt, 
c die Wassergeschwindigkeit in f, 
b die Wasserbeschleunigung in f, 
p der Druck in f. 

Folgt das Wasser dem Kolben nach, 
ohne abzureißen, so ist in jedem Augen- 
blick die Wassermenge, die durch jeden 
Querschnitt fließt, dieselbe. Also: 


fe = Doss fa 
‚dc Le de 
'— —f e LG Se 

dt dt “dt 

Jo = fibi = fab 


dp = bds = fibi Se 


Jı und D sind durch den Pumpenkol- 
ben gegeben. Wenn dp möglichst klein 
werden soll, so muß also f möglichst groß 
werden. Es muß bei der konstruktiven 


Ausbildung darauf geachtet werden, daß auch wirklich im 
ganzen Querschnitt / Wasserströmung eintritt. 


wet 
a dx 
p= ih f. 
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Dieses Integral wird möglichst klein, wenn / möglichst 
klein wird, d. h. die Länge der beweglichen Wassersäule muß 
auf das kleinste Maß beschränkt werden. Eine in dieser Hin- 
sicht vorbildliche Konstruktion ist die der schnellaufenden 
Differentialpumpe der Maschinenbauanstalt Humboldt!). Durch 
die langgezogene Spitze des Kolbens wird der Querschnitt f 
schon unmittelbar am Kolben auf mehr als das 6fache des 
Kolbenquerschnittes gebracht. In entsprechendem Verhältnis 
sinkt auch der erforderliche Beschleunigungsdruck. Glatt ab- 
geschnittene ebene Kolben sollten aus diesem Grunde bei 
Schnelläufern unter keinen Umständen angewandt werden. 
Als Saugventile sind Klappen der Bauart Gutermuth be- 
nutzt. Es läßt sich dadurch einerseits leicht ein großer 
Durchgangsquerschnitt erreichen, anderseits läßt sich die 
Länge der bewegten Saugwassersäule auf das denkbar ge- 


 Tingste Maß herabdrücken. 


Die Vorzüge gerade der Gutermuth-Klappe in dieser Rich- 
tung sind noch nicht ausreichend gewürdigt worden; es lassen 
sich bei geschickter Konstruktion damit höhere Umlaufzahlen 
erreichen als mit allen andern Ventilen. 

Der Redner geht zu Beispielen über: 

1) einer gewöhnlichen Handelspumpe aus dem Betrieb 
der Concordiahütte, gebaut von Klein, Schanzlin & Becker; 

2) einer Wasserhaltungsmaschine des Hörder Bergwerks- 
und Hüttenvereines für 500m Druckhöhe, gebaut von der 
Siegener Maschinenbau-A.-G. 


Die erste Pumpe hat 150 mm Hub, 140 mm Kolbendurch- 
messer und macht 80 Umläufe. Die Kolbenbeschleunigung in 
der hinteren Todlage ergibt sich dabei zu 6,33 m/sk?, das ist 
etwa "io der Beschleunigung durch die Schwere, 9,81 m/sk?. 
Die Saugleitung hat einen Durchmesser von 125 mm und eine 
Länge von 15m, so daß für die Beschleunigung der be- 

122,7 :150-6,33 14 \? 
a) = 149 kg er- 
100 » 9,81 12,5 
forderlich sind. Bei 122,7 gem Saugquerschnitt entspricht dies 
12,20 m Wassersäule. Die ganze barometrische Saughöhe 
würde unter diesen Verhältnissen für das Hin- und Herbewe- 
gen der Saugwassersäule aufgebraucht werden. Dabei hat 
diese Pumpe noch durchaus mäßige Geschwindigkeiten. 

Die zweite Pumpe hat 740 mm Hub, 130 mm Dmr. und 
macht 120 Uml./min. Die Beschleunigung in der hinteren 
Todlage beträgt 70,2 m/sk?, ist also rd. Ilmal so groß wie 
bei der ersten Pumpe. Die Saugleitung hat 225 mm Dmr. 
und rd. 11m Länge. Die erforderliche Beschleunigungskraft 

. . 2 
397,6+110-70,2 ( 13 — 1045 ke. 

100 - 9,81 22,5 
Das entspricht bei 397,6 qem Querschnitt der Saugleitung 
26,3 m W.-S., bei weitem mehr, als der Luftdruck hergeben 
kann. 


Diese Beispiele zeigen, welch bedeutende Kräfte zum Be 
wegen der mit dem Kolben hin- und hergehenden Wasser 
massen erforderlich sein können, und welch nachteilige Fol- 
gen diese Wassermassen auf die Saughöhe ausüben. Es gilt 
also, diese das Kolbenspiel mitmachende Wassermasse auf das 
denkar geringste Maß zu beschränken. Das erreicht man 
durch das Anbringen eines Saugwindkessels in möglichster 
Nähe des Pumpenkolbens. Dieser Windkessel muß so ausge- 
bildet sein, daß er seinen Zweck, die von der Kolbenbewe- 
gung herkommende Wasserbewegung zu unterbrechen, wirk- 
lich erfüllt. Gegen diese so selbstverständliche Forderung 
wird häufig gesündigt. Fig. 10 zeigt die typische Konstruk- 
tion eines Pumpenkataloges, die ebenso mangelhaft wie ver- 
breitet ist. Die Kolbenwirkung pflanzt sich über einen sol- 
chen Windkessel hinaus fort und beschränkt dessen Wirkung 
merklich, Richtige Ausführungen von Windkesseln stellen 
die Figuren 11 und 12 dar. Dabei ist ein Fortpflanzen der 
Wasserbewegung in der Saugleitung so gut wie ausge- 
schlossen. Vielfach wird der Windkessel auch unmittelbar in 
die Pumpe eingebaut, wobei die bewegte Wassersäule natür- 
lich noch kleiner wird als bei besonderm Windkessel. Bei 
schnellaufenden Pumpen ist dies meist erforderlich, da es 
sonst nicht leicht ist, die Beschleunigungskräfte in praktisch 
brauchbaren Grenzen zu halten. 


Bei der Frankenthaler Pumpe wird durch einen Wind- 
kessel die bewegte Wassersäule auf etwa 1,5 m, also auf ji 


wegten Wassersäule etwa 


berechnet sich dann zu etwa 


1) s. Z. 1904 S. 934. 


Rand 54. Nr.9, 
26, Februar 1910. 
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der ursprünglichen, vermindert. In demselben Verhältnis 
sinkt die zur Beschleunigung erforderliche Kraft, die jetzt nur 
noch rd. 14,9 kg, entsprechend 1,22 m Saughöhe, beträgt. Wir 
gewinnen also bei dieser Pumpe lediglich durch Anbringung 
eines Windkessels rd. 11 m Saughöhe. 


Fig. 10. Fig. 11. Fig. 12. 


Bei der zweiten Pumpe ist der Windkessel in die Pumpe 
eingebaut. Die bewegte Wassersäule wird dadurch auf 
etwa 0,9 m verringert, was eine Beschleunigungskraft von 


- 0 9 S dëi ® ae 
1045--—- = Si,5 kg ergibt, entsprechend 2,15 m Wassersäule. 
11 


Hier wird die zur Beschlennigung erforderliche Wassersäule 
von 26,3 auf 2,15 m herabgesetzt. Das heißt, in die Praxis 
übertragen: Ohne Windkessel muß der Pumpe das Wasser mit 
einem Druck von 16m W.-S. zufließen, um ein Abreißen des 
Wassers zu verhindern, während mit Windkessel dieselbe 
Pumpe noch 7 m saugen würde. Der Einfluß des Saugwind- 
kessels wird gewöhnlich bei weitem unterschätzt, was wohl 
hauptsächlich darauf zurückzuführen ist, daß die Windkessel 
häufig nicht zweckentsprechend gebaut sind. 


Durch den Windkessel entsteht im eigentlichen Saug- 
vohr ein gleichmäßiger Wasserzufluß. Um diese gleichmäßige 
Geschwindigkeit zu erzeugen, ist eine Kraft. erforderlich, die 
der barometrischen Saughöhe entnommen wird. Bei einer 
Wassergeschwindigkeit von 1 bis 2 m/sk, über die man nicht 
gern hinausgeht, beträgt die erforderliche Druckhöhe rd. 5 
bis 20 cm. Dieser Einfluß spielt also keine große Rolle, so- 
fern man nicht durch ganz besondere Umstände gezwun- 
gen ist, eine enge Saugleitung anzuwenden, wie z. B. bei 
einem Bohrloch. Muß man mit der Wassergeschwindigkeit 
auf 4 m/sk gehen, so würde das schon 81,6 em ausmachen, 
da die Druckhöhe im Quadrat der Wassergeschwindigkeit 
wächst. 

Auch die Saugventile können einen großen Teil der 
barometrischen Saughöhe verbrauchen. Da es für einen ruhi- 
gen Gang der Pumpe erforderlich ist, daß das Wasser nicht 
vom Kolben abreißt, so muß das Pumpenventil in der Haupt- 
sache dieselbe Bewegung machen wie der Kolben und wie 
die Wassersäule zwischen Kolben und Windkessel. Es fängt 
im Todpunkte an, sich langsam zu heben, erreicht etwa in der 
Mitte den größten Hub und senkt sich dann wieder, bis es im 
andern Todpunkt aufsetzt. Die erforderliche Beschleunigungs- 
kraft wird vom Luftdruck erzeugt. Daraus ergibt sich die 
Forderung, das Ventil möglichst leicht zu machen, damit die 
erforderliche Beschleunigungskraft geringer wird, die mit der 
Masse im gleichen Verhältnis wächst. Das Ventil, das beim 
Anheben eine Geschwindigkeit nach oben erhält, würde sich 
infolge seines Beharrungsvermögens weiter heben. Um es 
wieder zum Sinken zu bringen, ist deshalb eine entgegen- 
gesetzt wirkende Kraft erforderlich. Es ist dies bei einfachen 
Konstruktionen die Schwere des Ventiltellers. Wenn die 
Pumpe nicht gerade sehr langsam geht, reicht dies aber bei 
weitem nicht aus. Das Ventil muß dann besonders belastet 
werden. Das kann nicht mehr mit Gewichten geschehen; 
denn die Beschleunigung durch die Schwere ist für schwere 
und leichte Körper dieselbe. Die übliche Bauart ist die Be- 
lastung mit Federkraft. Die gesteuerten Ventile sind nur eine 
Episode geblieben. Die Federkraft wirkt nicht nur beim 
Schließen des Ventiles, sondern auch beim Anheben. Es 
kommt beim Oeffnen des Ventiles neben der Beschleunigungs- 
kraft noch eine Kraft zur Ueberwindung der Federspannung 
und des Ventilgewichtes hinzu, die ebenfalls von der baro- 
metrischen Saughöhe abgeht. | 


Das Ventil hat bei dem zweiten Beispiel einen Querschnitt 
von 339,3 qem. Der Ventilteller wiegt 24 kg, die Federspannung 
beträgt bei geschlossenem Ventil 74 kg. Die Wasserbeschleuni- 
gung im Ventil selbst, die etwa dieselbe ist wie beim Teller, wird 


EN 132,7 ’ : g 

E 27,5 m/sk? und damit die Beschleunigungskrait 
339, 

27,5 e 

Sg z .24 = 67,3 kg, entsprechend 1,935 m W.-S. Eigengewicht 

IM 


des Ventiltellers und Federspannung betragen 


.10 = 289m W.-S. 


zusammen 
l Bei 
I’ 


der Frankenthaler Pumpe sind die entsprechenden Zahlen 
22 cm W.-S. zur Beschleunigung des Ventiltellers, 79 em W.-S. 
für die Ventilbelastung, zusammen rd. 1 m. 

Ferner treten überall Reibungswiderstände auf: an den 
Rohrwänden, an Krümmungen und Ecken. Die Wasserfüh- 
rung muß in dem gesamten Sauggebiet möglichst glatt sein, 
so daß Reibung und Wirbelung nach Möglichkeit vermieden 
werden. Steht die Pumpe unmittelbar senkrecht über der 
Sauggrube, so spielen diese Verluste keine große Rolle. Aber 
bei längeren Saugleitungen, wie sie bei Wasserhaltungen, 
auch bei größeren Wasserversorgungsanlagen leicht auftreten 
können, muß diesem Gesichtspunkt ausreichend Beachtung ge- 
schenkt werden. 

Der Zustand von Kolben und Ventilen übt auf die Saug- 
höhe der Pumpe keinen Einfluß aus Das Saugventil wird 
mit der Zeit undicht. Man kann das künstlich erzeugen, in- 
dem man etwa eine kleine Nut in den Ventilsitz einhaut. 
Während des Saughubes wird diese Nut, da das Ventil sowieso 
geöffnet ist, keinen Einfluß ausüben. Dagegen wird während 
des .Druckhubes durch diese Nut Wasser aus dem Pumpen- 
raum in den Saugraum zurückfließen. Das ist also der ein- 
ziee Einfluß, den die Undichtigkeit eines Saugventiles aus- 
üben kann. Die Fördermenge der Pumpe wird zurückgehen. 
Ist die Nut doppelt so groß, so fließt doppelt soviel Wasser 
zurück. 

Ferner ist die Abnahme der Wasserlieferung abhängig 
von dem Druckunterschied vor und hinter dem Saugventil 
während des Druckhubes. Hieraus erklärt sich ohne weiteres, 
daß bei einer \Wasserhaltungsmaschine, bei der das Wasser 
z. B. auf eine Höhe. von 500 m, entsprechend 50 at, gedrückt 
wird, oder bei einer Preßpumpe von noch höherem Druck 
undichte Ventile eine ganz andre Rolle spielen als bei einer 
gewöhnlichen Wasserpumpe, die nur auf 4 bis 5m drückt. 
Durch dieselbe Nut, d. h. undichte Stelle, läuft z. B. bei 500 m 
Druckhöhe 7 mal soviel Wasser wie bei 10 m Druckhöhe. 
Eine Undichtheit, die bei der einen Pumpe eine Minderförde- 
rung von 5 vH bringt, macht bei der andern Pumpe schon 
35 vH aus. Bei den Druckventilen liegen die Verhältnisse 
genau ebenso. Bei undichten Kolben ist die Sache nicht 
anders. Das Wasser tritt von der einen Seite auf die andre 
Seite des Kolbens über mit dem Erfolg, daß die Wasserförde- 
rung vermindert wird. Das Maß der Abnahme wird hierbei 
durch genau dieselben Umstände bedingt wie bei undichten 
Ventilen: durch die Größe der Undichtheit und den Druck- 
unterschied auf beiden Seiten des Kolbens. 

Bei einseitig wirkenden Kolben ist noch ein besonderer 
Umstand zu beachten. Beim Druckhub tritt Wasser ins Freie, 
beim Saughub wird dagegen durch den undichten Kolben 
Luft angesaugt. Da diese Luft sich infolge der Luitlcere 
hinter dem Kolben sehr stark ausdehnt, wird die Wasserförde- 
rung erheblich mehr herabgesetzt, als dies sonst bei gleich 
undichten Kolben der Fall sein würde. 

Die erwähnte Frankenthaler Pumpe fördert bei jedem ein- 
fachen Hub 2,3 ltr Wasser. Strömten infolge undichten Kolbens 
bei einem Hub 4,6 com Wasser wieder hinter den Kolben zu- 
rück, was etwa einer Undichtheit von noch nicht 1 qmm ent- 
sprechen würde, so würde dadurch die Förderleistung nur um 
0,2 vH, praktisch also überhaupt nicht zurückgehen. Könnte 
aber bei genau demselben Zustand des Kolbens Luft ein- 
treten, so würde die Luft unter sonst gleichen Verhältnissen 
mit vielleicht 8mal größerer Geschwindigkeit eintreten als 
Wasser. Es würden also 36,8 com Luft angesaugt. Bei einer 
Luftleere hinter dem Kolben von 80 vH würde sich diese Luit 
100 
20 
würde um $ vH abnehmen, also um 40 mal mehr als beim An- 
saugen von Wasser, ein Verhältnis, das bei einer Luitleere von 
$5.vH auf 53 steigt. Dabei ist noch zu beachten, daß der Kol- 
ben gegen Wasser viel leichter abzudichten ist als gegen Luft, 
Eine Undichtigkeit, die beim Ansaugen von Wasser die För- 
derleistung nur um 2!/, vH herabdrückt, würde beim Ansaugen 


9S kg. Es ergibt sich daraus 


= 154 cem ausdehnen, d. h. die Wasserförderung 


auf 36,8 - 


von Luft bereits hinreichen, die Pampe völlig lahm zu legen. 


Der Tauchkolben muß also sehr sorgsam abgedichtet sein, 
wenn größere Saughöhen in Frage kommen. Eine undichte 
Stelle, die in einem Falle ganz vernachlässigt werden dari, 
kann im andern Falle die Pumpe völlig betriebsunfähig 
machen. Diese überaus nachteilige Wirkung der Luft kann 
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man durch geeignete Bauart zum Teil verhüten. Fig. 13 und 
14 zeigen über der Stopfbüchse eine Wasserschüssel. Ist der 
Kolben undicht, so kann er keine Luft, sondern nur Wasser 
ansaugen. Das Wasser erhält sich durch die Undichtigkeit 
des Kolbens in der Schüssel. Pumpen, die mit hoher Luftleere 
arbeiten müssen, sollten eigentlich nie ohne einen solchen 
Wasserverschluß ausgeführt werden. Genau wie ein undichter 
Kolben mit Luftzutritt wirkt jede andre undichte Stelle, durch 
die Luit in den Pumpenraum einströmt. Die sonst sehr be- 
quemen Schnüftelventile dürfen bei einiger Saughöhe nicht 
angewandt werden, da sonst die Leistung der Pumpe zu stark 
beeinträchtigt wird. 


Fig. 43 und 14. 
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Es bleibt noch zu beachten, wie undichte Stellen im Saug- 
raume wirken. Unter Saugraum wird dabei die gesamte 
Wasserzuleitung bis zum Saugventil verstanden. An einer 
solchen undichten Stelle wird ein dauerndes ziemlich gleich- 
mäßiges Einströmen von Luft stattfinden. Die Wirkung ist 
zunächst genau dieselbe, wie wenn in den Pumpenraum Luft 
zuströmt. Die Wasserlieferung wird je nach der Luftleere 
mehr oder weniger abnehmen. Wird die Undichtheit größer, 
so wird infolge der Ausdehnung der Luft die Wasserförde- 
rung sehr bald völlig aufhören. Es strömt dann mehr Luft 
zu, als die Pumpe zu fördern vermag. Infolgedessen nimmt 
die Luitleere ab, und die Saugwassersäule fängt an zu sinken. 
Durch die Verringerung der Luftleere bleibt auch das Volumen 
der einströmenden Luit kleiner, so daß die Pumpe wieder 
mehr Luft, dem Gewichte nach, fördert. Infolge des geringen 
Druckunterschiedes strömt auch weniger Luft zu. Durch das 
Sinken der Saugwassersäule wird einerseits mehr Luft geför- 
dert, anderseits strömt weniger zu. Die Saugwassersäule stellt 
sich nun von selbst so ein, daß die Pumpe gerade die ein- 
strömende Luft zu fördern vermag. Man kann also an der 
Höhe der Saugwassersäule bezw. der Luftleere ohne weiteres 
sehen, ob eine größere oder kleinere undichte Stelle vorliegt, 
und danach seine Maßnahmen treffen. Wenn im Betrieb 
eine Pumpe mit der Wasserlieferung erheblich nachläßt, so ist 
das fast ausschließlich auf das Ansaugen von Luft zurückzu- 
führen. Es gilt dann, die undichte Stelle zu finden. 

Der Redner geht zur Inbetriebsetzung der Pumpen über. 
Es kommt nur darauf an, hinter dem Kolben eine so große 
Luftleere zu erzeugen, daß der Luftdruck das tiefstehende 
Wasser empordrückt. Ohne besondere Vorbereitung ist das 
bei einer Pumpe infolge des großen schädlichen Raumes meist 
unmöglich. Bei der Frankenthaler Pumpe wurde der schäd- 
liche Raum zu 6,6 ltr gemessen, das sind bei 2,3 Itr Hubvolumen 
287 vH. Würde die Pumpe einfach in Gang gesetzt, so würde 
selbst unter der Voraussetzung, daß Kolben und Ventile völlig 
luftdicht sind, was gewöhnlich ganz und gar nicht zutrifft, im 
Pumpenraum höchstens eine Luftleere von 


(1- =) 100 = 25,9 vH, 
387 
entsprechend 2,59 m WS. erreicht werden. Davon geht die 
Ventilbelastung mit 79 cm W.-S. ab, so daß im Saugraum 
eine Luitleere von 1,80 m W.-S. verbleibt. Tatsächlich erreicht 
diese Pumpe eine Luftleere von 98 mm Q.-S., entsprechend 
1,37 m W.-S. Trotzdem die Pumpe also sehr gut arbeitet, 
hringt sie kein Wasser, da 7,5 m Saughöhe vorhanden sind. 
Das einfache Mittel, den schädlichen Raum, der die alleinige 
Ursache dieses Mißerfolges ist, in einen unschädlichen zu ver- 
wandeln, besteht darin, daß man die Pumpe mit Wasser füllt. 
Die Auffassung, daß die Saugleitung mit Wasser gefüllt 
werden müßte, ist unrichtig. Da es lediglich darauf ankommt, 
den schädlichen Raum zu beseitigen, muß das Wasser in den 


Pumpenraum und nicht in den Saugraum, wo es völlig zweck- 
los ist, gefüllt werden. 


Von diesem Gesichtspunkte aus ist auch die Umlaufvor- 
richtung an der Frankenthaler Pumpe nicht ganz zweck- 
entsprechend konstruiert. Die Umleitung soll nicht von der 
Steigleitung in die Saugleitung, sondern von der Steigleitung 
in den Pumpenranm geführt werden. Damit werden alle 
Mängel beseitigt. Es genügen bei schon ziemlich großen 
Pumpen einige wenige Kannen Wasser, während eine Saug- 
leitung von 11m Länge und 225 mm Dmr., wie im zweiten 
Beispiel, schon 440 ltr faßt. Wird der Pumpenraum mit 
Wasser gefüllt, so ist sofort der schädliche Raum völlig besei- 
tigt, so daß ohne weiteres fast jede beliebige Luftleere er- 
reicht werden kann. Ist dabei die Saugleitung bereits mit 
Wasser gefüllt, so wird sofort Wasser kommen. Sonst muß 
erst die Luft aus der Saugleitung herausgepumpt werden. 


Das Fußventil ist also nur da gerechtfertigt, wo die 
Pumpe sofort beim Anstellen Wasser geben muß, was prak- 
tisch fast nicht vorkommt. Die Frankenthaler Pumpe hat z. B. 
ein Hubvolumen von 2,3 ltr. Die Saugleitung hat bei 125 mm 
Dmr. und 14m Länge, wovon mindestens 6m in Wasser 
stehen, einen Inhalt. von rd. 98 Itr Luft. Bei der erforderlichen 
Luftleere von 80 vH sind bis zum Leerpumpen nicht mehr als 
98-100 
20-2-2,3 
Minute. Wie eingefleischt dieses Vorurteil ist, kann man daran 
erkennen, daß selbst so alte und erfahrene Pumpenbauer wie 
Klein, Schanzlin & Becker in dieser Beziehung ihre sonst sehr 
guten Pumpen nicht ganz richtig ausführen. Dabei ist noch 
zu beachten, daß das Wasser in der Saugleitung auch ohne. 
Fußventil stehen bleibt, wenn sie dicht ist. 


Bei diesem Ansaugen ist ferner der Einfluß undichter 
Saugventile besonders zu beachten. Bei undichten Saug- 
ventilen wird etwas Wasser in die Saugleitung herabfließen; 
dann wird wieder ein schädlicher Raum im Pumpenraum ent- 
stehen, der beseitigt werden muß. Aus diesem Grunde ist es 
zweckmäßig, daß der Umlauf zwischen Steigleitung und 
Pumpenraum etwas offen bleibt und erst dann ganz ge- 
schlossen wird, wenn die Pumpe Wasser auswirft. Durch den 
offenen Umlauf fließt dabei immer wieder soviel Wasser nach, 
wie bei etwa undichten Saugventilen verloren geht. Un- 
dichte Kolben und andre undichte Stellen wirken beim An- 
saugen genau so, wie dies vorher bereits für den Betrieb aus- 
einandergesetzt worden ist. | 


— 106,5 Umläufe erforderlich. Das dauert etwa eine 


Eingegangen 13. Dezember 1909. 
Thüringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 9. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Meyer. Schriftführer: Hr. Thieme. 
Anwesend rd. 50 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Schlüter aus Braunschweig, Vertreter der Firma 
Huch & Co. (Gast), spricht über die Reproduktionstechnik, 


ihre Anwendung und ihre Bedeutung für die In- 


dustrie. 


Eingegangen 15. Dezember 1909. 
Westfälischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 24. November 1909, 


Hr. Oberlehrer Dr. Jakobi aus Elberfeld (Gast) spricht 
über die technischen Einrichtungen der deutschen 
Handelsflotte, 


Eingegangen 11. Dezember 1909, 


Zwickauer Bezirksverein. 
Sitzung vom 27. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Seyboth. Schriftführer: Hr. Patzert. 
Anwesend 12 Mitglieder und 3 Gäste. 


Der Vorsitzende berichtet über die Versammlung des 
Vorstandsrates und die außerordentliche Hauptversammlung 
am 15./16. November 1909 in Düsseldorf). 


Hr. Oberingenieur O. Schmiedel aus Leipzig (Gast) 
spricht über die Eisenkonstruktion inihrer Bedeutung 
für die Ingenieurbauten. 


D s, Z. 1910 8. 201, 291. 
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Vorlesungen über Ingenieur-Wissenschaften. Von 
G. ©. Mehrtens. 1. Teil: Statik und Festigkeitslehre; 
1. Bd.: Einführung in die Grundlagen. Leipzig 1909, W. 
Engelmann. 4718. mit 414 Fig. Preis 22 A 

Die in den Jahren 1903 bis 1905 in erster Auflage vom 
Verfasser in drei Bänden herausgegebenen »Vorlesungen 
über Statik der Baukonstruktionen und Festigkeitslehre« er- 
scheinen hier mit ihrem ersten Band in zweiter Auflage als 
erster Teil des vorbezeichneten Gesamtwerkes. Bei der Be- 
arbeitung der zweiten Auflage des hier vorliegenden ersten 
Bandes der Statik und Festigkeitslehre wurde die in der ersten 
Auflage gewählte Einteilung des Stoffes und die Bezeichnung 
der Abschnitte, Absätze und Nummern im wesentlichen bei- 
behalten, der Inhalt aber durch Hinzufügung neuer Absätze 
und eines Anhanges erheblich bereichert. Erstere sind in 
die Abschnitte, zu denen sie inhaltlich gehören, eingefügt 
und in ihren Nummern durch Zeiger kenntlich gemacht. 

Dem Umfange nach ist der Band von 423 auf 471 Seiten 
angewachsen und die Zahl der Figuren von 377 auf 414 
vermehrt. 

Inhaltlich ist neu hinzugekommen der S 17a, der die 
anschauliche und wertvolle Mohrsche Darstellung des Span- 
nungszustandes in einem Körperpunkte wiedergibt. Ferner 
sind in $ 1 unter 5a die Dehnungsmaße für Stein, Holz und 
Eisen, insbesondere ihre Veränderlichkeit für die erstgenann- 
(en beiden Stoffe und ihre Ermittlung für Flußeisen, be- 
sprochen. In $ 11 sind unter 74 die Verfahren von Ritter- 
Landsberg zur Berechnung von Raumfachwerken und unter 
78 die Berechnung der Strebenfachwerkkuppeln mitgeteilt. 
In $ 12 ist unter 87 das Mohrsche Verfahren zur Berechnung 
der Kuppeln von Schwedler und Zimmermann eingefügt. 
Der S 15 ist durch Aufnahme von Regeln zur Berechnung 
der Formänderungsarbeit elastisch fester Körper, § 16 durch 
den Nachweis über Verteilung des Schubwiderstandes in 
Querschnitten vervollständigt. In einem als $ 19 hinzuge- 
fügten Anhang endlich werden übersichtliche Angaben über 
die neuesten Zahlenwerte der Elastizität und Festigkeit von 
Eisen, Holz und Stein und über die gebräuchlichsten zuläs- 
sigen Spannungen dieser Stoffe gemacht und außerdem eine 
Anzahl von Uebungsbeispielen für die Berechnung von Span- 
nungen und Formänderungen in Bauteilen, Trägern, Federn 
usw. mitgeteilt. 

Neben allen diesen wertvollen Vervollständigungen 
des vorzüglichen Werkes wäre vielleicht in dem Abschnitt 
über die Bestimmung der Querschnittkerne noch die Auf- 
nahme des zuweilen vorteilhaften Verfahrens zur Berechnung 
der Kernpunkte oder einzelner etwa allein zu benutzender 
Kernweiten in einem beliebigen rechtwinkligen Achsenkreuz, 
also ohne Bestimmung der Hauptachsen und Hauptträg- 
heitsmomente des Querschnittes, nützlich gewesen. 

Im übrigen gilt das, was im Jahrgang 1903 S. 1465 
dieser Zeitschrift über die vorteilhafte Auswahl und Anord- 
nung des Stoffes, die Klarheit der Darstellung und die Muster: 
gültigkeit der Figuren beim Erscheinen der ersten Auflage 
gesagt ist, in vollem Maß auch für. die jetzt vorliegende 
stark vermehrte zweite Auflage. Wir zweifeln daher nicht, 
daß das Buch sich auch in seiner zweiten Auflage viele neue 
Freunde zu seinen alten erwerben wird. L. Hotopp. 


Le Navire Aérien (Architecture, Equilibre, Stabilite). 
Leçons faites en 1908/09 à la Faculté des Sciences de l’ Uni- 
versité de Bordeaux. Von L. Marchis, Lauréat de l'Institut, 
Professeur de Physique Générale & la Faculté des Sciences 
de Bordeaux. Paris 1909, H. Dunod & E. Pinat. Preis 
27,50 frs. 

Man sieht nicht recht ein, warum das vorliegende Werk 
nicht auch, wie andre Bücher, — gedruckt sein könnte. 
Das ist es nämlich nicht, sondern in schöner, aber doch 
nicht immer besonders klarer Handschrift sauber geschrieben 
und so vervielfältigt. Man kann sich denken, daß das bei 
rd. 1000 Seiten Umfang nicht eben sehr übersichtlich wird. 
Im Schlußwort wird erklärt, daß diese Form gewählt ist, 
weil sie zugleich »elegante et impeccable« sei. Das mag 


wohl sein, aber die Fehlerlosigkeit läßt sich doch auch im 
Druck erreichen. 

Sachlich muß das Werk unbedingt als eine Fundgrube 
erster Ordnung für alle Fragen der Luftschifiahrt bezeichnet 
werden. Das galt schon von den seinerzeit in gleicher 
Weise erschienenen Vorlesungen des Verfassers von 1903, 
die nun noch vielfach ergänzt und erweitert sind. 

Marchis hat mit außerordentlicher Sorgfalt alles zusam- 
mengetragen, was auf dem weiten Gebiet irgend wichtig 
und brauchbar erschien, und es mit gesundem Urteil ge- 
sichte. Um Inhalt und Anordnung kurz zu kennzeichnen, 
geben wir wohl am besten die Hauptüberschriiten des Inhalt- 
verzeichnisses wieder, das, sehr ins einzelne gehend, allein 
schon 34 Seiten umfaßt und darum selbst schon recht un- 
übersichtlich ist. Ein alphabetisches Register wäre in sol- 
chem Sammelwerke entschieden nötig. 


Einleitung: Die Eroberung der Luft. »Von Montgolfier bis 
Ch. Renard, von Lilienthal bis Wright«. 
I. Kapitel: Statik des einfachen Luftballons. 
I... >» Luftwiderstand. 
Normalfläche. Schrägfläche Gewölbte Flügel. 
Spindeliörmige Körper. 
Il. » Dynamik des einfachen Luftballons. 
IV. » Ballon mit veränderlichem Höchstvolumen (Bal- 
lonet). 
V. >» Erzeugung der Traggase. 
VI. >» Das lenkbare Luftschift. 
Eigengeschwindigkeit. Hülle. Gesamtanordnung. 
Dynamik, kritische Geschwindigkeit usw. Höhen- 
steuerung. Seitensteuerung. Versuche. 
VI > Die Aeroplane. 


Luftwiderstand. Gleichförmige Bewegung. Sta- 
bilität. Wendungen. Praktische Leistungen. 


Es folgen noch 19 zum Teil recht umfangreiche An- 


‚hänge, die einige Zahlentafeln und viele, reichlich ausführ- 


liche chronologische Verzeichnisse über die Versuchsfahrten 
der bekanntesten Luitschiffe und Flugmaschinen, Wettbewerb- 
flüge u. a. enthalten. | 

Nicht behandelt sind die Mittel des Antriebes, Motoren 
und Luftschrauben, worüber der Verfasser weitere Vorlesun- 
gen in Aussicht stell. Den meisten Raum nehmen Literatur- 
auszüge ein, die zum Teil etwas breit ausgefallen sind und 
Wiederholungen nicht immer vermeiden. Der Abschnitt über 
Leuchtgaserzeugung und noch manches andre ist z. B. fast 
ganz aus Moedebecks bekanntem »Taschenbuch für Luft- 
schiffer« entnommen. Die eingehendste Behandlung erfahren 
die Abschnitte über Ballons und Luftschifie, worin der Ver- 
fasser neben den ausführlich wiedergegebenen Arbeiten und 
Theorien von Meusnier, Renard u. a. offenbar auch vieles 
aus Eigenem beigesteuert hat. Weniger umfassend ist die 
Flugtechnik behandelt, doch fehlt auch hier nichts Wichtiges. 
Die Arbeiten Lilienthals sind gebührend gewürdigt, sonst 
werden aber begreiflicherweise französische Forscher beson- 
ders liebevoll behandelt, und bei manchem Urteil, z. B. 
gegenüber den Zeppelin-Luftschifien, verrät sich die iranzö- 
sische Brille. 

Auch bauliche Angaben hat Marchis tunlichst verwertet, 
konstruktive Zeichnungen fehlen aber ganz. Er scheint auf 
diesem Gebiet auch nicht eben sehr bewandert zu sein, wie 
man auch an den zahlreichen schematischen Zeichnungen 
sieht, die zwar als solche durchaus klar sind, aber doch 
wenig konstruktives Gefühl verraten. Bendemann. 

Hydraulisches Rechnen. Formeln und Zahlenwerte 
aus dem Gebiete des Wasserbaues für die Praxis, bearbeitet 
von Dr.-Ing. R. Weyrauch, ordentl. Professor der Kgl. 
Technischen Hochschule in Stuttgart. 88 S. mit 34 Fig. Stutt- 
gart 1909, Konrad Wittwer. Preis 3 A. 

Das vorliegende Buch enthält eine Zusammenstellung 
mit kurzer Herleitung, selten mit Kritik, gebräuchlicher 
hydraulischer Formeln des Wasserbaues und des städtischen ` 
Tiefbaues und zur Erleichterung ihrer Anwendung übersicht- 
lich angeordnete Zahlentafeln, die manche zeitraubende Rech- 
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nung sparen. So sind die bekannten Rauhigkeits- und Ge- 
schwindigkeitsbeiwerte nach Kutter und Bazin (etwas aus- 
führlicher als z. B. in Tolkmitt-Bubendey: »Grundlagen des 
Wasserbaues«) mitgeteilt, ferner die Berechnung verschie- 
dener Querschnittformen offener und geschlossener Gerinne. 
Es folgen einige Zahlenangaben über übliche Geschwindig- 
keiten. Sodann werden der Ausfluß durch Oefinungen und 
Ueberfälle, Wehrberechnungen, der Stau von Brückenpfeilern 
und die Stau- und Senkungskurven behandelt. Schließlich 
folgen Angaben über das Verhältnis von Niederschlag und 
Abfluß. Die Anwendung der Formeln und Tafeln wird durch 
Beispiele erläutert. | 

Etwas wesentlich Neues wird nicht geboten, nur Zer- 
streutes zusammengetragen... Für viele Einzelaufgaben gibt 
es übersichtlichere Tafeln, z. B. die Schnügelschen für Gra- 
benberechnungen, die Kutterschen für allgemeine Geschwin- 
digkeitsberechnungen. Den neueren Gesichtspunkten über die 
Gestaltung von Flußquerschnitten mit Rücksicht auf die Ge- 


schiebebewegung (Schleppkraftgesetz) ist nirgends Geltung 


verschafft. Als irreführend muß es gelten, wenn die Tafel 
der Umwandlung von »Regenhöhen in Millimetern«, in »Regen- 
mengen in Sekundenlitern auf 1 ha« bis zu Regenhöhen von 
90 mm in der Minute (!) fortgeführt wird. Die Abhängigkeit 
der Regenhöhe von der Dauer und Fläche ist gar nicht be- 
rührt, über die Verdunstung und Zurückhaltung (Versickerung) 
auch nichts gesagt. So bleibt für eine neue Auflage manches 


zu wünschen. Da für ein Büchlein dieser Art sicher Bedürfnis 
vorliegt, so wird sie nicht lange warten lassen, da es auch 
in seiner vorliegenden Gestalt sehr brauchbar ist. 


Hannover. Seifert. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Technisch-volkswirtschaftliche Monographien. Herausge- 
geben von Dr. L. Sinzheimer. Bd. 10: Die volkswirtschaft- 
liche Bedeutung der technischen Entwicklung der 
deutschen Lederindustrie. VonJ. Trier. Leipzig 1909, 
W. Klinkhardt. 91 S. Preis geb. 2,50 A, 

Elektrotechnik. Ein Lehrbuch für Praktiker, Chemiker 
und Industrielle. Von M. Schenkel. 8. Aufl. Leipzig 1910, 
J. J. Weber. 460 S. mit 310 Fig. Preis 10 #. | 

Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Unter Mit- 
wirkung von andern herausgegeben von Barkhausen, Blum, 
v. Borries, Courtin, v. Weiß. 4. Bd. Zahnbahnen. Stadt- 
bahnen. Lokomotiven und Triebwagen für Schmalspur-, 
Förder-, Straßen-"und Zahnbahnen. Fahrzeuge der Klein- 
bahnen und elektrischen Bahnen. Seilbahnen. Abschnitt C 
(Schluß) und D. Fahrzeuge für Schmalspur-, Förder- 
und Straßenbahnen. Städtische Bahnanlagen. Be- 
arbeitet von Rimrott, v. Borries, Abt, O. Blum. Wies- 
baden 1909, ©. W. Kreidel. 121 S. mit 158 Fig. Preis 5 A. 

Sammlung Göschen. Leipzig 1909, G. T. Göschen. 
443. und 444. Bd. Die Baukunst des Schulhauses. Von 
E. Vetterlein. I. Teil: Das Schulhaus. 72 S. mit 38 Fig. 
II. Teil: Die Schulräume, die Nebenanlagen. 80 S. mit 31 Fig. 
Preis je 80 Pig. ' 

Desgl. 471.Bd. Die Entwicklung des Kriegschiff- 
baues bis zur Neuzeit. I. Teil: Das Zeitalter der Ruder- 
schiffe und der Segelschifte für die Kriegführung zur See vom 
Altertum bis 1840. Von T. Schwarz. 144 S. mit 32 Fig. 
Preis 80 Pig. 

Desgl. 77. Bd. Theoretische Physik. H. Teil. Von 
G. Jäger. 4. Aufl. 153 S. mit 47 Fig. Preis 80 Pig. 


Hochbaukunde. Von H. Daub. I. Teil. Baustoffe. 
248 S. mit 139 Fig. IV. Teil: Bauführung. 219 S. mit 73 Fig. 
und 1 Taf. 2. Aufl. Leipzig und Wien 1910, F. Deuticke. 
Preis je 5 M. 

Das Werden im Weltall. Eine moderne Weltentwick- 
lungslehre. Von F. Linke. Leipzig 1910, Th. Thomas. 778. 
mit 44 Fig. Preis 1 /. 

Es ist erfreulich, daß sich die Zahl der Bücher, die naturwissen- 
schaftliches Denken ins Volk tragen wollen, von Tag zu Tag mehrt. 
Und wecken sie auch nur die Lust, sich mit solchen Fragen zu be: 
schäftigen, so haben sie schon ihren Zweck zum größten Teil erreicht. 
Dazu gehört aber vor allem eine einfache und leicht faßliche Darstel- 
lung, wie sie an dem vorliegenden Buche zu rühmen ist. Es gibt an Hand 
der größeren hervorragenden beiden Werke von Arrhenius: »Das Werden 
der Welten« und »Die Vorstellung vom Weltgebäude im Wandel der 
Zeiten« unter Benutzung der neuesten physikalischen Anschauungen über 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Stoff und Kraft ein allgemeines Bild vom Entstehen und Vergehen der 
Welten. 

On the concentric method of education in engi- 
neering. Von V. Karapetoff. Reprinted from the Procee- 
dings of the Society for the promotion of engineering educa- 
tion. Bd. XVI, 1908. 20 S. mit 5 Fig. 

Die Betriebsführung städtischer Werke. Im Ver- 
ein mit Hygienikern, Ingenieuren und Verwaltungsbeamten 
herausgegeben von Th. Weyl. 22. Bd.: Gaswerke. Die 
Betriebsführung von Gaswerken. Von W. Bertels- 
mann. Leipzig 1910, Dr. Werner Klinkhardt. 267 DG. mit 
207 Fig. Preis geb. 13 WM. 

Die Kalziumkarbid-Fabrikation. Von Fr. Liebe- 
tanz. 3. Aufl. des ersten Teiles des Handbuches der Kalzium- 
karbid-Fabrikation und Azetylenbeleuchtung. Leipzig 1909, 
O. Leiner. 121 S. mit 15 Fig. Preis 3,20 #. 

Somelifeideals. Von V.Karapetoff. Reprinted from 
the Sibley journal of engineering 1909. 14 8. 

Grundzüge der niederen Geodäsie Von Th. 
Tapla. I. Methoden und Dispositionen. (Dispositionslehre.) 
2. Aufl. Leipzig und Wien 1910, F. Deuticke. 60 S. mit 11 
Lithographentafeln. Preis 2,50 M. 

The special steels in theory and practice. Von 


W. Giesen. London 1909, Offices of the Carnegie scholarship 


memoirs. 59 S. mit 2 Fig. | 

Wissen und Können. Sammlung von Einzelschriften 
aus reiner und angewandter Wissenschaft. Herausgegeben 
von B. Weinstein. Bd. 17. Die Entwicklung der Elek- 
trochemiein gemeinverständlicher Darstellung. Von 
W. Ostwald. Leipzig 1910, J. Ambrosius Barth. 208 S. mit 
4 Fig. Preis geb. 5 bis 6 M. 

Die Konkurrenzklauseln der technischen Privat- 
beamten. Von A. F. Martin. Heft 5. Schriftensammlung 
d D. T. V. Berlin 1909. 31 S. Preis 30 Pig. 

Erläuterungen zu den Vorschriften für die Er- 
richtung und den Betrieb elektrischer Starkstrom- 
anlagen einschließlich Bergwerkvorschriiten und 
zu den Sicherheitsvorschriften für elektrische 
Straßenbahnen und straßenbahnähnliche Klein 
bahnen. Im Auftrage des Verbandes Deutscher Elektrotech- 
niker herausgegeben von C. L. Weber. 10. Aufl. Berlin 
1910, Julius Springer. 270 S. Preis 4 #. 

Cours de mécanique aux machines. Von J. Boul- 
vin. 5. Bd. 2. Aufl. Etude organique des machines à 
vapeur y compris les turbines. Paris 1909/1910, L. 
Geisler. 566 S. mit 438 Fig. 

Feuerungstechnisches. Von C. Blacher. Riga 1909, 
N. Kymmel. 104 8. 

Die hier wiedergegebenen Studien und Untersuchungen sind in den 
Jetzten Jahrgängen der Rigaschen Industrie-Zeitung veröffentlicht und 
jetzt zu einem Ganzen zusammengefaßt worden. Sie bebandeln Ver- 
dampfungsversuche an Rigaschen Kesselanlagen, Studien über die in 
Riga gangbaren Sorten englischer Steinkohle, Bestimmungen von Schorn- 
steinversuchen, Beiträge zur analytischen Charakteristik der Steinkohle 
hinsichtlich ihres Verhaltens in der Feuerung und zur Kontrolle der 
Wasserreinigung und des Kesselwassers. 


Doktor-Ingenieur-Dissertationen. 
Von der Technischen Hochschule München: 

Die Theorie des Drehstrom-Asynchronmotors 
in der einachsigen Schaltung und ihre experi- 
mentelle Nachprüfung. Von Dipl.-Ing. L. Dreyfus. 

Vergleichende Untersuchungen über die Er- 
mittlungen des Wirkungswertes einer salzsauren 
Zinnchlorürlösung unter Anwendung verschiede- 
ner Urprüfungssubstanzen. Von R. Harster. 

Die Wärmeabgabe geheizter Körper an Luft. 
Von Dipl.-Ing. F. Wamsler. 

Ueber den Einfluß des Kesselsteines und ähn- 
licher wärmehemmender Ablagerungen auf Wirt- 
schaftlichkeit und Betriebsicherheit von Heiz- 
vorrichtungen. Von Dipl.-Ing. E. Reutlinger. 

Die Moore der bayerischen Hochebene als 
Folgeerscheinung der Eiszeit. Von J. Höfle. 

Untersuchungen an Meßtransiormatoren. Von 
Digl.-Ing. G. Keinath. 

Von der Technischen Hochschule Aachen: 

Ueber die Oxydation der Sulfide und die Dis- 
soziation der Suliate von Eisen, Kupfer und Nickel 
und ein auf diese Versuche sich stützendes ein- 
faches Verfahren zur Verhüttung Kupfer und 
Nickel führender Magnetkiese Von Dipl.-Ing F. 
Warlimont. 
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Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 

The progress of engineering in South and Central 
America. Forts. (Engineer 11. Febr. 10 S. 135/36*) Umfang, Reich- 
tum und gegenwärtige Betriebseinriehtungen der Gold- und Silberberg- 
werke im Manigales-Gebiet von Columbia. 

Untersuchungen über die Austrocknung der Gruben- 
baue und die Bekämpfung des Kohlenstaubes. Von Forst- 


mann. Sehluß. (Glückauf 12. Febr. 10 S. 193/203) Entstehung und 
Fortpflanzung von Grubenexplosionen. Schlußfolgerungen. 
Dampfkraftanlagen. 


Die Wärmeleitzahl von Gasen und überhitzten Dämpfen. 
Von Holmboe. (Dingler 12. Febr. 10 S. 88/90*) S. Zeitschriften- 
schau vom 1. Jan. 10. Einfluß von Druck und Temperatur. 

Der Wärmedurchgangan Kesselheizflächen. Von Dosch. 
(Z. Dampfk. Maschbtr. 11. Febr. 10 S. 57/59) Zusammenstellung der 
Ergebnisse von 10 Versuchen an einem Rauchgasvorwärmer aus glatten 
Gußeisenrohren von 360 qm Heizfläche. Forts. folgt. 

Making steam with mixed fuel. Von Mann. (Eng. Magaz. 
Jan. 10 S. 501/12*) Versuche an Wasserrohrkesseln mit selbsttätiger 
Feuerung, die mit einem Gemisch von Hart- und Weichkohlen beschickt 
worden sind. Darstellung der Bunker und Beschickvorrichtungen. An- 
gaben über die verschiedenen Verfahren beim Mischen. Kosten für 
die Erzeugung von 1 t Dampf bei verschiedenen Mischungen. 

A new Sturtevant generator set. (Iron Age 3. Febr. 10 
S. 266/67*) Die für 7,5 bis 30 KW gebaute Dampfdynamo für hohe 
Umlaufzahlen hat einen stehenden Dampfzylinder mit Kolbenschieber. 
Das in einen im Rahmenfuß befindlichen Behälter abfließende gebrauchte 
Oel wird durch eine von der Welle aus getriebene Pumpe durch Siebe 
zum Hauptbehälter hinaufgedrückt. Die Dynamos haben 6 oder 8 Pole. 
Darstellung der Dampfmaschine. 


Eisenbahnwesen. 


The serviceable life and cost of renewals ofpermanent 
way of British railways. Von Price-Williams. (Journ. Iron 
Steel Inst. 09 Bd. 2 S. 183/94*) S. Zeitschriftenschau vom 23. Okt. 09. 

Light train on the Barry Railway. (Engineer 11. Febr. 10 
S. 146*) Die leichten Züge dieser Bahn bestehen aus zwei Paaren von 
kurz gekuppelten Wagen und einer ?/3-gekuppelten Lokomotive von rd. 
29 t Dienstgewieht in der Mitte. Die Wagen haben 58 t Dienstgewicht 
und enthalten 178 Plätze 1. bis 3. Klasse. 

= Notes on Great Western express locomotives and their 

work. (Engineer 11. Febr. 10 S. 142/43) Bericht über Versuchsfahrten 
mit den neuen °/s-gekuppelten Vierzylinderlokomotiven von 368 mm 
Zyl.-Dmr., 660 mm Hub und rd. 56 t Reibgewicht. Vergleich mit 
den früheren Zweizylinderlokomotiven mit langhubigen Zylindern. 

A new steam superheater for locomotives; Atchison, 
Topeka and Santa Fe Ry. (Eng. News 27. Jan. 10 S. 91/93*) Der 
Ueberhitzer von Jacobs besteht aus 2 vor und hinter dem Schornstein 
gelagerten Kesseln, durch deren Heizrohre die Feuergase hindurch- 
strömen, worauf sie in umgekehrter Richtung durch ein großes Feuer- 
rohr in der Mitte des vorderen Ueberhitzers nach dem Schornstein ab- 
gesaugt werden, Führung des Dampfes. Ergebnisse. 

The electrification oftrunk lines. Von Pomeroy. (Journ. 
Am. Soc. Mech. Eng. Febr. 10 S. 145/62*) Wirtschaftliche Gesichts- 
punkte. Brennstoffkosten bei Dampf- und bei elektrischem Betrieb. Er- 
sparnisse bei elektrischem Betrieb. Dampf- und elektrische Lokomo- 
tiven. Bemessung der elektrischen Kraftwerke. Die Verhältnisse bei 
Stadtbahnen. Ergebnisse der Einführung des elektrischen Betriebes an 
der Hand von Beispielen. 

Die gleislose »Elektrische« Pirano-Portorose (ETZ 
10. Febr. 10 S. 142/43*) Die 5,2 km lange mit Gleichstrom von 450 V 
betriebene Schiemannsche Bahn besitzt 3 Motor- und 2 Anhängewagen, 
die mit 10 bis 15 km/st Geschwindigkeit fahren. Die Vorderachsen 
werden durch einen 15 pferdigen Motor angetrieben. Die Fahrbahn be- 
steht aus großen quadratischen Steinfliessen. Der Strom wird durch 
zwei Dynamos mit Antrieb durch je eine 150pferdige Lanzsche Ver- 
bundlokomobile erzeugt. 

Eisenhüttenwesen., 

Uniform moisture in blast. Von Jones. (Journ. Iron Steel 
Inst. 09 Bd. 2 S. 144/49) S. Zeitschriftenschau vom 16. Okt. 09. 

The fuel economy of dry blast as indicated by calcu- 
lations from empirical data. Von Moore. (Journ. Iron Steel 
Inst. 09 Bd. 2 S. 150/53 mit 2 Taf.) S. Zeitschriftenschau vom 16. Okt. 09. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 
heiten zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben und zwar 
zum Preise von 3 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 10 M für 
den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Production of iron and steel by the electrie smelting 
process. Von Ljungberg. (Journ. Iron Steel Inst. 09 Bd. 2 
S. 9/14*) S. Zeitschriftenschau vom 16. Okt. 09. 


The determination of theeconomy ofreversing rolling 
mills. Von Ablett. . (Journ. Iron Steel Inst. 09 Bd.2 S. 15/21*) 
S. Zeitschriftenschau vom 16. Okt. 09. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The design of the Evanston subway bridges, Chicago, 
Milwaukee and St. Paul Railway. Von Greifenhagen. (Eng. 
Rec. 29. Jan. 10 S. 123/25*) Angaben über die Belastung und die 
zugelassenen Beanspruchungen der in Zeitschriftenschau vom 19. Febr. 
10 erwähnten Straßenüberführungen. Darstellung von Einzelheiten der 
Eisenkonstruktion der zweigleisigen, 7,9 m breiten Chicago Avenue- 
Brücke, die 2 je 6,1m weite Hauptöffnungen und 2 je 3 m breite 
Seitenöffnungen hat. 

Long span reinforced-concrete girder bridges. Von 
Scheidenhelm. (Eng. News 27. Jan. 10 S. 85/91*) Mitteilungen 
über 2 eingleisige Brücken von 58,5 und 39,8 m Gesamtlänge im Zuge 
einer elektrischen Ueberlandbahn. Die größte Spannweite der aus 
Balkenträgern aus Eisenbeton bestehenden Ueberbauten beträgt 20,5 m. 
Einzelheiten der Konstruktion. 

A large steel frame rolling mill building. (Eng. Rec. 
29. Jan. 10 S. 120/23*) Der Erweiterungsbau der Jones & Laughlin 
Steel Co. in Pittsburg besteht aus 3 nebeneinander liegenden, 45,7 m 
langen eisernen Hallen von 40,5, 42,7 und 42,7 m Breite, die recht- 
winklig auf eine 149,6 m lange, 28 m breite Halle stoßen. Darstellung 
von Einzelheiten der Eisenkonstruktion. 

Les ponts métalliques au Jun-nan (Chine). Pont sur 
le Faux Nam-Ti. Von Bodin. (Génie civ. 12. Febr. 10 S. 277/82* 
mit 1 Taf) Die 67,15 m lange Fahrbahn der eingleisigen Brücke 
aus Eisenfachwerk, die in 102 m Höhe eine Schlucht mit steil abfal- 
lenden Wänden überspannt, wird von einem 55 m weiten Dreigelenk- 
bogen getragen, dessen Auflagerpunkte 18,465 m unter Schienenober- 
kante liegen. Eingehende Darstellung des Bauvorganges und von 
Einzelheiten. 


Elektrotechnik. 


Entwicklung der Starkstromteehnik in Deutschland 
und in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. Von 
Fellenberg. Forts. (ETZ 10. Febr. 10 S. 131/35*) Das Verkehrs- 
wesen beider Länder. Straßen- und Kleinbahnen Deutschlands. Forts. 
folgt. 5 

Ueber den Einfluß ungleichmäßiger Kraftlinienvertei- 
lung bei ballistischer Untersuchung an geschlossenen 
Eisenringen. Von Behne. (ETZ 10. Febr. 10 S. 155/37*) Aus der 
Untersuchung ergibt. sich, daß bei einem Verhältnis des Ringdurch- 
messers zum Durchmesser des kreisförmigen Ringquerschnittes von 1,4 
und weniger keine Berichtigung erforderlich ist. 

Wasserkraftanlagen in Schweden und Norwegen. Forts. 
(Z. f£. Turbinenw. 30. Jan. 10 S. 39/41* u. 10. Febr. S. 53,/54*) Die 
Kraftwerke Yngeredsiors und Jossefors. Woasserkräfte am Dal-Fluß. 
Kraftwerke Bullerfors und Vamafors. Schluß folgt. 

Transmission lines of the Central Colorado Power Co. 
(El. World 27. Jan. 10 S. 217/20*Y) Das eine Wasserkraitwerk der 
Gesellschaft bei Glenwood mit zwei 5000 pierdigen Drehstromdynamos 
für 60 Per./sk ist bereits fertig, das andre gleich große bei Boulder 
noch im Bau. Die Fernleitung für 100000 V ist auf rd. 240 km aus- 
gebaut. Einzelheiten der eisernen Masten und der Isolatoren für 
100000 V. DBetriebsergebnisse. 

Neue Gleichstrommaschinen für konstanten Strom, ihre 
Theorie und Entwicklung. Von Monath. (ETZ 10. Febr. 10 
S. 137/41*) Darstellung der Dynamomaschine der Felten E Guilleaume- 
Lahmeyerwerke A.-G. für gleichbleibenden Strom. Zeichnerische Er- 
klärung der elektrischen Vorgänge. Grundlagen für die Vorausberech- 
nung. Versuchsergebnisse.. Anwendung der Maschine für Scheinwerfer 
und das Lichtbogen-Schweißverfahren. Entwicklung eines Gleichstrom- 
Einanker-Umformers für gleichbleibenden Strom aus einem Umformer, 
der Gleichstrom von gleichbleibender Spannung in solchen von ver- 
änderlicher Spannung und gleichbleibender Stromstärke verwandelt. 


A large industrial plant switchboard. Von Miller (El. 
World 27. Jan. 10 S. 221/23*) Darstellung einer 12,8 m langen Schalt- 
tafel für ein aus drei Gas-Drehstromdynamos für 700 KVA, 480 V und 
25 Per./sk bestehendes Kraitwerk. Schaltplan, Einzelheiten. Forts. folgt. 


Erd- und Wasserbau. 
The Panama canal. Von Goethals. (Engng. 11. Febr. 10 
S. 171/73* mit 2 Taf.) Allgemeiner Bericht über das Unternehmen, 
erstattet ia der Sitzung der British Association in Winnipeg: Ge- 
schichtliches. Die Arbeiten an dem Culebra-Einschnitt. Forts. fo'gt. 
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The use of conerete piles. Von Hall. (Journ. Franklin Inst. 
Jan. 10 S. 1/22*) Kurze Uebersicht übe- die Entwicklung der Pfähle 
aus Eisenbeton. Eisenbeton- und Holzpfähle. Ausgeführte Gründungen 
auf Eisenbetonpfählen. 

Substructure of pier 4, Boston terminal, Boston and 
Albany R R. (Eng. Rec. 29. Jan. 10 S. 134/37*) S.a. Zeitschriften- 
schau vom 22. Jan. 10. Einzelheiten der auf 9,14 bis 24,4 m langen 
Holzpfählen gegründeten, 236,8 m langen, 73 ın breiten Anlegestelle. 

Ueber Anlage von Fischpässen. Von Bitterli. (Schweiz, 
Bauz. 12. Febr. 10 S. 92/96*) Allgemeine Regeln für die Anlage von 
Fischleitern. Uebersicht der bisherigen Bauarten. Darstellung der Fisch- 
leiter von Denil, bei der in die fest: Rinne eine Verzahnung aus 
siromabwärts gekrümmten Querschwellen eingebaut und dadurch die 
Wassergeschwindigkeit stark erniedrigt wird. Versuchsergebnisse. 


Gesundheitsingenieurwesen. 

Sewage disposal works, Grand Canyon, Arizona. 
Rec. 29. Jan. 10 S. 141/42*) Die Abwässer der 2134 m hoch gele- 
genen El Tovar- und Bright Angel-Hotels werden nach der Reini- 
gung als Speisewasser für die Kessel benutzt. Darstellung der von 
der Cameron Septic Tank Co. gebauten, für 77 bis 193 cbm täglich 
bemessenen Reinigungsanlage, die aus 3 Absetzbecken von je 77 chm 
Inhalt, einer Belüftungskammer sowie 8 mit Asche beschickten Filtern 
von je 6,1 xX 7,32 qm Fläche besteht. 


(Eng. 


Gießerei. 


The making of a large iron casting. Von Lake. (Am. 
Mach. 12. Febr. 10 S. 112/13*) Aufmauern, Zusammensetzen und 
Gießen der Form für einen rd. 11 t schweren Pumpenzylinder. Andere 
große Gußstücke. 

Molding small gears on a machine Von Buchanan. 
(Am. Mach. 29. Jan. 10 S 15/16*) Formkästen. Herstellung der 
Durchzugplatten. Befestigen der Modelle auf der Maschine. Zusammen- 
setzen der Form. 


Hebezeuge. 


100-ton giant crane. (Engineer 11. Febr. 10 S. 157/55) Elek- 
trisch betriebener Hımmerkran von 125 t Probelast und 38 m größter 
Ausladung sowie 40,5 m Höhe der Fahrbahn, aufgestellt in dem Werk 
von G. Olark in Sunderland von Applebys in London. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Bleichertsche Elektrohängebahnen. Von Abt. (Schweiz. 
Bauz. 12. Febr. 10 S. 57/92*) Angaben über einige Ausführungen der 
bekannten Bauart in der Chemischen Fabrik in Uetikon und in 
Schweizerhall sowie in dem Eisen- und Stahlwerk vorm. Georg Fischer, 
Schaffhausen. Darstellung von Einzelheiten 

Der Transportgurt. Von Hermanns. Schluß. (Dingler 
12. Febr. 10 S. S5/88*) Anordnungen der Gurtförderer beim Fördern 
in wagerechten und geneigten Ebenen. Fahrbare Gurtförderer. Ver- 
wendung und Wirtschaftlichkeit der Gurtförderer. 


Luftschiffahrt. 


The Paris exhibition of aerial locomotion. Von Chubb. 
(Am. Mach. 29. Jan. 10 S. 8/15*) Der Bericht enthält Angaben über 
die bekannten Drachenflieger von Blériot, Farman, R. Esnault-Pelterie 
usw. Mehrdeeker. Maschinen von Wolseley, Aster und der Société des 
moteurs Gnöme. 


 Maschinenteile. 


Ueber Kugellager. Von Bauschlicher. Schluß. (Stahl u. 
Eisen 9. Febr. 10 S. 253/58*) Die Beanspruchung der Kugellager. 
Herstellung der einzelnen Teile bei de Fries & Co., Schäfer & Co., der 
Berliner Kugellagerfabrik, den Deutschen Waffen- und Munitionsfabriken 
und der Dürkopp-A.-G. 


Meßgeräte und -verfahren. 


Determination of constants of instrument transfor- 
mers. Von Laws. (EI. World 27. Jan. 10 S. 223/24*) Angabe 
einiger Schaltungen zum Untersuchen der Uebersetzung, der Phasen- 
verschiebung usw. bei Meßtransformatoren. 

Neue Präzisions-Millivolt- und Amperemeter für 
Gleich- und Wechselstrom. Von Gossen. (ETZ 10. Febr. 10 
S. 143/44*) Das von Guggenheimer, Nürnberg, gebaute Meßgerät ent- 
hält vier nach Art einer Wheatstoneschen Brücke geschaltete Thermo- 
elemente, die von dem zu messenden Strom erwärmt werden und einen 
Millivoltmesser von Deprez-d’Arsonval zum Ausschlagen bringen. 

Recent progress in industrial pyrometry. Von Darling. 
(Engineer 11. Febr. 10 S. 137/38*) Widerstandpyrometer der Leeds- 
Northrup Co. in Philadelphia, thermoelektrisches Pyrometer von Dar- 
ling, Strahlpyrometer von Fery und Holborn-Kurlbaum. 

Snap gages with interchangeable jaws. Von Scheibert. 
(Am. Mach. 12. Febr. 10 S. 109/10*) Befestigen der auswechselbaren 
Meßflächen durch Druckschrauben und durch Festklemmen. Rachen- 
lehre mit versteckter, federnd angedrückter Meßplatte von Weimann. 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher lugenieure. 


Materialkunde, 


Die Bedeutung der Metallographie für die Fisenin- 


dustrie. Von Oberhoffer. (Stahl u. Eisen 9. Febr. 10 S. 239/46* 
mit 2 Taf.) Die Aufgabe der Metallographie, Beziehungen der Form 


und Verteilung der Gefügebestandteile zur Herstellung, Wärmebehand- 
lung und Verarbeitung zu ermitteln, wird an einigen Beispielen aus 
der Praxis erläutert. 

The action of air and steam on pure iron. 
(Journ. Iron Steel Inst. 09 Bd. 2 S. 172/82) 
30. Okt. 09. 

The corrosion of 
Inst. 09 Bd. 2 S. 257/61) 


Von Friend. 
S Zeitsehriftenschau vom 


iron. Von Friend. (Journ. Iron Steel 
S. Zeitschriftenschau vom 30. Okt. 09. 


Tests of cast iron. Von Adamson. (Journ. Iron Steel 
Inst. 09 Bd. 2 S. 205/20*) S. Zeitschriftenschau vom 30. Okt. und 
11. Dez. 09. 

The »srowth« of cast irons after repeated heatings. 


Von Rugan und Carpenter. 
29/125* mit 6 Taf.) S. Zeitschriftenschau vom 11. Dez. 09. 
Ueber den Einfluß des Antimons und Zinns 
System Eisen- Kohlenstoff. Von Goerens und Ellingen. 
(Metallurgie 8. Febr. 10 S. 72/79* mit 2 Taf.) Schmelzdiagramme und 
Abkühlkurven der Legierungen Eisen-Kohlenstoff-Antimon und Eisen- 
Kohlenstoff-Zinn. Darstellung der Gefüge. Quellennachweis. 

The constitution of carbon -tungsten steels., Von 
Swinden. (Journ. Iron Steel Inst. 09 Bd. 2 S. 223/52* mit 8 Taf.) 
S. Zeitschriftenschau vom 11. Dez. 09. j 

Development and use of the new high-speed steels. 
Von Carter. (Engineer 11. Febr. 10 S. 154/55*) Zusammensetzung 
der Schnellstähle: Gehalt an Kohlenstoff, Wolfram, Vanadium, Molyb- 


(Journ. Iron Steel Inst. 09 Bd. 2 S. 


auf das 


dän. Verhalten bei der Wärmebehandlung. Beispiele für die Wirt- 
schaftlichkeit. 
Die binären Metallegierungen. Von Bornemann. Forts. 


(Metallurgie 8. Febr. 10 S. 89/95 mit 2 Taf) Die Legierungen des 


Zink3. Forts. folgt. 
Alloys of copper, aluminium and manganese Von 
Rosenhain und Lantsberry. Forts. (Engng. 11. Febr. 10 S. 


187/92* mit 2 Taf.) Verhalten gegenüber Wasser. Der Aufbau der 
Legierungen. Verlauf des Vorganges beim Erhitzen und Abkühlen. 
Untersuchung des Kleingefüges nach verschiedener Behandlung. Forts. 
folgt. Er 
Lubrication and lubricants. 
Soc. Mech. Eng. Febr 10 S. 163'80*) Ausführliche Wiedergabe des 
in Zeitschriftenschau vom 12. Febr. 10 erwähnten Vortrages in der 
American Society of Mechanical Engineers. 

Ein neues Schmierfett. Von Vorstman. (Werk«t.-Technik 
Febr. 10 S. 101/03*) Angaben über das Pflanzenfett Calypsol und über 
seine Verwendung. Vorteile gegenüber Oel. 

The testing of rubber for electrical work. (Engng. 
11. Febr 10 S. 153/84*) Bericht über Zugversuche von Prof. Schwartz, 
ausgeführt an Kautschukstreifen für Kuabelhüllen. Beziehungen zwi- 
schen Verlängerung und Belastung bei abnehmender und zunehmender 
Belastung. 


Von Mabery. (Journ. Am. 


Metallbearbeitung. 


A new high-speed lathe. (Engineer 11. Febr. 10 S. 144/45*) 
Bei der Drehbank von Dron & Lawson in Glasgow ist die Leitspindel, 
die einen mit zwei Querschlitten versehenen Werkzeugschlitten antreibt, 
gegen die Längsmitte der Drehbank verschiebbar; abgesehen von dem 
Kegeldrehen wird auch das Bearbeiten von Stücken auf allen Seiten 
erleichtert, da das Werkzeug bis hinter den Reitstock verschoben 
werden kann. Die Leitspindel wird durch eine Gelenkwelle angetrieben. 

Moderne englische Werkzeugmaschinen. VonRebmann. 
(Werkst.-Teehnik Febr. 10 S. 97/101*) Formdrehbank mit umlaufen- 
der Schablone und 6spindlige Bohr- und Gewindeschneidmaschine von 
John Holroyd & Co. in Milnrow. 

Tools and methods used in making star lathes. (Am. 
Mach. 12. Febr. 10 S. 97/102*) Gang der Bearbeitung in der Fabrik 
der Seneca Falls Mfg. Co.: Spindelstöcke, Reitstöcke, Spindeln, Quer- 
schlitten, Betten. Prüfvorrichtungen. 

Das Messen der Stahlverstellung bei Werkzeugsmaschi- 
nen. Von Stübling. (Werkst.-Technik Febr. 10 S. 96/97*) Mit 
der Einrichtung kann man den Stahl, nachdem er zum Abnehmen des 
zweiten Spanes zurückgezogen worden ist, wieder genau in die erste 
stellung bringen und dann um ein bestimmtes Stück vorschieben, 

Zum Antrieb von Fräsmaschinen. Von Finkelstein. 
(Werkst,-Technik Febr. 10 S. 104/08*) Mittelbarer und unmittelbarer 
Antrieb des Vorschubgetriebes. Sicherung des Werkzeuges bei unmittel- 
barem Antrieb. 

Two new Beaman E Smith special milling machines. 
(Iron Age 3. Febr. 10 S. 257/59*) Darstellung einer Maschine zum 
Bearbeiten von Zylindern für Fahrzeugmaschinen mit 3 senkrechten und 
6 wagerechten, gleichzeitig arbeitenden Fräsern und Antrieb durch einen 
7\/»pferdigen Elektromotor für 500 bis 1500 Uml./min, sowie einer 
vierspindeligen Maschine zum Bearbeiten von Kurbelwellen. 
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The Walker single-stroke surface grinder (Iron Age Schiffs- und Seewesen. 
3. Febr. 10 S. 260/61*) Die durch Riemen angetriebene Schleif- Elastische Formänderung des Schiffskörpers Von 
maschine besitzt eine magnetische Aufspannvorrichtung. Der Staub Siemann. Forts. (Schiffbau 9. Febr. 10 S. 316/19*) Erörterung der 


wird "durch einen elektrischen Ventilator abgesaugt. Die Ein- und 
Ausrück- sowie die Aufspannvorrichtung werden durch einen gemein- 
samen Hebel betätigt. 


Verbesserter Arbeitstisch für die Hobelmaschine, Von 
Grimshaw. (Werkst.-Technik Febr. 10 S. 103/04*) Bei den Hobel- 
maschinen der Cineinnati Planer Co. sind die Keillineale seitlich ver- 
hreitert, damit die Späne nicht auf die Führungen fallen. Verstärktes 
Drehbankbett der Lodge and Shipley Co. in Cincinnati. 

The new Kempsmith universal dividing head. (Iron Age 
3. Febr. 10 S. 262/64*) Die schrägstehende Teilscheibe ist durch 
Sehnecke und Rad mit der Spindel verbunden. Beim Gewindefräsen 
wird die selbsttätige Vorschubbewegung durch eine Räderübersetzung 
von der Spindel der Teilscheibe abgeleitet 


Steel for cutters punches and dies. Von Perar. (Am. 
Mach. 29. Jan. 10 S. 17/20*) Erfahrungen mit Stählen von hohem 
Chromgehalt. Gießen von Matrizen und Fräsern. Wärmebehandlung. 


‚Vierkantiger Antriebschaft für stark beanspruchte 
Bohrstangen. Von Dehne. (Werkst.-Technik Febr. 10 S. 94/y6*) 
Darstellung des Bohrstahlhalters der Standard Tool Co. in Cleveland 
und des zugehörigen Bohrfutters. Angaben über die Befestigung des 
Bohrstahles. 


Ueber Sandgebläse Von Knacke. Forts. (Werkst.-Technik 
Febr. 10 S. 65/74*) Vorrichtungen zum Halten und Befördern der 


zu bearbeitenden Stücke: umlaufende Trommeln, Drelitische. Forts. 
folgt. 
Elektrisches Schweiß verfahren. Von Goldberg. Sebluß. 


(Werkst.-Technik Febr. 10 S. 75/85*) Einrichtungen für Widerstand- 
schweißung der Thomson-Houston Co. Schweißmaschinen für Längs- 
nähte, Rohre, Reifen, Ketten usw. Ergebnisse von Zerreißve’suchen 
in der Fabrik von Pintsch, Berlin. 


Motorwagen und Fahrräder. 


The French automobile industry. (Engng. 11. Febr. 10 S. 


163/64) Zahl der in Frankreich benutzten und der ausgeführten 
Wagen. Kurze Angaben über die Gestaltung der wirtschaftlichen Ver- 


rältnisse einiger bekannter Fabriken in den letzten Jahren. 


Neuere Automobilkonstruktionen. Von Meitner. (Motorw. 
10. Febr. 10 S. 71/77* mit 1 Taf.) Ausführliche Darstellung des Rah- 
mens, Motors, Getriebes usw. der kleinen Wagen der Neckarsulmer 
Fahrradwerke mit Zwei- und Vierzylindermaschinen. 


Ueber 
Huth. Forts. 
Waser des V-Motors von Adler. 
Riemengetriebe. Forts. folgt. 


Les amortisseurs d’automobiles. Von Girardault. (Genie 
civ. 5. Febr. 10 S. 267/69 u. 12. Febr. S. 285/86*) Allgemeines über 
die Schwingungen des Wagenkastens, die Wirkungsweise und die Be- 
messung der Stoßdämpfer. Darstellung der Dämpfer von Bernard und 
Patoureau, Amans, Krebs und von Caille. 


die Konstruktion des kleinen Wagens. Von 
(Motorw. 10 Febr. 10 S. 77/78*) Steuerung und Ver- 
Reibgetriebe von Huth. Fouillaron- 


Pumpen und Gebläse. 

The Humphrey gas-pump. (Engng. 11. Febr. 10 S. 181/83*) 
Rechnerische Betrachtungen über die bekannte Gaspumpe. Einfluß der 
Länge der Druckleitung auf die Leistung, den Wirkungsgrad und die 
Zahl der Pumpenspiele. 


Von Red- 
Verteilung der Gesamt- 
Druckverhältnisse der Zylinder. 


Compound air compressor eylinder ratios. 
field. (Am. Mach. 12. Febr. 10 S. 117/19*) 
leistung auf die Zylinder. 


Ergebnisse der Messungen an andern Schiffen. 
gang. Schluß folgt. 

Betrachtung zu Resultaten von 
suchen. Von Ott. Schluß. 


sammenfassung der Ergebnisse. 


Messungen bei See- 


Modell-Schleppver- 
(Schiffbau 9. Febr. 10 S. 320/26* Zu- 
Zahlenbeispiele. 

Do»pelschrauben-Fracht- und Passagierdampfer »Cin- 
einnati«, erbaut von der Schiffswerft F. Schichau, Elbing’ 
und Danzig. Von Oesten. (Schiffbau 9. Febr. 10 S. 312/16* mit 
3 Taf.) Das für die Hamburg -Amerika -Linie gebaute Schiff hat 
183,87 m Länge, 19,81 m Breite und verdrängt bei 9,987 m Tiefgang 
16340 t Maschinenleistung 10000 PS bei 16 Knoten Geschwindigkeit. 
Ausführliche Wiedergabe der Schiffspläne. Angaben über die Innen- 
einrichtung. 

The motor launch »Ayudante<. (Eneng. 11. Febr. 10 S. 
174/75*) Das 7,6 m lange Boot wird von einer Thornycroft-Petroleum- 
maschine angetrieben, die mit 2 Zylindern von 114mm Dmr. und 
152 mm Hub 15 PS leistet. Darstellung der Maschine. 

The main turbines of H M. S. »Collingwood«. (Engineer 
11. Febr. 10 S. 139* mit. 2 Taf) Wiedergabe von Abbildungen der 
Parsons-Turbinen für das 19250 t-Linienschiff, das vor kurzem seine 
Probefahrten beendet und hierbei bis zu 21 Knoten bei 24500 PS Lei- 
stung erzielt hat. Die 4 Wellen werden von 2 gleichen Maschinen- 
anlagen betrieben, wovon jede eine Hochdruck-Vorwärts- und eine 
Hochdruck-Rückwärtsturbine außen, sowie eine Marsehturbine, eine 
Niederdruck-Vorwärts- und eine Niederdruck-Rückwärtsturbine innen 
umfaßt. l 


Seil- und Kettenbahnen. 


Le funiculaire de J’ile de Capri talie). 
(Genie civ. 5. Febr. 10 S. 269/71*) Die mit Hülfe einer Zahnräder- 
übersetzung von einem 110pferdigen Gleichstroinmotor angetriebene 
Drahtseilbahn überwindet einen Höhenunterschied von 141,7 m bei 
649 m wagerechter Länge. Darstellung von Einzelheiten, insbesondere 
der Schienenbremse. 


Von Bousquet. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 

Studie über die gegenwärtige Lage der 

Von Armengaud. Schluß. (Z. f. Turbinenw. 30. Jan. 10 S. 42/44) 

Aufwand der Kondensation. Leerlaufarbeit. Verminderung des Ver- 

brauches bei höherer Aufangstemperatur. Berechnung der Wirkunes- 
grade. Schlußfolgerungen. 


Gasturbine. 


Wasserkraftanlagen, 


Beiträge zur Theorie des Reguliervorganges bei direkt 
wirkenden Regulatoren. Von Magg. (Dingler 12. Febr. 10 S. 
81/85) Rechnerische Behandlung unter Ausschaltung des Einflusses 
der Unempfindlichkeit, einer Dämpfung der Schwingungen sowie des 
Rückdruckes der Steuerung für den Fall einer andauernden und einer 
absatzweisen Einwirkung des Reglers. Forts. folgt. 


Wasserversorgung. 
Die Hydrologie des unteren Eibegebietes, im beson- 
deren der Umgebung Harbures. Von Thiem. (Journ. Gasb.- 
Wasserv. 12. Febr. 10 S. 150/55*) Kurze Angaben über die Art des 


Vorkommens und die Bewegung des unterirdischen Wassers. Ueber- 
sicht über die Vorarbeiten zur Wasserversorgung von Harburg. Höhen- 
schichtenplan der Grundwasserspiegel westlich von Harburg. Sehnitt 


durch den Untergrund längs der Geestkante. 


The treatment of water antecedent to filtration. 
Clemence. Schluß. (Engng. 11. Febr. 10 S. 164/66) 
der Filteranlage in Magdeburg, 


Von 
Ergebnisse 


Rundschau. 


Für die Mersey-Dock- und Hafenbehörde ist im Sommer 
dieses Jahres der größte Saugbagger, den es zurzeit gibt, ab- 
geliefert worden. Das von der Tranmere-Schiffswerft (Cammel, 
Laird & Co.) in Birkenhead erbaute Fahrzeug hat folgende 
Abmessungen: 


Länge über alles . . . . 
» zwischen den Loten 


487’ = 148,44 m 
465' 9” = 141,96 » 


Breite über Spant . . 2. 2 a aaa DO = 21,03 © 
Tiefe im Raum . . . . 307" = 9,392 » 
Ladefähiekeit (Sand) . . . . rd. 10 000 t 
Fahrgeschwindigkeit beladen . 10 Knoten 
mittlerer Tiefgang » 23 = 701m 


Baggertiefe Be E E E re 70 = 213 » 
Leistung des Baggers: 10 000 t Sand in 50 Minuten aus 21,3 m 
Baggertiefe. 


lichen Saugrohren. 


Die Gesamtanordnung des Baggers ist aus Fig. 1 und 2 zu 
crkennen. Zwei Dreifach-Expansionsmaschinen von 597, 940 
und 1549 mm Zyl.-Dmr. und 1143 mm Hub treiben das Behitt an. 

Die Baggereinrichtung besteht aus 4 Pumpen und 4 seit- 
Jede Pumpe wird von einer stehenden 
Dreifach-Expansionsmaschine von 381, 635 und 1016 mm Zyl.- 
Dmr. und 457 mm Hub bei 12,6 at Kesseldruck unmittelbar 
angetrieben. Die Saugrohre haben 1067 mm inneren Dmr. 

Wie aus Fig. 3 bis 5 ersichtlich, sind je zwei Pumpen mit 
getrennten Saug- und Druckrohren in einem Raum aufge- 
stell. Die außenbords liegenden Saugrohre können mit 
Derrick-Kranen ganz an Deck genommen werden. Bei der 
tiefsten Arbeitstellung haben sie eine Neigung von 45° gegen 
die Wagerechte. Die Rohre sind an ihrem oberen Ende nach 
> Richtungen drehbar gelagert. Die Pumpen haben „weiseitige 
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Ce 
Fig. 1 und 2. Der Saugbagger »Leviathan«. 
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Fig. 3 bis 5. Einströmung und spiral- 


förmig erweiterten Leit- 
kanal. Die Druckrohre 
der beiden Pumpen je- 
der Seite vereinigen sich 
in je einer Leitung 
von rechteckigem Quer- 
schnitt. Diese beiden 
Leitungen sind über 
‘ dem Laderaum entlang 
. geführt und werden 
nach unten durch recht- 
eckige Schieber entleert. 
Das mit angesaugte 
Wasser fließt durch den 
über dem Laderaum be- 
findlichen Aufbau nach 
dem Ende des Lade- 
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ten Sand noch vorhandene Wasser wird durch je einen be- 
sondern Schieber in die oberen Deckel der Bodenventile, 
die unten nur ringförmige Dichtungsllächen haben, abge- 
lassen. Die Druckwasseranlage zum Bewegen der Ventile 
hat 56 at Betriebsdruck. Zum Losspülen des festge- 
lagerten Sandes aus den Laderäumen beim Löschen 

sind an die viereckigen Leitkanäle Spülrohre ange- 
schlossen, s. Fig. 6. Wird das Baggergut nach unten 
entleert, so werden die Ablaßventile und das offene 
Ende des Leitkanales geschlossen. Eine Baggerpumpe 
drückt dann reines Wasser in den Kanal, aus dem es 
durch besondere Mundstücke, Fig. 6, über den Lade- 
raum verteilt wird. Das Löschen von 10000 t Sand 
dauert 10 Minuten. 


cc 
Fig. 6. 
Querschnitt dureh den Laderaum. 


Maßstab 1:200. 
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Das Schiff ist nach der höchsten Klasse des engli- 
schen Lloyds gebaut. Zur Entlastung der Seiten- und Bo- 
denverbände des Schiffes sind seitlich vom Laderaum 
12 wasserdichte Luftkasten eingebaut. Dem gleichen 
Zweck dienen Räume im Vor- und Hinterschifi. Das 
Schiff hat 25 wasserdichte Abteilungen, die so bemessen 
sind, daß es beim Vollaufen zweier Abteilungen noch 
schwimmfähig bleibt. Im ganzen sind 8 Querschotten 
und ein von der Vorpiek bis zum Ende des Kessel- 
raumes durchgehendes wasserdichtes Längsschott vor- 
handen. 

Bemerkenswert ist noch, dab 
der Bagger nach Angaben des 
Erbauers bei der Abnahme zeit- 
weise ein Gemisch gefördert hat, 
das bis zu 42 vH Sand enthielt. 


Paulmann und Blaum. 
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Das beim Entwurf ausgedehnter Krananlagen neuerdings 
mehr und mehr auftretende Bestreben, beliebige Stellen des 
Arbeitsfeldes gleichzeitig und gleichmäßig, erforderlichenfalls 
aber auch in ungleich verstärktem Maße bedienen zu können, 
hat eine bemerkenswerte Verwirklichung bei der durch Fig. 7 
bis 11 veranschaulichten Transportanlage gefunden. Die Ab- 
bildungen stellen das Stabeisenlager der Luxemburger 
Bergwerks- und Saarbrücker Eisenhütten-A.-G. 
Burbacher Hütte in Burbach bei Saarbrücken dar, das un- 
längst von der Benrather Maschinenfabrik mit einer 
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umfangreichen Krananlage ausgestattet worden ist. Nicht 
weniger als neun große Pratzenlaufkrane von je 3lm 
Spannweite und 7500 kg Tragkraft — versehen den Verlade- 
dienst auf dem gewaltigen Lager, das nach Abzug von Gleisen 


Fiq. T bis 10. 


Krananlage des Versandlagers. 


Schnitt A-B. Maßstab 1:1500. 
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Grundriß. Maßstab 1:3000. 
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mehr als 
34000 qm bedeckt. Wie ersichtlich, sind die Krane nach den 
eingangs erwähnten Gesichtspunkten derart angeordnet wor- 
den, daß zunächst das ganze Lager durch 94» m hohe Lauf- 
kranbahnen in parallele Streifen (I bis VIII, Fig. 8) eingeteilt 
ist, die in verschiedenen Längen — von 107,5 bis 231m — 
durch die Pratzenkrane bestrichen werden, s. a. Fig. 11. Dem 
zeitweiligen Mehrbedarf an Kranen über dem einen oder dem 
andern Arbeitstreifien kann nun vorteilhaft dadurch genügt 
werden, daß die Krane auf Grund ihrer gleichen Spannweite 
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Fahrhare Versatzbühne. 


Fig. 12. 


Maßstab 1:25N. 
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stoßfreien Durchführung der 
Versatzarbeiten ist eine Ver- 

3 viegelung, Fig. 13, vorgesehen, 
| die mit Hülfe voneinander ab- 
hängiger Hand-und Fußhebel- 
einstellungen die ordnungsge- 
mäße Ausschaltung der Fahr- 
bahnbegrenzungen und die 
Ueberbrückung der wechseln- 
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Verriegelung der Versatzbühne. 
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unter Benutzung einer schiebebühnenartigen Einrichtung be- 
liebig auf die Hochbahnen I bis VI verteilt werden können. 
Zu dem Zweck ist vor den Enden dieser Kranbahnen (nach 
Fig. 7 bis 10) und rechtwinklig zu ihnen eine Alt m hohe 
durchgehende Fahrbahn für eine elektrische Versatzbühne, 
Fig. 12, verlegt worden, auf die ein jeweils entbehrlicher Kran 
aufgefahren, bis vor den gewünschten Lagerstreifen verscho- 
ben und alsdann über diesen ausgefahren werden kann. 
Zum Schutz des normalen Kranbetriebes gegen Ueber- 
laufen über die Fahrbahnenden hinaus und zur sicheren und 


= den Sechienenstöbe und um- 
gekehrt regelt. 
C. Michenfelder. 


Als Ersatz für die verhältnismäßig teuern 
und viel Raum beansprrichenden Schrägaui- 
züge zum Begichten der Hochöfen empfiehlt 
Fritz W. Lürmann im Anschluß an einen 
früheren ähnlichen Vorschlag eine Hochofen- 
beschiekung durch Schwenkkrane'). Als 
Kübel dienen die in Z. 1910 S. 309 dargestell- 
ten Gefäße ‚mit zylindrischem Mantel und 
kegelförmigem Boden, an dessen Mitte die 
Tragkette angreift. Sie werden auf Wagen 
in den Bereich des Kranes gefahren, von 
diesem hochgehoben, über die Hochofenmitte 
geschwenkt und auf den Gichtverschluß auf- 
gesetzt. Beim weiteren Nachlassen der Kette 
entleert sich dann der Kübel in der be- 
kannten Weise. Für jeden Ofen soll ein 
Kran vorhanden sein. Um jedoch eine Re- 
serve zu haben, setzt man die Krane auf Schie- 
nen, so daß sie gegebenenfalls von einem 
Ofen zum andern gefahren werden können. 
Die Krane werden von Voß & Wolter, Berlin, 
ausgeführt. Sie ähneln den im Jahrgang 
1907 S. 1189 beschriebenen Voßschen Hoch- 
bau-Mastenkranen. 


Im Jahre 1909 hat das Martinverfahren 
in den Vereinigten Staaten wiederum er- 
hebliche Fortschritte gemacht. Während im 
Jahre 1900 rd. 8 Mill. t Bessemer- und nur 
ı Mill. t Martin-Roheisen erblasen wurden, 
betrugen die Zahlen 1906 rd. 14 und 5 und 
1909 sogar 10,7 und ai Mill. t. Für die Herstellung des 
Martinstahles ist die Verwendung von Schrott in den letzten 
10 Jahren zugunsten der Erzeugung aus Roheisen dauernd 
zurückgegangen. Das Verhältnis zwischen der Tonnenzahl des 
basischen Roheisens und der Martinstahlblöcke war bis 1905 
noch 1:2,5, danach aber 1:2 und darüber, d.h. der Anteil 
des Roheisens an der Martinstahlerzeugung nimmt immer 
mehr zu. (The Iron Age vom 3. Febr. 1910) 


5500. — 
bis Lager sohle 


l) »Stahl und Eisen» vom 9. Febr. 1910. 
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Einen neuen Lokomotivüberhitzer, Bauart Jacobs, hat die 
Atchison, Topeka and Santa Fe Railway in größerem Um- 
fang eingeführt‘). Der Ueberhitzer besteht aus zwei Kesseln, 
die in der Rauchkammer der Lokomotive vor und hinter dem 
Schornstein angeordnet sind und dürch deren enge Rohre die 
Feuergase abziehen. Die Gase kehren dann an dem vorder- 
sten Ende der Rauchkammer um und werden durch ein mitt- 
leres weites Feuerrohr des vorderen Ueberhitzerkessels in den 
Schornstein 'abgesaugt. Um die Rohrbündel dieser Kessel wird 
der Dampf im Gegenstrom geführt, derart, daß er zunächst 
den vorderen und dann den hinteren Ueberhitzerkessel durch- 
strömt, auf dem das Hauptdampfventil gelagert ist. Das Innere 
der Kessel ist durch Scheidewände so eingeteilt, daß der 
Dampf alle Heizrohre bestreicht. Als ein besonderer Vorteil 
dieser Bauart wird angegeben, daß die Rauchgase in geradem 
Zuge, wie sie aus den Dampikesselrohren kommen, durch die 
Rohre der Ueberhitzer strömen und sie daher sehr gleichfiörmig 
bespiilen. Mit diesem Ueberhitzer hat die genannte Bahn- 
gesellschaft bereits 16 Lokomotiven verschiedener Bauarten 
ausgerüstet. fk 


Eine Verbesserung der bekannten elektrischen Wider- 
_ standspyrometer wird von der Leeds-Northrup Co. in Phila- 
delphia hergestellt. Das sonst übliche Galvanometer in dem 
einen Zweige der Wheatstoneschen Brücke ist durch einen 
Spannungsmesser ersetzt, dessen Teilung von einem in der 
Mitte befindlichen Nullstrich aus nach beiden Seiten gleich ist. 
In den zweiten Zweig der Brücke wird ein regelbarer Wider- 
stand eingeschaltet, dessen Größe ein Maß für die zu bestim- 
mende Temperatur ist, wenn der Zeiger des Spannungsmessers 
. auf Null: zurückgebracht ist. Kleine Schwankungen gegen- 
über einer gegebenen Temperatur zeigt der Spannungsmesser 
an. Das Gerät vereinfacht den Gebrauch der bisherigen 
Widerstandsthermometer, bei denen vor der Ablesung der 
Eigenwiderstand des Galvanometers ausgeglichen werden 
mußte. (The Engineer vom 11. Februar 1910) 


Genauere Angaben werden jetzt über den Eindecker von 
Grade bekannt, der als die einzige Flugmaschine deutschen 
Ursprungs gegenwärtig auch in Heliopolis Erfolge erzielt hat. 


Der Gradesche Flieger hat ein Gesamtgewicht von 125 kg, 


1) Engineering News vom 27. Januar 1910. 


Luftkühlung und leistet an. der Bremse 24 PS. 
‘der Mitte der vorderen Tragfläche in einem Rahmen aus 
Stahlrohr gelagert und mit einer Schraube von 2,8 m Dmr. 


‘Europa erzielt worden ist. 


den 48 m hohen Sperrmauer durchgeführt. 
‚zeitung 9. Febr. 1910) 


wovon 50 kg auf den Motor und seine Zubehörteile entfallen. 
Er besitzt 2 vordere Tragflächen von 25,5 qm und zwei tra- 
gende Schwanzflächen von 3,5 qm Oberfläche, woraus sich eine 
Gesamtbelastung im Betrieb von 8,1 kg/qm ergibt. Der Motor 
hat vier im Zweitakt arbeitende Zylinder von 88 mm Dmr. mit 
Er ist in 


gekuppelt. (Der Motorwagen vom 10. Februar 1910) 


Die Bauarbeiten für die Edertalsperre‘), deren Nieder- 
schlaggebiet 1430 qkm mit einer jährlichen Abflußmenge von 
460 bis 500 Mill. cbom Wasser umfaßt, sind inzwischen begon- 
nen worden. Die Gesamtkosten der Anlage, die 1914 fertig- 
gestellt sein soll, sind "einschließlich 8 Mill. A für den Grund- 
erwerb. auf 18 Mill. A veranschlagt. Bei einem Inhalt des 
Stausees von 202 Mill. cbm Wasser ergibt sich hieraus ein 
Preis von rd. 9 Pfg/cbm, was der niedrigste Durchschnitts- : 
preis sein dürfte, der bisher bei einer derartigen Anlage in 
Der Stausee vor 25km Länge 
und 2 km größter Breite wird zur Hälfte im Fürstentum Wal- 
deck und zur Hälfte im preußsichen Kreise Frankenberg liegen. 
Die Bauleitung liegt in den Händen der preußischen Wasser- 
bauverwalung. Während des Baues wird das zufließende Eder- 
wasser in vier Kanälen unter der bei Hausfurt zu errichten- 
(Deutsche Bau- 


Die neue Eisenbahnbrücke über den Rhein im Zuge der 
Strecke Oberhausen-Hohenbudberg?), mit deren Bau demnächst 
begonnen wird, erhält eine 186 m weite Mittelöffnung und 2 
je 106 m weite Seitenöfinungen, woran sich auf dem rechten 
Ufer 18, auf dem linken 6 je 41 m weite Flutöffnungen an- 
schließen. Die Brücke wird mit Ausnahme der Strompfeiler, 
die schon jetzt für die zukünftige zweigleisige Anlage aus- 
gebaut werden, nur eingleisig angelegt. Nach ihrer Fertig- 
stellung werden bei Ruhrort 3 Brücken — die gleichzeitig 
dem Fußgängerverkehr dienende Eisenbahnbrücke bei Hoch- 
feld, die Straßenbrücke zwischen Ruhrort und Homberg und 
die neue Brücke — auf kurzer Strecke zusammengedrängt 
über den Rhein führen. (Deutsche Bauzeitung 9. Febr. 1910) 


1) Z, 1909 S. 1825. 2) 7.1908 S. 600. 
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Kl. 7. Nr. 212172 Blockkant- und -verschiebevorrichtung. Mir- 
kische Maschinenbauanstalt Ludwig Stuckenholz A.-G., 
Wetter, Ruhr. In der quer 
zur Längsachse des Blockes « 
angeordneten Führung 5 ist ein 
Gleitstück d mit schräger Fläche 
e und einer an die schräge 
Fläche sich anschließenden Aus- 
sparung f verschichbar. Bein 
Verschieben von d gegen o 
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dienenden Bunde c kann der in f liegende gekantete Block zum näch- 
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Kl. 18. Nr. 211134. Elektrische Eisengewinnung aus Erzen. 
Eugen Grönwall, Axel Lindblad und Otto Stälhane; Ludvika, 
Schweden. Dn Gestell des 
Öfens, der dureh 
Damm o in zwei Abteilun- 
gen b und c geteilt ist, wird 
der Stron beiden teilweise 
mit Metall gefüllten Abtei- 
lungen zugeführt, wobei er 
das über den Metallbädern 


liegende Giehtgut durch- 
strömt und crhitzt. Die so 


erzeugte Wärme wird dureh die Reduktionsgase, die durch den Ventila- 

tor d bei e ständig abgesogen und bei f dem’ Ofen wieder zugeführt 

werden, in den oberen Ofenrawin geführt, um hier das Erz vorzuwärmen 
und zu reduzieren. 


K1. 19. Nr. 217190. Ausbessern der Schienenenden. 
A. Melaun, Berlin. Die Schiene wird am Ende soweit 
-aufgeschnitten, daß das obere abgenutzte Ende aufgcbogen 
und wieder nachgearbeitet werden kann. 


einen ` 


Stangen a,b geführt, so daß sich die Kohlen axial ver- 


Kl, 2i. Nr. 216495. Bürstenhalter. Sie-' 
nens-Schuckert-Werke, Berlin. Die Feder f 
zicht den um e schwingenden Hebel e gegen die 
Kohle 5 und preßt dadurch diese gegen 
ihre Führung, einen guten Strom- 
schlau sichernd; zugleich drückt sie . 
dureh den gleichfalls um c schwin- 
genden Hebel d die Kohle mittels der 
Feder g in den Kollektor. 


Kl. 21. Nr. 217041. Elektro- 
denführung. Allgemeine Elektri- 
citäts-Gesellschaft, Berlin. Die: 
an f hängende Schere ce, die in den um e drehbaren 
Hülsen d die Elektroden trägt, wird mit Rollen Z an deu 


schieben. 


kl. 47. Nr. 208768. Ventilklappe. M. F. 
Gutermuth, Darmstadt. Die den Abschluß 
des Flüssigkeitstromes herstellende Platte a besteht 
mit dem am Ventilgehäuse cingespannten federnden 
Teil aus einem Stück (Stahlblech, Metallegierung, 
Gummi). Die Platte ist mit Wölbungen c versehen), 
damit die cebenc Sitzfläche beim Oeffnen sich nicht 
wirft, flattert oder schwingt. Damit «a stoßfrei aut- 
setzt, ist cin weicher Stoff % so an- 
gebracht, daß cıst A rings um die 
Aufsetzflächen und daun « den Ventil- 
sitz berührt. 


Kl. 47, Nr. 210973. Herstellung 
von Kugellagern. G. Agnelli und 
R. Incerti, Turin. Nach Einsetzen 
der Kugeln in die Laufringe a und.b 
werden zwischen den Kugeln und den Ringen vorüber- 
gehend Formstücke so angebracht, daß durch Eingießeu 
einer erhärtenden Masse der Kugelführring c aus einem 
Stück hergestellt wird. 
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E, EN Nr. 210438.. Zweiteiliges Kupp- 
lungsglied, J. Tibbitts, Old Vicarage 
(Walsall, Eneld.). Beim Zusammenklappen 
der um einem Bëlzen drehbaren Kupplungsteile 
b. b greifen. Nasen d jedes Teiles in Lücken c 
des andern Teiles, so daß das zusammen-, 
geklappte Kupplungsglied völlig geschlossen und 
glatt ist. 


‚antrieb. W. Krüger, Berlin, Die |, 
vor. dem Tiragkörper ` vorgesehenen l 


net, ag daß die von den Schr gu bon 
zurückg etriebene Luft den Ballon nicht 


Zeitschrift des Velefnes 
deutscher‘ Tugenieure, 


RI. 77. Nr. 217488, Lnftschift- 


Schrauben. sind paarweise oberhalb 
der wag erechten Mittelebene angéord- S 


tr effen kani. ge AS) 


Angelegenheiten ı des Vereines. 


 Hochschulvorträge und Uebungskurse 
für Ingenieure. o 


Wir verweisen auf die Beilage der Nummer 50 der Zeit- 
schrift. 1909, enthaltend Programm und Stundenplan der von 
der Technischen Hochschule Braunschweig für die 
Zeit vom 30. März bis 12. April dieses Jahres in Aussicht 
genommenen Hochschulkurse für Ingenieure. Ein Melde- 
zettel ist jener Beilage angefügt. EE a | 

Gleichzeitig teilen wir mit, daß die Technische Hoch- 
"schule Dresden ebenfalls in diesem Jahre Hochschulvor- 
träge und Uebungskurse zu veranstalten gedenkt, und. zwar 
in der Zeit vom 1. bis 15. Oktober. Ein genauer Plan liegt 
noch nicht vor; doch ‚darf mit Sicherheit auf folgende Vor- 
tragsgebiete gerechnet; werden: Ein Anwendungsgebiet der 


Thermodynamik; Wechselstrommotoren (nebst Messungen an 


elektrischen Maschinen im Laboratorium); Dieselmotoren und 
sonstige neuere Kolbenmaschinen; Turbinen; neuere Bear- 
beitungstnasehinen. Daneben sind einzelne Abendvorträge 
‚wirtschaftlicher und. rechtlicher Art, sowie über Gegenstände 
physikalischer und chemischer Forschung (neuere Strahlungs- 
torschungen, Elektronentheorie und dergl.) ins Auge- gefaßt. 


Geschäftstelle des Vereines deutscher Ingenieure. 


1). Die -Anmeldüngsliste- wird am ' SCH -März ` geschlossen.” 


wird ein Portozuschlag von 20 Pig erhoben. 
denen der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlun- 
gen und die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 


‚die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 


82. Heft erschienen; es enthält: 


Paul Schuster: Experimentelle Untersuchung der Strö- 
mungsvorgänge in einer Schnelläufer-Franeis-Turbine, 
unter Anwendung eines neuen Verfahrens. zur Be- 
stimmung von Stromrichtungen mit Pitot-Röhren. 


Der Preis jedes Heftes beträgt 1 A; für das Ausland 
Bestellungen, 


Berlin N., Monbjjouplatz 3, entgegen. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet: 
nicht statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in 
der Weise geschehen, daß ein Betrag. für mehrere Hefte ein- 
gesandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 


Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hooi 


und‘ Mittelschulen. können jedes Heft: für 50. Die beziehen, 


wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 
eines deutscher: Ingenieure, Berlin N.W. Ty, Charlottenstr, 43, 
gerichtet werden. =- l eebe 


Aachener B.-V.: 1. Mittwoch j. M., ab. 5%/, U., „Berliner Hof“, Bahnhofstraße. 
Augsburger. B.-V.: Vom 15. Oktober ab finden. die Versammlungen im Hotel 
„Weißes Lamm“ statt: 
"Bayerischer B.-V.: Vereinsversammlung: jeden 1. und 3. Freitag im Monat, 
. abends 8 Uhr im großen Saale des Kunstgewerbehauses, Pfandhausstr. 7. 
Bergischer B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abds. 8 Uhr, i. d. Gesellschaft „Verein“ 
in Elberfeld, Kaiserstr.: Hauptversammlung. 

Berliner B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, abends 7%, Uhr, im großen Hörsaal 
des Erweiterungsbaues. der. Technischen Hochschule, Charlottenburg. 
Bochumer B.-Y.: 1. und 3.. Sonnabend jed. Monats ‘gesellige Zusammenkunft 

. im Hotelrestaurant Monopol, Bochum. 


‚Abteilung Witten: 1. und 3. Montag jeden Monats Zusammenkunft im Hotel | 


Dünnebacke in Witten. 
Braunschweiger B.-V.: 2. u..4. Montag jed. Mon., abends 81/4 Uhr, Braunschweig, 


im Vereinszimmer der Handelskammer, Eingang am Gewandhaus, Poststr. 


Bremer B.-V.: Jeden 2. Freitag im Monat, abends Si, Uhr, „Hotel Bristol“. 
Breslauer B.-V.: Ord. Versammlung 3. Freitag j. M., abends 8 Uhr, Breslauer 
Konzerthaus, Gartenstr. 39/41. 
ar B.-V.: 1. Dienstag jed. Mon, abends 81/2 Uhr, Restaurant ‚Deutscher 
aiser 


Dresdner B.-V.: 2. une jeden Monats, abends 8 Uhr, im weißen Saale 
der „Drei Raben“ 


Elsag- Lothringer B aV.: Nächste Sitzung Montag, den 14. März, 8 Uhr abends, | 


Straßburg i. Els., Jakob- Sturmstaden 1. 
Emscher BN: 2, Donnerstag jeden Monats, abends Zi Uhr, Hotel Monopol, 
Gelsenkirchen, Kreuzstr. - 
‚Fränkisch-Oberpfälzischer .B.-V.: 1; u. 3. Freitag jeden- Monats, abends 8 Uhr, 
im kleinen Saal II. Stock des Industrie-. und Kulturvereines, Nürnberg. 
Frankfurter B.-V.: 3. Mittwoch jed. Mon., abends Zi, Uhr, im Vereinslokale 
` _. @oetheplatz 5, geschäftliche Sitzung. 
Jeden Freitag, Abend Zusammenkunft am Stammtisch des Frankfurter B.-V. 
„in der Alemannia. 
"Hamburger B.-V.: 1. und $. Dienstag jeden Monats abends 8 Uhr, Sitzung im 
Patriotischen Gebäude Zimmer 30/31, Hamburg. 
Hannoverscher B.-V.: Jeden Freitag, abends’ Sit, Uhr, Vereinssitzung im 
„Künstlerhaus“ der Stadt Hannover, Sophienstr. 2. 


Hessischer BN: Am 1. Dienstag jed. Mon. Sitzung, am 3. Dienstag gesellige . 


: Zusammenkunft, abds. 81/, Uhr, im Kaufmannshaus, Hohenzollernstr., Cassel. 

Karlsruher B.-V.: 
Moninger (Arche), Kaiserstraße. ' 

mus, 2. Mittwoch jed. Mon., abends. 8 Uhr, in dér „Bürgergesellschaft“, 
. Ständiges ‚Lese- und Gesellschaftszimmer. ebendaselbst. Bes. gesell. Zu- 
‚sammenkunft jeden sonstigen Mittwoch.. 

Lausitzer. B.-V.:-3. Sonnabend jed. Mon., abends 8 Uhr, im Restaurant „Han- 
delskammerhaus“, ‘Gorliz, Mühlweg, regelmäßige Ver sammlung. 


2. und 4. Montag. jed. Mon., abends 8l/, Uhr, im Restaurant l 


Sitzungskalender der Bezirksvereine. 


Leipziger B.-V.: Sitzungen an jedem letzten Freitag des Monats im Lehrer- 

_. vereinshaus, Kramerstr. 4/6. ` 

Lenne- DN: Sitzungen Im Hotel „zum Römer“ in Hagen: i. W.: am 1. oder 
2. Mittwoch des Monats auf. besondere Einladung. Außerdem jeden Freitag 


. zwangloser Bierabend im: Restaurant von Stratmanns Vietoria-Hotel in | 


Hagen (Westf.), Bahnhofstr. 55, in der Nähe des Hauptbahnhofes. 


Märkischer B.-V.: Sitzung monatlich nach. vorheriger Einladung im Restaur.. 


„Rüdesheimer“,: Fürstenwalderstr. 1, Fr ankfurt 2.0. 

Magdeburger B.-V.: Sitzung jeden 3. Donnerstag im Monat, abends 8 Uhr, im 
Be „Magdeburger I Hof“. Hier jeden 1. Donnerstag im Monat zwang- 
oser en 


-Mannheimer B.-V.:. Jeden Donnerstag Abend im Restaurant „Weinberg“ 


Planken D. 5,4.. 


Mittelrħeinischer B.-V.: Tag und Stunde wird auf den Einladungskarten be- 


: kannt gegeben, Park:Hotel in Coblenz. 
Niederrheinischer B.-V.: 1. Montag jeden Monats, Düsseldorf, „Rheinhof“. 
Oberschlesischer DAN. ‚Ortsgruppe „Gleiwitz“ Schraube. Jeden Sonnabend, 
abds. 81/ Uhr, gesellige Zusammenkunft im Schlesischen Hof, Gleiwitz. 


"Ostpreußischer B-V.: 1. und 3. "Dienstag jeden: Monats, „Hotel de Berlin“, 


..Königsberg i. Pr: Außerdem jed.. Sonn- und. Feiertag. Frühschoppen 12 U. 
- mittags im Restaurant Bellevue part. am.Schloßteich. 


Pommerscher B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Stettin, „Vereins- 


haus“. 


Posener B.-V.: 1. Montag jed. Mon. in Paul Mandels ‚Restaurant und Wein: 


'stuben, oberer Saal, Posen OT; Berlinerstr. 19. 
‚Rheingau-B.-V.: ‚Versammlung ‚am. dritten Mittwoch jed. Mon. abwechselnd 
in Mainz und Wiesbaden. 


. Schleswig-Holsteinischer B. -Vu 2. Freitag jed. Mon., Kiel, Restaur. vr 


Zimmer Nr. 3, Karlstr. 


‚Siegener B.-V.: 1. Freitag jeden Monats, Siegen, „Kaisergarten*. 
"Teutoburger Be 1 Mittwoch jeden Monats, Bielefeld, esellschaftshaus der 


Ressource. 
Thüringer‘ B.-V.: 2; Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Halle a. S., „Stadt 
. Hamburg“. Jeden Sonnabend, abends 8 Uhr, gesellige Zusammenkunft 
. ebendaselbst. l 
Unterweser-B. -V.: Sitzung am 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8/, Uhr, 
im-Logengebäude zu “den 3 Anker, Bremerhaven, am Deich Nr. 116. 
Am 26. Februar. findet im „Volksgarten“. das Winterfest statt. 


"Westfäliseher B.-V.: Sitzung monatlich nach :vorheriger Einladung im Casino, | 


Dortmund, Beteustr. 18. 


"Westpreußischer B.-V.: - Sitzung 1. und 3. Dienstag jeden Monats im Saal der 


Naturforschenden Gesellschaft, Danzig, Frauengasse 2 


i 6. 
‚Württembergischer B.-V.: 1. Donnerstag jed. Mon., abends Tja Uhr, Stuttgart, 


~ Oberes Museum.” ` 
Zwickauer B. Kr 2. Montag jeden Monats. EE d Montag jeden 
Monats ges. Vereinigung, REES 8 Uhr, zessaurant Goldener Anker, Ein- 
gang Dresdeneraiz, 


Oesterreichischer. Verband von _ Mitgliedern des Vereines deutscher Ingenieure: 2. Freitag jeden. Monats. Verbandsvorträge 
im Hotel de France, Wien I, Schottenring 3 
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Die Hellinganlage des Stettiner Vulcan, Zweigniederlassung Hamburg, 
gebaut von Hein, Lehmann & Co. A.-G. in Düsseldorf-Oberbilk.') 


Von Oberingenieur A. Cyran in Düsseldorf. 


Die großen Erfolge, die im Schiffbau mit der Einrich- 
tung leistungsfähiger Hellingkrananlagen, insbesondere solcher 
mit feststehenden Gerüsten, erzielt worden sind, haben wieder 
zum Bau einer derartigen Anlage von ungewöhnlicher Größe 
geführt. Wie bereits in verschiedenen Berichten, auch in 
dieser Zeitschrift”), mitgeteilt ist, hat die Stettiner Maschinen- 
bau-A.-G. Vulcan, Stettin-Bredow, in Hamburg auf dem Ge- 
lände der Insel Roß eine Zweigniederlassung errichtet, um 
ihren Betrieb gleichzeitig mit der notwendig gewordenen 
Vergrößerung so auszugestalten, daß die größten Schiffe in halben Stützenabstand frei vor. 
möglichst kurzen Lieferfristen hergestellt werden können. Die Krananordnung für Helling I ist aus Fig. 5, für 


| für die Standsicherheit nötigen Verbänden. Die Nutzbreite 
| 
Neben einer großen Zahl von Werkstätten, die nach den Helling II aus Fig.6 zu ersehen. Die Anordnung für 


jeder Helling beträgt 32 m. Die Stützen sind in der Helling- 
querebene 3,0 m breit und stehen in der Längsrichtung in 
einem Abstand von 31,0 m. Die weiteren Abmessungen der 
Hellinge sind aus den Figuren ersichtlich. Damit die Zu- 
fuhrgleise bequemer gelegt und die Stützenzahl vermindert 
werden konnte, kragt die Gerüstkonstruktion auf der Wasser- 
seite bei den Hellingen I und II, auf der Landseite bei den 
Hellingen I, II und III, und zwar hier stufenweise, um den 


neuesten Erfahrungen bemessen und konstruiert, zweckmäßig Helling II entspricht derjenigen für Heling Di In jeder 
aneinander gegliedert und modern eingerichtet wurden, war Helling sind fünf Kranbahnpaare nebeneinander angeordnet, 
im Bauplan auch die Anlage mehrerer die weitestgehenden und zwar in Helling I und IL solche für Krane von Got 
Anforderungen befriedigender Hellinge mit festen Gerüsten in Helling IIL solche für Krane von 8t Tragfähigkeit. In 
und einer leistungsfähigen und praktischen Ausrüstung vor- der Mitte jeder Helling läuft eine Katze von 1,2 m Spur, 
gesehen. Da der Stettiner Vulcan den Betrieb der neuen rechts und links davon je ein Laufdrehkran von 5,0 m Aus- 
Werft so schnell wie möglich aufzunehmen beabsichtigte, ladung und 5,9 m Spannweite, während an jeder Hellingseite 
wurde unter Aufgebot zahlreicher Kräfte fast gleichzeitig mit ein Laufkran von 7,8 m Spannweite vorgesehen ist. Neben 
sämtlichen wichtigeren Bauten begonnen. Auf die Einebnung der Einfachheit der Krane und der in weitesten Grenzen 
des Geländes und die Uferbauten folgte die Herstellung der möglichen Auswechselbarkeit der einzelnen Teile sind folgende 
Fundamente, Dämme und Schlagbetten für die Hellinge. besondere Vorzüge dieser Anordnung hervorzuheben: 
Schon vorher war die technische Durcharbeitung und Her- 1) Der Kiel kann durch die leichte und schnellaufende 
stellung der Gerüstkonstruktion mit den Kranen aufgenommen mittlere Katze gelegt werden, zu deren Unterstützung bei 
worden, nachdem die Gesamtausführung der Gerüste nebst geringem Schrägzug die seitlichen Laufdrehkrane herange- 
Krananlage im Anschluß an die vorangegangene Ausschrei- zogen werden können. Es stehen also für die Mitte drei 
bung unter den bedeutendsten Brücken- und Kranbauanstalten Haken zur Verfügung, wobei die Tragkraft unter Verbindung 
der Firma Hein, Lehmann & Co. A.-G. in Düsseldorf: Ober- der Haken der beiden Drehkrane durch ein Querstück, vergl. 
bilk nach den von ihr aufgestellten Entwurfplänen und stati- Fig. 6, bei Helling I und II auf 12t, bei Helling III auf 
schen Berechnungen übertragen worden war. 16 t, unter Benutzung eines Querstückes für alle drei Haken 
aber auf 18 t bezw. 24 t erhöht werden kann, so daß also 
besonders schwere Stücke leicht eingesetzt werden können. 

2) Die Außenhaut der Schiffe kann links und rechts vom 
Kiel in einer Breite von 18,5 bis 23 m ohne Schrägzug mit 
zwei Haken bedient werden. 

3) Es können Lasten bis zur halben Tragkraft durch 
einfaches Umkuppeln vom Führerstande aus mit doppelter 
Geschwindigkeit gehoben und der leere Haken oder auch 


kleinere Lasten nahezu mit Fallgeschwindigkeit gesenkt 
werden. 


A) Allgemeines. 

Wie in Fig. 1 bis 4 dargestellt, sind drei Hellinge vor- 
handen, über denen sich die Tragkonstruktionen für die Kran- 
. bahnen und Laufbühnen ohne Dach und seitliche Abschluß- 
wände erheben. Die Gerüste bestehen im wesentlichen aus 
vier Stützenreihen mit darauf ruhenden Querträgern (Bindern) 
und Längsträgern, aus Kranbahnen, Laufbühnen und den 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Schiffs- und 
Seewesen) werden abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung 
des Schlusses bekannt gemacht werden. 

2) Z. 1908 S. 776; 1909 S. 1362 u. F 


') Vergl. auch Z. 1908 S 778 Fig. 4. 


Maßstab 1: 1000. 


Sehnitt c-d. 


Fig. d bis 4. 


Hellinge für die Zweigniederlassung Hamburg des Stettiner Vulcan. 
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Die normalen Ar- 
beitsgeschwindigkei - 
ten betragen für: 


Heben der Last von 
6t bei den 6 t-Kra- 
nen rd. 12 m/min 

Heben dervollenLast 

‚bei den 8 t-Kranen 
rd. 9 m/min 

Katzenfahren mit 
Last bei sämt- 
lichen Kranen rd. 
20 m/min 

Kranfahren mit Last 
bei sämtlichen Kra- 
nen rd. 80 m/min 

Fahren der mittleren 
Laufkatze rd. 120 
m/min 

Drehen des Auslegers 
bei den Drehkra- 
nen: einmal in der 
Minute. 


Auf die Einzel- 
heiten der Krane soll 
hier nicht eingegan- 
gen werden, da dies 
über den Rahmen 
der Abhandlung hin- 
ausgehen würde. 


B);Fundamente. 


Der durch die Bo- 
denverhältnisse sehr 
erschwerten Grün- 
dung wegen mußte 
besonders bei der 
Hellinganlage darauf 
geachtet werden, die 
Zahl der Stützenfun- 
damente so weit zu 
beschränken, wie es 
ohne Steigerung der 
Kosten bei der Aus- 
bildung der Gerüste 
möglich war. Es 
wurden daher auch 
verhältnismäßig we- 
nig Fundamente in 
Form kräftiger Beton- 
blöcke mit Auflager- 
steinen aus Granit 
angeordnet. Die 
Gründung erfolgte 
auf Pfählen, die bis 
in den tragfähigen 
Boden gerammt wur- 
den. In Fig. 7 und 8 
ist ein Stützeniunda- 
ment dargestellt. Wo 


“es die Lage erforder- 


lich machte, sind die 
Fundamente : zum 
Schutz gegen Unter- 
waschungen, insbe- 
sondere mit Rück- 
sicht auf den wech- 
selnden Wasserstand 
durch Ebbe und Flut, 
mit Spundwänden 
bewehrt worden. Die 
zur Trennung der 
einzelnen Hellinge 
voneinander zwi- 
schen den ersten 
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wasserseitigen Stützenfundamenten vorgesehenen Dämme und 
die Schlagbetten (vergl. Fig. 1, Grundriß) wurden ebenfalls 
auf Pfählen gegründet. Je nach Art und Lage des Funda- 
mentes kamen teils hölzerne, teils Beton- und Verbundpfähle 
zur Anwendung. Letztere bestehen bis zur Fäulnisgrenze 
aus Holz, darüber aus Beton. 


C) Die Gerüstkonstruktion. 


1) Beschreibung. Sämtliche Stützen der Gerüste sind 
an den Füßen mit den Fundamenten fest verankert, also ein- 
gespannt. Die Verankerung und Konstruktion der Stützen- 
füße zeigen Fig. 9 und 10. Schon für den Entwurf war vom 
Stettiner Vulcan die Bedingung gestellt, die Gerüstkonstruk- 
tion so auszubilden, daß die Hellinge I und II für sich allein 
standsicher aufgestellt und erst später die Helling III ange- 
gliedert werden könnte. Dementsprechend sind auch die 
Haupttragwerke in der Querrichtung der Hellinge ausge- 
bildet, und zwar sind, um eine große Quersteifigkeit zu er- 
zielen, bei jeder Stützenquerreihe die drei zu Helling I 
und II gehörenden Stützen mit den zwischen ihnen in 
derselben Ebene liegen- 
den Bindern zu einem 

Doppelrahmen ver- 
einigt, während die vier: 


Fiq. 14 und 8.. Stützenfundament. 
Maßstab 1: 250. 


te, zur Helling III ge- ` vn ” 

hörende Stütze mit dem EE mn, T " 

Binder zu einem am AIG IP | 

Fuß eingespannten, im y > N 

Doppelrahmen gelenkig ZA 8 
| 


gelagerten Halbrahmen 
zusammengeschlossen 
ist. Neben diesen Rah- 
mengebilden kommt 
noch am landseitigen 
Ende der Helling I ein 
einfacher, aus zwei Stüt- 
zen und einem Binder 
bestehender Rahmen 
vor. Diese in Fach- 
werkkonstruktion ausge- 
führtenRahmen haben 
die Aufgabe, die Verti- 
kallasten und die durch 
Wind usw. auitretenden 
Horizontalkräfte nach 
den Fundamenten zu 
leiten. In der Längs- 
richtung ruhen auf den 
Stützenköpfen an jeder 
Hellingseite Sprengwer- 
ke von 31 m Stützweite. 
Die Pfosten der Spreng- | 
werkpaare in den Stüt- k~ e00 | 
zenreihen zwischen Hel- 
ling I und II bezw. II und III sind durch Verbände zu Quer- 
aussteifungen, die Obergurte durch eben solche zu Horizontal- 
trägern ausgebaut. Die Sprengwerke dienen zur Auflagerung 
der zur Halbierung der Rahmenabstände eingefügten Zwischen- 
binder. 

Die Kranträger sind armierte Balken mit je einem Spann- 
gurt und vier Sprengesäulen. Sie sind 15,5 m weit gestützt, 
vergl. Fig. 11. Die Knickpunkte des Spanngurtes liegen auf 
einer gemeinen Parabel. Die Systemhöhe zwischen der 
Achse des Balkens und der zu dieser parallelen Achse des 
mittleren Spanngurtteiles beträgt 1,4 m. Die Kranträger 
haben ihre Auflager unterhalb der Binder auf Hängesäulen, 
an den Stützenreihen auf durch die Stützen gesteckten Krag- 
trägern und sind durch wagerechte und senkrechte Verbände 
sorgfältig ausgesteift. Der durchlaufend biegungssichere 
Balken besteht aus einem L[-Profil, der Spanngurt aus zwei 
Winkeleisen. Die Laufschienen — Spezialkranschienen — 
sind auf dem Balken durch Nietung befestigt. Balken und 
Spanngurt sind durch Niete und gedrehte Bolzen verbunden, 
wobei zur Aufnahme der Längskräfte allein die Niete reich- 
lich genügen. Die Aushildung dieses Anschlusses, ferner des 
Stoßes am Auflager und des Mittelstoßes zeigen Fig. 12 bis 15. 
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Um beim Mittelstoß einen besseren Uebergang der inneren auch bei einer so großen Anlage darauf gesehen werden, 
Kräfte zu vermitteln und eine gute Stoßverbindung sicher zu den Verkehr der Arbeiter nach Möglichkeit zu erleichtern. 
stellen, sind die innere Flanschlasche und die Steglasche auf Hierzu dienen Laufbühnen, die zwischen den Stützen stock- 
jeder Seite aus einem Stück hergestellt. Die Horizontal- werkartig eingebaut sind und durch 31 m weit freitragende 
träger der Kranbahnen dienen gleichzeitig als Unterkonstruk- Sprengwerke getragen werden. Sie sind durch Horizontal- 
tion für Lauistege. | träger ausgesteift und gleichzeitig zur Aufnahme schweben- 

Die in der Längsrichtung der Hellinge an den einzelnen | der Arbeitsgerüste bestimmt, die an beliebiger Stelle an ihnen 
Konstruktionen wirkenden Kräfte werden durch die Binder- | angebracht werden können. Den Zugang zu den Bühnen 


Fiq. >, Krane der Helling I. 


Maßstab rd. 1:200. 
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Fiq. 6. Krane der Helling II. 


Maßstab rd. 1:200. 
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Horizontalträger und die zwischen den Stützen vorgesehenen vermitteln Auflauframpen und Treppen. Von den Bühnen 
Vertikalverbände nach den Fundamenten überführt. Zur führen ferner Treppen nach den Laufstegen der seitlichen 
bessern Versteifung der Vorkragfelder sind hier in der Ober- Kranbahnen und der Rahmenbinder und von letzteren 
gurtebene der Binder Horizontalverbände angeordnet, außer- Leitern nach den mittleren Kranträgern, so daß alle Teile 
dem durch Zugbänder und sonstige Verspannungen ein sorg- leicht zugänglich sind. 

fältiger Zusammenschluß der Konstruktion herbeigeführt. Zum 2) Belastungsannahmen. | 
Ausgleich von Längenänderungen durch Temperaturschwan- a) Das Eigengewicht wurde von Fall zu Fall nach den 
kungen in der Längsrichtung der Hellinge sind in ausreichen- | aus den Vorberechnungen erlangten Ergebnissen, also der 


dem Maß Ausdehnungsvorrichtungen eingeschaltet. Es mußte | Wirklichkeit entsprechend, eingesetzt. 
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Stützenfuß. 


Fig. D und 10. 


Maßstab 1:40. 
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b) Die Schneelast ist mit 75 kg auf 1 qm Grundfläche 
berücksichtigt worden. 


c) Belastung durch Krane. Wie erwähnt, haben sämt- 
liche Krane in Helling I und II 6 t, in Helling III 8 t Trag- 
kraft. Die sich aus dieser Nutzlast und dem Eigengewicht 
der Krane ergebenden Raddrücke sind unter Berücksichtigung 
der ungünstigsten Stellungen der Rechnung zugrunde gelegt. 
Für Schrägzug sind 10 vH der Nutzlast angenommen. Ferner 
sind die Fälle in Betracht gezogen worden, bei welchen alle 
fünf Krane einer Helling mit der jeweils ungünstigsten Last- 


Fig. 42 bis 15. 
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Feen Maßstab 1:29. 


Beweglicher Stoß 


am Auflager. 
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stellung in der Reihe stehen bezw. fahren, und diese 
Annahme, wo sie zu beachten war, auf zwei bezw. 
drei Hellinge ausgedehnt. Mit Rücksicht auf die große 
Fahrgeschwindigkeit sollte auch die Bremswirkung in 
Rechnung gezogen werden. 

d) Belastung der Lauf- und Arbeitsbühnen durch 
Menschen und Werkzeuge bis zu 250 kg/qm. 

e) Belastung der Laufstege der Kranbahnen durch 
Menschen 75 kg/qm. 

f) Belastung der Auflauframpen 400 kg/qm. 

g) Der Winddruck ist mit 200 kg auf 1 qm senk- 
recht getrofiene Fläche in Rechnung gesetzt und die 
Windrichtung wagerecht angenommen. 

h) Bei den Hauptrahmen erstreckte sich die Unter- 
suchung auch auf die Wirkung von innerhalb der 
üblichen Grenzen auftretenden Temperaturänderungen. 


3) Beanspruchung. Die Beanspruchung wurde 
für die Konstruktionsteile aus Flußeisen und die vorge- 
schriebenen Belastungen zu 1200 kg/qcm zugelassen, 
bei den Kranträgern jedoch darauf geachtet, daß die 
Beanspruchung 1100 kg/qem nicht überschreitet. Gegen 


Fig. 11. 


Kranträger. 


Knicken wurde vierfache Sicherheit angenommen und 


| als Knicklängen in der Rechnung die theoretischen 
| Stablängen eingesetzt. 


4) Statische Berechnung. Die statische Be- 
rechnung der Gerüstkonstruktion war der Verschieden- 
heit der einzelnen Konstruktionsteile wegen und in An- 
betracht der vielen Belastungsmöglichkeiten sehr um- 
ständlich und umfangreich. Soweit dabei statisch be- 


N 
$ stimmte Konstruktionen in Frage kommen, wurde sie in 
der bekannten Weise durchgeführt. Es soll daher hier 
nicht über diesen Teil der Berechnung, sondern nur 
über den Teil gesprochen werden, der von den statisch 
unbestimmten Konstruktionssystemen, den Kranträgern 


und Rahmen, handelt. 


a) Die Kranträger. Ihre Ausbildung ist bereits 
unter C 1) erwähnt Wie Fig. 11 erkennen läßt, ist das 
System nur innerlich einfach statisch unbestimmt, was 
den Vorzug hat, daß elastische Senkungen der Auflager 

auf die Systemspannungen ohne Einfluß bleiben. Als Unbe- 
kannte X wurde die Horizontalkomponente der Spanngurt- 
kraft angenommen, Da eine gleichmäßige Aenderung der 
Temperatur der Systemglieder die Spannungen nicht beein- 
flußt, eine ungleichmäßige Aenderung wegen der nicht be- 
deutenden räumlichen Abmessungen aber unwahrscheinlich 
ist, so konnte die Berücksichtigung einer solchen unterblei- 
ben. In diesem Falle gilt für X die Bedingungsgleichung 
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Von der Wiedergabe der weiteren 
Entwicklung dieser Gleichung soll hier 
abgesehen werden. Nach Auflösung 
der Gleichung für eine abwechselnd 
in jedem beliebigen Punkt des Balkens 


Stoß 
in Trägermiitte. 


senkrecht zu seiner Achse in der 
EEGENEN EEN Systemebene wirkende Kraft P=1t 
2879, E wurden die Ordinaten der X-Linie für 
Ree | die einzelnen, durch Teilung der Bal- 
BIS: as Be kenachse in zwanzig gleiche Teile 
MAR m Gufsstück erhaltenen Knotenpunkte ermittelt. Die 

T E 


an den Knotenpunkten in den Balken- 
querschnitten wirkenden Momente wurden mittels Ein- 
fluĝlinien, die zugehörigen Axialkräfte im Balken 
und die Spannungen in den Stäben der Armicrung 
mit Hülfe der X-Linie berechnet. 
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b) Der einfache Rahmen. Sein System ist dreifach 
statisch unbestimmt und in Fig. 16 dargestellt. Die Stützen 
sind oben am Binder, unten an den Fundamenten einge- 
spannt. Löst man die Verbindungen an den Knoten a und b, 
so sind die beiden Teile, die Stütze und der winkelförmige 
Teil, für sich standsicher und ihre Stabspannungen schnell 
und leicht zu berechnen. Aus letzterem Grunde wurde die 
Systemtrennung an diesen Knoten vorgenommen und die 
Knotenkräfte durch die drei Unbekannten X, X: und X; er- 
setzt; vergl. Fig. 17. Die Berechnung des Rahmens für die 
einzelnen Belastungsfälle wurde so durchgeführt, daß man zu- 
nächst in den beiden nach Lösen der Knoten a und b statisch 


bestimmten Teilen die Stabkräfte infolge der äußeren Lasten 
ei a 
S 


Le | 


A 32300 


V F 2700 


Fig. 16 umd 17. 


2700K 


und der für die inneren Kräfte gesetzten Unbekannten 
X = 1t, X% = 1t, X% = 1t ermittelte, und zwar getrennt für 
jeden Belastungsfall und jede der Kräfte X. Hierauf folgte 
die Feststellung der den Belastungsfällen wirklich entsprechen- 
den S-Kräfte, und nachdem sie ermittelt waren, die Bestim- 
mung der wirklich im geschlossenen Rahmen auftretenden 
Stabkräfte in bekannter Weise. 

Die Ableitung der Gleichungen für die wirklichen 
X-Kräfte nahm ihren Ausgang von der allgemeinen Arbeitsglei- 
chung L=2S4s. Hieraus erhält man für die drei Zustände 
ms 1t, zs 1t und "mass 1t bezw. die drei Elastizitäts- 
gleichungen: 


beissen er In ERSTEN. EI 
kp dE Sı SCH 1 Den dek (1) 
SE a GEN EE E Se Ss (2) 
0 = IS, — EHX EGS E EGIS +28? (3), 


und aus a nach EEE Umformung 
und Auflösung die allgemein für das dreifach statisch unbe- 


stimmte Fachwerk gültigen, von der Form und Trennung des 
Systems unabhängigen Ausdrücke: 
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Hierin ist 


So = Stabkraft eines beliebigen Stabes s durch die Lasten 
eines Belastungsfalles 


Sı = Stabkraft eines beliebigen Stabes s durch X, = 1t 
N = » » » » » » Ka = 1 >» 
S = » » » » » » X; = 1> 
s = Länge des Stabes s 
F =— Querschnitt des Stabes | 
Š ; , x s = 

Li = 28’, 1=2 281-7 Zi = 28,8, SS 
EE SE TEE Et 

2» = decke Da ein EE 


S 8 e 8 28 
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a = (0 ps —Pı@), 
a = (č s — P2 @3), D — (& ys — V2 a3) 
A = (b: fs my), B = Data, C = M&s, = Lët bz — bı @). 


Zur Vereinfachung der Rechnung wurden alle in den Glei- 


= (73 — Yı al 


wi eg D e 8 
chungen vorkommenden 2-Ausdrücke «ı bis 73, sowie A Sin - , 
£ ? F 


28 5, und 28; 7 mit dem konstanten Wert F, multi- 


Be Dabei war gesetzt: F. = 50 gem. Die Querschnitte 
F wurden nach den Ergebnissen der Vorberechnung gewählt. 
Alle Zahlenwerte wurden auf eine hinreichend große Anzahl 
Dezimalstellen ausgerechnet, so daß man genaue Endergeb- 
nisse erhielt, die gut mit den Werten der Vorberechnung 
übereinstimmten. Für die Zusammenstellung der wirklichen 
Spannungen der einzelnen Stäbe war schließlich maßgebend 
die Formel: | 
S = So + Xi S + Xe S + A385. 
(Schluß folgt.) 


Versuche über die tatsächliche Widerstandsfähigkeit von Trägern 
mit L-förmigem Querschnitt. ” 
Von C. Bach. 


In der an dieser Stelle (Z. 1909 S. 1790 u. f.) unter der 
gleichen Ueberschrift erschienenen Arbeit ist bemerkt (S. 1794 
L Sp. Fußbemerkung), daß ein ausführlicher Bericht über die 
Versuche sowie über andre hiermit in Zusammenhang stehende 
‚Untersuchungen (Formänderungen der Träger usw.) für die 
»Mitteilungen über Forschungsarbeiten« in Aussicht genommen 
ist. Da die Erstattung dieses Berichtes noch längere Zeit in 
Anspruch nehmen wird, überdies für die genannten »Mit- 
teilungen« bereits eine große Menge von Stoff vorliegt, in- 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes 
werden an Mitglieder postfrei für 35 Pfg gegen Voreinsendung des Be- 
trages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach 
Erscheinen der Nummer. 


(Fachgebiet: Materialkunde) 
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folgedessen eine weitere Hinausschiebung der Bekanntgabe 
unvermeidlich würde, so glaube ich mit Rücksicht auf das 
Interesse, welches der Gegenstand erregt hat, im nachstehenden 
auf Grund der bisher durchgeführten Versuche noch das 
Wesentlichste des ausführlichen Berichtes veröffentlichen zu 
sollen. 


I. Versuche mit breitflanschigen Grey-Trägern, 
Fig. 1. 

Die Feststellung, daß bei den [-Trägern die durch den 
Versuch ermittelte Durchbiegung weit größer ist als die aus 
dem biegenden Moment unter Berücksichtigung der Schub- 
kraft berechnete Durchbiegung, läßt sofort die Frage ent- 
stehen: Wie verhalten sich in dieser Hinsicht I-Träger? 
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Bei diesen ist allerdings Symmetrie des Querschnittes vor- 
handen; immerhin aber wird man das Bedürfnis empfinden, 
festzustellen, inwieweit die wirkliche Durchbiegung mit der 
berechneten übereinstimmt. Da ein etwaiger Unterschied 
unter sonst gleichen Verhältnissen um so bedeutender sein 
müßte, je breiter die Flanschen sind, so wählte ich den 
breitflanschigen Grey-Träger zur Untersuchung. 


Fig. d 


ra E 


| Von den hierbei erlangten Ergebnissen genügt es, die 
folgenden anzuführen. 


2 Träger Nr. 24 (240 mm hoch und 240 mm breit) wurden 
bei 2600 mm Entfernung der Auflager (Rollen) in der Mitte 
durch P belastet und ihre Durchbiegung in der Mitte ge- 
messen. Es ergab sich: 


1) bei Träger Dı (9=10 385 om, _ on 
e 12,08 


— 860 cm?) 


auf der Belastungsstuie P = 4000/9000 kg, 
entsprechend og = 302/680 kg/qcm, 
die federnde Durchbiegung 0,098 cm, 


auf der Belastungsstufe P= 4000/14000 kg, 
entsprechend 0 = 302/1058 kg/qem, 
die federnde Durchbiegung 0,196 em, 


auf der Belastungsstufie P = 4000/19000 kg, 
| entsprechend 0 = 302/1436 kg/gem, 
die federnde Durchbiegung 0,293 cm; 


2) bei Träger Də (0= 9900 omt, E en 
e 11,93 
auf der Belastungsstufe P = 4000/9000 kg, 
entsprechend o = 313/705 kg/qem, 
die federnde Durchbiegung 0,103 cm, 


— 830 em?) 


auf der Belastungsstufe P — 4000/14000 kg, 
entsprechend 0 = 313/1096 kg/gem, 
die federnde Durchbiegung 0,207 cm, 


auf der Belastungsstuie P — 4000/19000 kg, 
entsprechend og = 313/1488 kg/qem, 
die federnde Durchbiegung 0,310 cm. 


Wird die Durchbiegung auf dem Wege der Rechnung 
ermittelt, wie in Z. 1909 S. 1791 und 1792 angegeben ist, und 
mit y’ die von dem biegenden Moment und mit y” die von 
der Schubkraft herrührende Durchbiegung bezeichnet?!), so 
1 


findet sich mit o = > 
820 000 


und p = 


2 130 000 


ID Daß y” für die zur Erörterung stehenden Querschnitte nur mit 
Annäherung berechnet werden kann, beeinträchtigt das Wesentliche der 
Ergebnisse nicht, da y” gegenüber a zurücktritt, was von vornherein 
durch ausreichend große Wahl der Auflagerentfernung angestrebt wurde. 
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1) für Träger D, auf der zweiten Belastungsstufe 
(o = 302/1058 kg/qem) 
y = 0,165 cm, y” — 0,032 cm, 
somit 
y +y" = 0,197 cm gegen 0,196 em beobachtet; 
2) für Träger D, auf der zweiten Belastungsstufe 
Log = 313/1096 kg/qem) 
y = 0,174 cm, al = 0,033 cm, 
somit | 
ad All = 0,207 em gegen 0,207 cm beobachtet, 


also eine sehr gute Uebereinstimmung zwischen 
Rechnung und Beobachtung, allerdings unter der Vor- 
aussetzung, daß die Werte œ und p zutreffend gewählt sind. 
Aber selbst wenn diese Wahl, bei der es sich nur um eine 
Abweichung von etwa 1 bis 2 vH handeln kann, um einen 


solchen Betrag unzutrefiend wäre, würde die Ueberein- 


stimmung zwischen Rechnung und Beobachtung immer noch 
als recht befriedigend bezeichnet werden müssen. 

Wir sehen, daß die Rechnung für den breitilan- 
schigen Grey-Träger in guter Uebereinstimmung 
mit dem steht, was der Versuch liefert, daß somit 
innerhalb der in Betracht kommenden Belastungen 
die Voraussetzungen, die zu der üblichen Beurtei- 
lung der Widerstandsfähigkeit gemäß der Gleichung 
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führen, bei symmetrisch gestalteten Trägern zu- 
treffend erscheinen’). 

Zur Prüfung, wie sich 
der breitilanschige Träger 
verhält, wenn die Sym- 
metrie durch Abhobeln der 
einen Flansche aufgehoben 
wird, wurde der Träger Dı 
dementsprechend abgeho- 
belt und ihm damit der in 
Fig. 2 dargestellte Quer- 
schnitt ABCD gegeben. 

Nach Untersuchung 
des Trägers mit diesem 
Profil wurde der so ent- 
standene [-Träger auf 90 
mm Flanschenbreite abge- 
hobelt und ihm damit der 
Querschnitt ABEE erteilt. 
Nach Prüfung in dieser 
Form wurde er auf 55 mm 
Breite abgehobelt (Profil 
ABFF) und später auf 
35 mm Breite (Profil 
ABGG), sowie jeweils 
der Prüfung unterworfen. 

Die Ergebnisse dieser 
Untersuchungen sind in 
der Zusammenstellung 1 
niedergelegt und im obe- 
ren Teil der Figur 2 durch 
den Linienzug 0,65, 0,76, 
0,90, 0,97 dargestellt. 

Sie bekunden in noch 
erhöhtem Maß (vergl. z. B. 
Fig. 10, Z. 1909 S. 1794) 
die Abnahme der tat- 

sächlichen Wider- 
standsfähigkeit gegen- 
über derjenigen, welche nach der üblichen Rech- 
nung zu erwarten steht, mit wachsender Einseitig- 
keit des Querschnittes. 

Wir erkennen aus diesen Versuchen mit den Grey- 
Trägern, daß es innerhalb der Elastizitätsgrenze lediglich 


1) Diese Feststellung für Grey-Träger steht in Uebereinstimmung 
mit den Ermittlungen und Darlegungen, die Verfasser in dieser Zeit- 
schrift 1888 S. 222 u. f., Fußbemerkung, sowie 1889 S, 454 für andere 
Träger gegeben hat. 
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Zusammenstellung 1. 


| 2 3 4 5 
Höhe Breite Querschnitts- Trägheits- Belastungs- 
h ` b fläche moment stufe 
F © P 
mm mn gem em! ke 
240 125 60,8 5750 2950/8850 
240 90 52,4 4655 2370/7110 
240 55 41.8 3300 1690/5070 
240 35 34.9 2430 1250/3750 


die Einseitigkeit des Querschnittes ist, welche zu 
den Abweichungen der Ergebnisse des Versuches 
von denjenigen der Rechnung führt. 


I. Versuche zur unmittelbaren Bestimmung der 
Dehnungen (Beanspruchungen) und zur Ermittlung 
der Formänderungen, welche in erster Linie an der 
Abweichung der tatsächlichen Widerstandsfähigkeit 
der [-Träger gegenüber der reehnungsmäßieen be- 

teiligt sind. 

Der Kern des auf Biegung beanspruchten Trägers mit 
[-förmigem Querschnitt, den wir uns zunächst in der Steg” 
mitte belastet vorstellen wollen, ist der Steg, wie in Fig. 3 
hervorgehoben ist!). Bei der Durchbiegung in senkrechter 
Richtung werden die Fasern in E verkürzt und in F gedehnt; 
damit wirkt der Steg bei E auf die obere Flansche drückend 
und bei F auf die untere Flansche ziehend. Die obere 
Flansche erscheint hiernach als ein Stab, der durch eine 
exzentrisch angreifende Kraft auf Druck beansprucht wird 
und infolgedessen eine ungleichmäßige Verteilung der Span- 
nungen über den Querschnitt erfährt. Die untere Flansche 
zeigt sich als Stab, der durch eine exzentrisch wirkende 
Kraft auf Zug beansprucht wird und deshalb gleichmäßige 
Verteilung der Spannungen über den Querschnitt nicht auf- 
weisen kann. Die obere Flansche und mit ihr der Steg wird 
sich daher krümmen müssen, wie in Fig. 4 in übertriebenem 
Maße für ein mittleres Stück des Trägers angegeben ist, 
während die untere Flansche sich in entgegengesetzter Rich- 
tung zu krümmen bestrebt ist, wie Fig. 5 darstellt. Der 
Steg selbst wird sich also oben nach links, unten 
nach rechts ausbiegen, seine Mittellinie wird eine 
S-förmige Gestalt annehmen; er wird eine Ver- 
drehung eriahren, seine Querschnitte werden sich 
wölben müssen’). Hierbei werden natürlich auch die 
Flanschen in Mitleidenschaft gezogen. Je höher der Steg 
ist, um so leichter wird sich unter sonst gleichen Umständen 
seine Formänderung vollziehen können. Die Stegstärke wird 

') Diese Auffassung wird absichtlich gewählt, um das Folgende 
möglichst -deutlich hervortreten zu lassen. 

2 Vergl. Œ. Bach, >»Elastizität und Festiekeit« 1889/90 Tafel VI, 
1905 Tafel XI. 


6 u: | 8 9 10 


Durchbiegung 


beobachtet berechnet 
Spannungs- ar 
U 
stufe H +y 
Belastung CS 
Ob S y 
in der | ' d í 
Stegmitte S 7 
y 
kg/qem em em em 
402/1206 0.300 0,176 0,019 0.65 
399/1197 0,250 0,175 0,015 0,76 
401/1203 0,207 0,176 0,011 0.90 
402/1207 0.191 0:177 0,008 0,97 
Ch 


den entgegengesetzten Ein- 
{luß äußern; je größer sie 
ist, um so bedeutender 
wird der Widerstand sein, 
den der Steg gegenüber 
der ihm zugemuteten Form- 
änderung leistet. 


Fig. 3. 


g A 


| 


\ 


C 8 


Um den Grad der 
Ungleichmäßigkeit der be- 
zeichneten Spannungsver- 
teilung über die Flanschen 
festzustellen, wurde ein 
[-Träger-Profil Nr. 30 
(© = 7975 emf) in eine 
stehende Prüfungsmaschine 
gebracht und darin belastet, wie in Fig. 6 angegeben ist. 
Dadurch wird in der Mitte ein Trägerteil geschaffen, für 
den das biegende Moment unveränderlich ist, der also in 
seinen sämtlichen Querschnitten gleich stark beansprucht 


Lee: , 2 , SSS 
DEEN N 


E 


' wird, und in dem überdies eine Schubkraft nicht auftritt). 


l) Diese Versuchsanorduung wurde absichtlich getroffen, wenn auch 
dadurch der Vergleich mit den Ergebnissen der Versuche, bei denen 
die Belastung in der Mitte des Trägers erfolgte, einige Beeinträchtigung 
erfuhr. 


| Meoß= „| 
strecken 
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Durch Spiegelapparate wurden gemessen: die Längen- 
änderungen der Fasern an den in Fig. 7 bezeichneten 4 Stellen 
Mı, M:, M; und M,, welche je um 145 mm von der wage- 
rechten Hauptachsenebene abstehen. Die 200 mm langen 
Strecken, deren Aenderungen bestimmt wurden, sind in Fig. 6 
rechts von der Mitte des Trägers eingezeichnet. 


Die Untersuchung lieferte 


auf der Belastungsstufe P — 250/1750 kg (Mittel aus 
2 Versuchen) 


für die Meßstelle M, eine Längenänderung von — 0,00397 cm 
» > » Meo » » » — 0,00043 » 
>» > » M; » » » 0,00352 » 
2 > » M; » » > —+-0,00108 >» 


H LU) LH CU € 
Diesen Längenänderungen entsprechen gemäß o =— 
& 


mit « — die Beanspruchungen o in der Richtung, in 
2100 000 
welcher die Dehnungen € gemessen wurden, 
: 1 
in Mı gi cs — 0,00397 T 2100000 = — 417 ke/qcm 
> Ma O= — 0,00043 = 2100000 = — 45 » 
1 
> M ga = EDIT 870 » 


> Ma % = 0,00108 = 2100000 =+ 113 > 

Diese Zahlen zeigen deutlich die außerordent- 
lich ungleichmäßige Verteilung der Beanspruchung 
über die Flanschen. Die Biegungslehre nimmt im gleichen 
Abstand von der Nullebene die gleiche Beanspruchung an: 
hier dagegen haben wir im Abstand von 145 mm 


in Mı die Druckbeanspruchung ou = 417 kg/genm, 


e e | 
> Ma >? » O — 45 » d. i. — 0, 
> M; » Zugbeanspruchung 03 = 370 » 
. 1 
» M, » > oc IL >» di — o 
3,3 


Hiernach ist die Abweichung der wirklichen Bean- 
spruchungsverteilung über die Flansche von derjenigen, welche 
die Biegungslehre voraussetzt, sehr groß. Wenn geradliniger 
Verlauf der Beanspruchungen von M, nach M und von M; nach 
M, angenommen werden darf), so wird sich die in Fig. 8 
und 9 dargestellte Verteilung ergeben, während die Biegungs- 
lehre bei ihren Entwicklungen den Verlauf der Bean- 
spruchungen nach Nı Na bezw. Ns N, voraussetzt. 

Bei dieser Ungleichförmigkeit der Beanspruchungsver- 
teilung über den Flanschenquerschnitt steht zu vermuten, daß 
die auf die Gewichteinheit bezogene Tragfähigkeit eines [-Trä- 
gers bei einer gewissen Breite ihren Höchstwert erlangt. 
Wird die Tragfähigkeit eines in der Mitte mit P belasteten 
[-Trägers gemäß dem Früheren aus 


Pl O y +y 
P e BEN 
4 e d 
zu GE E EW 
P = — k—- — 
e d l 


gemessen, so kann als Maß der auf die Gewichteinheit be- 
zogenen Tragfähigkeit angesehen werden: 
P @ 1i al + y” 4ko 


f e f Yy l 
Die Ermittlung dieser Werte (Belastung in der Steg- 
mittelebene) liefert 
für das Normalprofil Nr. 22 (= 3000 mm) 


; e P E 4k 
bei 80 mm Breite n 5,35 — 
a 55 > » A — 5,45 4 ko 
f l 
» 35 >» X 4 — 5,17 4 ko ; 
f l 


l) In Wirklichkeit wird der Verlauf mindestens durch den Steg 
hindurch voraussichtlich ein etwas anderer sein; zu genäuerer Verfol- 
gung liegt hier kein Anlaß vor. 


bei 100 mm Breite 


» 


für das Normalprofil Nr. 30 
(t = 3000 mm) 


2 
f 
Së 
f 
P 
f 


70 


» > 


300 


Fig. 10. 


Profil Nr. 22. 


Fig. 11. 


Profil Nr. 30. 


——r4300 


Fig. 12. 


Grey-Träger, 
die eine Flanschenseite abgehobelt. 
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für den einseitig abgehobelten Grey-Träger (l = 2600 mm) 


s DER a 4 ko 

bei 125 mm Breite Te 3,10. 
P s 4k 

> 90 > > — — = 2,60 a 
f l 

N P S 4 kv 

» DdD >» » — = 2,90 —- 
f l 

E P e 4 K» 

» An" » ses D, 

f l 


In den Figuren 10, 11 und 12 sind die Linienzüge ein- 
getragen, welche sich für die verschiedenen Flanschenbreiten 
hiernach ergeben; ebenso ist jeweils die Flanschenbreite her- 


r? = H DÉI 
vorgehoben, für welche = seinen Höchstwert (für den [-Trä- 


ger an sich) erlangt. Diese Ermittlung ist natürlich nur mit 
der Annäherung richtig, die durch den Weg bestimmt wird, 
der eingeschlagen worden ist. 

Unter sonst gleichen Verhältnissen wird die Flanschen- 


breite, für welche SS den Höchstwert erlangt, mit wachsender 

Steghöhe ab- und mit wachsender Stegstärke zunehmen. 
Die übliche Rechnung gemäß Gl. (1) liefert für die 

Fasern des nach Maßgabe von Fig. 6 geprüften Trägers 


Fig. 7 im Abstand e = 14,5 cm, als gleich für Mı, M2, M; 
und M;: 


1500.-100 
= —- = 273 kg/gem. 
7975 giq 
14,5 
Der Versuch führt 
a : 417 — 273 > de 
für Mı zu einer um 100 ee — 53 vH höheren Druck- 
E beanspruchung 
3870 — 273 X 
> Ms > >» E b aa vH höheren Zug- 
Së beanspruchung. 


Die Durchbiegungsversuche ergaben bei Belastung in 
der Stegmitte eine Minderwertigkeit im Verhältnis von 
1% 0,78, 
die unmittelbare Messung führt 
für Mı zu 417 : 273 = 1 : 0,65, 
» M; » 870: 273 = 1: 0,74. 

Wie ersichtlich, liefert der Durchbiegungsversuch 
dieselbe Minderwertigkeit wie die unmittelbare 
Messung, wenn nur die gezogene Faser (in Mal in 
Betracht gezogen wird. Für die gedrückte Faser 
ergibt die unmittelbare Messung eine größere 
Minderwertigkeit. 

Werden die Längenänderungen in Mı, Ms, M; und A, 
ins Auge gefaßt, so fällt auf, daß ihr absoluter Wert in Mı 
größer ist als in M; und in M, größer als in Mə. Dieser 
Unterschied dürfte — jedenfalls zu einem Teile — auf Rech- 
nung der Verdrehung zu setzen sein, welche der Querschnitt 
erfährt. 


Außer der Untersuchung mit Belastung des Trägers in 
der Stegmittelebene wurden noch Versuche durchgeführt mit 


Belastung in der senkrechten Hauptachsenebene. 


des Querschnittes (vergl. Z. 1909 Fig. 5 S. 1792). Dabei 
fand sich auf der Belastungsstufe P = 250/1750 kg (Mittel 
aus 3 Versuchen) | 


für die Meßstelle Mı eine Längenänderung — 0,00493 cm 


» » 3 M, > 3 + 0,00099 >» 
» > » M, > » + 0,00434 > 
» » > M, > » — 0,00015 >» 
Diesen Längenänderungen entsprechen die Bean- 
spruchungen 
in Mı 6 = — 518 kg/qem 

> M3 6 = + 104 > 

> Mz 03 = —+ 456 > 

> Mı 6, = — 16 > 


Diese Zahlen, welche die Figuren 13 und 14 liefern, 
zeigen noch eine weit größere Ungleichmäßigkeit 
der Beanspruchungsverteilung über die Flanschen 


deutscher Ingenieure. 


als diejenigen, welche sich im Falle der Belastung des Trägers 
in der Stegmittelebene ergeben und für die Fig. 8 und 9 
gelten: in der gedrückten Flansche zeigt sich außen so- 
gar eine Zugspannung und in der gezogenen Flansche 
eine — allerdings sehr kleine — Druckspannung'). 

Wie oben angegeben, liefert Gl. (1) für die im Abstand 
e— 145 mm liegenden Fasern die Spannung 

6 = 273 kg/qem. 
Der Versuch ergibt somit 


2 ; 518— 273 = 
für Mı eine um 100 Te 90 vH höhere Druckbean- 
i spruchung, 
456—273 
» A, » X 100 -- SE EE 67 >» » Zugbean- 
== spruchung. 


Die Durchbiegungsversuche führten bei Belastung in 
der Ebene der Hauptachsen zu einer Minderwertigkeit im 
Verhältnis von Ä 

1: 0,66. 


Die durch unmittelbare Messung der Längenänderungen 

erlangten Zahlen liefern | 
für Mı 518: 273 = 1:0,53 
» Ma 456 : 273 = 1 : 0,60. 

Wir erkennen, daß die Durchbiegungsversuche (mit Be- 
lastung in der Mitte des Trägers) die Minderwertigkeit der 
[-Träger gegenüber der Rechnung nach Gl. (1) noch nicht 
ganz in dem Maße zum Ausdruck bringen wie die unmittel- 
bare Messung der Längenänderungen (bei den Versuchen mit 
Belastung in zwei Querschnitten, Fig. 6). 


Zusammenfassung und Schlußbemerkung. 


Der Zweck der Versuche mit [-Trägern war zunächst, 
nachzuweisen, daß die übliche Rechnung, welche die Wider- 
standsfähigkeit nach ei 
M, = kr Se ; : A S . ; (1) 


beurteilt?), zu einer je nach den Verhältnissen — mehr 
oder minder großen, zum Teil sehr bedeutenden Ueber- 
schätzung derselben führt, und hierdurch darauf hin zu wir- 
ken, daß die Materialanstrengung in derartigen Trägern 
nicht mehr in solchem Maß und Umfang unterschätzt wird 
wie bisher. 

Dieser Nachweis wurde erbracht: 
1) an Gußeisen durch Bruchversuche, 
2) an Flußeisen durch Elastizitätsmessungen, und zwar 

a) durch Feststellung der Durchbiegungen, 

b) durch unmittelbare Bestimmung der Verlängerungen 

und Verkürzungen gezogener und gedrückter Fasern. 


Ueber diejenige Breite der Flanschen von [-Trägern, für 
welche die auf die Gewichteinheit des Trägers bezogene 


ID Sonntag, welcher in seinem vor zwei Monaten erschienenen Buche 
»Biegung, Schub und Scherung«, Berlin 1909, auf S. 82 die Ungleich- 
mäßigkeit der Spannungsverteilung über die Flansche (den Gurt) her- 
vorhebt, ohne die Versuche zu kennen, welche Klarstellung geben, 
geht in seinen Bemerkungen noch nicht so weit, Vorzeichenwechsel an- 
zunehmen. 

2) Auf diese Gleichung soll hier allein eingegangen werden, weil 
nach ihr die Inanspruchnahme von Trägern allgemein berechnet wird. 
Darin, daß sie nur Normalspannungen kennt, also die Wirkungen von 
Sehubspannungen nicht ins Auge faßt und eine ganz bestimmte, ledig- 
lieh mit dem Abstande von der Nullachse sich ändernde Verteilung 
der Normalspannungen über den Querschnitt voraussetzt, liegt der 
Grund für ihre Einfachheit und für das Nichtzutreffen der Rechnungs- 
ergebnisse in Fällen wie dem vorliegenden. 

Bei ihrer Entwicklung ist tatsächlich Symmetrie des Querschnittes 
in bezug auf die Kraftebene vorausgesetzt — ganz wie bei Verfolgung 
der Sehubspannungen im Biegungsstab, vergl. ©. Bach, »Elastizität und 
Festigkeit« $ 39 — oder, wenn es sich nur um die Wirkungen eines 
biegenden Kräftepaares handelt, daß dessen Ebene in diese Symmetrie- 
ebene fällt oder ihr parallel ist. Nur bei symmetrischem Querschnitt 
ist es — auch im Falle des Fehlens einer Schubkraft — zulässig, die 
Dehnungen lediglich proportional dem Abstande von der Nullachse, 
also bei demselben Abstande gleich groß über die ganze Breite des 
Quersehnittes zu setzen. Mit welcher Annäherung die hierdurch be- 
stimmte Spannungsverteilung auch noch bei unsymmetrischen Quer- 
schnitten zulässig erscheint, hierüber wird im Einzelfall Entscheidung 
zu treffen sein. 
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Tragfähigkeit unter sonst gleichen Verhältnissen den Höchst- 
wert erlangt, geben die Figuren 10 bis 12 Auskunft. 

Klargestellt wurde ferner, daß der Hauptgrund für die 
Abweichungen gegenüber dem, was Gl. (1) an Beanspruchung 
liefert, in einer ganz andern Verteilung der Spannungen 
über die Trägerilanschen liegt, als die Entwicklung, die zur 
Gleichung (1) führt, voraussetzt (vergl. Fig. 8 und 9, sowie 
13 und 14). Die Rechnung nimmt Verlauf nach den Geraden 
N, N und As, N, (vergl. Fig. 8 und 9 sowie 13 und 14) 
an, während die Messung eine außerordentlich starke Ab- 
nahme nach außen, zum Teil sogar Vorzeichenwechsel liefert. 
Unter sonst gleichen Verhältnissen wächst diese Abweichung 
von dem, was die Rechnung voraussetzt, je größer die Höhe 
des Steges und je geringer die Stärke desselben ist. 

Die hierbei auftretenden Formänderungen, wie Verdrehung 
des Steges, seitliches Ausbiegen desselben usw., ergeben sich 
ohne weiteres. 


Hülle: Die neuen Wanderer-Fräsmaschinen. 387 


Werden die infolge der Einseitigkeit des Querschnittes 
auftretenden Formänderungen mehr oder weniger (z. B. durch 
Vernietung mit andern Konstruktionsteilen) gehindert, so 
wird dadurch die Widerstandsfähigkeit der [-Träger erhöht. 
So wird das z.B. eintreten, wenn zwei [-Träger mit dem 
Rücken ihrer Stege zusammengenietet oder wenn Platten auf 
die Flanschen aufigenietet werden usw. 

Klargestellt wurde außerdem, daß selbst die untersuchten 
breitflanschigen Grey-Träger innerhalb der Elastizitätsgrenze 
eine Minderwertigkeit gegenüber der Rechnung nicht zeigen, 
daß also in ihnen die symmetrische Verteilung des Materiales 
bei den vorhandenen Abmessungen die Annahmen, die zu 
Gl. (1) führen, zulässig macht. 

Weitere Auseinandersetzungen würden über den Rahmen 
dieses Auisatzes hinausgehen. 


Stuttgart, Anfang Dezember 1909. 


Die neuen Wanderer-Fräsmaschinen. > 
Von F. W. Hülle in Stettin. 


Die Wanderer Werke in Schönau bei Chemnitz haben 
ihre Fräsmaschinen den Anforderungen des Schnellbetriebes 
entsprechend umgebaut. Die Maschinen zeigen in ihrem 
neuen Gewande, Fig. 1 und 2, große Aehnlichkeit mit den 
rühmlichst bekannten Fräsmaschinen von Brown & Scharpe. 
Große Stabilität, hohe Leistung, schneller Wechsel der Schnitt- 


Fig. 1. 
Einfache Fräsmaschine mit Einzelscheiben-Antrieb 
und selbsttätiger Längs- und Querbewegung. 


und Vorschubgeschwindigkeiten, rasche Bedienung, das waren 
die leitenden Gedanken des Konstrukteurs beim Entwurf der 
Maschine. 

Die neuen Wanderer-Fräsmaschinen haben den im Schnell- 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Metall- und Holzbe- 
arbeitung) werden an Mitglieder postfrei für 20 Pfg gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Liefe- 
rung etwa 2 Wochen nach Erscheinen der Nummer. 


betrieb überall siegreich vordringenden Einscheiben-Antrieb 
und zum Wechseln der Schnittgeschwindigkeit ein Stufen- 
rädergetriebe für 16 Spindelgeschwindigkeiten. Die geome- 
trisch abgestuften Umdrehungen der Maschine liegen zwischen 
16 und 352 in der Minute. 

Der Antrieb der Maschine, Fig. 3, geht von der Riemen- 


Fig. 9. 
Universal-Fräsmaschine mit Einzelscheiben-Antricb 
und selbsttätiger Längs- und Querbewegung. 


scheibe a aus. Sie hat 300 mm Dmr., 110 mm Breite und 
macht 280 Uml./min. Auf der Antriebwelle I sitzt das breite 
Ritzel b, von dem die Frässpindel durch ein Siufenräder- 
getriebe nach dem Norton-System zunächst 4 Geschwindig- 
keiten erhält. 

Durch Ein- und Ausschwenken der Wippe w und durch 
Verschieben des Rades c auf cı gestattet das Getriebe nämlich 
4 Schaltungen: 
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3) da | ’ 4) SC E 


Für vier weitere Spindelgeschwindigkeiten ist die ver- 
zahnte Radhülse fi nach links zu verschieben. Hierdurch 
kommt f mit d in Eingriff, so daß das Stufenrädergetriebe 


Hauptantrieb. 


Fig. 3. 


Maßstab 1:8. 
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vier neue’ Schaltungen zuläßt: 
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da f uf 
Die noch fehlenden acht Spindelgeschwindigkeiten werden 
durch Einschalten der Vorgelege 2 ES erreicht. Das Arbeiten 


ohne und mit Vorgelegen verlangt bekanntlich, daß die An- 


Tischvorschub. 


Fig. 5. 


Maßstab 1:8. 
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triebräder e, f der Frässpindel f. sowie das Rad g auf einer 
Laufbüchse f: angeordnet werden, die sich mit f, kuppeln 
und entkuppeln läßt; außerdem muß das Doppelrad hi auf 
einem umlegbaren Exzenter E laufen. 

Eine praktische Lösung hat das Ein- und’ Ausschwenken 


Fig. 4. 
Universal-Fräsmaschine 'mit selbsttätiger Längs- und Querbewegung 
und mit elektrischem Antrieb. 


der Vorgelege SS L sowie das Kuppeln und Entkuppeln der 


Laufbüchse f gefunden. Beides erfolgt zwangläufig durch 
Umlegen eines einzigen Handhebels. Derartige Einrichtungen 
finden bei modernen Maschinen immer mehr Aufnahme, und 
zwar als Schutz gegen Fahrlässigkeiten in der 
Bedienung. Die Schnecke / zieht hier beim Um- 
legen des in Fig. 1 sichtbaren Handhebels durch 
den Winkelhebel & zuerst die Stiftkupplung v 
aus / bezw. g zurück und schwenkt erst dann die 
Vorgelege ein, indem das Segment u die Exzenter- 
welle E herumlegt. Der Antrieb erfüllt also alle 
Bedingungen, die man an eine Schnellarbeits- 
maschine stellen kann: große Durchzugkrait des 
Riemens, einfache und sichere Bedienung, alle 
Handräder und Handhebel liegen dem Arbeiter 
bequem zur Hand und lassen sich nach Teilun- 
gen einstellen. Das Räderwerk selbst liegt im 
Ständer der Maschine geschützt. 
Die Maschinen werden auch, wie Fig. 4 zeigt, 
mit elektrischem Antriebe gebaut. Der Motor, der 
4 PS leistet und 900 bis 1000 Uml./min macht, 
treibt durch ein Räderpaar mit Pieilverzahnung 


/ die Maschinenwelle I, Fig. 3. 


Der Arbeitstisch ist ebenfalls den erhöhten 
Ansprüchen der Neuzeit entsprechend durchgebil- 
det. Er hat selbsttätige Quer-, Längs- und Ver- 
tikalbewegung nach beiden Richtungen, und zwar 
mit Selbstauslösung durch Anschläge. Der An- 
trieb des Tisches, Fig. 5, ist für 16 Vorschübe 
von 13 bis 260 mm in der Minute eingerichtet. 
Als Merkmal der neuen Maschine ist der Tisch- 
vorschub vollkommen unabhängig von der Spindel- 
4  umdrehung; es kann also zu jeder Schnittgeschwin- 

NN digkeit der passende Vorschub eingestellt werden. 
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Der Vorschub wird daher von der Antriebwelle I der 
Maschine abgeleitet, und zwar durch eine Kette und die 
Kettenräder ın (Fig. 3) und n. Der 16fache Größenwechsel des 


Fig. G und (. Antriebe für die Tischbewegungen. 


Maßstab 1:8. 
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Vorschubes ist durch 2 Ziehkeil-Wechselrädergetriebe mit je 
4 Räderpaaren geschaffen. Auch dieses Räderwerk liegt in dem 
Ständer der Maschine geschützt. Die beiden Handhebel rı 
und A ziehen beim Einstellen auf ihre vier Marken den be- 
treffenden Springkeil nacheinander in die Räder pı bis p4 
und rı bien Es kann also jedes Räderpaar der einen 
Gruppe mit jedem der andern arbeiten, so daß 4 >x 4 Vor- 
schübe vorhanden sind, die sich jederzeit fehlerlos einstellen 
lassen. Diese 16 Geschwindigkeiten gelangen durch den 


Kegeltrieb ge auf die ausziehbare Schaftwelle a, Fig. 6 und 7. 


Die treibt durch das Wendegetriebe rı, r2, 3 die Welle b, von 
der sämtliche Bewegungen des Tisches abgeleitet werden. 
Die Vertikalbewegung wird durch die Kupplung k: einge- 


rückt. Dadurch treibt der Kegeltrieb "` die Teleskopspindel 


d 
zum Heben und Senken des Tisches. Bei ausgerückter 
Kupplung kə kann der Tisch auch mit der Hand eingestellt 
werden, und zwar mit einem Handrade der Welle g und dem 
Triebe -° , der ebenfalls über + auf die Teleskopspindel wirkt. 
17 15 
Der Längsgang des Tisches ist durch die Kupplung k; ein- 
zuschalten, so daß die Räder die Schlittenspindel f treiben. 
T9 

Den Quergang des Aufspanntisches vollziehen die Tricbe 
2, 2, die bei der Universalfräsmaschine, Fig. 2, über d 
mi "mu 
aut das Kegelräder-Wendegetriebe der Querschlittenspindel 
arbeiten. Bei der einfachen Fräsmaschine, Fig. 1, besteht der 
Quergang des Tisches aus einer in Durchmesser und Länge 
reichlich bemessenen Schnecke, die mit einer in den Tisch 
eingeschnittenen Schraubenzahnstange in Eingriff steht, eine 
Konstruktion, die sich bei Hobelmaschinen wie Fräsmaschinen 
gleich gut bewährt hat. 

Sämtliche Züge des Tisches arbeiten durch das Wende- 
getriebe rı, 72, za nach beiden Richtungen und lassen sich 
durch Anschläge an beliebigen Stellen selbsttätig ausschalten. 


Verluste in den Schaufeln von Freistrahldampfturbinen. 
Von Dr.-Ing. Nikolai Briling. 


(Fortsetzung von S. 357) 


Einfluß des Umlenkungswinkels. 


Wie schon früher erwähnt wurde, ist die Frage, bei wel- 
chem Eintrittwinkel der gesamte Wirkungsgrad des Lauf- 
rades am größten ausfallen wird, bisher noch nicht aufgeklärt 
worden. In Wirklichkeit nähern sich Ein- und Austrittwinkel 
für Freistrahlturbinensehaufeln in der Praxis dem Werte 
«=30° Stodola und Bánki hielten sich bei ihren Ver- 


suchen ebenfalls an diesen Winkel, was unwillkürlich auf ` 


den Gedanken führt, daß gerade er im Sinne des besten 
Wirkungsgrades des Laufrades als der günstigste angesehen 
wird. 


Der höchste indizierte Wirkungsgrad bei reibunesfreier 
Expansion in der Düse (mit Inbegriff des Austrittverlustes) 
ist nach Bänki bei gleichen Ein- und Austrittwinkeln, bei 


stoßfreiem Eintritt und bei u = y COS Vo: Fig. 34: 


ad 


I + up 4 rk 
ljimax = "o = COS" Ko . ; . ß (30). 


ad 


Da sich aber die Versuchschaufeln im Zustande der 
Ruhe befinden und deshalb nur der Eintrittwinkel in Betracht 
kommen kann, so ist es bequemer, den Wirkungsgrad nicht 
auf «o, sondern auf oe zu beziehen. 

Vernachlässigt man die Verluste in den Schaufeln und 
setzt w = 1, so ist der hydraulische Wirkungsgrad 

HI max = GOS Pty . D . D . (3 ER 

Aus dem Geschwindigkeitsdreieck läßt sich die geome- 

trische Beziehung ableiten: 


tg a = 2 tg to . . 0.2 0.2...(822). 
Da nun Gi 1 
Irmas = COS "@ 309 
1 + tg Zo 
so wird, führt man den Wert von Gl. (32) ein, 
1 4 


H h max — 


Zieht man noch die Widerstände in Rechnung, so läßt 
sich der indizierte Wirkungsgrad schreiben: | 
Ii+v 1 1+v 


imax = a - ...(34). 
a 2 1+0,25 tg Zeg 2 + 0,5 tg’°a. ( ) 


Folglich ist der indizierte Wirkungsgrad abhängig von 
dem Eintrittwinkel o und dem Geschwindigkeitskoeffizienten 
w, der diesem Winkel entspricht. Mit dem Wachsen von « 
von 0° bis 90° fällt der hydraulische Wirkungsgrad von 1 
bis 0. Im Gegensatz dazu wird der Höchstwert von ap bei 
e = 0° liegen, d. h. wenn die Schaufeln gerade sind und 
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mat. der Abnalıtic von u auf 0 werden die Verluste dauernd 


wachsen. A 

Folelich- muß es einen ni Winkel geben, bei det 
der Wirkungsgrad seinen höchsten Wert‘ hat. Um diesen 
Winkel: anfzufinden , kann man sich der früheren Versuchs- 
ergebnisse SEHR die die a T von © dar- 
leg en. 

Aus ihnen. läßt sich feststellen, daß der Geschwindigkeits- 
koeffizient w mit wachsendem Umlenkung swinkei © kleiner 
ausfällt, wenn natürlich der Vergleich mit der, günstigsten 
Teilung gezogen wird. Würde man dagegen die "Geschwin- 
diekeitskoeffizienten einander bei gleichen Teilungen: gegen- 
über. stellen. so ließe sich eine solche Gesetzmäßigkeit nicht 
aufstellen. = 


. Mit, den, Zunahme ef von 0° bis 1800 wächst der vom 


Dampfe zurücke elegte Weg. Nähert sich « dem Werte 90°, 
so 'eehttdie Schaufelläuge auf 0 herunter, und im Grenzfalle, 
bei «—=90°,'wird nur noch die Kante Stehen bleiben. Dabei 
fällt: der Geschwindigkeitskoelfizient kleiner als 1 aus, und 
der allgemeine Ausdruck, der die Veränderlichkeit Si und CO 
wiedergibt, ‚erhält die Form: 


w= po mO . 2.0... 
“Die” Versuchsergebnisse weichen von den Berechnungen 
nach, dieser Gleichung, wenn man die unveränderlichen 


Werte m = 0,000432 = 432-10 ° und k= = Al: setzt, nur sehr 
wenig ab; s. Fig. Bor, = 


'Geschwindiskeitskoeflizient bei verschiedenen Eintrittwinkeln und 

a y i ei 
Geschwindigkeiten bei tg = 0,8 EE 

2 gin a 


SN 
Hi 
ss = 


sl 


Uli 
8 S 
N 
Ir 
UU 
IN) 
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beschwindigkeitskoejfieiert 
u Ka COOC 


g | 
| 
| 

HER 
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Eimiriftswinkal 


Wo ändert sich bei abgerundeten Kanten von 0,90 Dis 0,97 
und bei scharfen Kanten von 0,95 bis 0,99; 
W = Wo — 0,000432 O . . ... (86). 
Beim Strömen des Dampfes durch die Schaufeln möge 
die relative Austrittgeschwindigkeit. ww betragen. Der Rei- 
bung des Dampfes in den Schaufeln entspricht ein Verlust 
an kinetischer Energie 


z i 2 g 
Setzt man voraus, daß die Schaufeln unter den günstig- 
sten ‚Umständen arbeiten; daß also = 


ee e ép EE 


u — cos cy S u e S = E (88), 


dann Kann. die Umfangsgeschwindigkeit anch durch die Setz: 
tive Geschwindigkeit ausgedrückt werden: 


U = W COS R len (39). 


Aus. den Gleichung en (38) und (39) folgt: 


€ CoS oo d | d 
Ser EE ee A, e DEE 
4 cos a 
 Bezieht man den Verlust an kinetischer Energie in den 
Schaufeln auf die absolute Dampfgeschwindigkeit, so ergibt 


sich 1 — y? cos? æo C2 ' 
E, e a 
4 ca 2g 
Da nun tg « = 2 tg Go, so ist 


“CoS? ag 1 


cos? o cos?a (1+ 0,25 tg? a) 

H 
1—0,75 sin?a ` 

Schließlich läßt sich der Arbeitsverlust in den Schaufeln 
schreiben: | | 


e 2 2 2 a | 
Bee Du, 


4—-3sina?2g 1+Bcosta 2g 
Der andre Teil. | | 
| ‚er. spe’ ., (43) 
1 + 3 cos? a 1 + 83 cos’ o | 


zerfällt wieder in zwei Teile; ein Teil dient zur Erzeugung 
von Nutzarbeit, der andre geht als Austrittverlust verloren. 
Aus den Gleichungen (35) und (42) ergibt sich der 
Arbeitsverlust in den Schaufeln ` 
1— — m O? e e 
(wò . Le 2 (44), 
1+3cos’a 29 
Zahlentafel 15. 
Geschwindie keitskoeffizient bei verschiedenen Um- 
lenkung gswinkeln und Geschwindigkeiten. 


EN "ei 
2 éi e 
Ba = | bei Geschwindigkeiten 
B p e SE 

A Ce 0" 
Ei So | 
BNE g | w=rd. w = rd. w= rd. w= rd. 
E EK 75 m/sk |150 m/sk |225 m/sk | 300 m/sk 

| S 

ON 180° 1016,3 0,471 0,495 0,511 0,526 
10°.) 160° 868,7 0,535 0,559 0,575 0,590 
20° |. 140° 727,0 0,596 0,620 0,636 0,650 
300 | 1200 591,8 0,655 0,679 0,695 0,710 
40° 100° 463,2 | 0,710 | 0,735 0.750 0,765 
50° 800 | 344,7 | 0,761 0,787 0,801 0,816 
60° 60° 234,9 0,809 0,833 0,849 0,864 
70° 40° 136,8 0,851 0,875 0,89i 0,906 
800 200 54,3 0,887 0,911 0,927 | 0,942 
90° 0° 0 0,910 0,934 0,950 | 0,965 


Zahlentafel 16. 


Energieverteilung im Arbeitsrade bei günstigsten 
Geschwindigkeitsverhältnissen — = 005 «o für ver- 
' C 


schiedene Winkel e 


2 a; ei > | D = +2 
5 EK 2 je | B g 5 
n w EZ es o rd 
rs -© S un SCH l = C SE SA 
<A m E SECH A o = 
si M Gs Z Ile o g 3 = 
S 3 rg H al d Të Zi 
SE IK: EE, 3 4w IJA 2 
= == a T g D < 
EI 2 E es 

0° 0,526 0,181 0,763 0,056 
10° 0,590 0,167 0,788 0,045 
20° 0,650 0,158 0,798 0,044 
300 0,710 0,153 0,790 DÉEN 
40° 0,765 0,150 0,750 0,100 
50° 0,816 0,149 = 0,670 0,181 
60° 0,864 | 0,145. 0,533 0,322 
70° 0,906 0,133 0,330 0,537 
800 0,942 0,104 0,108 0,788 
900 0,965 0,06 | 0,000 | 0,931 


. Band 54.. Nr. 10, 
bh März 1910, 


Aus Zahlentafel 15 sind die w-Werte für eine. relative 
Geschwindigkeit in den Schaufeln von 303 m/sk entnommen 
und nach ihnen die Verluste an kinetischer Energie in den 
Schaufeln, die in Arbeit umgesetzte Energie und als Rest die 
Austrittverluste berechnet worden, s. Zahlentafel 16. 

Man sieht, daß der Arbeitsverlust in den Schaufeln bei 
kleineren Eintrittwinkeln größer ist als bei größeren. Die 
Veränderlichkeit des Verlustes an kinetischer Energie in 
den Schaufeln in bezug auf verschiedene Winkel ist in 
Fig. 36 wiedergegeben. In dem Bereich «= 20° bis 
œ = 60° beträgt der. Unterschied an Verlust ungefähr 1 vH, 
so daß die entsprechenden Schaufelprofile bezüglich des 
 Schaufelverlustes als gleich günstig angesehen werden können. 
Bei «= 20° ergibt sich der kleinste Austrittverlust, so daß 
diese Schaufel, wenn die Austrittgeschwindigkeit in der näch- 
sten Stufe nicht ausgenutzt und zu 0 wird, als die vorteil- 
‚hafteste erscheint. Könnte dagegen die Austrittgeschwindig- 
keit in den nächsten Stufen verwendet werden, so dürften 
auch Schaufeln mit größeren Winkeln angebracht sein. Noch 
kleinere Winkel als 20° haben größere Widerstände in den 
Schaufeln zur Folge, weshalb sie nur dann gebraucht wer- 
den können, wenn man eine Teilbeauischlagung umgehen 
will und auf diese Weise den Austrittquerschnitt herunter- 
setzt. 


Fig. 36. 


Reibungsverluste in den Schaufeln bei verschiedenen Eintrittwinkeln o 
w = rd. 300 m/sk. 
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Bevor die günstigste Schaufel für jede Geschwindig- 
ermittelt wird, muß der wo-Wert in Gl. (35) näher bestimmt 
werden. | 

Dazu wurden die. schon früher verwendeten Platten von 
den Längen 12, 18, 24, 30 mm bei stets gleicher Teilung 
tes nn und der Geschwindigkeit von rd. 77 m/sk 

2 sin« 9 H 3 > 
benutzt, s. Fig. 37. Man erhält eine Gerade ab. Da 
die Teilung dieselbe blieb, so blieben auch die Schau- 
felzabl und. mit ihr der Kantenverlust dieselben. Der Ge- 
schwindigkeitskoeffizient, läßt sich ermitteln, indem man: die 
‘Gerade mit 0d im Punkte e zum Schnitt bringt. Der Ab- 
schnitt cd stellt den durch den Kantenverlüst bedingten Ver- 
lustkoeffizienten dar. Zieht man aus d die Gerade ed parallel 
ca, so gibt cd die durch den Reibungsverlust bedingten Ge- 
schwindigkeitskoeffizienten wieder, d. h. die Dampfreibung an 
der Oberfläche: einschließlich der unvermeidlichen Wirbelun- 
gen. Da der Krümmungshalbmesser bei Untersuchung des 


T . b 20 . - g 
Umlenkungswinkels 73 = — betrug, .d. h. da r3. dorch, das 


3 2 


igkeitskoeffizient Yy U. Yp 


Geschwind 
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Verhältnis Æ = t% bestimmt ist, so wird auch die Teilung 


Za 

entsprechend zu ändern sein. Um ein und dieselben Ober- 
flächen zu erhalten, muß man also die Schaufeln ver- 
längern. d | | | 

Der Reibungsverlust wird dann bil=1Smmundr = r 
genau so groß ausfallen wie beil=24mmundr=r. Man 
zieht bei ¿l = 18 mm aus e eine Wagerechte bis zum Schnitt f 
mit der zu l = 24mm gehörenden Ordinate. Die Gerade df 


8 20 
stellt den Reibungsverlust bei 73 = — dar. 


| | 3 | 
Der Versuch wurde für verschiedene Geschwindiekeiten 


bei 7 =, wiederholt, seine Ergebnisse sind in Fig. 37 dar- 


gestellt. 


Fig. STe o 


Geschwindigkeitskoefizienten vr. und Wr, bedingt durch Kanten- und 


Reibungsverlust. 
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Auf diese Weise läßt sich der Reibungsverlust vom 


Kantenverlust trennen. Beide hängen von der Geschwindig- 


keit derart ab, daß sie bei deren Sinken steigen. Mit Hülfe 
der so gefundenen Yu-Werte ist die Zahlentafel 15 nach der 
Gleichung (35) berechnet. ` ` DR T SÉ 

In Zahlentafel 17 sind die auf Grund der Versuchs- 
ergebnisse nach Gl. (34) berechneten Wirkungsgrade wieder- 
gegebene und dann das entsprechende Diagramm, Fig. 38, 
entworfen worden. Der höchste Wirkungsgrad stellt-sich für 
verschiedene Geschwindigkeiten ungefähr bei «œ = 20° ein. 
Bei & = 30° geht er um 1 vH herunter, bei 40° um 5 vH und 
bei 50° um 13. vH. 


Zahlentafel 17. 
Indizierter Wirkungsgrad für verschiedene 
Eintrittwinkel und Geschwindigkeiten. 


1+ w e 
i Ii+v Ni max = ` COS” Go 
SC 2 E e | 
<q a ZS o| größter indizierter Wir- 
CERN KA verschiedene Geschwin- | 3 CG | kungsgrad für verschiedene 
57 digkeiten S S E Geschwindigkeiten 
= in m/sk H A ; 
E e in m/sk 
a + ds 


300 


75 | 150 | 225 | 300 75 | 150 | 225 


00 |.0,736 | 0,748 |.0,756 |.0,763|. 1 0,736 | 0,748 | 0,756 | 0,763 
10° | 0,768 | 0,780 | 0,688 | 0,795 | 0,992 | 0,762 0,774 | 0,781 | 0,788 
20° | 0,798 | 0,810 | 0,818 | 0,825 ı 0,968 | 0,773 1 0,784 | 0,791 | 0,790 
300 | 0,828 | 0,840 | 0,848 | 0,555 | 0,923 | 0,765 | 0,775 | 0,783 | 0,790 
40° [0,8355 | 0,867 | 0,375 | 0,883 | 0,350 | 0,727 | 0,737 | 0,744 | 0,750 > 
50° [0,881 | 0,893 | 0,901 | 0,908 | 0,738 | 0,650 | 0,659 | 0,665 | 0,670 
Im günstigsten Falle kann man mit den bier verwen- 
deten Schaufeln einen Wirkungsgrad von -80 vH-erzielen, 
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' Indizierter Wirkungsgrad der Laufradschaufeln bei verschiedenen 
Bintrittwinkeln und Geschwindigkeiten. 
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Es bleibt noch die Frage zu lösen, in welcher Beziehung 


der hydraulische Wirkungsgrad zu den Radreibungs- und 
Ventilationsverlusten steht. Zu ihrer Aufklärung seieniz B. 
zwei mehrstufige Turbinen, die zwischen den Drücken pı und 
np arbeiten, einander gegenüber gestellt. Die Anzahl der 
Laufräder der ersten Turbine sei zı, die Geschwindigkeit des 
austretenden Dampfes o, die relative Dampfgeschwindigkeit 
20 und die Umfangsgeschwindigkeit au. Die entsprechenden 
‘Werte für die zweite Turbine seien mit dem Index 2 be- 
zeichnet. | 
Es können zwei Fälle vornusgesetzt werden: 


| 1) entweder bleibt die relative Geschwindigkeit in ent- 
‘sprechenden Rädern beider Turbinen unabhängige von der 
 Veränderlichkeit von « dieselbe, oder 

2) die absolute Geschwindigkeit des aus dem Leitappa- 
rat austretenden Dampfes bleibt dieselbe. 


Fig. 39. 


‚Geschwindigkeitsdreieck für gleiche relative Gesechwindigkeiten. 


Im ersten Falle, Fig. 39, sinkt mit Zunahme des Eintritt- 
winkels &ı auf es die Umfangsgeschwindigkeit a auf u, und 
mit ihr auch e und eo, Zwischen diesen Größen muß fol- 
gende Beziehung bestehen: u | 


CH 


DOS (a = — = wı COS Di . (45), 


4 + tg’a 
und das Verhältnis der Umfangsgeschwindigkeit ist: 
| C) COS rpi & d + tg Zelle 

T e L SE | 


26, COS ar 


(48), 


us COS Ag ` C3 COSH @ 
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das Verhältnis der absoluten Geschwindigkeiten: 


cos Oi 
nmn cosao mmm (am). 
Ca cos oo COS 001 cos An 
A | i COS 292 u 
Die Radreibungs- und Ventilationsarbeit ist nach Stodola +): 
N,= (A D°+Bß, Dr (2) y PS . . (48). 


Hierbei sind pı und fə unveränderliche Koeffizienten, 
D Raddurchmesser und L Schaufellänge. 

Setzt man voraus, daß entsprechende Räder der zu ver- 
gleichenden Turbinen dieselben Durchmesser und Sshaufel- 
längen haben, so ergibt sich für zwei solche Räder: 


(a (e27. Gm 


Na ug COS a9 | 


Da jedoch der sekundliche Dampfverbrauch unter den 
gemachten Voraussetzungen für zwei Räder nicht gleich aus- 
fällt, so müssen die Radreibungsarbeiten noch auf eine und 
dieselbe sekundliche Dampfmenge bezogen werden. Der 
freie Querschnitt der Leiträder verändert sich nach dem Ver- 
hältnis | 


D ` sin aot N 
a i i S S i . (5 0). 
Fo sin oos 


Die entsprechenden Werte des Dampfverbrauches ver- 
halten sich: o o Fi | iR. 
Be ee MO: 


G = Co Lë 
Aus den Gleichungen (47), (49), (50), (51) wird schließlich: 


Ai sin oz Es a) 


N; sin Ou \cos ea 


Dieses Verhältnis in PS wird zwischen den Radreibungs- 
arbeiten bestehen, wenn man zwei zugehörige Räder der 
beiden Turbinen miteinander vergleicht. 

Da aber jede Stufe der ersten Turbine ein größeres 
Wärmegefälle verzehrt als jede der zweiten, so mußte. die 
Stufenzahl der ersten, da das gesamte Wärmegefälle der hei ` 
den Turbinen als gleich vorausgesetzt wurde, sich zu der der 
zweiten wie die Quadrate der Austrittgeschwindigkeiten ver- 


halten: e zar)? | 
Zi ey? COS Q02 En 
a eea a = 9 (5 3). 
Kë CU" (= Si) 
CuS Ca» 


Folglich ist das Verhältnis der gesamten Reibungs- 
arbeiten, bezogen auf den gleichen sekundlichen Dampfver- 
brauch: ( i ; 


CoS 091 


COS oz 
(= ai 

cos 73 
oder nach Kürzung und unter Berücksichtigung der Be 
ziehung 2 tg Gei = tg Gi: 


2 Nu sin o: ( di 
2 Nu sin 1 


cos mg g 


Zä _ Dee D'A (54) 
A Ma \tg aoı/ \cos Zoos Saa 

und durch den Eintrittwinkel ausgedrückt: 
u Er  . (55). 


A Nro A tg œi 4 + tga 


Zahlentafel 18. Gesamter Wirkungsgrad für 
verschiedene Eintrittwinkel, 


in m nenn nm mm m EA S ASERS er -rra 


Austritts- | Ein- und gece, Wirkungs- 
winkel Austritts- i grad gesamter 
der Leit- | winkel der teibung Verlust ohne Bad. | Wirkungs« 
S . arbeit i . 
vorrichtung| Schaufel | - SN, reibungs- grad 
Go" GE vH arbeit 
10° 19' 200 1 5,00 0,798 0,748 
16° o 30° 0,601 3,01 ` 0,790 0,760 
22046 40° 0,391 1,96 0,750 | 0,730 
300 47’ 500 0,257 1,29 0,670 0,657 


une 


1) Vergl. Stodola 3. Aufl. S: 182. 
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Es werde angenommen, daß die gesamte Rad- 
reibungs- und Ventilationsarbeit für eine Turbine 
mit dem Winkel «= 20° & Nr= 1 ist. Dann wür- 
den sich die entsprechenden Radreibungs- und Ven- 
tilationsverluste bei wachsendem «œ kleiner als 1 
stellen, wie auch aus Zahlentafel 18 ersichtlich ist. 


2) Nimmt man für .entsprechende Räder der 


beiden Turbinen dasselbe c an, so wird auch das 


Einzelgefälle zweier zugehörigen Stufen gleich aus- 
fallen, und folglich auch die Stufenzahl. Es ist, 
Fig. 40: | 


U =- E COS (oi = ZC COS o1 . D (45) 
EE (56). 
Uz COS Koi W9 COS og 

Fiq. 40. 


Geschwindigkeitsdreieck 
für gleiche absolute Geschwindigkeiten. 


2, T 


Das Verhältnis des sekundlichen Dampfverbrau- 
ches bei demselben e wird dem Verhältnis der ge- 
samten Ausflußquerschnitte der Leitvorrichtungen 
gleichen: dë ee E 


Ga Fə sin Gong 


(57). ` 


Da die Stufenzahl bei beiden Turbinen dieselbe 


ist, so ist auch DIN N 
ZTT m (58) 


= Nr 2 


Aus den Gleichungen (48), (56), (57), (58) folgt: | 


> Nri ES Si sin oz tg 009 cos? 001 (59) 
ae "Ss E A E EE EE | D 
2 Aa CoS ouzl Sin ga tg ou COS? oag 


d. h. das Verhältnis der gesamten Radreibungs- und 
Ventilationsverluste ist dasselbe wie im ersten Falle, 

Diese Erwägung, daß nämlich Radreibungs- 
arbeit und Ventilationsverlust mit steigendem o ab- 
nehmen, führt dazu, daß der höchste Wirkungsgrad 
der Turbine, wenn man alle Verluste in Betracht 
zieht, bei größerem o, und zwar bei etwa og — 30° 
liegen muß. Für jeden Fall läßt sich die Kurve 


Geschwindigkeitskoefizient 


Geschwindigkeitskoeffizient als- Funktion der Schaufelbreite für verschiedene 
P 


Geschwindigkeiten. œ = 300. = 


Geschwiidgkeltskoefiziernri 


Gë Schaufelbreiter b 


Fig. 49, 
Geschwindigkeitskoeffizient als Funktion der Schaufelbreite für verschiedene 
Geschwindigkeiten. oz 20 T= 1,5 r. 


Q 


~ 


L 
AT 
IO 


N 


SINIT 


NER ne me ne CS E SS SS? 5 = 


der Radreibungsarbeit und des Ventilationsverlustes Schaufelbreiten b 
entwerfen und der Winkel e auffinden, bei dem r; | | Ä 
einen Höchstwert hat. So z.B. erhält man, wenn Radrei- | 42. Diese Diagramme sind für drei verschiedene Teilungen: 


bungsarbeit und Ventilationsarbeit bei «= 20° zu 5 vH ange- 
nommen werden, den günstigsten Wirkungsgrad bei œ — 30°. 


T KS ER 
GE 1,5r entworfen worden; hier sind nur zwei wieder- 


Bei 20° ist er um rd. 1 vH, bei 40° um 3 vH und bei 50° gegeben. Der Geschwindigkeitskoeffizient wächst mit steigen- 


um 10 vH kleiner, s. Zahlentafel 18. 


Krümmungshalbmesser. 


dem Krümmungshalbmesser nach dem Gesetze der Geraden. 
Für die Untersuchung bei t = = laufen die Geraden für ver- 


schiedene Geschwindigkeiten auseinander, bei z= r sind sie 


Der Ermittlung der günstigsten Teilung für verschiedene fast parallel, bei z = 1,5 r ineinanderlaufend. Folglich wird 
Schaufelarten wurde die Veränderlichkeit des Krümmungs- der Einfluß der Geschwindigkeit bei richtige gewählter Teilung 
halbmessers zugrunde gelegt. Verfolgt man die Veränder- nur darin bestehen, daß die Geraden je nach der Geschwin- 
lichkeit des Geschwindigkeitskoeffizienten vw mit der des Krüm- digkeit höher oder tiefer liegen, während ihre Neigungs- 
mungshalbmessers, so ergeben sich die Diagramme Fig. 41 und winkel gegen die Abszissenachse nicht von der Geschwindig- 
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keit abhängen. Die Versuchsergebnisse lassen sich durch 
‚ eine einfache empirische Formel. wiedergeben:. 


wp = Yo + 0,08 b 


worin Wo von der Geschwindigkeit abhängt. 


(60), 


Neuerungen an Indikatoren.) 


Unter den letzten Neuerungen an Indikatoren verdienen 
die nachfolgend beschriebenen Anordnungen, insbesondere 
die bei den Indikatoren von Dreyer, Rosenkranz & Droop — 
Bauart Rosenkranz — getroffenen, ohne Zweifel die Beach- 

tung aller derer, die viel mit Indikatoren zu hantieren haben. 


1) Zylinderdeckel mit Ausenblieksverschluß. 


Bei Benutzung der Indikatoren, also im Betriebe, ist es 
bekanntlich öfter nötig, den Deckel des Indikatorzylinders 
abzuschrauben, um den Kolben zur Reinigung oder Abküh- 
lung herausziehen zu können. Wenngleich das durch die 
Anordnung, bei welcher Deckel und Kolben zusammen 


herausgezogen werden, zum Teil auch schon sehr bequem 
gemacht ist, sg jet doch ‘die neueste Anordnung mit Augen- 
blicksverschluß jener Ausführung weit überlegen. Man ver- 
gleiche und verfolge Fig. 1 bis 5. Der Zylinderdeckel I 


ig. 1. 


Maßstab rd. 1:2.. 


wird von unten durch die Ueberfallmutter u angezogen. Es 
ist aber das Gewinde des Deckels (an drei Stellen auf je 
l des Umfanges entfernt und an der Ueberfallmutter u an 
den entsprechenden Stellen stehen geblieben. Aehnliche An- 
ordnungen an Kanonenverschlüssen gibt es bereits seit län- 
gerem; an Indikatoren sind sie aber neu. Es wird jetzt mit 
!/; Drehung der Ueberfallmutter u der Deckel ! gelöst oder 
festgezogen, eine erwünsöhte. Einrichtung besonders bei hei- 
Dem Deckel. :Damit von vornherein die richtige Lage zum 
Eingriff der Gewinde gesichert und ein fester Halt beim An- 
schrauben gewonhen wird, ist die Oese o am Deckel be- 
festigt,. die über den am Indikator ‚sitzenden ‚Dorn v greift. 


D Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Meßgeräte) ` wer- 


den an Mitglieder postfrei für 15 Pfg gegen Voreinsendung des Be- ` 


trages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen. den doppelten Preis. Zu- 
schlag für. .Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 
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Obwohl diese Formel nur für einen kleinen Bereich der 
Veränderlichkeit b= 10 bis b = 25 mm aufgestellt ist, hat sie 
doch, da gerade diese Werte in der Praxis häufig verwendet 
werden, eine gewisse Bedeutung und könnte deshalb zur Be- 
rechnung der Verluste dienen. (Schluß folgt.) 


Um den Deckel ¿zu lösen, hat man 
die Ueberwurfmutter u mit dem 
Handgriff A in die in Fig. 5 dar- 
gestellte Lage zu bringen, wobei 
der Dorn v als Anschlag dient. Der 
Deckel mit Aufsatz und. Kolben 
kann dann anstandslos nach oben 
herausgezogen werden. Läßt man 
nach dem Wiedereinstecken des Kol- 
bens und dem Aufsetzen des Dek- 
kels den Handgriff los, so dreht die 
Feder © den Deckel zurück und 
die Ueberwurfmutter wird selbsttä- 
tig angezogen. 

Die in Fig. 1 
Pfeile verdeutlichen 
bung. 


Big 2 bio 5. 


Maßstab rd. 1:2. | 


eingetragenen 


die Handba- 


2) Lamellenkolben 
mit durchgehender Stangen- 
führung. 

Da der gute Gang und die 
Genauigkeit der Indikatoranzeige 
davon abhängen, daß der Kolben 
nicht klemmt oder eckt, so sind die 
neueren Indikatoren nach Rosen- 
kranz mit Lamellenkolben ausge- 
stattet, deren Stangen oben und 
unten in dem auswechselbaren Zy- 
lindereinsatz geführt sind, wobei 
also die Führung durch den Kol- 
ben selbst ausgeschaltet ist. Der 
Kolben ist so eingeschliffen, daß 
cr gewissermaßen nur durch den 
Zylinder schwebt, so daß sowohl er selbst, wie die Zylin- 
derwand, wie Dauerversuche dargelegt haben, keiner Ab- 
nutzung unterworfen sind und die Reibung aufs äußerste 
vermindert ist. Bei der Herstellung ist natürlich der Ein- 


Fig. 6 und G 
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Maßstab rd. 1:2. 


satz 'mit Deckel als Gänzes behandelt, 
„damit alle Teile genau. passen. Die 
Lamellen sind durch tiefe Eindrehun- 
gen bis nahe auf den Kern der Kol- ` 
benstange hergestellt, und jede Scheibe 
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Fig. 10. Fiq. 11. Fiq. 12, Fig. 13: Fig. 14, den Professor Wagener 
2 = \ | | in Danzig bei seinem 
N an N Indikator für Kurbel- 
N ER ` Wes NR S eh ! weg- und Zeitdiagram- 

X | N N | N | me angebracht hat. 

N | | N | N | Um das gleichmäßi- 
N CH i X N. PN or : ML 
REEL | N N g ge Anziehen zu erleich 
9 7 | N NH AN bd tern und damit das 
S A 2 % 7 N ZZ Ecken zu vermeiden, 
N y N 7 y | AN y E liegen die Hakenenden 
Y AN Vor Vogel A | mit den kleinen An- 
N ! IN | | sätzen a flach auf. Der 

N N N N N N ` x 
N N NN N N S Dorn d dient als Schlüs- 


sel für die Schrauben 
und als Fesselstift, in- 


dehnt sich in derselben Weise 
aus, ohne durch die Nach- 
barscheibe beeinflußt zu wer- 
den. Die Lamellen dichten 
gut ab, ähnlich wie die be: 
kannten Labyrinthdichtungen; 


ig. 15 bio AT. 


Maßstab rd. 1:2. 


so leicht wie bei den bis- 
herigen Kolbenanordnungen 
Schmutzteilehen zwischen 


fest. 

Fig. 6 bis 8 zeigen die 
Ausführung und gestatten 
einen Vergleich mit der in 
Fig. 9 dargestellten üblichen 
Konstruktion. 

Zur näheren Erklärung 
der Ausdehnungsverhältnisse 
weise ich auf Fig. 10 bis 14 
hin. 

Bei höherer Erwärmung 
werden sich stets die dünne- 
ren Kolbenteile schneller und 
stärker ausdehnen als die 
stärkeren, wie das durch die 
punktierten Linien — über- 
trieben dargestellt — ange- 
deutet ist, so daß also ein- 
fache Rillen in einem Kol- 
ben, wie in Fig. 12 und 13, 
nicht das erreichen, was durch 
Lamellen, Fig. 14, erzielt wird. 

Es sollen nun noch einige 
andre Maßregeln besprochen 


Fig. 18 und 18. 


Maßstab rd. 1:2. 


werden, die dazu dienen, den Zylinderdeckel leicht abnehm- 
bar zu machen. | 

= InFig.15 bis 17 ist ein mit zwei offenen Haken 0,0 ver- 
sehener, durch 2 Schrauben anziehbarer Deckel dargestellt, 


auch setzen sich hierbei nicht 


Kolben und Zylinderwand 


dem er in eine Deckelöse b und eine 


Fig. 20 und 91. 


Maßstab rd. 1: 2. 


Oese am Indikator eingreift, so daß 
der Deckel sich bei Erschütterungen 
nicht unter den Schraubenköpfen un- 
vermerkt herausdrehen und etwa ab- 
fliegen kann. 


In Fig. 18 und 19 ist ein zwei- 
seitig mit Klapphaken A versehener 
Indikatorzylinder abgebildet, dessen 
Deckelhandhabung sich wohl von 
selbst erklärt. 


Fig. 20 und 21 zeigen einen nach 
unten anziehbaren Bügel b, der Zu- 
gang zum Indikator ist deshalb seit- 
lich, rechtwinklig zum Zylinder ange- 
ordnet. Die Handhabung erklärt sich 
auch hier ohne weiteres aus der Ab- 
bildung. Diese Anordnung hat übri- 
gens die Anerkennung der Kaiser- 
lichen Werit in Danzig gefunden, die 
sie bei Indikatorversuchen an Torpedo- 
booten benutzt hat; der rechiwinklige 
Anschluß wird wegen der geringen 
zur Verfügung stehenden Höhe als 
sehr bequem bezeichnet. 

In Fig. 22 ist der umgekehrte 
Gedanke — Bügel nach oben — zum 
Ausdruck gebracht. 


P. H. Rosenkranz. 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Vorschau auf die Weltausstellung in Brüssel 1910. 


Von W. Kaemmerer. 


Einen eigentümlichen Entwicklungsgang hat die Vorge- 
schichte der Weltausstellung in Brüssel zu verzeichnen, deren 
Tore binnen kurzem geöffnet werden sollen. Denn ungleich 
andern ähnlichen Veranstaltungen sind die Vorbereitungen 
hierzu insbesondere außerhalb des Ausstellungslandes sehr 
kurz gewesen, so daß weitere Kreise sogar erst etwa vor 
einem Jahr von der Absicht der Belgier erfuhren, ihre 
Landeshauptstadt für die Dauer eines Sommerhalbjahres zum 
Anziehungspunkt für die ganze Welt zu machen. Die 
Gründer des Unternehmens hatten mit außerordentlichen 
Schwierigkeiten vornehmlich wegen der Abgeneigtheit der 
Handels- und Industriekreise zu kämpfen, die sich vielleicht 
am stärksten von allen Ländern, welche zur Teilnahme an 
dem belgischen Unternehmen aufgefordert wurden, in Deutsch- 
land bemerkbar machte. Diese Abneigung war in vielen 
Fällen auch wohlbegründet; denn abgesehen von der miß- 
lichen wirtschaftlichen Lage im eigenen Lande hat die große 
Anzahl der in den letzten Jahrzehnten in Belgien abgehaltenen 
Ausstellungen, die nicht alle einen: Erfolg bedeuteten, weite 
Kreise gegenüber neuen derartigen Unternehmungen in dem 
regsamen Industriestaate zurückhaltend gemacht. 

Dennoch entschloß sich das Deutsche Reich, in erster 
Linie veranlaßt durch Rücksichten auf die freundnachbar- 
lichen Beziehungen, aber auch aus Gründen des internatio- 
nalen Wettbewerbes, zur Beteiligung an der Brüsseler Welt- 
ausstellung und warf hierfür eine Summe von rd. 1 Million A 
aus. Dieser Betrag ist allerdings gerinefügie im Vergleich 
zu den Summen, welche das Reich für frühere Weltausstel- 
lungen aufgewendet hat. Um so mehr ist anzuerkennen, 
daß unter Leitung der vom Reich geschaffenen Organisation 
und unter Führung des Reichskommissars, Geheimen Reg.- 
Rats Albert, eine so umfassende Beteiligung Deutschlands 
zustande gekommen ist. | 

Vom Standpunkte des Ingenieurs muß es bei dieser Aus- 
stellung mit Genugtuung anerkannt werden, daß der deutsche 
Reichskommissar vom Beginn der Vorarbeiten an bei der Or- 
eanisation der Ausstellungsleitung und bei der Wahl der 
Ausstellungsgebiete der technischen Seite seine besondere 
Beachtung geschenkt und von vornherein einen erfahrenen 
Ingenieur in leitender Stellung zur Mitwirkung an den Vor- 
arbeiten berufen hat. Bereits jetzt kann man sagen, daß den 
rastlosen Arbeiten der deutschen Ausstellungsleitung der 
Erfolg nicht versagt geblieben ist; denn wer hätte gedacht, 
daß eine Ausstellung, die, was besonders Deutschland anbe- 
trifft, offenkundig unter dem Zeichen der Ausstellungsmüdig- 
keit geboren wurde, bereits lange vor dem Schluß des amt- 
lichen Anmeldetermins derartig mit Anmeldungen versehen 
war, daß zahlreiche Zurückweisungen trotz mehrfacher Er- 
weiterungen der Ausstellungshallen erfolgen mußten! Vor- 
nehmlich gilt dies auch in bezug auf die maschinentechnische 
Abteilung, die ursprünglich in kleinerem Umfange geplant 
war, aber schließlich eine derartige Ausdehnung angenommen 
hat, daß sie der deutschen Abteilung unverkennbar das Ge- 
präge aufdrücken wird. 

Die geographische Lage Brüssels als Ort für eine Welt- 
ausstellung ist in jeder Hinsicht außerordentlich günstig, ja 
es ist nicht zu viel behauptet, daß Brüssel wegen seiner 
Lage inmitten der Hauptindustriestaaten und nahe der Meeres- 
küste, die auch den Verkehr von überseeischen Ländern her 
bequem gestaltet, die für eine Weltausstellung überhaupt am 
besten geeignete Stadt Europas ist. Auch in politischer Be- 
ziehung dürfte dies zutreffen, da die Neutralität Belgiens 
weniger politische Verwicklungen befürchten läßt, die auf 
die Vorarbeiten für die Ausstellung lähmend einwirken 
könnten. Die Stadt Brüssel bietet auch ohne die Anziehungs- 
kraft, welche die Weltausstellung in den nächsten Monaten 
ausüben wird, den fremden Besuchern viel Sehenswertes. 
Die Architektur der Altstadt ist weltberühmt, und die land- 
schaftliche Lage trägt dazu bei, die Schönheiten der Archi- 
tekur zur vollen Wirkung zu bringen. Die Unterkunft- 
gelegenheiten für Ausstellungsbesucher von außerhalb werden 


hoffentlich den Anforderungen entsprechen; denn wenn auch 
bis vor kurzem die Hotelverhältnisse Brüssels im Vergleich 
zu ähnlichen europäischen Großstädten etwas mangelhaft ge- 
nannt werden mußten, so dürften doch die inzwischen neu 
erstandenen großartigen Hotelbauten allen Ansprüchen völlig 
genügen. Die Verpflegung in der Stadt ist eut, wenn auch 
nicht immer billig. 

Ein wunder Punkt, auf den hier hingewiesen werden 
muß, sind die Verkehrsverhältnisse in der Stadt, deren Aus- 
dehnung mit Einschluß der Vororte doch immerhin recht 
erheblich ist. Denn der ganze sehr bedeutende Verkehr be- 


E Gi 1. Lageplan. 


a ee hei Srrofßsenbahnen 
zur Ausstellung 


sonders zwischen der Unter- und Altstadt und den höher 
gelegenen und neueren Teilen muß abgesehen von einigen 
Omnibuslinien nur durch die elektrischen Straßenbahnen be- 
wältigt werden. Infolge der starken Steigungen vieler 
Straßenzüge im Mittelpunkte der Stadt sind die Straßenbahn- 
linien gezwungen, oft recht erhebliche Umwege zu machen. 
Für den Fremden, der Brüssel zum erstenmal besucht, ist 
zudem die Auswahl unter den einzelnen Linien infolge der 
sehr mangelhaften Bezeichnung der Wagen recht schwierig, 
und hierzu gesellt sich eine weitere Schwierigkeit, da es 
verschiedene Straßenbahngesellschafiten gibt, deren Linien 
einander kreuzen und zum Teil parallel verlaufen. Ob die 
Straßenbahnen angesichts des Umstandes, daß das Ausstel- 
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lungsgelände in der Luftlinie etwa 5km vom Mittelpunkte 
der Stadt entfernt liegt, den während der Ausstellungszeit 
an sic gestellten Ansprüchen genügen werden, ist sehr 
zweifelhaft. | 

Die Ausstellung liegt teilweise auf Brüsseler Gebiet, teil- 
weise im Vorort Ixelles, unmittelbar anstoßend an das Cambre- 
Wäldchen, Fig.1. Da eine völlig zusammenhängende Fläche 
von der gewünschten Größe in der unmittelbaren Nähe Brüs- 
sels nicht zu haben war, mußte man sich dazu entschließen, 
wie es ja auch bei den Pariser und andern Weltausstellun- 
gen geschehen ist, die Vorführungen auf mehreren vonein- 
ander getrennten Plätzen unterzubringen und diese, so out 
es ging, durch Ueberführungen miteinander zu verbinden. 

Fig. 2 gibt. eine Uebersicht über das Ausstellungszelände, 
das mit seinen teilweise mit altem Baumbestand bedeekten 
Flächen einen landschaftlich sehr schönen Eindruck macht. 
Der Hauptzugang führt durch die neu angelegte Avenue 
des Nations; außerdem sind zahlreiche Nebeneingänge vor- 
gesehen, darunter der unmittelbar zur Deutschen Abteilung 
führende Eingang von der Avenue du Solbosch: 

Das Ausstellungsgebiet umfaßt ungefähr 120 ha. Die 
Höhenunterschiede betragen stellenweise bis zu 9 m, so 
daß es umfangreicher Erdbewegungen bedurfte, um das Ge- 
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lände für Ausstelluneszwecke brauchbar zu machen. Einen 
Begriff von den hierbei geleisteten Arbeiten kann man sich 
machen, wenn man bedenkt, daß ungefähr 600000 ebm 
Boden bereits bei den Vorarbeiten bewegt wurden. Die Vor- 
arbeiten für die Baulichkeiten wurden im April 1908 begon- 
nen, während man mit den Erdarbeiten schon Ende 1907 
angefangen hatte. 

Vom Haupteingang sich links wendend, gelangt man zu- 
nächst in ein aus zwei Flügeln bestehendes Gebäude, in wel- 
chem die belgische und die englische Abteilung unterge- 
bracht sind. Durch eine breite Ueberführung über die Avenue 
Solbosch steht diese Halle mit der großen Industriehalle in 
Verbindung, welche die Ausstellungen Frankreichs, Italiens, 
der Vereinigten Staaten und einer Reihe kleinerer Länder 
aufnehmen soll. Der nordöstlichste Teil dieses Gebäudes 
enthält die Maschinenhalle sämtlicher Länder mit Ausnahme 
Deutschlands. Rechts davon liegt eine nur für das Eisen- 
bahnwesen vorbehaltene rechteckige Halle, die durch Gleise 
an die Staatsbahnlinien angeschlossen ist. Südwestlich hier- 
von befindet sich die Deutsche Abteilung, daneben ein Ver- 
gnügungspark, während auf dem übrigen Teil des Ausstel- 
lungsgeländes kleinere Gebäude für verschiedene Zwecke 
verteilt sind. Für Festlichkeiten, die von der Ausstellungs- 
leitung geplant sind, ist eine große Festhalle, die in der ver- 
längerten Achse des Haupteinganges gelegen ist und rd. 3500 
Besucher faßt, vorgesehen. Eine Uebersicht über die Be- 
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teililgung der Hauptausstellungsländer, gemessen an der von 
ihnen eingenommenen Grundfläche in den Gebäuden, gibt 
die folgende Zusammenstellung. (Für Deutschland, s. weiter 
unten, paßt dieses Schema nicht.) 


Industrie-| Maschi- | Bisen- Einzel- 
halle nenhalle pahmhalle: bauten 
m qm gm am 
Belgien u 3.3. a. u E % 39 580 12 420 6890 14000 
England . 2220202. 14850 | 6000 e = 
Frankreich . 2.202020. 29 600 2 000 1500 6 000 
Hollanad 2. 2022 nn — 1740 = 3 000 
Italien a a e a a 8 200 1400 950 650 
Sehweiz 810 520 — = 


Für England bedeutet die Brüsseler Weltausstellung einen 
Wendepunkt in seinem Ausstellungswesen. Denn den letz- 
ten internationalen Ausstellungen brachte das britische Welt- 
reich nur geringes Interesse entgegen. Viele Kreise der 
englischen Industrie waren jedoch hiermit nicht zufrieden, 
und so entschloß sich diesmal England zu einer umfang- 
reichen Beteiligung. 
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Frankreich ist gleichfalls sehr stark beteiligt, und vor- 
nehmlich in der Industriehalle sowie in der Abteilung für 
bildende Künste versprechen die Franzosen Bedeutendes zu 
zeigen. | 
Deutschland nimmt diesmal eine eigenartige Stellung 
ein, da sämtliche deutschen Aussteller in eigenen Hallen, 
deren Kosten durch den Zuschuß des Reiches und die Aus- 
steller selbst gedeckt werden, untergebracht sind.‘ Selbst 
das deutsche Kraftwerk, das diese Abteilung mit Strom ver- 
sehen soll, ist ganz für sich errichtet. Bei den einleitenden 


Verhandlungen wurde von deutscher Seite zunächst der 


Hauptwert darauf gelegt, einen Platz an günstiger Stelle 
zu erhalten. Dies gelang ohne Schwierigkeit nach Ver- 
handlungen mit den belgischen Behörden, die bereitwil- 


Dei rd. 30000 qm hierfür zur Verfügung stellten. Die 


deutschen Gebäude, Fig. 3 und 4, bilden in ihrer Gesamt- 
wirkung eine architektonische Einheit, in deren Mittelpunkt 
das selbst die Riesenhallen der übrigen Abteilungen über- 
ragende Deutsche Haus steht. Die Entwürfe für dieses so- 
wie für die mit ihm zusammenhängenden deutschen Bauten 
hat Prof. Emanuel v. Seidl, München, ausgeführt, der 
im Ausstellungswesen vielseitige praktische Erfahrungen be- 
sitzt. Te 

Die einzelnen Hallen bilden mit ihren zum Teil sehr 
eigenartigen Konstruktionen selber Ausstellungsgerenstände, 


so dab mit ihrem Bau ein doppeiter Zweck erreicht wurde. 


H 
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Fig. 5 zeigt z. B. den 
eigenartigen Aufbau 
der Halle für Eisen- 
bahnwesen. 

Den Schwerpunkt 
der industriellen Be- 
teiligung Deutsch- 
lands bildet die Ma- 
schinenabteilung, die 
in drei Hallen unter- 
gebracht ist und mehr 
als 12000 qm ein- 
nimmt. Die Hauptma- 
schinenhalle, s. Fig. 
3, die in der Mitte 
der deutschen Bau- 
lichkeiten liegt, ist 
vornehmlich für Son- 
dermaschinen ver- 
schiedener Industrien 
bestimmt. Hieran 
schließt sich eine 
Halle für den land- 
wirtschaftlichen Ma- 
schinenbau, Müllerei, 
Brauerei usw., und 
weiter eine Halle für 
Kraftmaschinen nebst 
dem Kraftwerk an. 
In den letzteren sol- 
len Maschinen von 
rd. 20000 PS Auf- 
stellung finden. Zwi- 
schen der Kraftma- 
schinenhalle, der 
landwirtschaftlichen 
Maschinenhalle und 
dem Festraum der 
deutschen Abteilung 
liegt die Ausstellung 
deutscher Ingenieur- 

werke. 

Dieses Unterneh- 
men ist in ähnlicher 
Weise wie früher auf 
den Weltausstellun- 
gen in Chicago 1893 
und in Paris 1900 
veranstaltet worden 
und dazu bestimmt, 
den Ausstellungsbe- 
suchern eine Aus- 
wahl aus bedeuten- 
den Werken vorzu- 
führen, welche das 
deutsche Ingenieur- 
wesen in den letz- 
ten Jahren hervorge- 
bracht hat. Hierfür 
kommen naturgemäß 
hauptsächlich Dar- 
stellungen von Ge- 
samtanlagen in Mo- 
dellen und Zeichnun- 
gen in Frage, da 
einzelne Maschinen 
aus dem Rahmen des 
Unternehmens fallen 
und auch bereits in 
den übrigen Abtei- 
lungen vorgeführt 
werden. Erfreulicher- 
weise ist auch in 
dieser Sonderausstel- 
lung die Beteili- 
gung außerordentlich 
stark, so daß der ihr 
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Fig. 3 und 4. Die deutschen Gebäude. 


Fig. 3. Maßstab rd. 1: 3000. 
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ursprünglich zuge- 
wiesene Raum bald 
erweitert -werden 
mußte. Es sind hier 
etwa 40 angesehene 
Firmen der techni- 
schen Industrie sowie 
Zivilingenieure ver- 
treten, daneben die 
technischen Verwal- 
tungen mehrerer 
deutscher Großstädte. 
Diese Sonderausstel- 
lung nimmt die eine 
Hälfte des Erdge- 
schosses sowie die 


in der ganzen Halle 


angeordneten Gale- 
rien ein. Die andre 
Hälfte der Halle ist 
der Ausstellung des 
preußischen Ministe- 
riums der öffentli- 
chen Arbeiten. vorbe- 
halten, in der haupt- 
sächlich Werke aus 
dem Gebiete des 
Wasserbaues eben- 
falls in Modellen und 
Zeichnungen vorge- 
führt werden. 

In dieser Aus- 
stellungshalle befin- 
den sich auch die 
stattlichen Räume, 
die dem Verein deut- 
scher Ingenieure für 
seine Vertretung und 
zugleich für die Ge- 
schäftstelle der Aus- 
stellung deutscher In- 
eenieurwerke über- 
wiesen sind. 

Sehr interessant 
verspricht auch die 
deutsche Kraitma- 
schinenhalle zu wer- 
den, in der haupt- 
sächlich neuere Bau- 
arten von Dampitur- 
binen, Pumpen, Kom- 
pressoren usw. im 
Betriebe vorgeführt 
werden. Am vorde- 
ren Eingang dieses 
Gebäudes liegt das 

Betriebsingenieur- 
bureau der deutschen 
Abteilung. 

"Oestlich hiervon, 
aber noch im Zu- 
sammenhang mit 
dem beschriebenen 
Gebäude, erhebt sich 
die Halle, welche die 
Sonderausstellung 
für Eisenbahnwesen 
aufnimmt. Sie ist im 
Gegensatz zu den 
übrigen Gebäuden 
der deutschen Ab- 
teilung durchweg aus 
Holz mit Bögen von 
43 m Spannweite her- 
gestellt. Sieben pa- 
rallele Gleise nehmen 
die Fahrzevge auf, 
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die über eine vor der Halle gelegene Drehscheibe eingebracht 
werden. Zwischen den Gleisen befinden sieb Bahnsteige, von 
denen aus die Lokomotiven und Wagen bequem besichtigt wer- 
den können. Außer zahlreichen Erzeugnissen der deutschen 
Privatindustrie sind auch die neuesten Lokomotiven und Wa- 
gen der preußisch-hessischen Eisenbahnverwaltung ausgestellt. 

Ueber weitere Einzelheiten der deutschen Abteilung so- 


wie über die Beteiligung und die Gebiete der fremdländischen 
Abteilungen läßt sich zurzeit noch kein Ueberblick gewinnen, 
da die amtlichen Kataloge erst in Vorbereitung sind. Nur 
soviel kann bereits gesagt werden, daß die Brüsseler Welt- 
ausstellung eine Veranstaltung zu werden verspricht, welche 
die Beachtung gerade der technischen Kreise Deutschlands 
in hohem Maße verdient. | 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 29. November 1909. 
Aachener Bezirksverein. 
Sitzung vom 5. November 1909. 


Vorsitzender: Hr. Siméon. Schriftführer: Hr. Rummel. 
Anwesend 39 Mitglieder und 2 Gäste. 


Hr. Reintgen macht Mitteilungen über eine eigenartige 
Behandlung des Kesselspeisewassers, durch welche die 
Beseitigung des Kesselsteines erleichtert werden sollte. Die 
Einrichtung, s. die Figur, die der Redner in Hannover sah, war 
außen an der Mauer des Kesselhauses angebracht und bestand 
aus einem unter etwa 60° geneigten Streifen aus gewelltem 
Aluminiumblech von etwa 120 cm Länge und 12 bis 15 cm 
Breite. Am oberen Ende war ein kurzes Rohr wagerecht ge- 
lagert, das aus etwa 6 radial angeordneten Löchern Wasser- 
strahlen auf das Blech entsandte. Das Wasser floß in dünner 
Schicht auf dem Bleche herun- 
ter, wurde am unteren Ende auf- 
gefangen und von dort der Spei- 
sepumpe zugeführt. Unter dem 
Einflusse des Tageslichtes erlei- 
det nun das Wasser oder dessen 
steinbildende Bestandteile eine 
eigentümliche Veränderung. Das 
benutzte Wasser ist hart und be- 
sonders an Gips reich. Es setzte 
vor Benutzung der neuen Ein- 
richtung einen festhaftenden har- 
ten Kesselstein ab. Das belich- 
tete Wasser scheidet den Stein 
in Gestalt eines äußerst feinen 
Pulvers aus, das durch einfaches 
Spülen oder Fegen leicht besei- 
tigt werden kann, wovon sich 
der Vortragende an einem eben 

| gereinigten Kessel überzeugte. 
Die Feinheit des Kesselsteinpulvers kennzeichnet sich da- 
durch, daß der Kesselwärter dieses Pulver zum Putzen blan- 
ker Metallteile benutzte. Es mag noch bemerkt werden, daß 
die wenig Kosten verursachende einfache Einrichtung für 
einen zurzeit im Betriebe befindlichen Zweiilammrohrkessel 
von 95 qm Heizfläche genügt. 


Kohnasser ——0 
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Eine Erklärung für die Veränderung, die das Wasser: 


während der nur sehr kurze Zeit dauernden Berührung mit 
dem Aluminium durch das Tageslicht erfährt, ist noch nicht 
bekannt; selbst der Erfinder, Mechaniker August Brandes 
in Hannover, kann eine solche Erklärung nicht geben. Es 
kann daher zurzeit noch nicht gesagt werden, ob chemische 
oder physikalische Vorgänge oder solche beider Art zu- 
sammen die geschilderte Wirkung hervorbringen. Erwähnt 
sei noch, daß durchaus nicht unmittelbare Einwirkung der 
Sonnenstrahlen erforderlich ist. daß vielmehr auch zerstreutes 
Tageslicht die beschriebene Wirkung hervorbringt, und dab 
fremde Stoffe nicht zugefügt werden. 

Hr. Dr. Jakobi (Gast) hält einen Vortrag: Ein Rund- 
sang durch das Deutsche Museum in München!)). 


Eingegangen 21. Dezember 1909. 
Breslauer Bezirksverein. | 


Sitzung vom 19. November 1909, 
Vorsitzender: Hr. Debusmann. Schriftführer: Hr. Sonnabend. 
Anwesend 43 Mitglieder und 9 Gäste. 
Der Vorsitzende berichtet über die Versammlung des 
Vorstandsrates und die Hauptversammlung in Düsseldorf”). 
Hr. Oberingenieur Neumann aus Köln (Gast) ‚spricht 
über Sauggasanlagen für Heizzwecke. 


1) vergi. Z. 1907 S. 976; 


1909 S. 1528 u. £. 
Ia 2.1910 8.201, 291. 222 2 Zu 


Eingegangen 14. Dezember 1909. 
Frankfurter Bezirksverein. 


Sitzung vom 10. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Köster. Schriftführer: Hr. Ruppel. 
Anwesend 29 Mitglieder und 3 Gäste. 


Nachdem innere Vereinsangelegenheiten erledigt sind, 
wird eine Vorbesprechung zur außerordentlichen Hauptver- 
sammlung in Düsseldorf!) abgehalten. | 


Eingegangen 13. Dezember 1909. 
Karlsruher Bezirksverein. 


Sitzung vom 8. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Dr. Hefft. Schriftführer: Hr. Ku en. 
Anwesend 26 Mitglieder und 6 Gäste. 


Hr. A. Görger spricht über die Entwicklung der 
Eisenbahnwagenbeleuchtung. 

Die ersten Eisenbahnen in Deutschland, Nürnberg-Fürth 
1835, Leipzig-Althen 1837, Braunschweig-Wolfenbüttel und 
Zehlendori-Potsdam 1838 eröffnet, hatten überhaupt keine Be- 
leuchtung, da der Betrieb bei einbrechender Dunkelheit ein- 
gestellt wurde. Erst seit 1839 werden die Eisenbahnwagen, 
und zwar mit Kerzen oder Oellampen, beleuchtet, die bis zum 
Jahre 1867 ausschließlich verwendet wurden. In diesem Jahre 
versuchte die Firma Julius Pintsch, Gas zur Eisenbahnwagen- 
beleuchtung zu verwenden. @Gewöhnliches Steinkohlengas 
zeigte sich weniger geeignet als das aus Braunkohlenteerölen 
oder schweren Paraffinölen in Pintsch-Doppelretortenöfen er- 
erzeugte Oel- oder Fettgas, das rd. 10000 WE und eine rd. 
5mal größere Lichtausbeute als Steinkohlengas hat. Nach 
zweijährigen Versuchen begann die preußische Eisenbahnver- 
waltung 1869 mit der Einführung dieser neuen Beleuchtungs- 
art, die in den nächsten 7 Jahren in rd. 1000 Wagen erprobt 
wurde. Dieser Versuch im Großen fiel so günstig aus, daß 
20 Jahre später schon 76000 und 1909 rd. 200000 Eisenbahn- 
wagen mit dieser Beleuchtung ausgerüstet waren. 

Jeder Wagen führt das auf 6 at gepreßte Oelgas in ge- 
schweißten oder hartgelöteten eisernen Behältern mit sich, 
von wo es zunächst dem Regler, der den richtigen Brenndruck 
herstellt, dann den auf der äußeren oder inneren Stirnseite 
des Wagens angebrachten Haupt- und Kleinstellhähnen und 
dann den einzelnen Wagenlampen zugeführt wird. 

Der Redner schildert die verschiedenen Ausführungen 
dieser Gaslampen von der ältesten bis zur neuesten sogenann- 
ten Intensivlaterne mit Luftvorwärmung und Doppelglocke. 

Das im Laufe der Zeit immer größer werdende Lichtbe- 
dürinis veranlaßte die Firma Julius Pintsch 1897 bis 1898 zu 
ausgedehnten Versuchen, dem Oelgas Azetylen beizufügen, 
wobei: sich ergab, ‘daß ein’ Mischungsverhältnis von 20 bis 
25 Raumteilen Azetylen zu 75 bis 80 Raumteilen Oelgas die 
günstigste Lichtausbeute ergab. Ein Zweilochbrenner Nr. 40 
erzeugt bei einem stündlichen Verbrauch von 27 ltr Oelgas 
5,45 HK, mit dem Gasgemisch 13,3 HK. 

Aber auch diese Verbesserung der Beleuchtung genügte 
für die Dauer nicht; man begann deshalb im Jahre 1904 mit 
Versuchen, das Gasglühlicht auch für die Eisenbahnwagen- 
beleuchtung zu verwenden. Die ersten größeren Versuche 
mit stehenden Glühkörpern wurden von der französischen Ost 
bahn, den deutschen Reichseisenbahnen, später von den ba- 
dischen Staatseisenbahnen und den übrigen deutschen Bahnen 
angestellt. Infolge des außerordentlich hohen Glühstrumpf- 
verbrauches kam man. aber von der Verwendung stehender 
Glühkörper ab, zumal inzwischen auch die Versuche mit 
hängendem Gasglühlicht besonders günstige. Ergebnisse ge- 
zeitigt hatten. Während bei der Flammenbeleuchtung der ge- 
bräuchlichste Brenner Nr. 40 bei einem stündlichen Verbrauch 
von 27 ltr Oelgas eine Lichtstärke von 5,45 HK, bei Mischgas 
von 13,3 HK hatte, ergab das hängende Gasglühlicht bei einem 


1) s. Z. 1910 S. 201,291. 
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stündlichen Verbr auch von 18 ltr Oelgas 43,3 HK, von 26 Itr Qel- 
gas 59,3 HK, von 33 Itr Oelgas 74,5 HR Lichtausbeute. Der Vor- 
ir agende e die Verwendnng des hängenden (rasglüh- 
lichtes für Lokomotivlaternen. Diese Positionslaternen er gaben 
früher mit dem Hohlspiegel bei 25 ltr Oelgas 592, bei Mischgas 
962 HK, während bei hängendem Gasglühlicht und nur 20 Itr 
stündlichem Oelgasverbrauch 3130 HK erzeugt werden. 

Die Großh. Hauptwerkstätte hatte zahlreiche alte und neue 
Laternen für Kerzen, Oel-, Gas- und Gasglühlichtbeleuchtung 
sowie Notöllampen, Anzündlampen und dergl. mehr bereit. 
gestellt, die von Hrn. Dr. Hefit und dem Vortragenden erläu- 
tert wurden. 


Eingegangen 17. Dezember 1909. 


Lausitzer Bezirksverein. 
Sitzung vom 20. November 1909. 


Vorsitzender: Hr. Hirtz. Schriftführer: Hr. Voigt. 
Anwesend 42 Mitglieder und 26 Gäste. 

Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
G. Schack, zu dessen Ehren sich die Versammlung von den 
Plätzen erhebt. 

Hr. Oberingenieur H. Pohl aus Charlottenburg (Gast) 
spricht über das elektrische Glühlicht mit besonderer 
Berücksichtigung der Fabrikation der Glühlampen. 


Am 6. Dezember wurde das Elektrizitätswerk in Zittau. 


besichtigt. 


Eingegangen 24. November und 17. Dezember 1909. 


Leipziger Bezirksverein. 

Am 23. Oktsber fand ein Ausflug nach Dresden statt. 
Zunachst wurde die Zigarettenfabrik »Yenidze« ` be- 
sichtiet. Dann wurde die Maschinen-Lehrausstellung 
der Kgl. Technischen Hochschule besucht. 

Hr. Dr. Schillo gab eine geschichtliche Uebersicht über 
die Entstehung der Ausstellung und beleuchtete die weiteren 
Ziele, die der Arbeitsausschuß zur Begründung einer allge- 
meinen deutschen ständigen Lehrausstellung für die Fort- 
schritte der Maschinentechnik verfolgt. 

Mit der kleinen Ausstellung sollte der Technischen Hoch- 
schule ein eigenartiges Mittel für den Anschauungsunterricht 
gegeben werden; es konnte hier an den eleichzeitie aufge- 
stellten verschiedenen Maschinen den angehenden Ingenieuren 
die Uebersetzung der. Theorie in die Praxis vor Augen g'e- 
führt werden. Die Mannigfaltigkeit der vorgeführten techni- 
schen Erzeugnisse wird noch dadurch vermehrt, daß die 
Maschinen im Eigentum der Firmen bleiben und stets von 
dort verkauft werden können, so daß im Laufe der Semester 
die Ausstellung ihr Aussehen vollständig wechseln Kann. 
Der Wert dieses Lehrmittels erhöht sich noch weiter da- 
durch, daß die Direktion der Ausstellung ganz frei ist in 
der Auswahl der zuzulassenden Maschinen, also meist nur 
beste Fabrikate ausstellen wird. Neben der Unterstützung 
dieses idealen Zweckes konnte die Industrie zugleich auch 
für sich die reale Seite ins Auge fassen, daß sie auf diese 
Weise die angehenden Ingenieure mit ihren Fabrikaten bekannt 
macht und in der Lage ist, diese in vornehmer Aufmachung 
den Studierenden darzubieten. Der praktische Beweis für die 
tichtigkeit dieser Idee wurde erbracht durch das über alles 


Erwarten schnelle Zustandekommen des Unternehmens, woran | 


der Verband sächsischer Industrieller ein großes Verdienst 
hatte. 

Die Ausstellung wurde bei Gelegenheit der 49. Haupt- 
versammlung des Vereines deutscher Ingenieure zu Dresden 
im Jahre 1908 eröffnet und fand den ungeteilten Beifall so- 
wohl der in der Praxis stehenden Ingenieure, wie der Pro- 
fessoren der technischen Hochschulen. 

Bei dem Interesse, das einerseits die Industrie, anderseits 
die Studierenden, technischen Vereine usw. dem neuen Unter- 
nehmen entgegenbrachten, zeigte es sich bald, daß, wenn man 
der großen Aufgabe vollaui gerecht werden wollte, der bis- 
her verfügbare Raum von rd. 1000 qm nicht genügen würde. 
Es gilt also, das bereits Geschaffene weiter auszubauen zu 
einem Zentralinstitut für das Deutsche Reich, wo sich die 
neuesten Errungenschaften der. Maschinentechnik in vor- 
nehmer Ausstattung und übersichtlicher Anordnung jedem 
darbieten, der sich eine gewisse Uebersicht darüber ver- 
schaffen und erhalten will, wo die Industrie Gelegenheit 
hat, die zum Verkauf zu stellenden Neuerungen .den Inter- 
essenten im Betriebe vorzuführen, wo von unparteiischen Fach- 
leuten Versuche mit Maschinen und Fabrikationseinrichtungen 
gemacht werden, wie dies auf einer vorübergehenden Aus- 
stellung bisher noch nicht möglich war. Wird diese Stätte 


dann noch unter Mitwirkung erster technischer Lehrkräfte 
nutzbar gemacht dureh Erteilung von .Unterrichtskursen an 
Ingenieure der Praxis, die sich neben ihren Sonderstudien den 
Ueberblick über die gesamte Technik wahren wollen, an staat- 
liche, städtische und industrielle Verwaltungsbeamte, so dürfte 
ohne Zweifel die Industrie, die ja nicht allein Spezialisten 
braucht, sondern auch Männer von großem technischem All- 
gemeinwissen, wie auch das ganze öffentliche Leben von dem 
geplanten Unternehmen Nutzen haben. 

Die Ausstellung ist in zwei Hallen untergebracht. In der 
ersten ist von Hrn. “Direktor Fröhlich in Radebeul eine äußerst 
lehrreiche Zusammenstellung des Werdeganges des Gußeisens 
aufgestellt, angefangen von den Erzen bis zum Fabrikat, 
wie es die Gießerei abliefert. Daran schließen sich beste 
Universal- und Spezial-Werkzeugmaschinen der Firmen Rei- 
necker, Zimmermann, Schubert ` & Salzer, Wanderer-Werke, 
Union, Dresdener Bohrmaschinenfabrik, "Erdmann Kircheis 
u.a. Das Vordringen der Elektrizität in einzelne Arbeits- 
eebiete zeigt die kleine Ausstellung der AEG. Aus dem Ge- 
biete der Kartonnagenmaschinen sind die sächsische Karton- 
nagenmaschinen-A.-G., Karl Krause und Brehmer vertreten. 

In der zweiten Halle sind die Holzbearbeitungsmaschinen 
der Maschinenfabrik Kappel aufgestellt, eine Zementver- 
arbeitungsanlage von Dr. Gaspary und dann vor allem land- 
wirtschaftliche Maschinen. Es wurde besonders auf die Lösung 
einzelner interessanter Betriebsaufgaben mit Lenixspannrollen 
der BAMAG in Dessau und anders aufmerksam gemacht. 

Hr. Professor Lewicki führte dann die Herren noch in das 
mit Dampfturbinen ausgerüstete Kraftwerk der Hochschule 
und ließ sie einen kurzen Einblick in die Versuchsräume des 
Elektrotechnischen Instituts tun. 


Sitzung vom 29. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. Diester. Schriftführer: Hr. Fielitz. 
Anwesend ctwa 89 Mitglieder und Gäste. 

Hr. Kruft spricht über das Kleingefüge)). 

Der Redner behandelt das Wesen der Metallographie und 
ihre Aufgaben, die Vorgänge bei der Abkühlung ı und 
fester Lösungen, die Eisenkohlenstoft- Legierungen mit bis 2,2 vH 


Kohlenstoff (technisches Eisen) und die Technik der Metallo- 
graphie (Meßgeräte, Schliffe, Mikroskope). 


Sitzung vom 26.November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Diester. Schriftführer: Hr. Fielitz. 
Anwesend 50 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Dr. Kruit berichtet über die Aenderung der Nor- 
malbedingungen für die Lieferung von Eisenkon- 
struktionen für Brücken und Hochbau. 

Hr Jaeger berichtet über die Versammlung des Vor- 
standsrates und die Hauptversammlung in Düsseldorf am 15. 
und 16. November?) 

Hr. Schmiedel hält einen Vortrag: die Eisenkon- 
ah in ihrer Bedeutung für die Ingenieur- 
baute 


Eingegangen 24. November und 15. Dezember 1909. 
Magdeburger Bezirksverein. 

Sitzung vom 19. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Wolf. Schriftführer: Hr. Heilmann. 
Anwesend 40 Mitglieder. 

Hr. Düsing spricht über 
die Entwicklung der Schleppschiffahrt 
auf den deutschen Strömen. 


Eine Dampfschiff- und Dampischleppschiffahrt auf den 
deutschen Strömen konnte sich in dem heutigen Umiange nur 
auf einem nach einheitlichen Grundsätzen ausgebildeten 
Fluß- und Kanalnetz entwickeln. Der Ausbau der deutschen 
Wasserstraßen ist verhältnismäßig spät in Angriff genommen 
worden. In Preußen wurde er durch Maßnahmen Friedrichs II 
eingeleitet, der 1764 die Ausführung und Beaufsichtigung der 
Strombauten besondern Beamten übertrug. Die damaligen 
Kriegswirren ließen es aber nicht zu besonders wirksamem 
Vorgehen kommen, die begonnenen Arbeiten wurden wieder 
eingestellt, und die Ströme fielen in ihre alte Verwilderung 
zurück. Der wirklich planmäßig und einheitlich behandelte 
Ausbau der deutschen Ströme hat erst in der Zeit nach den 
Befreiungskriegen begonnen, nachdem sich das zum König- 
reich Preußen gehörende Stromnetz durch den Erwerb wei- 


1) Vergl. Z. 1908 S. 267 u. 1078. 
2) Z.1910 5 201, 291. 
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terer Strecken des Rheins und der Mosel, der Elbe und Saale 
sowie der Weichsel wesentlich vergrößert hatte. 

Diese Ströme waren damals sehr verwahrlost; die ersten 
Arbeiten an den einzelnen Stromläufen erstreckten sich in 
der Hauptsache darauf, eine einheitliche, schlanke und ge- 
nügend breite Stromrinne durch Beseitigen der vielen Einzel- 
arme, Krümmungen und übergroßen Breiten zu schaffen. 
Durchstiche, Abschlußdämme, Leit- und Einschränkungswerke, 
Uferdeckwerke u. a. wurden zu diesem Zweck ausgeführt. 
Ferner wurden die vielen Schiffahrtshindernisse, wie im Strom 
versunkene Baumstämme und Steine beseitigt, Felsbänke ge- 
sprengt, Stauwerke und Schiffmühlen entfernt. 

Alle diese im Interesse der Schiffahrt unternommenen 
Arbeiten kamen gleichzeitig durch die verbesserte Vorflut, 
erhöhten Uferschutz gegen Abbruch, schnellere Abführung 
der Hochwasser und Verminderung der Eisgefahren auch der 
allgemeinen Landeskultur zugute. Neben diesen Arbeiten 
in den Strombetten selbst mußten auch die Leinpfade zu bei- 
den Seiten angelegt und ausgebaut werden. Die große Zahl 
dieser Arbeiten läßt den langsamen Fortschritt des Ausbaues 
der Ströme erklärlich erscheinen. 

. Mit besserem Erfolge wurden diese Arbeiten erst be- 
trieben, als für jeden Strom besondere Strombauverwal- 
tungen eingerichtet und in deren Hand alle Strombau- 
sachen sowie die strom- und schiffahrtspolizeilichen Ange- 
legenheiten vereinigt wurden. Ferner taten sich die ein- 
zelnen Uferstaaten durch Staatsverträge und gemeinschaft- 


liche Schiffahrtausschüsse zusammen, um sich über die 


Ziele der Regelung zu verständigen und gegenseitig zur 
Durchführung der beschlossenen Maßnahmen zu verpflichten. 
Dem sich mit dem Fortschreiten der Regelung mehr und mehr 
entwickelnden Schiffahrtverkehr kam außerdem die einheit- 
liche Festsetzung der Zölle und Schiffahrtabgaben zugute. 
Von den Staatsverträgen sind von besonderer Bedeutung für 
den Rhein die der Wiener Kongreßakte angehängte Rhein- 
schiffahrtkonvention, das Rheinschiffahrtreglement (1831) und 
die 1868 abgeschlossene Rheinschiffahrtakte, für die Elbe die 
Elbschiffahrtakte (1821) mit der Additionalakte (1844), sowie die 
1842 erfolgte Einsetzung der Elbrevisionskommission, für die 
Weser die Weserschiffahrtakte (1823). 

Die dadurch herabgesetzten Schiffahrtabgaben wurden 
durch Bundesgesetz vom 11. Juni 1870 für die deutschen Ströme 
vollständig beseitigt, soweit ihr natürlicher Zustand durch künst- 
liche Einbauten keine Veränderung erfahren hatte. In die 
erste Zeit des einheitlichen Ausbaues der Ströme fällt auch 
die Einführung der Dampfkraft in den Frachtverkehr. Auf 
dem Rhein fuhr 1816 das erste Dampfschiff von Rotterdam 
nach Köln in 5 Tagen. Aber diese Fahrt war erfolglos. 

1522 wurde die niederländische Rhein- und Seedampi- 
schiffahrt-Gesellschaft mit dem Sitz in Rotterdam und 1825 
die Preußisch-Rheinische Dampfschiffahrt-Gesellschaft in Köln 
gebildet. Diese Gesellschaft, welche ihren Betrieb 1827 er- 
öffnete, sollte satzungsgemäß eine regelmäßige Dampferfahrt 
zur Beförderung von Personen und Gütern auf dem Rhein 
von Köln bis Koblenz eröffnen und sich gleichzeitig mit 
andern Gesellschaften verbinden, um sich ähnliche Fahrten 
auf den übrigen Flußstrecken zu sichern. Auch den Schlepp- 
dienst sollte sie übernehmen. Nachdem sich 1832 die Rhein- und 
Main-Gesellschaft in Mainz aufgelöst und ihre Schiffe an die 
Kölner Gesellschaft verkauft hatte, dehnte diese ihre Fahrten 
zunächst bis Mannheim und später bis Straßburg aus. 1840 
wurde auch unterhalb Kölns ein regelmäßiger Betrieb zu- 
nächst bis Düsseldorf, 1846 bis Arnheim und 1853 bis Rotter- 
dam eingerichtet. Dagegen wurde 1855 der Betrieb auf der 
Strecke Mannheim-Straßburg infolge ungünstiger Betriebser- 
gebnisse, die durch den Wettbewerb der Eisenbahnen und 
durch die schlechten Fahrwasserverhältnisse veranlaßt waren, 
wieder aufgehoben, er beschränkt sich heute auf die Strecke 
Rotterdam-Mannheim. Die beteiligten Rheinuferstaaten sind 
fortgesetzt bemüht gewesen, die Fahrwasserverhältnisse nicht 
nur in den unteren, sondern auch in den oberen Stromstrecken 
besser zu gestalten, mit dem Erfolge, daß von andern inzwi- 
schen gebildeten Dampfschiffahrts-Gesellschaften regelmäßige 
Fahrten nach Straßburg ausgeführt werden und daß auch seit 
mehreren Jahren lebhafte Bestrebungen im Gange sind, einen 
regelmäßigen Dampfschiffahrtverkehr bis nach Basel einzu- 
richten. Freilich bietet das Strombett auf dieser Strecke mit 
seinen wandernden Kiesbänken und seiner sehr starken Strö- 
mung nicht unbedeutende Schwierigkeiten. 

Den Ruhm, den ersten Schleppdampfer auf den Rhein, 
zum mindesten bis zum Oberrhein, gebracht zu haben, nimmt 
die Reederei Mathias Stinnes in Mülheim a. d. Ruhr für sich 
in Anspruch. Nach einer zum hundertjährigen Bestehen der 
Firma — 1908 — herausgegebenen Festschrift »Mathias 
Stinnes und sein Haus« hat Stinnes 1838 eine Ringabe wegen 


Beschaffung eines Schleppdampfers für den Rhein an den 
damaligen um die Rhein-Dampfschiffahrt hochverdienten Ober- 
präsidenten von Vincke gemacht, allerdings zunächst ohne 
Erfolg. Es handelte sich um eine staatliche Unterstützung 
des Unternehmens. Ein ähnlicher Vorschlag scheint um die- 
selbe Zeit von der Staatsverwaltung gemacht worden zu sein, 
um dem Wettbewerb der sich von England eindrängenden 
Kohlen zugunsten der Ruhrkohlen entgegenzutreten. 

Ein regelmäßiger Schleppdienst durch Dampfschiffe von 
Ruhrort rheinaufwärts über Köln hinaus wurde damals als ein 
wesentliches Bedürfnis anerkannt, weil 

1) die Schiffahrt dadurch unabhängig von Wind und Ueber- 
schwemmungen der Leinpfade wurde, 

2) weil sie mehr Sicherheit und viel Zeit dadurch ge- 
wänne, daß die Fahrzeuge im Laufe des Jahres mehr Reisen 
machen könnten und 

3) weil die Beförderungskosten herabgesetzt werden 
könnnten. 


Tatsächlich ist dann 1843 von Stinnes der erste Schlepper 
in Dienst gestellt und hat als »Mathias Stinnes I« 35 Jahre 
lang Dienst getan. Wie sich nachher der Dampfschleppschiff- 
fahrtverkehr auf dem Rhein entwickelt hat, zeigen am besten 
die Zahlen des Verkehrs. Man benutzte zunächst auf dem 
Rhein nur Raddampfer zum Schleppen; die ersten Schrauben- 
dampfer wurden erst Anfang der achtziger Jahre in Betrieb 
genommen. Außer der Dampfschleppschiffahrt hat auch die 
Drahtseiltauerei auf dem Rhein einige Jahre lang eine ge- 
wisse Rolle gespielt; mit zunehmender Verbesserung der Fahr- 
wasserverhältnisse hat sie sich indessen mehr und mehr als ent- 
behrlich erwiesen, und seit längeren Jahren ist das Drahtseil 
auch auf der sogenannten Gebirgstrecke des Rheins, Koblenz- 
Bingen, aufgenommen worden. Im Interesse der freien Dampf- 
schif- und Dampfschleppschiffahrt ist das Verschwinden der 
Drahtseilschlepperei mit Genugtuung begrüßt worden, da sie 
den Verkehr vielfach gestört hat. 

Auf der Elbe wurde die Dampfschleppschiffahrt 1840 ein- 
geführt, dazu kam 1866 die Kettenschiffahrt, die anfangs nur 
die Strecke von Magdeburg bis Niegripp umfaßte, seit 1871 
aber auf die ganze Strecke von Außig bis Hamburg ausge- 
dehnt wurde. Auch hier sind mehr Rad- als Schraubendampfer 
in Betrieb. 

1833 soll ein Dampischifi zum ersten Male von Hamburg 
nach Dresden gefahren sein. Später bildete sich in Dresden 


‚die Königliche Privilegierte Sächsische Dampfschiffahrtsge- 


sellschaft, die in der Hauptsache die Personenbeförderung und 
die Güterbeförderung zwischen den Orten Sachsens und 
Böhmens betreiben wollte 1836 wurde der eiserne Rad- 
dampfer »Königin Maria«, 1840 ein zweiter Dampfer »Prinz 
Albert« und in den folgenden Jahren ein dritter Dampfer 
»Friedrich August« in Dienst gestellt. Es wurden um diese 
Zeit bereits jährlich bis zu 33000 Personen befördert. 1851 
übernahm die Gesellschaft weitere inzwischen in Betrieb ge- 
nommene Dampfer und nannte sich nun Sächsisch-Böhmische 
Dampischifiahrts-Gesellschaft. Die Zahl der jährlich beförder- 
ten Personen war inzwischen auf mehr als 280000 gewachsen. 


Zu gleicher Zeit wie in Dresden machte sich auch in 
Magdeburg das Bestreben bemerkbar, im Schiffahrtbetrieb 
auf der Elbe die Dampfkraft einzuführen. Um 1840 bildete 
sich die Vereinigte Hamburg -Magdeburger Dampfischiffahrts- 
Kompagnie und nahm einen regelmäßigen Verkehr zwischen 
Magdeburg und Hamburg sowie elbaufwärts auf. Diese Ge- 
sellschaft führte auch die Kettenschleppschiffahrt nach dem 
Vorbilde der Anlagen in der Seine ein. 

Nachdem sich verschiedene kleinere Gesellschaften und 
Vereinigungen mit dem Schleppdienst auf der Elbe ohne be- 
sondern Erfolg befaßt hatten, wurde durch den Ingenieur und 
späteren Generaldirektor Bellingrath die Kettenschleppschiff- 
fahrts-Gesellschaft der Ober-Elbe begründet, die ihre Tätig- 
keit auch auf die Saale ausdehnte, wo der Betrieb von Kalbe 
abwärts 1873 eröffnet und 1884 bis Halle aufwärts ausgedehnt 
wurde. | 

1877 kaufte die Gesellschaft »Kette« die Schiffe der Fracht- 
dampfischiffahrts-Gesellschaft, einer Vereinigung von Einzel- 
schiffern, auf und übernahm die Beförderung von Gütern auf 
eigene Rechnung und auf eigenen Fahrzeugen. 1880 bildete 
sich die Oesterreichische Nordwestdampfschiffahrts - Gesell- 
schaft in Wien als Wettbewerbunternehmen, welche die Be- 
triebsmittel der Prager Dampf- und Segelschiffahrts-Gesell- 
schaft nebst der auf der österreichischen Elbstrecke liegenden 
Kette und 1884 auch das Material der soeben erst gegründeten 
Elbschleppschiffahrts-Gesellschaft ankaufte. Um diesem Wett- 
bewerb entgeeenzutreten, wurden unter Führung von Belling- 
rath die gesamten Betriebsmittel der in Liquidation getretenen 
Klbdampfschitfahrts-Gesellschaft in Dresden mit 8 Schlepp- 
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dampfern und 36 Frachtschiffen und 1882 der ganze Schiffs- 
park der Vereinigten Magdeburg-Hamburger Dampischiffahrts- 
Kompagnie von 14 Kettendampfern, 1 Raddampfer, 2 Eilgut- 
dampfkähnen und 30 Frachtschitfen nebst etwa 300 km Kette 
von der »Kette« angekauft. | 

Somit war 1882 der gesamte Dampferbetrieb auf der schiff- 
baren Elbe unter die Gesellschaften »Kette« und Oester- 
reichische Nordwestdampfschiffahrts-Gesellschaft geteilt. Da- 
neben bestanden noch einige kleinere Dampischiffahrtsunter- 
nehmungen, so z. B. die Dampfschleppschiffahrts-Gesellschaft 


vereinigter Schiffer in Dresden, die Elb- und Saaledampi- 


schiffahrts-Gesellschaft in Alsleben an der Saale, die sich im 
Jahr 1894 unter dem Namen Dampfschleppschiffahrts-Gesell- 
schaft vereinigter Elbe- und Saaleschifier zusammentaten. 
Infolge des wachsenden Wettbewerbes schlossen Ende 1902 
die beiden größten auf der Elbe bestehenden Gesellschaften, 
die »Kette« Deutsche Elbschiffahrts-Gesellschait und die 
Dampfschleppschiffahrts-Gesellschaft vereinigter Elbe- und 
Saaleschiffer sich zu einem neuen Unternehmen unter dem 
Namen »Vereinigte Elbschiffahrts-Gesellschaften in Dresden« 
zusammen; zugleich wurde der größte Teil der Aktien der 
Oesterreichischen Nordwestdampfschiffahrts-Gesellschaft ange- 
kauft und die gesamten Betriebsmittel dieser Gesellschaft ge- 
pachtet. Dieses Unternehmen trat 1904 mit einem Aktien- 
kapital von 10 Mill. A in Wirksamkeit. und verfügte über 
33 Kettendampfer, davon 5 auf der Saale, 54 Radschlepp- 
dampfer, 19 Eilgutdampfer, 3 Hinterraddampfer auf der Oder 
und 23 kleinere Hafendampfer, sowie über 308 Frachtschifie 
und 183 Schuten mit einer Gesamtbesatzung von 2242 Mann. 
Die Länge der Schleppkette beträgt, nachdem seit 1898 der 
Kettenbetrieb auf der Strecke von Niegripp bis Hamburg ein- 
gestellt ist, 458 km auf der Elbe von Melnik bis Niegripp und 
107 km auf der Saale von Halle bis zur Mündung. | 
Dieses neue Unternehmen hatte zur Folge, daß sich auch 
die Privatschiffer an der Elbe in der Privatschiffer-Transport- 
genossenschaft G. m. b. H. mit dem Sitz in Magdeburg 1904 
zusammentaten, so daß 1906 für den durchgehenden Schiff- 
fahrtverkehr sich diese beiden großen Vereinigungen, die 
Vereinigten Elbschiffahrts-Gesellschaften mit der Oesterreichi- 
schen Nordwestdampfischiffahrts-Gesellschaft und die Privat- 
schiffer-Transportgrenossenschaft mit der Deutsch-Oesterreichi- 
schen Gesellschaft und der »Elbe«, gegenüberstanden. End- 
lich gelang es aber den Bemühungen der Vereinigten Eib- 
Schiffahrts-Gesellschaften, auch noch eine Einigung mit die- 


sen Gesellschaften herbeizuführen und. durch ein Pachtver- 


hältnis auch die Verfügung über die Betriebsmittel der Privat- 
Transportgrenossenschaft, der Deutsch-Oesterreichischen Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft und der »Elbe« Dampfschiffahrts-Aktien- 
gesellschaft zu erhalten. Diese große Betriebs- und Interessen- 
gemeinschaft verfügt über 30 Kettendampfer, davon. 5 auf. der 
Saale, 71 Radschleppdampfer mit Maschinen von 250 bis 
1200 PS, 19 Eilgutdampfer mit Maschinen von 170 bis 250 PS, 
3 Hinterraddampfer, 37 Schraubendampfer, sowie über 419 
eigene Frachtschiffe mit Tragfähigkeiten von 200 bis 1200 t, 
rd. 700 geemietete Frachtschiffe und 235 Leichterschiffe. 


Der planmäßige Ausbau unsrer Ströme hatte im Zu- 
sammenhange mit der im Schiffahrtbetriebe mehr und mehr 
verwendeten Dampfkraft und allerdings auch mit der sich 
entwickelnden Industrie den Erfolg gehabt, daß bei der ersten 
nach Gründung des Deutschen Reiches angeordneten statisti- 
schen Aufnahme der Bestand der deutschen Fluß-, Kanal-, 
Haff- und Küstenschifie festgestellt wurde zu 470 Dampf- 
schiffen mit 31000 PS, sowie 17083 Segel- und Schleppfiahr- 
zeugen mit 135000.t Gesamttragfähigkeit. ei 
= Dieser Feststellung vom Jahr 1877 stehen zurzeit gegen- 
über: auf der Elbe allein 568. Schlepp-, Ketten- und Güter- 
‘dampfer (also fast ebensoviel wie 1877 überhaupt) mit 103691 PS 
‘gegenüber 31000 1877, 7236 Schiffe ohne eigene’ Triebkraft 
mit einer Gesamttragfähigkeit vom 1401516 t, gegenüber 
1350000 t im Jahr 1877. =>> GG ee 

Noch erheblicher haben die Schiffahrtbetriebsmittel auf 
dem Rhein zugenommen. Nach den letzten Feststellungen 
besteht: die Rheinflotte- aus 11077 Fahrzeugen mit 31610 Mann 
Besätzung. - Hiervon sind: 1318-Dampfschifte mit 295849 PS, 
‘9759 Segelschiffe: und Schleppkähne: mit 3960 378 E. Gesamt 
-tragfähigkeit; von den Dampischiften sind 172: Radboote. mit 
112338 PS, 1146 Schraubenboote mit 1853511 Par > ù 

' Mit dem zunehmenden Ausbau. der -Ströme und dem 
wachsenden Schiffahrtbetriebe hat: nicht nur die Zahl. der 
Fahrzeuge, sondern auch ihre. Abmessungen, : die Tragfähig- 
keiten: und. die Maschinenstärken zugenommen. Während die 
Tragfähigkeiten auf der Elbe und den östlichen Strömen von 
:150 t auf 1200 t zugenommen haben, hat der Normalkahn- auf 
dem. Rhein eine Tragfähigkeit von :1700:bis 1800-t, feräer gibt 


Mannheimer Bezirksverein. 
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‚klein: und doch völlig ausreichend ist. Üss. 
Soda kommt man nicht aus, und es ist daher unvermeidlich, 
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es eine Zahl von Kähnen über 2000 t bis 2600 t Ladefähigkeit 
und einen, der bisher allerdings als Ausnahme dasteht, von 
3581 t. Der größte auf der Elbe schwimmende Kahn faßt 
1438 t. 


Ebenso sind die Abmessungen und .Maschinenstärken der 
Dampfer gewachsen. 1908 haben Haniel & Cie. in Ruhrort 
am Rhein einen neuen Schleppdampfer in Dienst gestellt, der 
73m Länge, 21 m Breite über die Radkasten und 1,30 m Tief- 
gang mit Kohlenvorrat an Bord hat. Die Maschinen leisten 
1500 PSi, und dieser zurzeit stärkste Rheindampfer vermag 
einen Anhang mit 7000 t Gesamtladung bergwärts zu schlep- 
pen. Ein zweiter ähnlicher Dampfer ist 1909 für Mathias 
Stinnes in Mülheim a. d. Ruhr ebenfalls von Gebr. Sachsen- 
berg erbaut worden. 


1908 hat die Reederei Schroers & Cie. in Ruhrort einen 
neuen Schlepper mit Sauggasmotor!) in Betrieb gestellt. Dieser 
Gasschlepper hat 30 m Länge, 6,50 m Breite und mit 10t 
Kohlen an Bord 1,50 m Tiefgang. Im Vorderschiff befinden 
sich die Kohlenbunker und der Gaserzeuger nebst den Gas- 
reinigungseinrichtungen und Ventilatoren. Dahinter stehen 
die beiden vierzylindrigen 200pferdigen Gasmaschinen, die 
je eine Welle treiben, auf deren Enden je zwei Schrau- 
ben von 1,2 und 1,6 m Dmr. in einer Entfernung von 2,0 m 
voncinander sitzen. Das Gas wird aus Braunkohlenbriketts 
hergestellt; es werden gebraucht 0,5 kg/PSi-st. Die maschi- 
nelle Einrichtung ist. von der Gasmotorenfabrik Deutz herge- 
stellt. Die Besatzung besteht aus einem Kapitän, einem 
Steuermann, 2 Matrosen, 2 Maschinisten und 2 Heizern. Das 
Schift läuft zu Berg mit Anhang 5 km/st, zu Tal 15 km/st. 


In der Besprechung wird mitgeteilt, daß die Motoren bei 
Sauggasschleppern durch Druckluft angelassen und durch 
Wendegetriebe mit Reibkupplung umgesteuert werden, ferner 
daß die Geschwindigkeit der schweren Schlepper 1 bis 1,23 m/sk 
beträgt und bei starkem Gefälle (Binger Loch) der Anhang er- 
forderlichenfalls verringert wird. 


Eingegangen 10. Dezember 1909. 
Mannheimer Bezirksverein. | 
Sitzung vom 24. November 1909. Ä 
Vorsitzender: Hr. Liebing. Schriftführer: Hr. Winkler. 
Anwesend 41 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende berichtet über die außerordentliche 
Hauptversammlung in Düsseldorf am 16. d. M.?). 

Hr. Blümeke spricht über den Entwurf der Reichs- 
versicherungsordnung. 

Hr. Dr. Grünewald macht Mitteilungen über die Zer- 
setzung der Soda im Dampfkessel in Kohlensäure 


und Aetznatron. | 


Das beste Verfahren zur Reinigung des Kesselspeise- 
wassers ist trotz Permutit, der für den Chemiker einen hoch- 
interessanten wechselfähigen Körper darstellt, trotz Barium- 
aluminat, das, abgesehen von seinem Preis, das Ideal eines 
Speisewasser-Reinigungsmittels ist, da es keinerlei Salze in 
den Dampfkessel führt, trotz Kalkbaryt, der hauptsächlich 
bei gipshaltigem Wasser angewendet wird, immer noch das 
wohlbewährte Kalk-Sodaverfahren, durch das die wasserlös- 
lichen doppeltkohlensauren und schwefelsauren Kalksalze in 
unlöslichen einfach kohlensauren Kalk und die wasserlöslichen 
Magnesiasalze in unlösliches basisches Magnesiumkarbonat 
bezw. Magnesiumhydroxyd übergeführt werden. 

Diese Umsetzung geht indessen nur dann quantitativ von 
statten, wenn man mit einem gewissen Ueberschuß von Soda 


‚arbeitet: Die Aufgabe des Chemikers besteht darin, die Kalk- 


sodamenge so zu bemessen, daß der Ueberschub möglichst 
| Ohne überschüssige 


daß: die Sodamenge sich im Dampfkessel anreichert und 
schließlich: sehr erheblich wird, selbst dann, wenn man den 


Kesselinhalt täglich einmal vom höchsten bis zum niedrigsten 
Wasserstand abbläst. | 


Schon seit längerer: Zeit wurde in der Fabrik von C: F. 


-Böhringer & Söhne zu-Waldhof beobachtet, daß destilliertes, 
dorch Niederschlagen von Dampf in Kühlern gewonnenes Was: 


ser- sauer reagierte. Wollte man die Beobachtung nachprüfen, 
so wurde in der Regel keine Säure- mehr gefunden. WW 
Vor rd. zwei Jahren wurde plötzlich ein stärkerer Säure- 


gehalt im destillierten Wasser festgestellt, und die Untersu- 
‘chung. ergab, daß- es-sich um nichts andres als gaslörmige 
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Kohlensäure handelte, die sich bei ihrem früheren Auftreten 
stets schon auf dem Wasser verflichtigt hatte, wenn man ihr 
im Laboratorium nachspüren wollte. Woher stammte diese 
Kohlensäure? Der nächstliegende Gedanke war, daß die 
Wasserreinigung in Unordnung geraten und daß unzersetzte 
doppeltkohlensaure Salze in die Dampfkessel gelangt waren, 
die erst dort bei höherer Temperatur ihre Kohlensäure ab- 
gaben, welche dann mit dem Dampf ausströmte. Diese Vermu- 
tung erwies sich als richtig. Der Mangel in der Wasserreini- 
gung wurde in wenigen Stunden beseitigt, und der Kohlen- 
säuregehalt im Dampf ging ständig zurück, um indessen nicht 
ganz zu verschwinden, sondern in einer kleinen Menge völlig 
gleich zu bleiben. Als auch nach Wochen annähernd immer 
die gleiche Menge Kohlensäure im Dampf gefunden wurde, 
kam man zu der Ueberzeugung, daß die Temperatur im 
Wasserreiniger, die rd. 80° C beträgt, nicht genügend hoch 
sei, um die letzten Mengen der Bikarbonate unter Austreibung 
der Kohlensäure zu zersetzen. Der Wasserreiniger wurde da- 
her längere Zeit auf 100° C erhitzt und an Proben von so ge- 
reinigtem Wasser im Laboratorium festgestellt, daß dieses, im 
wallenden Sieden gehalten, auch bei längerem Erhitzen keine 
Kohlensäure mehr abgeben könne. Aber auch in dieser Zeit 
konnte die Kohlensäure im Dampf nicht zum Verschwinden 
gebracht werden. Nun war guter Rat teuer. Der Gedanke, 
dal) die Kohlensäure aus der Soda stamme, erschien wenig 
glaubhaft; denn die Soda ist ein sehr beständiger Stoff, der 
von seinen 42,6 vH Kohlensäure bei 1000° erst 0,71 vH, das ist 
rd. (ie, abgibt. Da die geringe Menge Kohlensäure aus dem 
destillierten Wasser beim Stehenlassen sehr bald verschwand, 
störte sie weiter nicht, und man ist dieser Frage damals nicht 
eingehender nachgegangen, hat aber durch allwöchige Prü- 
fung festgestellt, daß die Kohlensäure auch bei tadellos ge- 
leitetem Betrieb niemals ganz aus dem Dampf verschwin- 
det, einerlei ob der Druck 5 oder 6 at beträgt. | 

Später kam dem Redner in der Zeitschrift für angewandte 
Chemie eine Arbeit über Dampfkesselchemie von Dr. Basch 
zu Gesicht, in der auf verschiedene Schriftsteller verwiesen 
wurde, die ebenso wie Dr. Basch schon vor einiger Zeit da- 
rauf aufmerksam gemacht haben, daß sich im sodahaltigen 
Kesselwasser Aetznatron bilden müsse, da man solches häufig 
in Dampfkesseln vorfinde, die nur mit sodaalkalischen Speise- 
wassern beschickt seien. 

Eine sofortige Untersuchung des Speisewassers ergab, daß 
es nur unveränderte Soda und kein Aetznatron enthielt, 
während das Kesselwasser reichliche Mengen Aetznatron und 
nur wenig Soda aufwies. Es steht somit fest, daß mit dem 
Speisewasser unveränderte Soda in den Dampfkessel gebracht 
wird, daß Kohlensäure dauernd mit dem Dampf aus dem 
Kessel entweicht und der Kesselinhalt erhebliche Mengen 
Aetznatron und nur noch wenig Soda enthält. Die Soda, 
kohlensaures Natron, zersetzt sich demnach im Kessel in Ge- 
genwart von Wasser und bei höherer Temperatur in Aetz- 
natron und Kohlensätre, während unter andern Verhältnissen 
Aetznatron begierig Kohlensäure aufnimmt und zum Aufsau- 
gen dieser Säure dient. Die Soda ist also nicht so ganz un- 
schuldig, und ihre Zersetzung in Kohlensäure und Aetznatron 
mag an mancher Anfressung schuld sein, für die man früher 
keine Erklärung hatte. 

Bei normalem Dampfkesselbetrieb ist diese Kohlensäure- 
menge des Dampies so gering, daß sie kaum zu Bedenken 
Veranlassung gibt; arbeitet man aber anormal, sei es mit 
großem Ueberschuß von Soda oder mit großem Mangel 
von Soda im Speisewasser, so daß unter Umständen erheb- 
liche Mengen Soda oder unzersetzte Bikarbonate in die Kessel 
gelangen, so kann sich die Kohlensäure in solchem Maße bil- 
den, daß sie — zumal wenn die anormalen Zustände an- 
dauern — Aniressungen veranlassen kann. | 

Der Redner erläutert den Begriff »normaler Dampikessel- 
betrieb«. Man betrachtet ein Speisewasser als normal gereinigt, 
das drei deutsche Härtegrade aufweist; die Behauptung, kalk- 
und magnesiahaltige Speisewasser bis auf zwei Härtegrade 
und darunter enthärten zu können, ist falsch; denn die Lös- 
lichkeit des kohlensauren Kalkes, welche 1:28500 beträgt, 
setzt dem Ausfällen durch Soda eine ganz bestimmte Grenze. 
Der Ueberschuß von Soda im Speisewasser soll berechnet 
auf Aetznatron 0,001 bis 0,0015 vH betragen, der Gehalt an 
Kohlensäure im Dampf soll 0,002 vH nicht übersteigen, und 
das Kesselwasser selbst muß unbedingt dann abgelassen 
werden, wenn die Grenze von 0,2 vH Actznatron erreicht 
worden ist. Diese Grenzwerte kann man weder durch Lak- 
muspapier noch durch andre Mittel allein nachweisen, sondern 
nur durch Filtrationen und Analysen. 


Eingegangen 14. Dezember 1909. 


Rheingau-Bezirksverein. 
Sitzung vom 10. November 1909. 

Vorsitzender: Hr. Carstanjen. Schriftführer: Hr. Preiß. 

Hr. Kommerzienrat Joh. Klein aus Frankenthal (Gast) 
spricht über seine Reise nach Ostindien und Geylon!). 

Die Bevölkerung Indiens treibt zu 90 vH Ackerbau, wäh- 
rend nur 10 vH dem Kaufmanns- und Gewerbestand ange- 
hören. Man zählt 224 Baumwoll- und 39 Jutespinnereien, einige 
Maschinen- und Reparaturwerkstätten. Der Eindruck, den 
man von den eingeführten Waren in Indien bekommt, ist der, 
daß sie fast nur billig und minderwertig sind. Gerade in der 
Herstellung und dem Vertrieb billiger Maschinen sind uns die 
Engländer, besonders aber die Amerikaner voraus. Mit ihrer 
Massenfabrikation können sie niedrigere Preise stellen. 

Der Verkauf der Amerikaner und teilweise auch der 
Engländer wird durch die Schaufenster-Ausstellungen in den 


: größeren Städten der ganzen Welt unterstützt. Ein weiteres 


Hülfsmittel bilden die in englischer Sprache herausgegebenen 
gemeinverständlichen Zeitschriiten, die in der Hauptsache 
über kleine Fortschritte berichten und mehr der Reklame als 
der Wissenschaft dienen. Dentschland wird dagegen mehr 
Qualitätsware herstellen, wozu es durch die wissenschaftliche 
Ausbildung auf den Hochschulen und in den Maschinenlabo- 
ratorien befähigt ist. 

Das einzig praktische Verfahren, um mit Indien Geschäfte 
von Bedeutung zu machen, besteht darin, drüben Filialen zu 
zu errichten. Orenstein & Koppel und andre haben drüben 
eigene Niederlassungen, andre wie z. B. die Badische Anilin- 
und Sodafabrik in Ludwigshafen, die Deutsche Bank usw. 
haben sich mit einheimischen Firmen vereinigt. Manche 


. deutsche Firmen, wie z. B. die Siemens-Schuckert Werke, 


die Gesellschaft für Lindes Eismaschinen, haben in England 
Schwestergesellschaften, welche die Ausfuhrgeschäfte besorgen. 

Ein andres Verfahren besteht darin, über England Ge- 
schäfte zu machen, wie es z.B. die Werke an der Saar und 
in Luxemburg tun. Die Geschäfte in Indien müssen in münd- 
licher Verhandlung abgeschlossen werden; deshalb haben die 
Engländer dort ihre Filialen errichtet und sind dadurch gut 
eingeführt. | 

Weltausstellungen zu beschicken hat wenig Wert; weit 
besser ist es, wie die Engländer und Amerikaner es machen, 
am Platze Lager zu unterhalten, aus denen der Bedarf sofort 
gedeckt werden kann. Von besonderm Vorteil wird es sein, 
wenn das Deutsche Reich unsre Handelsinteressen unter- 
stützt. Unsre Konsulate sind indessen nicht den Anforderun- 
gen gewachsen, die an sie gestellt werden. Das hat seinen 
Grund darin, daß die Konsuln aus dem Beamtenstand hervor- 
gehen und vornehmlich die formalen Geschäfte erledigen. 
Handelssachverständige sollten in genügender Anzahl den Kon- 
sulaten zugeteilt werden. Der Anfang dazu ist gemacht wor- 
den, aber diese Sachverständigen sind verhältnismäßig schlecht 
bezahlt, ohne Aussicht auf Pension und werden, wenn sie 
tüchtig sind, von großen Firmen angestellt. 

Der Redner schildert schließlich das Kastenwesen und die 
Lebensweise der Inder, die Arten der Wasserbeschaffung und 
die Bahn nach Darjeeling. 


Eingegangen 15. Dezember 1909. 
Bezirksverein an der niederen Ruhr. 
Sitzung vom 23. September 1909. 
Vorsitzender: Hr. Jahncke. Schriftführer: Hr. Ehrhardt. 
| Anwesend 60 Mitglieder und Gäste. A 


Hr. Pittroff spricht über die praktische Verwend- 
barkeit des autogenen Schweißens und Schnei- 
dens?). 


Eingegangen 17. Dezember 1909. 
Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 12.November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Steinike. Schriftführer: Hr. Clausen. 

Anwesend 27 Mitglieder und 4 Gäste. ` 


Hr. Schlüter aus Braunschweig (Gast) spricht über die 
keproduktionstechnik und ihre Bedeutung für die 
Industrie. 


iaa u. W. 1909 S. 166. 
21 vergi Z. 1909 S. 1417. 
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Kurzes Lehrbuch der Elektrotechnik. Von Dr. 
Adolf Thomälen. 4. Aufl. Berlin 1910, Julius Springer. 
530 S. mit 391 Fig. Preis 12 M. | 

In der neuen Auflage des Buches sind viele Teile um- 
geändert und erweitert worden, ohne daß der Umfang der 
letzten Ausgabe!) wesentlich vergrößert worden ist. Das ist 
dadurch möglich geworden, daß einiges weniger Wichtige 
und Veraltete forterelassen ist und manche Darstellungen ver- 
einfacht worden sind. Von den Aenderungen ist wohl nur 
das Neue und davon nur das Folgende hervorzuheben. 

Im Kapitel über Elektromagnetismus ist die allgemeine 
Form des Induktionsgesetzes zugrunde gelegt. Die Vorgänge 
beim Hub eines Elektromagneten sind dargestellt. Im achten 
Kapitel sind die Maschinen von Pirani, Rosenberg und Osnos 


aufgenommen. Die Vektordiagramme sind teilweise noch mehr 


berücksichtigt. Die Abschnitte über Transformatoren und 
Drosselspulen sind erheblich erweitert (Swinburnsche Schal- 
tung, Elektrostahlofen).. Für die Ermittlung der Anker- 
streuung und -rückwirkung ist das Potiersche Diagramm ver: 
wendet. Die selbsttätige Spannungsregelung und Erregung 
von Wechselstrommaschinen ist in einem neuen Abschnitte 
behandelt. Die Scottsche Schaltung zum Umwandeln von 
Zwei- in Dreiphasenstrom ist aufgenommen. Das Heyland- 
sche Diagramm ist auch für den laufenden Motor abgeleitet. 
Die Abschnitte über den Motor für einphasigen Wechselstrom 
sind wesentlich vertieft. Beim Einankerumformer ist die 


Spannungsregelung durch Drosselspulen und Spaltpole be: 


sprochen. Dem Kaskadenumformer ist ein neuer Abschnitt 
gewidmet. 

Sehr bedauerlich ist, daß das Wort Compoundierung für 
eine gemischte Erregung von Dynamomaschinen durch Reihen- 
schluß- und Nebenschlußstrom in der elektrotechnischen 
Literatur noch immer nicht durch einen passenderen Aus- 
druck ersetzt wird, insbesondere, da es zu Ausdrücken wie 
Uebercompoundierung, Untercompoundierung, Gegencompoun- 
dierung führt und für den gleichzeitig auf dem Gebiete der 
Dampimaschinen arbeitenden Ingenieur ganz sinnlos erschei- 
nen muß. Nun kommt noch hinzu, daß man bei Wechsel- 
stromerzeugern ebenfalls die Verwendung des erzeugten 
Stromes zum selbsttätigen Regeln der Spannung mit Compoun- 
dieren bezeichnet. Der Sinn der Bezeichnung ist bei elek- 
trischen Maschinen der Begriff der elektromagnetischen Er- 
regung mit zwei verschiedenen Strömen, also der eigentliche 
Begriff des leicht, mit zusammengesetzt oder gemischt über- 
setzbaren Wortes compound. Dagegen hat das Wort im 
Dampfmaschinenbau eine ganz andre Bedeutung, die zur all- 
gemeinen Annahme des Wortes »Verbund« geführt hat, 
eigentlich aber zwei- oder mehrstufig bedeutet. Diese Aus- 
drücke werden im Dampfturbinenbau auch bereits verwendet. 
Daher ist es, ohne von Fremdwörtern sprechen zu wollen, 
sachlich unrichtig, den Ausdruck compound, mit dem der Be- 
griff mehrstufig so eng verbunden ist, noch immer für die 
gemischte Erregung zu verwenden. 

Eine Stichprobe ergab übrigens, daß die Verwendung 
besonderer Transformatorenbleche weder in dem Abschnitt über 
Magnetisierungskurven, noch in dem über Transformatoren er- 
wähnt wird. K. Meyer. 


Die Dampfkessel. Entwurf, Berechnung, Aus- 
führung und Betrieb. Für Studium und Praxis bearbeitet 
von Herm. Haeder, Zivilingenieur. 5. Aufl. 1. Teil: 
Dampf, Brennstoffe, Feuerungen, Berechnung der 
Kessel und der Kesselnietungon. 160 S. mit 407 Text- 
figuren, 41 Tabellen, 8 Tafeln und zahlreichen Rechnungs- 
beispielen, ferner 100 Aufgaben und 90 Unterfragen mit 
Lösungen. Wiesbaden 1910, Otto Haeder, Verlagsbuchhand- 
lung. Preis geh. 4,40 M. 

Das vorliegende Werk des bekannten Verfassers reiht 
sich dessen übrigen in der Praxis viel benutzten Büchern 
würdig an. Haeder versteht es, an Hand von einfachen 
Beispielen und Darlegungen den Leser in den Kern der 


ID vergl. Z. 1907 S. 1998. 


Sache eindringen zu lassen; ohne Zuhülfenahme allzu aus- 
gedehnter mathematischer Entwicklungen bringt er das Er- 
gebnis überzeugend bei. Viele gut gewählte Beispiele und 
Abbildungen geben dem Konstrukteur und dem Ingenieur 
in der Praxis wertvolle Winke. 

Nachdem im Abschnitt I über die Entstehung des 
Dampfes, über seine Bewertung als Sattdampf und Edeldampi 
(Heißdampf) sowie über die dabei in Frage kommende Wärme 
gesprochen ist, bandelt Abschnitt II von den Brennstofen 
und deren Verbrennung. Der Verfasser gibt zunächst in 
klarer Weise einen Ueberblick über die vorkommenden 
Brennstoffe und deren Verwendbarkeit, um dann recht über- 
sichtlich die theoretischen Vorgänge bei der Verbrennung 
auseinanderzusetzen. 

Abschnitt III behandelt die Feuerungsanlagen und gibt 
sowohl Einzelheiten als eine große Anzahl von Gesamtanord- 
nungen aus der Praxis, aus denen viele wertvolle Anregun- 
gen zu schöpfen sind. Vermißt habe ich eine Angabe über 
den Kraftbedarf der mechanischen Feuerungen, insbesondere 
des Kettenrostes; eine solche dürfte häufig erwünscht sein. 
Besonders erwähnt mag werden, daß der Verfasser auch die 
flüssigen Brennstofie und ihre Feuerungen eingehend behan- 
delt und deren Vor- und Nachteile auseinandersetzt. 

Auch in dem Kapitel über die Berechnung der Feuer- 
züge und der Schornsteinabmessungen findet der Leser viele 
brauchbare Angaben, die teils der Praxis entnommen sind, 
teils sich auf bewährte Formeln gründen. 

Im Abschnitt V »Festigkeitsrechnen« sind die »Allge- 
meinen polizeilichen Bestimmungen über die Anlegung von 
Landdampfkesseln und Schifisdampfikesseln vom 17. Dezem- 
ber 1908«, welche zu Beginn des Jahres 1910 in Kraft 
treten, berücksichtigt. Dargestellte Konstruktionen aus der 
Praxis erleichtern das Verständnis und die Anwendung der 
angegebenen Vorschriften. ` 

Im Anhang befinden sich Aufgaben und Lösungen, die 
dem Studierenden zur Uebung dienen sollen. 

Das Buch ist mit großer Sorgfalt und unter Berücksich- 
tigung der neuesten Erfahrungen im Dampfkesselbau ge- 
schrieben und kann jedem, der mit der Konstruktion oder 
dem Betriebe von Dampfkesseln zu tun hat, oder der das 
Dampikesselgebiet kennen lernen will, empfohlen werden. 

H. Martens. 


Die Wertminderungen an Betriebsanlagen in wirt- 
schaftlicher, rechtlicher und rechnerischer Beziehung. 
(Bewertung, Abschreibung, Tilgung, Heimfallast, 
Ersatz und Unterhaltung.) Von Emil Schiff. Berlin 
1909, Julius Springer. 184 S. Preis geh. 4 M, geb. Aan 

Versuche, das Bilanzwesen wissenschaftlich zu bearbeiten 
und aus Bilanzveröffentlichungen durch fachliche Kritik die 
Finanzlage eines Unternehmens beurteilen zu lernen, sind 
wiederholt gemacht worden; sie mußten aber — soweit es 
sich dabei um industrielle Bilanzen handelte — alle schei- 
tern, weil es den Kritikern in erster Linie nicht möglich 
war, einen genauen und verläßlichen Maßstab für die Be- 
wertung der Betriebsanlagen sowie der Halb- und Ganz- 
fabrikate zu finden. Zwar haben die hervorragendsten Ju- 
risten über Bilanzwesen sehr viel geschrieben; aber über die 
Wertansätze der Betriebsanlagen als solche und über die 
Angemessenheit der Bewertung, über die Richtigkeit der Be- 
wertungsgrundsätze insbesondere herrschte noch immer nicht 
genügende Klarheit. 

Nun hängt der Wertansatz von Betriebsanlagen innig 
und unlösbar mit der Abschreibungsfrage zusammen, und es 
mußte daher erst das Wesen der Entwertungsvorgänge stu- 
diert, ihre Elemente erfaßt und erkannt werden, bevor man 
an die Lösung der Aufgabe herantreten konnte, den Wert- 
ansatz von Anlagewerten in der Bilanz industrieller Unter- 
nehmungen einer Kritik zu unterziehen. 

E. Schiff hat sich als einer der ersten an die Arbeit ge- 
wagt, die Wertminderung und ihre Ursachen wissenschaftlich 
durchzuarbeiten. Von den allgemeinen gesetzlichen Bestim- 
mungen für die Bilanzierung industrieller Unternehmungen 


Band 54. Nr. 10. 
5. März 1910. 


ausgehend, bespricht er die beiden wichtigsten Ursachen der 
Entwertung von Betriebsanlagen, die durch den Betrieb 
und die durch wirtschaftliche Vorgänge verursachte 


Wertminderung, beleuchtet das gegenwärtig gebräuchliche 


Verfahren der Abschreibungspraxis und stellt dessen Fehler 
und Mängel fest. In weiteren Kapiteln behandelt er die 
Frage, was in der Buchführung industrieller Unternehmungen 
streng genommen als Neubeschaffung, was als Ersatz zu be- 
trachten und zu buchen ist, den Einfluß, welchen rechtzeitige 
und sachgemäße Unterhaltung von Betriebsanlagen auf deren 
Lebensdauer und damit zugleich auf die Wertminderung hat, 
und kommt in einem Schlußkapitel ausführlich auf die 
steuerrechtliche Seite der Abschreibungsfrage zu sprechen. 

Von den sehr dürftigen gesetzlichen Bestimmungen für 
die Bilanzierung mußte Schiff ausgehen und untersuchen, 
was eigentlich im Sinne des $ 261 H. G. B. als ein der »Ab- 
nutzung gleichkommender Betrag« anzusehen ist. Gerade 
dieser für die Bilanzierung der Aktiengesellschaften, soweit 
deren Anlagewerte in Frage kommen, maßgebende Gesetzes- 
paragraph bestimmt nämlich in Absatz 3: 

»Anlagen und sonstige Gegenstände, die nicht zur Weiter- 
veräußerung, vielmehr dauernd zum Geschäftsbetriebe der 
Gesellschaft bestimmt sind, dürfen ohne Rücksicht auf einen 


geringeren Wert zu dem Anschafiungs- oder Herstellungs- 


preis angesetzt werden, sofern ein der Abnutzung gleich- 
kommender Betrag in Abzug gebracht oder ein ihr ent- 
sprechender Erneuerungsfonds in Ansatz gebracht wird.« 

Die nicht sehr glückliche Fassung dieses Gesetzespara- 
graphen trägt auch zum großen Teil Schuld daran, daß 
man bei Festlegung der Abschreibungsquote nur die be- 
triebliche Abnutzung im Auge hat, dabei aber die vielen 
andern wertmindernden wirtschaftlichen Gründe vergißt, wie 
z.B. Altern, Stoff- und Arbeitsmängel, Fabrikationswechsel, 
Mode, Betriebsveränderungen aller Art und vieles andre. 
Dafür hat die gegenwärtig gebräuchliche Bilanzierpraxis so- 
genannte Extraabschreibungen vorgesehen, und man kann 
im allgemeinen behaupten, daß eher zu wenig als zu viel 
abgeschrieben wird. Wird nun zu wenig abgeschrieben, so 
erscheint, da die Abschreibungen als Unkostenposten Teile 
der Herstellkosten sind, in der Kalkulation der Betrag der 
Selbstkosten zu niedrig veranschlagt, was wirtschaftlich 
ebenso schwerwiegende Folgen haben kann, als wenn sich 
infolge zu hoch veranschlagter Tilgungsbeträge die Unkosten 
zu hoch und dadurch auch die Selbstkosten und Verkauf- 
preise zu teuer stellen. 

Gegenwärtig wird die Abschreibungstechnik in indu- 
striellen Unternehmungen meist nach Schema F behandelt; 
auf irgend einem Anlagewertkonto erscheint alles zusammen- 
geworfen, was im Laufe von Jahrzehnten beschafft und nach 
den Einkaufrechnungen zu diesem Konto gehörig zu sein 
scheint. Nicht unter Annahme einer bestimmten Lebens- 
dauer, sondern nach bestimmten, gewissermaßen handels- 
üblich gewordenen Abschreibungssätzen werden dann von 
den Buchhaltungsbeamten alljährlich die vorzunehmenden 
Wertminderungen ermittelt, indem vom jeweiligen Buch- 
bestand eines Kontos auf Maschinen z. B. 10 vH, auf Fabrik- 
gebäude 2 vH abgesetzt werden. Daß dieses Verfahren nun 
Buchwerte zeitigen muß, die mit den gegenwärtigen Zeit- 
werten einer Anlage nicht in richtigem Verhältnis stehen, ist 
klar; es muß daher unbedingt eine Abänderung des gegen- 
wärtigen Bilanzier- und Abschreibungsverfahrens für Betriebs- 
anlagen und deren einzelne Teile in die Wege geleitet 
werden, und das einzige verläßliche Mittel hierfür ist die 
Inventarisierung. Leider hat Schiff hier seine Ausfüh- 
rungen sehr kurz gehalten, und das auf Seite 55 dargestellte 
Muster eines Maschineninventariums wird nur technisch ge- 
bildeten Fachleuten den richtigen Weg weisen. Da nun aber 
gerade dieser Stoff fast ausschließlich von Kaufleuten be- 
handelt und von kaufmännischen Revisoren geprüft und be- 
gutachtet wird, wäre es sehr wünschenswert gewesen, wenn 
Schiff — der sich ja mit Recht auch an diese Kreise wendet 
— hier viel ausführlicher geworden wäre!). 


1) Ich verweise auf meine Ausführungen über diesen Gegenstand 
in. den Verhandlungen des Vereins zur Beförderung des Gewerbfleißes 
in Preußen, März- und Aprilhbeft 1908. 


Bücherschau. 405 


Die wichtigsten Leitsätze, welche für die Abschreibungs- 
technik von Anlagewerten maßgebend sein sollen, faßt Schiff 
in folgenden fünf Punkten zusammen: 

1) Es ist gebrauchsunmöglich, alljährlich einen »der Ab- 
nutzung gleichkommenden Betrag«, wie das Gesetz vorschreibt, 
zu ermitteln, und es ist daher ein möglichst zutreffendes 
Aushülfsmittel nötig. 

2) Das gebräuchlichste Verfahren, das der Absetzung eines 
gleichbleibenden Satzes vom Hundert des jeweiligen Buch- 
wertes, ist wirtschaftlich, rechtlich und kaufmännisch falsch. 

3) Die zutreffendste Abschreibung zum Ausgleiche 
der regelmäßigen Entwertung richtet sich nach der Formel: 

K-k 


d = a 


wobei a die Abschreibung, K den Neuwert, k den Endwert, 
der vielfach vernachlässigt werden kann, und n die Nutzungs- 
dauer in Jahren bedeutet. 

4) Unregelmäßige Entwertungen sind, soweit sie für den 
Betrieb des Eigentümers in Betracht kommen, also subjektive 
Wertminderungen darstellen, durch jeweilige Sonderabschrei- 
bungen zu decken. 

5) Weitergehende Absetzungen sind im rechtlichen und 
wirtschaftlichen Sinne keine Abschreibungen, sondern Gewinn- 
rücklagen, und sollten, da das Gesetz Abschlußklarheit for- 
dert, als solche im Abschluß ausgedrückt werden. Sonst 
tappt man bezüglich der wahren Höhe der Rücklagen im 
Dunkeln. 

Da die Lebensdauer von Betriebsanlagen von großem 
Einfluß auf die Festlegung richtig gewählter Abschreibungs- 
quoten ist, wäre ein Hinweis auf die Anlegung einer ent- 
sprechenden Statistik von Interesse gewesen; bisher haben 
nur die Revisionsvereine eine genaue Statistik über die 
Lebensdauer von Dampfkesseln und Dampfikochapparaten, 
und es wäre durch entsprechend geführte Inventarienbücher 
ganz gut möglich, allgemeine Anhaltpunkte für die Lebens- 
dauer gewisser Maschinengruppen zu gewinnen. Dadurch 
würde insbesondere die Kurzlebigkeit moderner Werkzeug- 
maschinen in das richtige Licht gestellt, die nach dem 
Prinzip amerikanischer Raubarbeit und der damit zusammen- 
hängenden größtmöglichen Belastung und maschinellen Aus- 
nutzung schon in 3 Jahren gänzlich entwertet werden, 
bei uns aber 10 Jahre und noch viel längere Zeit Dienst 
leisten müssen. Daß mit nicht ganz modernen Maschinen 
eiun rationelles Arbeiten nicht möglich ist, erscheint klar; 
dennoch will sich diese amerikanische Arbeitsweise, die trotz 
schnellerer Tilgung billigeres Arbeiten und die Anschaffung 
der modernsten und neuesten Werkzeugmaschinen ohne große 
Opfer zuläßt, bei uns nicht recht einbürgern. 

Von Wichtigkeit für die Lebensdauer von Betriebsanla- 
gen ist deren Instandhaltung, und es ist neben fachkun- 
diger Behandlung auch die rechtzeitige Vornahme der Aus- 
besserungsarbeiten Grundbedingung für das Erreichen einer 
normalen Lebensdauer. Wird nun durch unvorsichtige Be- 
handlung, Ueberanstrengung oder aus sonstigen Ursachen eine 
Maschine früher als erwartet außer Dienst gestellt, und sind 
Ersatzanschaffungen notwendig, so tritt die Frage an die 
Buchhaltung heran, welcher Teil der Einkäufe als Ersatz 
unter Unkosten und welcher hingegen als Zugang zu 
buchen ist. Hier muß der leitende Grundsatz festgehalten 
werden, daß nur werterhöhende oder bestandvermehrende 
Anschafiungen als Zugänge gebucht werden dürfen; alle 
andern Ersatzanschaffungen oder Reparaturen sind hingegen 
als Unkostenposten zu verbuchen. 

Von besonderm Interesse sind die Untersuchungen Schiffs 
über die Frage, inwieweit die bilanzmäßig gemachten Ab- 
schreibungen steuerlich abzugfähig und abzugberechtigt sind. 
Nach den Anweisungen des Finanzministers zum: preußischen 
Einkommensteuergesetz ist es statthaft, vom steuerpflichtigen 
Einkommen abzuziehen: »die regelmäßigen jährlichen Ab- 
setzungen für die Abnutzung der Gebäude, Maschinen, sowie 
des sonstigen toten Inventars, sofern die Kosten der Be- 
schaffung nicht unter den Betriebsausgaben verrechnet sind«. 
Die bei ordnungsmäßiger kaufmännischer Buchführung an- 
genommenen Grundsätze sind daher auch für die Berechnung 
des steuerpflichtigen Einkommens maßgebend, sofern nicht 
die ungebührliche Höhe der Abschreibungen das nach all- 
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EE deutscher Ingenieure, _ 


'gemeinem Gebrauch übliche, gerechtfertigt erscheinende Maß 
offenbar übersteigt oder sogar die Absicht einer künstlichen 
Herabdrückung des Reingewinnes erkennen läßt. Da nun 
die Anschauungen über die Angemessenheit der Abschrei- 
bungen auf die Anlagewerte sehr stark auseinandergehen, 
herrscht auch in steuerrechtlicher Beziehung nicht ge- 
nügende Klarheit darüber, was die Steuerbehörde als ab- 
zugberechtigt anerkennt. Schiff versuchte nun, durch ein ein- 
faches Mittel die Ansichten der Steuerbehörden einer Reihe 
von Bundesstaaten zu sammeln und der Oeffentlichkeit be- 
kannt zu geben; er versandte eine Art Fragebogen in der 
Erwartung reicher Ausbeute. Es wäre zweifellos sehr inter- 
essant gewesen, zu hören, wie die Steuerveranlagungsorgane 
der 28 deutschen Bundesstaaten über die Abschreibangsfrage 
denken und urteilen, und die geringe Ausbeute, die Schiff 
in dem letzten Kapitel seines Buches wiedergibt, zeigt klar, 
welch abweichende und widersprechende Ansichten sich in 
den eingelangten Antworten wiederspiegeln.. So ist man 
auch in bezug auf die steuerrechtliche Behandlung der Ab- 
schreibungsfrage auf Unterhandlungen mit der Steuerbehörde 
angewiesen, und während eine modern denkende Behörde 
starke Abschreibungsquoten gestattet, wird in einem andern 
Bundesstaat eine strengere Praxis durchgeführt, und es wird 
nur durch geschickte Verhandlungen gelingen, eine höhere 
Quote, als nach Ansicht des Steuerreferenten zulässig er- 
scheint, als abzugberechtigt durchzudrücken. 

Das Buch ist wegen seines aktuellen Inhaltes allen 
 Technikern, die mit Bilanzierfragen und Buchführung indu- 
strieller Unternehmungen zu tun haben, auf das wärmste zu 
empfehlen; sehr zu wünschen wäre es, wenn auch Juristen 
das von einem Techniker geschriebene Buch lesen würden, 
ebenso Kaufleute und insbesondere Bücherrevisoren, die 
meist sehr rückständige Ansichten über die wichtige Abschrei- 
bungsfrage haben und durch die Lektüre dieses Buches sich 
vielleicht veranlaßt fühlen würden, dafür Sorge zu tragen, 
daß die Industriebuchführung für diesen Teil der Anlage- 
werte eine Abänderung erfährt, wie sie dem Geist unsrer 
Zeit entspricht. 

Bei dieser Gelegenheit sei auch auf zwei bemerkens- 
werte Schriften verwiesen, die gewissermaßen als Ergänzung 
der Ausführungen Schiffs betrachtet werden können; es sind 
dies die vom Leipziger Rechtsanwalt Dr. Rudolf Fischer 
verfaßten Bücher: Die Bilanzwerte, was sie sind und 
was sie nicht sind, und: Ueber die Grundlagen der 
Bilanzwerte. Die schildern in klarer Weise die Entstehung 
der Bilanzwerte aus der Buchführung und sind für jeden, 
der die Frage der Bewertung von Anlagen gründlich stu- 
dieren will, ein wertvoller Behelf. C. M. Lewin. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Metallographie. Ein ausführliches Lehr- und Hand- 
buch der Konstitution und der physikalischen, chemischen und 
technischen Eigenschaften der Metalle und metallischen Le- 
gierungen. Von W. Guertler. I Bd. Die Konstitution. 
Heft 2. Berlin 1909, Gebrüder Borntraeger. 79 S. mit zahl- 
reichen Figuren. Preis 3 M. 

Aeroplane. Aus der Praxis für die Praxis. Von F. 
Hansen. Rostock i. M. 1909, ©. J. E. Volckmann Nacht. (E. 
Wette). 23 S. mit 12 Fig. und 2 Taf. Preis 1 A. 

Kalender für Betriebsleitung und praktischen 
Maschinenbau 1910; 18. Jahrgang. Hand- und Hülfsbuch 
für Besitzer und Leiter maschineller Anlagen, Betriebsbeamte, 
Techniker, Monteure und solche, die es werden wollen. Unter 
Mitwirkung erfahrener Betriebsleiter herausgegeben von H. 
Güldner. Leipzig 1910, H. A. L. Degener. I. und II. Teil 
zusammen 787 S. mit rd. 520 Fig. Preis 3 A. 

Ueber das System der Fixsterne. Aus populären 
Vorträgen von Dr. K. Schwarzschild. Leipzig und Berlin 
1909, B. G. Teubner. 43 S. 8° mit 13 Fig. Preis 1 M. 

Die vier Vorträge, aus denen sich das Büchlein zusammensetzt: 
Vom Fernrohr; Ueber Lamberts kosmologische Briefe; Ueber das System 
der Fixsterne; Vom Universum, zu verschiedenen Zeiten und an ver- 
schiedenen Orten gehalten, runden sich gleichwohl zu einem geschlos- 
senen Bilde unsrer heutigen Kenntnis des Weltalls ab. 

Sammlung Göschen. Das Holz. Aufbau, Eigenschaften 
und Verwendung. Von H.Wilde. Leipzig 1909, G. J. Göschen. 
125 S. mit 33 Fig. Preis 80 Pig. 


Einführung in die Vektoranalysis. Mit Anwen- 
dungen auf die mathematische Physik. VonR. Gans. 2. Aufl. 
Leipzig und Berlin 1909, B. G. Teubner. 125 S. mit 35 Fig. 
Preis 3,60 M. 

Lehrbuch der praktischen Physik. Von F. Kohl- 
rausch. 11. Aufl, Leipzig und Berlin 1910, B. G. Teubner 
736 8. mit 400 Fig. Preis 11 A. 

Vorlesungen zur Einführung in die Mechanik 
raumerfüllenden Massen. Von A. Brill. Leipzig und 
Berlin 1909, B. G. Teubner. 236 S. mit 27 Fig. Preis geb. 8 M. 

Vorlesungen über technische Mechanik. Von A. 
Föppl. II. Bd. Festigkeitslehre. 4. Aufl. Leipzig und Berlin 
1909, B. G. Teubner. 426 S. mit 87 Fig. Preis 10 M. 

Desgl. VI. Bd. Die wichtigsten Lehren der höheren Dy- 

namik. 490 S. mit 30 Fig. Preis 12 M. 
Vorlagen für das Uhrmachergewerbe. Mit erläu- 
terndem Texte. Zum Gebrauche beim Unterrichte im Fach- 
zeichnen an gewerblichen Lehranstalten und beim praktischen 
Werkstätten-Unterrichte, sowie zum Selbstudium. Von C. 
Dietzschold. Unter der Mitwirkung von K. Zarbl. Wien 
und Leipzig 1910, A. Hartlebens Verlag. 159 S. mit 33 litho- 
graphierten Tafeln und 21 Textfig. Preis 9 M. 

Annuaire statistique et descriptif des distribu- 
tions dean de France, Algérie, Tunisie, Colonies 
françaises, Belgique, Suisse et Grandduch& de 
Luxembourg. Von Dr. Imbeaux und andern. Paris (VI) 
1909, H. Dunod & E. Pinat. 1447 S. Preis 27 frs. 

Warenzeichen oder Geschmacksmuster? Ueber 
den gesetzlichen Schutz der Etiketten. Von Dr. Hederich. 
Charlottenburg 1910, Verlag »Geistiges Eigentum« (Fr. Huth). 
13 S. Preis 50 Die, . 

Der Mensch und die Erde. Von H. Kraemer. Erste 
Gruppe Lig. 88 bis 95. Berlin, Leipzig, Stuttgart, Wien, Deut- 
sches Verlagshaus Bong & Co. Preis der Lig. 60 Pig. 

Der deutsche Kalibergbau, der, wenn das Vorkommen von Kalisalzen 
auf Deutschland allein beschränkt und hier nur deutschem Besitz vor- 
behalten bleibt, die sichere Anwartschaft hat, seine Schwesterbetriebe, 
den Kohlen- und Eisenerzbergbau, einst an Bedeutung zu überholen, 
hat eine äußerst fesselnde Darstellung durch Dr. Einecke-Berlin ge- 
funden und ist nicht nur durch eine auf amtliches Material gestützte 
Karte der Kaliverbreitung in Mitteldeutschland illustriert, sondern hat 
auch durch einen farbigen Quersehnitt durch ein Kalibergwerk die an- 
schaulichste Darstellung erfahren. 

Das Fördergerüst. Seine Entwicklung, Berechnung 
und Konstruktion. Von Th. Möhrle. Breslau, Kattowitz, 
Leipzig 1910, Phönix-Verlag, Inh. F. & C. Siwinna. 98 S. mit 
113 Fig. und 32 Kunstbeilagen. Preis geb. 10 A. Ä 

Die Gewerbesteuer-Einschätzung. Ratgeber für 
jeden Gewerbetreibenden. Wie hat man sich zur Gewerbe- 


steuer einzuschätzen? Wie hoch ist die Gewerbesteuer? Wie 


reklamiert man mit Erfolg? Zusammengestellt nach amtlichen 
Quellen, insbesondere unter Berücksichtigung der Entschei- 
dungen des Königlichen Oberverwaltungsgerichtes. Von O. 
Heydeck. Königsberg i. P. 1910, Frd. Beyers Buchhandlung. 
99 S. Preis 1,50 M. | 

Technische Messungen bei Maschinenuntersu- 
chungen und im Betriebe. Zum Gebrauch im Maschinen- 
laboratorium und in der Praxis. Von A.Gramberg. 2. Aufl. 


Berlin 1910, Julius Springer. 312 S. mit 223 Fig. Preis geb. 8 A. 


Der basische Herdofenprozeß. Eine Studie. Von 
C. Diehmann. Berlin 1910, Julius Springer. 242 S. mit 32 


Fig. Preis geb. 10 A. 


Technologie der Holzverkohlung. Unter besonderer 
Berücksichtigung der Herstellung von sämtlichen Halb- und 
Ganzfabrikaten aus den Erstlingsdestillaten. Von M. Klar. 
2. Aufl. Berlin 1910, Julius Springer. 429 S. mit 49 Fig. Preis 


geb. 11M. 


Modern methods of street cleaning. Von G. A. 
Soper. New York 1909, The Engineering News Publishing 


Company. London, Archibald Constable & Co., Ltd. 201 S. 


mit zahlreichen Figuren. 


Der Schutz der Warenkataloge, Preisverzeich- 
nisse, Musterbücher, Prospekte und Zirkulare gegen 


Nachdruck und Nachbildung. Erläutert an Beispielen 


aus der Rechtspraxis von Fr. Huth. Mit einem Anhang, 
enthaltend die Urheberrechtsgesetze vom 19. Juni 1901 und 
9. Januar 1907. 2. Aufl. Charlottenburg, Verlag »Geistiges 


Eigentum« (Fr. Huth). 75 S. Preis geb. 1,60 M. 


Das Studium der Geschichte des Bergbaues. An- 
trittsrede, gehalten bei der Feier des Rektoratswechsels an 
der Kgl. Sächs. Bergakademie am 5. Oktober 1909. Von E. 
Treptow. Freiberg i. Sa. 1909, Craz & Gerlach (Joh. Stettner). 
15 S. 
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Die elektrischen Anlagen auf Grube Ferndale (South 
Wales). Von Collisehonn. Schluß. (El. Kraftbetr. u. B. 14. Febr. 
10 S. 91/95*) Für den Antrieb der Kolben- und Kreiselpumpen der Was- 
serhaltung sind 12 Motoren von 20 bis 110 PS vorhanden. Darstel- 
lung einer elektrisch betriebenen Fördermaschine mit Ugner-Umformer 
für 700 PS bei 2200 V und 500 Uml./min. Uebersicht über die Kosten. 

Die Festigkeit von Schachtausmauerungen aus Beton 
und Eisenbeton. Von Elwitz. (Deutsche Bauz. 16. Febr. 10 Beil. 
S. 14/16*) Allgemeines über die auftretenden Beanspruchungen bei 
kreisförmigem Querschnitt des Schachtes. Wandstärke bei Ersatz des 
Ziegelmauerwerks durch Beton und Eisenbeton. 

Kugel- und Rollenlagerradsätze für Förderwagen. Von 
Schulte. (Glückauf 19. Febr. 10 S. 240/42*) Versuche an drei För- 
derwagen mit Kugellagern der Maschinenfabrik Rheinland A.-G. haben 
eine Kraftersparnis von 23 vH gegenüber Rollenlager-Radsätzen ergeben. 
Darstellung des Kugellagers. Durchrechnung eines Beispieles für die 
Wirtschaftlichkeit der Kugellager. 


Dampfkraftanlagen. 


Der Wärmedurehgang an Kesselheizflächen. Von Dosch. 
Forts. (Z. Dampfk. Maschbtr. 18. Febr. 10 S. 69/75) Zusammenstellung 
der Ergebnisse von Versuchen an Vorwärmern in Zahlentafeln. Schluß 
folgt. 

A new turbine. (Engineer 18. Febr. 10 S. 163/66*) Wirkungs- 
weise und Einzelheiten der Bergmann-Turbine, die von Dick, Kerr & 
Co. in London ausgeführt wird. 

Westinghouse turbine with flexible blading. (Engng. 
18. Febr. 10 S. 221/22*) Für den 1888 gebauten 4400 t-Kreuzer »Balti- 
more« hat George Westinghouse eine neue Maschinenanlage, bestehend aus 
2 Turbinen von je 3000 PS mit dem bekannten Zahnrädergetriebe, vor- 
geschlagen, die nur 40,8 t wiegen soll. Die neue Schaufelung besteht 
aus federnden Bronzestreifen, die in die Nuten der Trommel und des 
Gehäuses eingeschoben werden und Je 2 Reihen von Schaufeln tragen. 
Diese Bauart soll ermöglichen, die Turbinen so zusammenzubauen, daß 
die Schaufeln mit ihren äußeren Rändern das Gehäuse streifen, und die 
Bildung des Ringspaltes der Abnutzung der Schaufeln zu überlassen. 

Explosion eines Zwerg-Dampfikessels aus Feinblech. 
Von Potzel. (Z. bayr. Rev.-V. 15. Febr. 10 S. 22/23*) Der aus 1 mm 
diekem Eisenblech hergestellte Dampfkessel von 0,08 qm Heizfläche, 
der kein Sicherheitsventil hatte, ist infolge unzulässig hohen Dampf- 
druckes (3°/; at) explodiert. 

Neuere rauchverzehrende Feuerungsanlagen. Von Pradel. 

(Sozial-Teehnik 15. Febr. 10 S. 62/66*) Uebersicht über die Planrost- 
feuerungen mit Zuführung von Zusatzluft oder Dampf zu den Ver- 
brennungsgasen. Darstellung eines Flammrohrkessels mit Lewickiseher 
Schürplatte und eines Flammrohrkessels mit einer an den Fuß der 
Feuerbrücke angebauten Kammer zum Vorwärmen der Luft von Müller 
& Korte. Forts. folgt. 

Bagasse and bagasse furnaces. (Engng. 18. Febr. 10 
S. 197/99*) Auszug aus einem im Auftrage der landwirtschaftlichen 
Versuchsanstalt der Louisiana State University erstatteten Bericht 
von E. W. Kerr, der sich mit der Verwendbarkeit von ausgelaugtem 
Zuckerrohr zum Feuern von Kesseln, den wichtigsten Bauarten der ein- 
- schlägigen Feuerungen und mit den Ergebnissen von zahlreichen Ver: 
suchen an solehen Dampfanlagen befaßt. Darstellung der Feuerungen. 

Kondenswasser-RückspeiseapparateundSelbstspeisung 
der Kessel(Dampfkreislauf). (Gesundhtsing. 12. Febr. 10 S.125/30*) 
Vorteile der Rückspeisung. Anlagen zum Rückspeisen unmittelbar aus 
Trockenräumen, Kochern, Kochpfannen usw. Nebeneinrichtungen der 
Anlagen mit Rückspeisung: Entöler, Kondensationstöpfe, Dampfdruck- 
minderventile. 

Apparat zur Kontrollein Dampibetrieben. Von Maercks. 
(Z. Dampfk. Maschbtr. 18. Febr. 10 S. 75/76*) Die dargestellte, selbst- 
aufschreibende Vorrichtung mißt die Luftleere oder den Gegendruck auf 
der Ausströmseite des Kolbens von der absoluten Nullinie aus, während 
die bisherigen Federmanometer den Abstand der Gegendrucklinie von 
der vom Barometerstand abhängigen Atmosphärenlinie aus messen. 


Eisenbahnwesen. 


The New York tunnel extension of the Pennsylvania 
Railroad. North River division. Von Jacobs. (Proc. Am. 
Soe, Civ, Eng. Jan. 10 S. 134/63* mit 5 Taf.) Einleitender Bericht 
über die Arbeiten zur Einführung der Gleise der Pennsylvania- und 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
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der Long Island-Bahn durch den Bergen Hill-Tunnel und die Tunnel- 
röhren unter dem North River in das Innere von New York. Linien- 
führung der hauptsächlich mit Schilden vorgetriebenen Tunnel. 
Querschnitte. Umfang der Arbeiten. 

Strengthening track forhighertrainspeeds. Von Byers. 
(Eng. News 3. Febr. 10 S. 126/30*) Zunahme der Achsbelastungen 
von Lokomotiven und Wagen. Mittel zum Erhöhen der Tragfähigkeit 
der Gleise. Einfluß der Tiefe des Schotterbettes und der Schwellen- 
teilung. Verbesserung des Untergrundes. Ersatz für Holzschwellen. 
Schienenquerschnitte. Festigkeit des Schienenstahles. Schlußfolgerungen. 


Ueber Zugkräfte, Leistungen und Geschwindigkeiten 
bei Dampflokomotiven. Von Lanz. (Schweiz. Bauz. 19. Febr. 
10 S. 103/07*) Versuche mit Heißdampflokomotive der Bauart B ĉ/4 der 
Schweizer Bundesbahn. Längsschnitt der Versuchstrecke Baden-Brugg- 
Stein. Schaulinien der Zugkräfte und Leistungen bei 25 bis 45 vH 
Füllung und 15 bis 45 km/st Geschwindigkeit, der Kesselbeanspruchung 
und der Zugbelastung in Abhängigkeit von der Steigung. 

Les locomotives compound A grande vitesse à trois 
essieux couplés et à roues motrices de 1,900 m de la:Com- 
pagnie royale des chemins de fer Portugais. Von Lavialle 
d’Anglards. (Rev. gen. Chem. de Fer Febr. 10 S. 99/114*) Loko- 
motiven Bauart Grafenstaden aus dem Jahre 1906 und Bauart Maffei 
aus dem Jahre 1908. Die neuen Verbund-Lokomotiven haben 232,5 qm 
Heizfläche, 4,1 qm Rostfläche, 390 und 630 mm Zyl.-Dmr., 640 mm 
Hub und ohne den dreiachsigen Tender 75 t Dienstgewicht. Einzel- 
heiten der Kolbenschiebersteuerung. 

Ueber die Wirtschaftlichkeit der elektrischen Voll- 
bahnen. Von Fränkel. (Glaser 15. Febr. 10 S. 65/69) Allgemeines 
über die Entwicklung der Kraftwerke, die Kosten des elektrischen 
Stromes und die Anlage neuer Kraftwerke. Einfluß der Brennstoifkosten 
auf die Kosten des Eisenbahnbetriebes. Gleislose Bahnen. | 

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906. 
Von Hawelka und Turber. Forts. (Organ 15. Febr. 10 S. 61/65* 
mit 2 Taf.) Zwei- und vierachsige elektrische Straßenbahnwagen, elek- 
trischer Schneeräumer, Anhängewagen für elektrische Straßenbahnen. 
Forts. folgt. : 

Note sur les perfectionnements apportes au systeme 
d’allumage instantané des trains éclairés à l’incandescence 
par le gaz en essai à la Compagnie des chemins de fer de 
l’Est. Von Biard und Mauclėre. (Rev. gén. Chem. de Fer Febr. 
10 S. 77/98*) S. a. Zeitschriftenschau vom 14. März 08. Tragbare 
Zünddynamos. Zündung mit Trockenbatterien. Anordnung der Zünder 
unmittelbar über den Glühstrümpfen. Verbindung des Zündschalters 
mit dem Gashahn. 

Versuche mit durchgehender selbsttätiger Güterzug- 
Sauge-Schnellbremse. (Organ 15. Febr. 10 S. 69/72 mit 1 Taf.) 
Besprechung des Berichtes, der über die in Zeitschriftenschau vom 
2. März 08 u. f. erwähnten Versuche erstattet worden ist. 

Anordnung der Abstellbahnhöfe Von Cauer. Schluß. 
(Organ 15. Febr. 10 S. 66/69) Eilgut- und Postanlagen. Anordnung 
des Abstellbahnhofes mit Bezug auf den Personenbahnhof und die an- 
dern Teile eines Bahnhofes. 


Eisenhüttenwesen. 


The concentration of magnetic iron ores. Von Hansell. 
(Eng. Magaz. Jan. 10 S. 513/36*) Uebersicht über die magnetische 
Aufbereitung. Trocekenes und nasses Verfahren. Darstellung ausge- 
führter Anlagen. 

Untersuchung von Walzmaterial in den verschiedenen 
Verarbeitungsstufen. (Stahl u. Eisen 16. Febr. 10 S. 287/90* 
mit 1 Taf.) Untersuchungen im Eisenhüttenmännischen Institut der 
Technischen Hochschule Aachen an Streifen aus Flußeisen unl 
Schweißeisen für Röhren und Bandeisen. Beim Schweißeisen nimmt 
der Schlackengehalt durch den Walzvorgang ab. Schaulinien der 
Korngröße und Festigkeit während des Walzens. Darstellung des Ge- 
füges. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The construction of the Evanston subway bridges, 
Chicago, Milwaukee and St. Paul Railway. Von Greifen- 
hagen. (Eng. Rec. 5. Febr. 10 S. 160/62*) S. Zeitschriftenschau vom 
19. Febr. 10. Einzelheiten des Bauvorganges beim Aufstellen der 
eisernen und der Eisenbeton-Straßenbrücken. 

Emergency repairs to a bascule drawbridge over the 
Chicago River; Chicago Terminal Transfer Ry. Von Avery. 
(Eng. News 3. Febr. 10 S. 123/25*) Die zweiarmige Scherzer-Klapp- 
brücke von 14 m Gesamtweite ist von einem Dampfer hauptsächlich 
an den Fahrbahnverstrebungen beschädigt worden. Bericht über die 
mit einfachen Mitteln durchgeführte Ausbesserung. 

Some cost data forreinforced-concretehighwaybridges. 
Von Johnson. (Eng. Rec. 5. Febr. 10 S. 162/64*) Uebersicht über 
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die Hauptabmessungen und die Kosten der unter der Oberleitung der 
Illinois Highway Commission im Jahre 1909 gebauten Brücken. 


Elektrotechnik. 


Die Entwicklung der Starkstromteehnik in Deutsch- 
land und in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. 
Von Fellenberg. Schluß. (ETZ 17. Febr. 10 S. 166/71*) Straßen-, 
Hoch- und Untergrundbahnen in den Vereinigten Staaten. Vergleich. 
Gewinn des platten Landes durch Einführung des elektrischen Betriebes 
bei den Kleinbahnen. 

Die elektrischen Anlagen der Straßenbahn Hannover, 
insbesondere deren Betrieb als Ueberlandzentrale Von 
Urbach. (El. Kraftbetr. u. B. 14. Febr. 10 S. 87/91*) Geschichtliche 
Entwicklung. Zusammenstellung der neuen Kraft- und Umformerwerke, 
in denen Gleichstrom von 500 V und Drehstrom von 3000 und 6000 V 
bei 50 Per./sk erzeugt und zum Betriebe der Straßen- und Ueberland- 
bahnen sowie für Licht- und Kraftzweeke verteilt wird. Angaben über 
die Kesselanlagen, Dampfmaschinen, Dynamos, Umformer, Akkumula- 
toren und den Betrieb. Schluß folgt. 

Ueber eine Verbesserung des Einphasengenerators. Von 
Pichelmayer. (ETZ 17. Febr. 10 S. 161/63*) Verwendet man zum 
Erregen einer Einphasendynamo eine Magnetanordnung mit ununter- 
brochenem Eisen, das durch Gleichstrom magnetisiert wird, so kaun 
man durch einen Querkurzschluß in der magnetisierenden Wiceklung 
das gegenläufige Drehfeld vollständig dämpfen und dadurch die hohen 
Spannungen in der Wicklung sowie die Verzerrung der Strom- und 
Spannungslinien vermeiden. 

Der Kaskadenumformer. Von Hallo. (El. Kraftbetr. u. B. 
14. Febr. 10 S. 81/87*) Die Verluste im Gleichstromanker des Kaskaden- 
umformers. Anwendung des Umformers. Vergleich verschiedener Ma- 
schinen zum Umformen von Wechselstrom in Gleichstrom und umge- 
kehrt. Beispiele. 


Erd- und Wasserbau, 


Die Spiegellinie und ihre Anwendung. Von Städing. 
Schluß. (Gesundhtsing. 12. Febr. 10 S. 132/35*) S. Zeitschriftenschau 
vom 19. Febr. 10. i 

Interlocking steel and concrete pile construction for 
seawalls and foundation work. (Eng. News 3. Febr. 10 S. 
117/18*) Nach dem Verfahren der Interlocking Steel Tube Co. in 
Chicago werden die Spundwände aus Blechrohren hergestellt, die mit 
Schwalbenschwanzführungen ineinander greifen und nach dem Ein- 
rammen mit Beton ausgefüllt werden, Bericht über mehrere ausge- 
führte Arbeiten. 

Die Gründung der neuen Rheinspeicher am Agrippina- 
Ufer der Stadt Cöln mit streekmetall-umschnürten Eisen- 
betonpfählen. Von Reinken. (Deutsche Bauz. 16. Febr. 10 Beil. 
S. 13*) Das 170 x 22 qm bedeckende Gebäude ist auf 1000 Eisen- 
betonpfählen von 6 m Länge gegründet. Grundriß, Längs- und Quer- 
schnitt. Einzelheiten der Decken, Pfeiler und der Gründung. Schluß 
folgt. 

Der Stößensee-Damm im Zuge der Döberitzer Heer- 
straße bei Berlin. Von Frey. (Zentralbl. Bauv. 19. Febr. 10 S. 
97/98*) Die Heerstraße kreuzt den See an einer 370 m breiten Stelle 
auf einer Dammschüttung und einer Brücke mit 2 je 50 m weiten Oeff- 
nungen, wovon eine für die Schiffahrt und eine für die Straße Spandau- 
Wannsee dient. Ueber die Landöffnung ist ein Fachwerkträger ge- 
spannt, der auf einem am Landabhange gemauerten und auf einem 
in der Uferlinie auf einem Pfahlrost gegründeten Pfeiler gelagert ist 
und einen Kragträger über die Wasseröffnung hinausstreckt. 


Gasindustrie, 


Mitteilungen über das neue Gaswerk an der Dachauer- 
straße in München. Von Ries. (Journ. Gasb.-Wasserv. 19. Febr. 
10 S. 177/79) Entwicklung des Gasverbrauches in München von 1900 
bis 1908. Allgemeine Uebersicht über die Anlage des neuen Gas- 
werkes, das für 300000 cbm Tagesleistung bemessen ist. Das vor- 
läufig für 75000 cbm ausgebaute Werk enthält einen Kohlenschuppen 
von 18000 t Fassungsraum, 12 Münchener Kammeröfen von je 
6000 cbm täglicher Leistung, eine Reiniger- und Regleranlage für 
150000 cbm Tagesleistung und einen Gasbehälter von 75000 ebm 
Inhalt. Ä 

Gießerei. 


Gießereihallenbauten und ihre Rentabilität für den 
Betrieb. Von Lots. (Gießerei-Z. 15. Febr. 10 S. 108/11*) Durch- 
führung einiger Beispiele Schluß folgt. Ss 

Foundry plant and machinery. Von Horner. (Engng. 
18. Febr. 10 S. 195/96*) Anordnung und Form der Gleise in Gieße- 
reien, Gleisanlagen in den Gießereien von Ludw. Loewe & Co., der 
British Thomson-Houston Co. und der General Electrie Co. 


Hochbau. 


Industrial applications of reinforced concrete Von 
Sloan. (Eng. Magaz. Jan. 10 S. 537/45*) Uebersicht über die Vor- 
teile des Eisenbetons für Fabrik- und Geschäftsgebäude. Gebäude ganz 
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aus Eisenbeton, mit Umfassungsmauern aus Mauerwerk und Decken 
aus Eisenbeton sowie mit einem Eisenbetongerüst. Ausbildung der 
Fenster und Decken mit Rücksicht auf eine gute Tagesbeleuchtung. 
Gestalt der Eiseneinlagen. Forts. folgt. 


Kälteindustrie. 


A two-hundred ton ice-making plant. (Engineer 18. Febr. 
10 S. 168/69* mit 1 Taf.) Die von der Linde British Refrigeration 
Co., London, gebaute Fabrik in Grimsby wird von einer stehenden 
Verbundmaschine von 400 PSi mit Kolbenventilsteuerung betrieben, an 
deren Kurbelzapfen die Zugstangen von 2 liegenden Ammoniak-Kom- 
pressoren angeschlossen sind. Die Anlage verbraucht 0,195 kg Dampf 
auf 1 kg Eis. 


Lager- und Ladevorrichtungen, 


The Sewells Point coal pier, Virginian Railway. (Eng. 
Rec. 5. Febr. 10 S. 148/52*) Eingehende Darstellung der in Z. 1910 
S. 77 erwähnten Verladeanlage für 4,5 Mill. t Kohlen jährlich. 


Luftkraftmaschinen. 


Pneumatic hose-fittings. (Engineer 18. Febr. 10 S. 170/71*) 
Erzeugnisse von J. Cowens & Co. in Newecastle-on-Tyne: Selbstschluß- 
ventil, Absperrhahn, verschiedene feste und bewegliche Schlauchkupp- 
lungen, Anschlußklemmen für Druckluftwerkzeuge. 


Materialkunde, 


Alloys of copper, aluminium and manganese Von 
Rosenhain und Lantsberry. Schluß. (Engng. 18. Febr. 10 8. 
223/28*) Legierungen mit hohem Aluminiumgehalt. Anfressung von 
Kupfer-Aluminiumlegierungen im Seewasser. 


Mechanik. 

. Die Wirkungsweise der Kreisel im Einschienenwagen. 
Von Bolstorff. (Glaser 15. Febr. 10 S. 74/79*) Allgemeine Dar- 
stellung der Wirkung von Kreiseln. Anordnung des Kreisels im 
Brennansehen und im Scherlschen Wagen. 


Meßgeräte und -verfahren. 


Neuerungen an registrierenden Meßgeräten der Sie- 
mens E Halske-A.-G Von Perlewitz. (ETZ 17. Febr. 10 S. 
172/75*) Darstellung der Meßgeräte mit Schreibfedern, die dauernd 
auf dem Papier aufliegen. Geradführung der Feder mittels Ellip- 
soidenlenkers,. Um die Trommel gelegte und ablaufende Papierstreifen. 
Planimetriervorrichtung, bei der man nur die Kurve verfolgt und 
nicht um die ganze Fläche herumfährt. Aufzeichnung durch elektrische 
Funken. Aufzeichnende Pyrometer. Widerstandsthermometer. Zeit- 
zähler. 

Magnetmotorzähler für Gleichstrom, Form CR, der 
Isaria-Zählerwerke A.-G. in München. (ETZ 17. Febr. 10 S. 
165/66*) Im Felde zweier flaschenförmiger Dauermagnete dreht sich 
eine Aluminiumscheibe mit drei aufgekitteten Spulen, deren Enden an 
je zwei Streifen eines dreiteiligen Kollektors angeschlossen sind. Der 
Anker liegt im Nebenschluß zu einem Hauptstromwiderstand. Der 
zähler ist für Gleichstrom-Zweileiteranlagen bis zu 600 V und 1 bis 
30 Amp bestimmt. 


Metallbearbeitung. 


Azetylen-Sicherheitslampen. Von Beyling. (Glückauf 
19. Febr. 10 S. 229/37*) Lampen von Friemann & Wolf, Zwickau, 
von Wilhelm Seippel, Bochum, und der Bochum-Lindener Zündwaren- 
und Wetterlampen-Fabrik C. Koch mit Brennzeiten von 5 bis 12 st. 
Verhalten in Schlag- und in matten Wettern. DBetriebsergebnisse... Ver- 
gleich mit der Benzinlampe. 


Metallhüttenwesen. 


Die Gewinnung des Zinks aus den zinkhaltigen Schlak- 
ken der Unterharzer Hüttenbetriebe. Von Pape. (Glückauf 
19. Febr. 10 S. 237/39) Beim Gewinnen von Kupfer und Zink in der 
Julius-, Sophien- und Okerhütte fallen jährlich 42000 t zinkhaltige 
Schlacken ab, die in Oker nach dem Verfahren der International Metal 
Co. verwertet werden, indem man das Zink auf hüttenmännischem 
Wege austreibt, so daß es als fein verteiltes Zinkoxyd mit den Ofen- 
gasen abzieht und aufgefangen werden kann. 


Pumpen und Gebläse. 


The design, construction and operation of high-lift 
centrifugal pumps. Von zur Nedden. (Eng. Magaz. Jan. 10 
S. 546/56*) Arbeitsweise der Kreiselpumpen. Uebersicht über die 
auftretenden Verluste. Forts. folgt. 


Schiffs- und Seewesen. 


The new Castle liner »Balmoral Castle«. (Int. Marine 
Eng. Febr. 10 S. 45/47*) Der von der Fairfield Shipbuilding and 
Engineering Co. in Glasgow gebaute Dampfer von rd. 180 m Länge, 
19,75 m Breite und 13000 t Wasserverdrängung bei 7,94 m Tiefgang 
soll 320 Fahrgäste erster, 220 zweiter und 270 dritter Klasse aufneh- 
men und 17 Knoten laufen. Maschinenanlage. 
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New steamers for the Nippon Yusen "Kai sha. Schluß. Carstens. Einstellbare Abdeckung über der Abrichtwelle von Kirchner. 


(Engng. 18. Febr. 10 S. 210 mit 1 Taf.) Darstellung der Maschinen- 
und Kesselanlagen. Bei den Probefahrten sind bis zu 17,387 Knoten 
erzielt worden. 

S. S. »Herman Frasch«. (Int. Marine Eng. Febr. 10 S. 66/70*) 
Einschrauben-Frachtdampfer von 110 m Länge, 14,7 m Breite und 
8700 t Wasserverdrängung, gebaut von der Fore River Shipbuilding 
Co. in Quincy, Mass. Eisenkonstruktion des Schiffskörpers. Maschine 
von 2100 PS. Längsschnitt und Deckpläne. 

Turbine propulsion-recent developments. Von Neilson. 
(Int. Marine Eng. Febr. 10 S. 56/62*) Die bisherigen Ergebnisse der 
Verbindung von Turbinen- und Kolbenmaschinenanlagen. Dampfüber- 
hitzung. Wellenanordnungen für Turbinenschiffe. Elektrische Kraft- 
übertragung. Getriebe. Schrauben. 

Machinery and piping arrangements. Von M’Coll. 
(Int. Marine Eng. Febr. 10 S. 47/49*) 
Luft- und Wasserpumpen. Forts. folgt. 

A self-dumping barge. (Engng. 18. Febr. 10 S. 203*) Der 
von A. F. Wiking in Stockholm gebaute Prahm hat einen einseitig 
offenen Laderaum und wird von dem Schlepper aus dadurch gekippt, 
daß mit Hülfe von Druckluft Wasser in einen Hochbehälter auf der 
einen Seite gedrückt wird. Wirkungsweise der einfachen Steuerung. 


Forts. 


Unfallverhütung. 


Appareils de protection pour les degauchisseuses. Von 
Mamy. (Genie civ. 19. Febr. 10 S. 304/06*) Allgemeines über die 
Arbeitsweise der Abricht-Hobelmaschine und die hierbei am häufigsten 


Saug- und Druckleitungen Tür: 


Selbsttätige Abdeckvorriehtungen von Schrader und von Aubert. 

Unfallgefahren bei Zentrifugen. Von Elten. Forts. 
(Sozial-Technik 15. Febr. 10 S. 66/70*) S. Zeitschriftenschau vom 29. 
Jan. 10. Schluß folgt. 


Wasserversorgung. 

The improved water and sewage works of Columbus, 
Ohio. Von Gregory. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Jan. 10 S. 2/119* 
mit 27 Taf.) Die Stadt wird aus einem Staubecken im Scioto River 
mit 5,6 Mill. cbm nutzbarem Inhalt versorgt, dessen Staumauer vor- 
läufig in der Mitte nur etwa 15 m hoch ist, aber später die doppelte 
Höhe erhalten soll. Ausführlicher Bericht über den Bau der Talsperre, 
die Wasserreinigung, die Filter- und Pumpanlagen und die Baukosten. 
Entwässerung der Stadt, Abwasserpumpwerk, Kläranlagen, Kosten der 
Entwässerung. 

Recent records of high-duty water-works pumping 
engines. (Eng. News 3. Febr. 10 S. 120/21*) Ergebnisse der Ab- 
nahmeversuche an Dreifachexpansions-Dampfpumpmaschinen von je 
48500 und 78000 cbm Leistung in 24 st bei 22 und 21 Uml./min in 
den Wasserwerken von Albany und Milwaukee. Darstellung der Pump- 
maschinen und der Ventilkörper des Werkes Milwaukee. 

The Maiden Creek filters, dam and conduit at Reading. 
(Eng. Rec. 5. Febr. 10 S. 155/56*) Die im Bau begriffene Anlage be- 
steht aus einem 61 m langen, 2,13 m hohen Damm aus Beton, einer 
2347 m langen Rohwasserleitung von 1,5 m Dmr aus Eisenbeton und 
10 in 2 Gruppen angeordneten Sandfiltern von je 63 x 29,8 qm Fläche. 

The design of pressure tunnels of the Catskill aque- 


vorkommenden Unfälle. Ersatz der Vierkantwelle durch die Rund- duct. (Eng. Rec. 5. Febr. 10 S. 166/68*) S. Zeitschriftenschau vom 
welle. Vierkantwelle mit runder Schutzhülle von Kramer, Rundwellen 5. Febr. 10. Querschnitte der Eisenbeton-Wasserleitunz im ielsigen 
von Carstens, Kramer, Ribayron & Victor, hohle Rundwelle von Boden. 

Rundschau. 


Die Internationale Luftschiffahrt-Ausstellung 
in Frankfurt a. M. 


(Nachtrag zu Z. 1909 S. 1244 u. £.). 


Die Adlerwerke hatten dreierlei Luftschifimotoren aus- 
gestellt. Der kleinste, Fig. 1, leistet 50 PS mit 4 Zylindern 
von 100 mm Dmr. und 125 mm Hub; mit den gleichen Zylin- 
dern wird ein Sechszylindermotor gebaut, Fig. 2 bis 4, der 
75 PS leistet, und der größte Motor hat ebenfalls 6 Zylinder 
von 115 mm Dmr. und 135 mm Hub und leistet 100 PS. Die 
Motoren lehnen sich in ihrer Bauart an die bewährten Wagen- 
motoren dieser Fabrik an. Wie diese haben sie senkrecht an- 
geordnete Zylinder, während man die Zylinder vieler Motoren 
für Luftfahrzeuge V-förmig oder sternförmig stellt, um mit 
einer kurzen Kurbelwelle und dementsprechend kurzem Ge- 
häuse auszukommen und so an Gewicht zu sparen. Trotzdem 
ist man bei den Adler-Motoren auf ein Gewicht von unter 
3 kg/PS gekommen, allein durch Anwendung hochwertiger 
Baustoffe, Vermeidung aller unnötigen Teile und durch eine 
besondere Konstruktion der Zylinder. Die Zylinder sind aus 
Schmiedestahl hergestellt und innen und außen an allen 
Flächen bearbeitet. Dadurch wird an allen Stellen gleiche 
Wandstärke erreicht, und man kann mit der Wandstärke auf 
das zulässige Maß heruntergehen, woraus sich eine wesent- 
liche Gewichtersparnis ergibt. Die Ein- und Auslaßventile 
sind im Zylinderkopf angeordnet, wobei die Zylinder nach 
oben erweitert sind, so daß große Ventile eingebaut werden 
können. Bei Bruch einer Ventilspindel wird das Ventil nicht 
in den Zylinder fallen, sondern es kann durch den vorstehen- 
den Rand des Zylinders aufgehalten werden. Die Ventile 
werden in Körben gehalten, die mit kegeligem Sitz im Zv- 
linderkopf befestigt sind. Die Oefinungen der Ventilkörbe 
decken sich mit seitlichen Bohrungen im Zylinderkopf, die für 
den Ein- und Auslaß bestimmt sind und an welche Rohran- 
sätze mit Flanschen hart gelötet sind, die mit dem andern 
Ende in den Kühlmantel eingelötet werden. 

Die Kihlmäntel bestehen aus Kupferrohr, das zum Aus- 
gleich der Temperaturspannungen in der Mitte gewellt ist. 
Jeder Kühlmantel ist unten mit einem Flansch verlötet, der 
aus dem Zylinder herausgedreht ist, und oben mit einem 
gleichen Flansch verbunden. Die Flansche für den Wasser- 
einlaß sind unten an den Kühlmänteln angelötet, die Knie- 
stücke für den Auslaß sind oben auf den Zylinderdeckeln an- 
geschraubt und mit den Lagern für die Achse verbunden, 
um welche die Hebel zur Betätigung der Ventile schwingen. 

Das Kurbelgehäuse ist in der wagerechten Mittelebene 
geteilt. Die Lagerdeckel der Kurbelwelle sind sämtlich an 
der oberen Hälite befestigt, so daß die untere abgenommen 
werden Kann, ohne die Lager zu öffnen, und nur als Schutz- und 
Oelwanne dient. Das Gehäuse besteht aus einer neuen Metall- 


Ki 


legierung der Chemischen Werke Griesheim-Elektron, welche 
ein spezifisches Gewicht von nur 1,8 hat, also noch leichter als 
Aluminium ist und dabei größere Festigkeit und namentlich 
bedeutend größere Dehnung haben soll. Die Kurbelwelle ist 
an 7 Stellen gelagert. Die Lagerschalen sind mit Weißmetall 


Fig. 1. 


AU pferdiger Vierzylinder-Luftschiffmotor der Adlerwerke. 


Ansicht von vorn. 


ausgegossen, ebenso die Lager der Pleuelstangen, die der 
Länge nach durchbohrt sind. Auch die Kolbenzapfen sind 
durchbohrt und werden zur Schmierung benutzt. Die Kolben 
sind die einzigen Gußeisenteile des Motors; sie sind wegen 
der hohen Kompression mit 4 Ringen ausgerüstet. “ 

Die Ein- und Auslaßventile werden durch eine Welle ge- 
steuert, die mit den 12 Daumen aus einem Stück hergestellt 
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ist. 


Damit die Welle in ihre ungeteilten Büchsenlager einge- 


führt werden kann, müssen diese einen Durchmesser erhalten, 
der etwas größer ist als der größte Durchmesser der Daumen. 
Das Antriebzahnrad der Steuerwelle ist mit Kegel und Mutter 
auf der Welle befestigt und unmittelbar in das Endlager ein- 
gebaut. Die von den Steuerdaumen betätigten Stößel sind mit 
Rollen versehen, deren Zapfen gleichzeitig mit ihren abge- 


flachten Enden die Drehung der Stößel verhindern. 


Die 


Stößel sind zum größten Teil ausgebohrt und innen mit 


Kugelpfannen versehen, in welche die Druckstangen mit ihren 
halbkugeligen Enden greifen. 
durch einstellbare Gelenke mit den Ventilhebeln verbunden. 
Diese lassen sich auf ihrer Achse verschieben, nachdem sie 
von den Stoßstangen gelöst worden sind, damit man die Ven- 
tile herausnehmen kann. Sorgfältig ist die Schmierung durch- 
Durch Schraubenräder wird von der Steuerwelle 
eine Zahnradpumpe angetrieben, welcher das Oel aus dem 
Sammelbecken des Gehäuses zufließt, und die es durch ein 


gebildet. 


Ventilseite. 


Schauglas nach einem Verteilrohr drückt. Von diesem führen 
Rohre nach jedem Lager der Kurbelwelle; das aus den inneren 
Lagern abfließende Oel gelangt über die bekannten Schleu- 
derscheiben auf die durchbohrten Kurbelzapfen. Das über- 
schüssige Oel tropft in das Kurbelgehäuse ab, worin es so 
hoch steht, daß die Stangenköpfe noch eintauchen und das 
verspritzte Oel die Kolben sowie die durchbohrten Kolben- 
zapfen schmiert. Mit der Oelpumpe ist noch eine zweite kleine 
Oelpumpe verbunden, die zur Kontrolle der Schmierung 


| Fig. 2 bis 4. 
. 75 pferdiger Sechszylinder-Luftschiffmotor der Adlerwerke. 
| Vergaserseite. 
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dient. Das Abflußrohr nach dieser Oelpumpe hin ist im Ge- 
häuse so angeordnet, daß kein Oel zur Pumpe gelangen kann, 
wenn die Stangen nicht eintauchen. Dann ist auch kein Oel 
mehr im Schauglas sichtbar, und der Führer merkt, daß er 
frisches Oel nachfüllen muß. 

Das Kühlwasser wird durch eine Kreiselpumpe in Umlauf 
gesetzt, die von der Steuerwelle angetrieben wird. Die 
Kupferrohre für Zu- und Ableitung des Wassers sind ent- 
sprechend den Wassermengen an jedem Zylinder abgestuft. 
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Sehnitt durch den Vergaser. 
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Die Magnetdynamo für die Zündung sitzt auf einer zur 
Steuerwelle parallelen Welle und wird von jener mit 3/4 der 
Umlaufzahl der Motorwelle angetrieben; der Stromverteiler 


sitzt auf der Welle der 
Oelpumpe. Die Zünd- 
kerzen sind seitlich in die 
Zylinder geschraubt. 

Die Zahnräder sind, 
obgleich dies wegen der 
Abwesenheit von Staub bei 
Luitschiftmotoren nicht für 
notwendig gehalten wird, 
eingekapselt. Die geringe 
Gewichtvermehrung wird 
dadurch aufgewogen, daß 
die Zahnräder im Oelbad 
laufen, sich also weniger 
abnutzen. Sie sind aber 
auch gegen solche Zufällige- 
keiten geschützt, die z. B. 
den Verlust des Motorluft- 
schiffes »La Patrie« herbei- 
geführt haben, wobei ein 
Lappen zwischen die Zahn- 
räder der Zünddvnamo 
gelangte. Das Luitschifi 
mußte deshalb kurz vor 
seinem Ziel im Freien lan- 
den, und ein aufkommen- 


ist, Fig. 3. Auf diese Weise haben die vier äußeren Zy- 
linder den gleichen Saugwiderstand. Bei drei Vergasern, 
die je zwei Zylinder versorgen, würde die zweite Rohr- 


verbindung Zortfallen 


und der Saugwiderstand verringert 


werden, und ferner könnte bei Versagen eines Vergasers der 


Motor mit etwas schlech- 
terem volumetrischem 
Wirkungsgrad weiter- 
laufen. Allerdings kön- 
nen die Vergaser bei 
Luftschifien nicht so 
leicht verstopit werden, 
weil der Staub fehlt, da- 
gegen ist die Gefahr 
des Einfrierens vorhan- 
den, weil in den höhe- 
ren Luitschichten die 
Temperatur schnell ab- 
nimmt. Daher ist beim 
Adler-Motor die Heiz- 
kammer für den Misch- 
raum des Vergasers 


reichlich bemessen. Um 


von der Schräglage des 
Luitschiifes unabbängig 
zu sein, hat man die 


Düse in der Mitte in- 


nerhalb des Schwimmers 
angeordnet, bie 3 Auch 


Fig. 6. 


Schema des Bucherer-Motors. 


au bis z4 Zylinder 


der Gewittersturm entriß 
es den haltenden Soldaten. 
a Ablaßhahn h“ Regelschraube Sämtliche 6 Zylinder 
b Brennstoffeintritt ¿ Drehschieber für werden; ‚von einem Ver- 
c Brennstoffventil Zusatzluft gaser gespeist, der durch 
d Zerstäuber LG Drosselklappe ein Zweigrohr mit den an 
e Mischkammer |`} Heizkammer die Einlaßöffnungen von je 
f Schwimmer m Einlaß für war- 3 Zylindern angeschlosse- 
g Schwimmerhebel mes Wasser nen Krümmern verbunden 


die Haupt- und Zusatz- 
luft wird zentral ein- 
geführt, wodurch der ` 
Saugwiderstand vermin- w Motorwelle o Gehäuse 

dert wird. 

Von Motoren mit kreisenden Zylindern war in Frankfurt 
nur derjenige von Bucherer ausgestellt, bei dem sowohl die 
Zylinder als auch die Kurbelwelle umlaufen und der keine 
Pleuelstangen, sondern nur feste Kolbenstangen hat. Der Motor 


Fig. T. 


pı und pa Kolben an der Kolben- 
stange sı, Kurbelzapfen An 

pə und p4 Kolben an der Kolben- 
stange s2, Kurbelzapfen ka 


Rotationsmotor, Patent Bucherer, von 80 mm Zyl.-Dmr. und 132 mm Hub. 


Maßstab 1: 7,5. 
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wird normal mit 4 Zylindern von sehr großem Hub ausge- 
führt, Fig. 6 und 7. 

Die eine Hälfte des Hubes kommt wie bei allen Kurbel- 
maschinen dadurch zustande, daß sich der Kurbelzapien von 
der einen Endstellung nach der um 2 Kurbellängen R entfernten 
zweiten Endstellung bewegt; Kurbelwelle und Zylinderge- 
häuse sind ferner um die Kurbellänge bk gegeneinander ver: 
setzt, woraus sich bei der Drehung des Zylindergehäuses die 
zweite Hälfte des Gesamthubes ergibt und wodurch ferner er- 
möglicht wird, daß der Kurbelzapten auf der Zylindermittel- 
linie einen Weg von insgesamt 4 Kurbellängen zurücklegt. 
Damit Ungleichförmigkeiten der Bewegung der Kurbeln und 
Zylinder gegeneinander keine unzulässigen Seitendrücke 
an den Kolben hervorrufen, sind die Kurbelwelle und das 
Zylindergehäuse durch einen Zahntrieb mit Innenverzahnung 
gekuppelt. Die Mitte des Kurbelzapfens liegt auf dem Teil- 
kreis des kleinen Zahnrades vom Durchmesser 2 R, das von 
innen in ein Zahnrad vom Durchmesser 4 R eingreift. Bei 
der Drehung wandert jeder Punkt des kleinen Zahnrades auf 
einem Durchmesser des großen Zahnrades hin und her. Die 
Mittellinien des Zylinders bilden die Verlängerung desjenigen 
Durchmessers, welcher durch die Stellung des zugehörigen 
Kurbelzapfens gegenüber dem großen Zahnrad bestimmt ist. 
Bei Motoren mit 8 Zylindern sind alle Zapfen um 90° gegen- 
einander versetzt. Im Betrieb laufen die Zylinder mit der 
halben Geschwindigkeit der Kurbelwelle. 

Die Lager des Zylinders und der Kurbelwelle werden 
durch Tropföler geschmiert; das Oel sammelt sich dann in 
einem Oelfänger des Kurbelgehäuses und wird von dort in- 
folge der Fliehkraft durch kleine Kanäle in eine 2!/), mm 
tiefe und Ui mm breite eingedrehte Nut der Zylinderwand 
befördert, die es um den Kolben herumführt. Den beiden 
Kurbelzapfen wird das Oel von einer hinsichtlich ihrer För- 
dermenge von der Fliehkraft abhängigen Tauchkolbenpumpe 
durch die Höhlung der Kurbelwelle zugeführt: Das abge- 
schleuderte Oel gelangt ebenfalls auf die Zylinderlaufflächen. 

Das Steuergetriebe besteht aus einem feststehenden viel- 
gängigen Schraubenrad, in das vier kleine auf den Zylindern 
in Rahmen drehbare Räder eingreifen. An den beiden Seiten 
dieser Räder, die bei einer Umdrehung des Zylindergehäuses 
nur eine halbe Umdrehung machen, sind die Ein- und Aus- 
laßdaumen angebracht, gegen diemitRollen und Gegengewichte 
versehene dreiarmige Hebel anliegen. Die Gegengewichte 
der Auspuffhebel sind so gewählt, daß beim -Ueberschreiten 
der Höchstgeschwindigkeit die Auspufiventile offen bleiben, 
und Durchgehen verhindern. 

Der Motor wird in Größen von 30 bis 100 PS mit 2, 4, 6 
und 8 Zylindern für Motorwagen, Motorboote, Luftschifie und 
Flugmaschinen, sowie auch für andre Zwecke als Hülismotor 
gebaut. A. Vorreiter. 


Eine neue Art der Verlegung von Straßenbahnschienen, 
die insbesondere für asphaltierte Straßen sehr zweckmäßig 
erscheint, ist in Nürnberg nach der Konstruktion von Dr. M. 
Eisig ausgeführt worden. Die Schienen werden hierbei nicht 
einfach in dem unter der Asphaltdecke liegenden Stampf- 
beton eingebettet, sondern in einem unter der Schienenspur 
sich hinziehenden Block aus Eisenbeton verankert. Die Eisen- 
verstärkung des Betonkörpers besteht aus 10 bis 14 mm dicken 


Fig. 8-und 9. Straßenbahnschienen in Eisenbeton verlegt. 


und 500 bis 600 mm langen Drähten, die in Längsabständen 
von 150 bis 200 mm quer durch den Steg der Schiene ge- 
zogen sind, Fig. 8 und 9. Wenn erforderlich, können auch 
am Schienenfuß Verstärkungsdrähte angebracht werden, Fig. 10. 
Außerdem ziehen sich auf beiden Seiten der Schiene Längs- 
drähte hin, die mit den Querdrähten verbunden sind. Die 
Querdrähte werden durch kegelige Eisenpfropfen von sichel- 
förmigem Querschnitt in den Schienen gut befestigt, Fig. 11 


und 12. Die Querstäbe durch den Steg sollen möglichst nahe 
am Schienenkopf angebracht werden. Auf diese Weise ist die 
Schiene im Betonkörper gegen Verschiebungen festgelegt und 
der Betonkörper selbst gut versteift. Der Beton muß fetter 
sein als sonst üblich und soll zum Abbinden etwa 10 Tage 
Zeit haben, ehe die Asphaltdecke gelegt wird. Das Mischver- 
hältnis soll bis zur Höhe des Fußes nicht geringer als 1:3 bis 
1:4 sein — 1,5 Teile Sand und der übrige Zusatz Kies oder 
Basaltgrus — und am Steg 1:6 betragen. Der Beton muß in 
der Umgebung des Schienenfußes nasser gemischt sein als nach 


Fig. 9. 
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Straßenbahnschienen in verstärktem Eisenbeton verlegt. 
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Fig. 11 und 12. 


Befestigung der Verstärkungseisen in den Schienen. 
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dem Kopfe zu, damit sich unten keine Blasen bilden. Die 
Schienen sollen vor dem Verlegen an der Oberfläche von allen 
Unreinigkeiten und blätterigem Rost befreit werden, was mit 
Stahlbürsten ausgeführt werden kann. Die Kosten der Schie- 
nenverstärkung haben in Nürnberg rd. 7,50 A auf 1 m Gleis 
betragen, wobei auf 1m Schienenlänge 6 Querdrähte entfielen. 
Etwaige Ausbesserungen an der Schienenunterlage würden 
zwar schwieriger und kostspieliger werden, es ist aber zu er- 
warten, daß sie gar nicht nötig werden, sondern daß die 
Schienenbettung ebenso lange hält, wie die Schiene selbst be- 
triebfähig ist. 


Eine eigenartige Schaufelbefestigung hat man bei den 
Westinghouse-Parsons-Dampfturbinen versucht. Damit man 
die Schaufeln der unteren Hälfte des Gehäuses entfernen und 
auswechseln kann, ohne die Trommel vorher herausheben zu 
müssen, werden die Schaufelreihen paarweise auf biegsamen 


'Bronzestreifen angeordnet, die von jeder Seite in die Nuten 


des Gehäuses eingeschoben werden und sich in der Mitte be- 
rühren. Die Streifen sind außerdem gegen das Gehäuse so 
abgefedert, daß man die freien Schaufelenden anfangs auf 
den gegenüberliegenden Trommelilächen schleifen lassen kann, 
ohne daß eine Gefahr für die Schaufeln bestünde. Der er- 


Band 54. Nr. 10. 
5. März 1010. 


forderliche Ringspalt stellt sich dann durch die Abnutzung 
von selbst ein. Mit dieser Schaufelung soll man bei einer 
20000pferdigen Turbine, die seit April 1908 im Betrieb ist, 
gute Erfahrungen gemacht haben. (Engineering vom 18. Fe- 
bruar 1910) 

Nach dem Bericht der Städtischen Straßenreinigung sind 
im Jahre 1908/09 auch in Berlin erfolgreiche Versuche zur 
Bekämpfung des Straßenstaubes angestellt worden. Die Be- 
sprengung von Asphalt- und Holzpflaster mit Westrumitlösun- 
een haben ermöglicht, die sonst mehrere Male täglich erfor- 
derliche Wasserbesprengung wochenlang auszusetzen, ohne 
daß eine Belästigung durch Staub eingetreten wäre. Der Be- 
richt nimmt an, daß während eines ganzen Sommers die Stra- 
ßen nur 6mal mit Westrumitlösung besprengt zu werden 
brauchen, woraus sich gegenüber der jetzt üblichen Wasser- 
besprengung erhebliche Ersparnisse ableiten lassen. Die all- 
gemeine Einführung des Besprengens mit Westrumit in den 
Sommermonaten ist daher für Asphalt- und Holzstraßen in 
Aussicht genommen worden. Das Besprengen der Straßen 
mit Chlormagnesiumlösung hat dagegen nur im Winter be- 
friedigt. Dabei hat sich gezeigt, daß die Lösung wegen ihres 
niedrigen Gefrierpunktes auch bei Frost gestattet, die Straßen 
mit Wasser zu besprengen, ohne daß sich Glatteis bilden würde. 
(Zeitschrift des Mitteleuropäischen Motorwagenvereines Mitte 
Februar 1910) 


Die Arbeiten am Lötschbergtunnel sind seit Juli 1909, zu 
welcher Zeit der Sohlenstollen bis auf 6500 m Länge vorge- 
trieben war, tatkräftig gefördert worden, so daß Ende des 
Jahres 1909 der Sohlenstollen auf insgesamt 8530 m Länge 
vollendet war. Davon entfallen auf die Nordseite 3715 und 
auf die Südseite 4815 m. Vom Sohlenstollen waren somit rd. 
60 vH der Gesamtlänge ausgehoben. Einen Anhalt darüber, 
wie weit die übrigen Arbeiten dem Vortrieb des Sohlenstollens 
folgen, gibt der mit dem Monat September 1909 abschließende 
Vierteljahrsbericht der Berner Alpenbahn-Gesellschaft, der vor 
kurzem erschienen ist. Danach war der Sohlenstollen auf der 
Nordseite 3365 m, auf der Südseite 4382 m, insgesamt also 
7747 m vorgetrieben, während vom Firststollen 6006 m, vom 
Vollausbruch 4020 m und vom Tunnelkanal 2507 m ausgeführt 
waren. Gleichzeitig war die Mauerung am Widerlager auf 
3425 m, am Deckengewölbe auf 2980, am Sohlengewölbe auf 
37 und am Tunnelkanal auf 2495 m vollendet. (Schweizeri- 
sche Bauzeitung vom 15. Januar und 5. Februar 1910) 


Im Jahre 1910 wird auf den Preußisch-Hessischen Staats- 
bahnen bereits eine beträchtliche Zahl von Triebwagen ver- 
wendet werden, und zwar 6 zweiachsige Akkumulatoren- 
wagen, 94 Doppel-Akkumulatorenwagen, 9 benzol-elektrische 
und 7 Dampftriebwagen. Unter den Doppel-Akkumulatoren- 
wagen!) sind vier mit Nebenschlußmotoren ausgestattet. Unter 
den Dampftriebwagen befinden sich ein Thomas-Wagen, ein 
Ganz-Wagen, 3 Kittel- und 2 Stoltz-Wagen. (ETZ 13. Jan. 1910) 


Vom preußischen Ministerium der öffentlichen Ar- 
beiten sind neue Bedingungen für fremde Starkstromleitun- 
gen auf Bahngelände ausgearbeitet und den Eisenbahndirek- 
tionen mitgeteilt worden. Die Eisenbahndirektionen, welche 
die Verträge auf Einrichtung und Unterhaltung fremder Stark- 
stromleitungen auf den Strecken, Bahnhöfen usw. der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen abzuschließen haben, sind vom Mi- 
nisterium gleichzeitig auf folgende erfreuliche allgemeine 
Stellungnahmen hingewiesen: 

»Bei Beurteilung der Anträge auf Zulassung von Stark- 
stromleitungen ist stets im Auge zu behalten, dab Starkstrom- 
unternehmungen in Anbetracht ihrer fast durchweg sehr groben 
gemeinnützigen Bedeutung so wenig wie möglich behindert 
werden dürfen. Es ist daher angezeigt, solche Anträge mit 
Wohlwollen zu behandeln und Beanstandungen sowie die an 
die Genehmigung geknüpften Auflagen auf das notwendigste 
Maß zu beschränken.« 

Die Bedingungen sind denn auch in ihren 11 Paragraphen 
recht mild gehalten. Daß die durch die fremden Leitungen 
auch bei Umbauten der Bahnanlagen verursachten Kosten 
den Unternehmern der Starkstromanlagen zur Last fallen, ist 
wohl selbstverständlich. Für die eigenen Schwachstromleitun- 
een der Bahn wird genügender Schutz verlangt. Die Stark- 
stromleitungen müssen mindestens 7m über Schienenober- 
kante sowie mindestens 2 m senkrecht und 1,25 m wagerecht 
von den eigenen Leitungen der Bahn entfernt sein. Die unter 
Umständen zu verlangenden Schutznetze sind oft gefährlicher 
als die Leitungen selbst; besser sind die ihnen gleichgeachteten 


1) vergl. Z. 1909 S. 201. 
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Vielfachaufhängungen. Im übrigen wird bei dem Entwurf 
der Leitungen und ihrer Masten eine hohe Konstruktions- 
sicherheit verlangt. Berechnungen und Entwürfe sind der 
Behörde zur Genehmigung vorzulegen. 

Die Bedingungen gelten vom 1. Januar d. J. ab und sind 
in der Elektrotechnischen Zeitschrift vom 10. Februar 1910 
vollständig abgedruckt. 


Die italienische Staatsbahnverwaltung hat die Arbeiten 
zur Einführung des elektrischen Betriebes im Montcenis- 
Tunnel!) bereits in Angriff genommen. Man hofft, den Betrieb 
schon im Frühjahr 1911 bei der Eröffnung der internationalen 
Ausstellung in Turin aufnehmen zu können. Für den Betrieb 
sollen die elektrischen Lokomotiven, die ursprünglich für den 
Giovi-Tunnel bestimmt waren?), verwendet werden. Als Bahn- 
strom wird also Drehstrom von 3000 V und 15 Per./sk benutzt, 
wie auf allen elektrischen Vollbahnen in Italien. 


Aus einem Bericht über die Ergebnisse der ersten beiden 
Betriebjahre auf der mit einphasigem Wechselstrom von 
15 Per./sk und 3300 V Fahrdrahtspannung betriebenen Bahn 
Visalia-Exeter-Lemon Cove in Kalifornien sind einige be- 
merkenswerte Zahlen zu entnehmen: Zum Betriebe dienen 
eine 47 t schwere 500 pferdige Lokomotive, vier 40 t schwere 
>00 pferdige Motorwagen und einige Anhängerwagen. Die 
mittlere Reisegeschwindigkeit beträgt rd. 50 km, obgleich in 
etwas irreführender Weise wieder auf die hohen Geschwin- 
digkeiten von 72 und 100 km/st hingewiesen wird, welche die 
Motorwagen erreichen können. Wichtiger sind die Angaben 
über den mittleren Arbeitsverbrauch, der für Lokomotivzüge 
vd. 45 W-st/tkm und für einen Motorwagen rd. 34 W-st/tkm 
beträgt. Nach ‘weiteren Messungen in den Freqguenz-Umfor- 
merwerken belief sich der mittlere Arbeitsverbrauch der gan- 
zen Strecke auf rd. +43 W-st/tkm und unter günstigeren Be- 
triebsbedingungen auf nicht ganz 41 W-st/tkm. Die Strecke 
zwischen Visalia und Exeter ist fast eben, zwischen Exeter 
und Lemon Cove hügelig, jedoch beträgt die größte Steigung 
auch hier nicht über 9 vT. Die schlechteste Streckenlage 
überhaupt bietet eine Krümmung von 10° in einer Steigung 
von 9 vT. (Engineering News 3. Februar 1910) | 


Mit Rücksicht auf die im Bau befindlichen 40000 t-Dampfer 
»Titanic« und »Olvmpie« der White Star Line, denen Southamp- 
ton als Heimatshafen dienen soll, werden die Hafenanlagen 
von Southampton von 9,75 m auf 10,7 m vertieft. Die Kosten 
hierfür sind auf rd. 2 Mill. X veranschlagt, wozu die White 
Star Line 10 Jahre lang jährlich 40000 .X beiträgt. (Dages 
Weekly 15. Februar 1910) 


Die Bauzeit des englischen Linienschiffes »Vanguard:°) 
ist mit Ausnahme derjenigen für die »Dreadnought: die kür- 
zeste gewesen, die von den englischen Werften für große 
Panzerschiffe erreicht worden ist. Sie hat von der Kiellegung 
bis zur Indienststellung am 1. März d. J. 23 Monate betragen, 
während für die Schiffe »Bellerophon«, »T&ömerairex, »Superb‘, 
»St. Vincent: und »Collingwood« 26 bis 281/s Monate gebraucht 
worden sind. »Vanguard« hat wie das Schwesterschift »Col- 
lingwood: bei den Probefahrten fast 22 Knoten erreicht. 
(Engineering 18. Februar 1910) 


Für den Internationalen Kongreß für Bergbau, Hütten- 
wesen, angewandte Mechanik und praktische Geologie 
Düsseldorf 1910) ist folgendes vorläufige Programm aufge- 
stellt worden: 

Sonnabend, den 18. Juni: Eröffnung des Kongreßbureaus 
in der Tonhalle (10 bis 5 Uhr). 

Sonntag, den 19. Juni, Abends 8 bis 11 Uhr: Zwanglose 
Zusammenkunft der Kongreßteilnehmer. 

Montag, den 20. Juni, Vormittags "lt: Uhr: Feierliche 
Eröffnungssitzung des Kongresses. 11 Uhr: Zusammentritt und 
Bildung der Abteilungen, Abteilungssitzungen. Abends 8 Uhr: 
Begrüßungsabend der Stadt Düsseldorf. 

Dienstag, den 21. Juni, Vormittags 9 Uhr und Nachmit- 
tags 3 Uhr: Abteilungssitzungen und Besichtigungen. Abends 
7!/2 Uhr: Festbankett. 

Mittwoch, den 22. Juni, Vormittags 9 Uhr: Abteilungs- 
sitzungen oder Besichtigungen. Abends Rheinfahrt. 

Donnerstag, den 23. Juni: Ausflüge und Besichtigungen. 
Nachmittags 5 Uhr: Schlußsitzung im Festsaal des städtischen 
Saalbaues zu Essen und Gartenfest. 


1) Z. 1909 S. 1824. > Z. 1909 S. 1249. 
3) s. Z. 1909 S. 435. 


+) Vergl. Z. 1909 S. 1006 und 1866. 
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Aus dem vorläufig aufgestellten wissenschaftlichen Pro- 
gramm der vier Abteilungen ‘nennen wir folgende Vorträge: 

3. 1) Abteilung für Bergbau. 

Bergassessor Beyling: Die Untersuchung von Schlag- 
weitern auf optischem Wege. 
sen: Abteufen von Schächten nach dem Versteinungsverfah- 
ren. ‚Bergassessor Dobbelstein: Verwertung minderwertiger 
Brennstoffe. Geheimer Bergrat Professor Franke: Abbau- 


förderung. Ingenieur W. E. Garforth: The British coal dust 


experiments. Bergassessor Grahn: Die Verwendung der Preb- 
lufitschleüsen beim Abteufen. Bergmeister Dr. Kohlmann: 
Die bergbauliche Entwicklung des Minettebezirkes. Berg- 
assessor Kukuk: Die tektonischen Verhältnisse der nieder- 
rheinisch-westfälischen Steinkohlenablagerung auf Grund der 
neuesten Aufschlüsse (gemeinsam mit Abteilung 4). Berg- 
assessor Macco: Bergwirtschaftslehre, ihr Inhalt und ihre 
Grenzen (gemeinsam mit Abteilung 4). Ingenieur Sam Ma- 
vor: Machine mining of coal on the long wall system. 
Dipl. Bergingenieur Pütz: Der derzeitige Stand des Spülver- 
satzverfahrens. Kaiserlicher Rat Schember: Praktisches 
Schrämen im Kohlenbergbau. Prof. Schwemann: Gruben- 
ausbau und Holzkonservierung. Bergassessor Viebig: Ver- 
wendung von Eisenbeton beim Grubenausbau. Direktor Zä- 
ringer: Das Geirierverfahren und seine neueste Entwicklung. 


2a) Abteilung für praktisches Hüttenwesen. 


P. Breuil: Les. aciers pour rails. Stahlwerkchef Esser: 


Zum heutigen Stande des Windfrischverfahrens in Deutsch- 
land. Geh. Bergrat Professor G. Franke: Ueber den heutigen 
Stand der Erzbrikettierung und Agglomerierung in Deutsch- 
land. Zum heutigen Stande desHerdfrischverfahrens in Deutsch- 
land: a) Direktor R. Genzmer: Die Roheisen-Erzverfahren. 
b) Oberingenieur J. Hofmann: Ueber Gaserzeuger. c) Ober- 
ingenieur Terpitz: Ueber die Verwendung der verschiedenen 
Gasarten zum Betriebe von Martinöfen und ihren Einfluß aui 
die Qualität der Erzeugnisse. d) Dipl.-Ing. Friedrich: Neuere 
konstruktive Verbesserungen an. Martinöfen. Professor Herbst: 
Ueber die Entwicklung der Kokerei nach Bauart der Oefen 
und Ausbildung des mechanischen Betriebes (gemeinsam mit 
Abteilung 1). Ingenieur Th. Kautny: Ueber den Stand der 
autogenen Schweißverfahren in Deutschland. . Professor Ma- 
thesius: Ein neues Aufbereitungsverfahren für Eisenerze. 


Professor Dr. Neumann: Ueber den heutigen Stand der 


Elektrostahlverfahren in Deutschland. ` Geng, J. Puppe: 
Neuere Forschungsergebnisse auf walztechnischem Gebiet in 
Deutschland.. Professor Dr. Rau: Fortschritte auf dem Ge- 
biete der Nebenproduktengewinnung bei Koksöfen (gemeinsam 
mit Abteilung 1). | | 
2b) Abteilung für theoretisches Hüttenwesen. 
Geheimrat Professor Dr. Borchers: Die Vorgänge bei 
den Konzentrations- und Raffinationsarbeiten der Kupferge- 


winnung, ihre Beschleunigung und Vereinfachung dureh elek- 


trisches Schmelzen. Dipl.-Ing. Gillhausen: Wärme- und 
Stoffbilanz des Hochofens. Professor Guillet: a) Traitement 
thermique des aciers spéciaux, b) Quelques observations sur 
le cementation au point de vue théorique et pratique. Pro- 
fessor Jos. W. Richards: a) Gruners ideal running of the 


blast furnace, b) The advantages of dried blast. Dr. Ruer: 
Das System Eisen-Nickel. Dr. Winter: Ueber den Einfluß 
der Verzinkung auf die Festigkeit des Drahtes. Geheimrat 


Professor Dr. Wüst und Dipl.-Ing. Felser: Der Einfluß der 
Saigerungen auf die Festigkeit des Flußeisens. Geheimrat 
Professor Dr. Wüst: Der Einfluß der Winderhitzung und 
Windtrocknung auf die Vorgänge im Gestell des Hochofens. 
3) Abteilung für angewandte Mechanik. 
Zivilingenieur v. Bavier: Die Entwicklung der Ventila- 
toren und Kompressoren im deutschen Bergbau (gemeinsam 


Bergwerksdirektor Bruchau- 


Patentbericht. 


und volkswirtschaftlicher Beziehung, 
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mit Abteilung 1). Oberingenieur Bernstein: Hydraulische 
Kompressoren. Direktor Eckmann: Die Entwicklung der 
Zentralkondensation. Direktor Ellingen: Drahtseilbahnen 
für große Leistungen. Fabrikdirektor Giller: Druckluft-Lo- 
komotivförderung im Bergbau (gemeinsam mit Abteilung 1). 
Oberingenieur v. Hanffstengel: Die Verbilligung des Ma- 
terialtransportes durch Seil- und elektrische Schwebebahnen. 
Ingenieur Heym: Der Einfluß der. Elektrizität auf die Ent-- 
wicklung und Leistungsfähigkeit der Hebezeuge im Berg- 
und Hüttenwesen.‘ Ingenieur Dr. Hoffmann: Lenkung von 
Kraftmaschinen. Professor Langer: Neuere Erfahrungen im 
Gasmaschinenbetrieb. Oberingenieur Maleyka: Elektrizität 
im Hüttenwesen (gemeinsam mit Abteilung 2). Dipl.-Ing. 
C. Matschoß: Die Stellung des Berg- und Hüttenwesens in 
der Geschichte des Maschinenbaues. Direktor H. Ortmann: 
Konstruktive Neuerungen an Walzenstraßen im letzten Jahr- 
zehnt (gemeinsam mit Abteilung 2). Oberingenieur Philippi: 
Elektrizität im Bergbau (gemeinsam mit Abteilung 1). Pro- 
fessor Dr.:Sng. Rateau: a) Les installations pour utilisa- 
tion des vapeurs d'échappement, b) Les turbocompresseurs. 
Direktor Regenbogen: Turbokompressoren. Ingenieur 
Schulze: Neuerungen auf dem Gebiete der. Wasserhaltung 
(gemeinsam mit Abteilung 1). Dipl.-Ing. Tillmann: Strecken- 
förderung unter Tage. Professor A. Wallichs: Panzerplatten, 
ihre Herstellung und Bearbeitung. Oberingenieur Mauritz: 
Ueber die Wirtschaftlichkeit der verschiedenen ‘Antriebarten 
von Stahlwerks-Gebläsemaschinen (gemeinsam mit Abteilung 2). 
— Bericht über. die vom Verein für die bergbaulichen Inter- 
essen, dem Dampfkessel-Ueberwachungsverein der Zechen im 
Oberbergamtsbezirk Dortmund und .dem Verein deutscher In- 
eenieure unternommenen Versuche an Fördermaschinen. 
4) Abteilung für praktische Geologie. 

Geh. Bergrat Prof. Dr. Beyschlag: Mitteilung über die 
Eisenerzvorräte der Welt. Bergingenieur Krahmann: Die 
neuere Lagerstättenpolitik und ihre Probleme. Professor Dr. 
Krusch: a) Die Otavi-Kupfererzlagerstätten in genetischer 
b) Die Radiumlager 
stätten und die mutmaßliche Entwicklung des Radiummarktes. 
Reg.-Baumeister a D. Link: Die Talsperren des Ruhrgebietes 
mit besonderer Berücksichtigung der Möhnetalsperre. Pro- 
fessor Dr. Potonié: Die Entstehung der Steinkohle. General- 
direktor Schulz-Briesen: Bedeutung der praktischen Geo- 
logie für Wissenschaft und Volkswirtschaft. 


Im Anschluß an den Kongreß findet ein Ausflug nach 
Brüssel statt, als dessen vorläufiges Programm vorgesehen 
ist: Freitag, den 24. Juni, abends: Empfang in der deutschen 


- Abteilung der Ausstellung durch den Reichskommissar. Sonn- 


abend, den 25. Juni: Besichtigung der Ausstellung; abends: 
Empfang durch die Stadt im Rathaus oder Galatheatervorstel- 
lung in der Monnaie. Sonntag, den 26. Juni: Besichtigung 
der Ausstellung und der Stadt; abends: Festessen und Feuer- 
werk, gegeben von der Ausstellungsleitung. | 


Die Anmeldungen zum Kongreß hatten Ende Januar schon 
die Zahl 750 überschritten. 


Die Anmeldefrist läuft am 15. März d. J. ab. 


Alle weiteren Auskünfte: werden vom Arbeitsausschuß des 
Kongresses, Düsseldorf, Jacobistraße 3/5, erteilt. 


Vom Juni bis September d.J. wird eine Südrussische 
Ausstellung für Landwirtschaft, Indutrie und Gewerbe in 
Jekaterinoslaw stattfinden.. Die Anmeldefrist läuft am 1. Mai 
ab. Die ständige Ausstellungskommission für die Deutsche 
Industrie in Berlin, die nähere Auskünfte erteilt, empfiehlt 
die Beteiligung mit Maschinen für Landwirtschaft, Molkerei, 
Müllerei, Berg- und Hüttenbetrieb. 


Patentbericht. 


K1. 13. Nr. 211465. VUeberhitzer. 
G. Hofmann, München. Der in 
der Rauchkammer liegende Heizröhren- 
überhitzer ist fahrbar. Die Heizgase, 
-die in der gezeichneten Stellung durch 
die Heizröhren «a "strömen, gehen, 
nachdem der WUeberhitzer von. den 
Mündungen der Rauchröhren r eut: 
fernt ist, je nach der Einstellung 


absperrenden Klappe e entweder teil- 


einer den Rauchabzug ce nur zum Teil ` 


weise unmittelbar nach c und teilweise durch o oder, wenn der Ueber- 
hitzer ganz. nach rechts. an. die Wand w heran- l 
gefahren ist, insgesamt nach c. 

K1. 47. Nr. 211646. Venti. Gebr. Meer, 
M.-Gladbach. Der Ventilkörper b führt sich 
mit einem zylindrischen Ansatz a auf dem kol- 
‘benartigen Führkörper c gegen den Druck einer 
Feder k. Die. Bufferwirkung zwischen bò und c 
wird beim Beginn und am Ende des Hubes da- 
dureh ausgeschaltet, daß Schlitze e den Buffer- 
raum mit dem Außenraum verbinden. 


l 


in n A 


ll] IR! 
a 3 


i 
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| Kl, 46. Nr. 210987. Mischventil für Gasmaschinen. Gutchoöff- 
nungshütte, Aktienverein für Bergbau und Hüttenbetrieh, 
u ‘Oberhausen (Rhld.). Der Luftraum a wird 
durch den Schieber s und der Gäsraum b 

durch das Doppelsitzventil v von den Ge- 
mischräumen e und d abgeschlossen. ` Wird 

X v. geöffnet, so werden die beiden Schlitz- 
SS; reihen /%,g des Luftraumes und A, des Gas- 

raumes freigelegt. Die durch f strömende 
Luft geht innen dureh s und mischt sich mit 
dem von i kommenden Gas, die Luft von g 
‘mischt sich mit dem von A kommenden 
Gas. Beide Ströme des Gemisches von c 
und d vereinigen sich vor dem. Einlaßventil. 
Kl. 47. Nr. 210872. Ventilklappe. 

. M. F. Gutermuth, Darmstadt. Das 
zylindrisch gebogene Abschlußende a 


Teil vernietet, verschraubt oder þe- 
steht mit ihm aus einem Stück. Die 
Wand e des nach o gerichteten Ka- 
nales æ ist nahezu tangential zur zy- 
lindrischen Sitzfläche. g gerichtet, so 
daß sich die sich schließende Klappe 
tangential auf den Flüssiekeitstrom 
aufleet. An die innerste Windung / 
des federnden Teiles 5 schließen sich 
Verlängerungen %k,k an, die seitlich 
über die Klappenkanten hinausragen 
und zur Befestigung der Klappen auf 
dem Sitz oder im Gehäuse dienen. ` 


der Klappe ist mit dem Tedernden ` 


Kl. 46. Nr. 210793. Umsteuerung von Explosionskraftmaschinen, 
C. A. Hult und O. W. Hult, Stoekliolm. "Die Maschine "hat zwei 
Kompressionsräume a und b, in denen S ? : 
der Stufenkolben c, d so arbeitet, daß er 
in o das Gas-Luftgemisch und in b Luft 
verdichtet. Wenn das verdichtete Ge- 
misch in «a entzündet wird, Öffnet sich 
das Ventil f, so daß ein Teil des bren- 
nenden Gemisches aus a nach b treten 
kann. 'Die Wärme soil dadurch vorteil- 
hafter ausgenutzt werden, als wenn die. 
‚Energieumsetzung nur in o vor sich geht. 
Einer der Kompressionsräume, z. B. E, 
wird aus zwei Teilen gebildet, die von- 
einander getrennt werden können. Ge- 
schieht dies, so wird in dem Teil, in 
dem der Kolben d arbeitet, die Kom- 
pression so hoch getrieben, daß beide l 
Kolben vor Erreichung des Todpunktes zurückgetricben werden, so daß 
der Drehsinn der Maschine sich ändert. 

Kl, 88. Nr. 211096. Wasser- 
kraftanlage. C. Biel, Karlsruhe, 
und A. Bursch, Berlin. An der. 
Mündungsstelle des . Abwassers der 
Kraftmaschine ist in der Kanalsohle ` 
eine muldenartige Vertiefung 2 ge- 
schaffen, durch die beim Oeffnen’einer 
Schütze c überschüssiges Wasser aus 
dem Oberwasserkanal a abfließt, das 
das Wasser der Kraftmaschine bpe- 
schleuniet. 


Zuschriften an die Redaktion. 


‚(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die Zylinderschmierung der Dampfmaschinen 
und Verbrennungsmotoren. | 


Geehrte Redaktion! | 

Zu dem in Nr. 4 S. 144 veröffentlichten Vortrag des Hrn. 
L. Weiß über die Zylinderschmierung von Dampfmaschinen 
sehe ich mich veranlaßt, folgendes zu bemerken. 

Während meiner langjährigen Erfahrungen im Heißdampf- 
. maschinenbau für Dampfeintrittstemperaturen von 350° C habe 
ich gefunden, daß eine vorzügliche Probe zur Beurteilung 
eines Schmieröles die sich eventuell bildenden Rückstände im 
Dampfzylinder geben. Bei nicht geeignetem Schmieröl bilden 
sich schon nach einigen Wochen an den Kolben, Ventilspin- 
deln usw. starke, schwarze, asphaltartige Niederschläge, so daß, 
abgesehen von den sich bemerkbar machenden Abnutzungen 
in der Kolbenlaufbahn, schon infolge der Verschmutzung der 
inneren Teile eine weitere Verwendung dieses Oeles ausge: 
schlossen ist. Hierbei ist nicht allein die Preisfrage maß- 
gebend, es stellt sich mitunter heraus, daß das Oel zu 95 A 
für 100 kg eines Fabrikanten gleichwertig ist mit dem Oel zu 
75 A eines andern Fabrikanten, während ein Oel zu 75 „X des 
ersten Lieferanten der Rückstände wegen nicht zu gebrauchen 
ist. Jeder Besitzer einer Dampfmaschine muß sich daher das 
Oel durch Probieren selbst heraussuchen; dasselbe möchte ich 
auch bei der Bestimmung der erforderlichen Oelmenge 
empfehlen. Im Vergleich mit der vom Vortragenden berech- 
neten Oelmenge bei Dampfmaschinen mit einer durchschnitt- 
lichen Eintrittstemperatur des Dampfes von 250° C würde sich 
nach den mir zur Verfügung stehenden Oelverbrauchzahlen 
bei 350° C eine rd. 2,77 mal größere Oelmenge ergeben. 

Dringend erforderlich für eine gute Zylinderschmierung 
bei Heißdampfmaschinen ist die richtige Ausführung der Kol- 
ben- und Kolbenringkanten. In beiden Fällen ist eine Abrun- 
dung der Kanten nötig, da sonst das Oel von der Zylinder- 
wandung abgestreift wird. u 

Der Schmiervorgang bei einer direkten Zuführung des 
Oeles an den Frischdampf ist so zu erklären, daß das minder- 
wertige Oel bei den hohen Dampftemperaturen vergast wird, 
wobei die oben erwähnten Rückstände zurückbleiben, wäh- 
rend anderseits das gute Oel sich in fein verteiltem Zustand 
im Dampfe schwebend hält, bis es auf die inneren Teile 
mechanisch niedergeschlagen wird, wie dies in ähnlicher 
Weise in den bekannten Oelabscheidern: geschieht. Bei Satt- 
dampfmaschinen tritt noch.hinzu, daß das Oel mit dem Dampf 
eine teilweise Emulsion eingeht. f we 

Die vom Redner als unzweckmäßig und nachteilig be- 
zeichnete Erwärmung des Oeles bei direkter Zuführung des: 


selben an den Frischdampf ist nach obigem nicht zutreffend; 
ferner wird die Behauptung, daß man ` dabei durch Zufuhr 
reichlicher Oelmengen einer Ueberhitzung des Oeles an den 
Zylinderwandungen vorbeugen müsse, dadurch hinfällig, daß 
selbst bei verstärkter Zufuhr sich das Oel immer noch so 
langsam in dem Oelzuführungsröhrchen bewegt, daß,es die 
Temperatur des Dampies völlig annimmt. Ze 2 

. Ein sehr wichtiger Punkt bei der Dampfzylinderschmie- 
rung ist die Art der Beimischung des Oeles zum Dampf. Das 
Ideal wäre, das Oel mittels einer geeigneten Schmiervorrich- 
tung innerhalb des zuströmenden Frischdampfies so fein zu 
zerstäuben, daß es schwebend mitgenommen wird. Teils 


‘ würde hierdurch eine große Oelersparnis, teils eine intensive 


Schmierung aller inneren Teile erzielt. Daß in dieser Bezie- 
hung die bisherigen Schmiervorrichtungen, bei denen das Oel 
in der Dampizuleitung an einem Röhrchen abtropft, noch sehr 
unvollkommen sind, läßt sich durch einen leicht anstellbaren 
Versuch beweisen. St ` | 

Läßt man z. B. an einem solchen Röhrchen einen Luft- 
strom mit den bei Dampimaschinen üblichen Dampfigeschwin- 
digkeiten vorbeistreichen, so ersieht man, daß nur ein kleiner 
Teil des Oeles mitgerissen wird, während der größere Teil 
schräg abgeschleudert wird. Dieses Verhältnis wird noch un- 
günstiger, wenn sich die Füllung im Dampfizylinder oder die 
Umdrehungszahl der Maschine stark verringert. 

Die vom Vortragenden nicht gebilligte, in der »Hütte« 
vorgeschlagene Zuführung des Schmieröles in die Frisch- 
dampfhauptleitung würde sich im Gegenteil sehr empfehlen, 
sofern durch eine. entsprechend konstruierte Schmiervorrich- 
tung dafür gesorgt wird, daß das geeignete Oel so fein zer- 
stäubt wird, daß es schwebend von dem Dampfe nach den 
einzelnen Maschinen mitgeführt wird. 

Magdeburg. : 


l Max Dreyer. 
Geehrte Redaktion! Ä 

Zu den Ausführungen des Hrn..M. Dreyer muß ich zu- 
nächst bemerken, daß meine Untersuchung, wie. ausdrück- 
lich erwähnt, sich auf eigentliche Heißdampfmaschinen nicht 
erstreckt hat und meine diesbezüglichen Bemerkungen auch 
lediglich als Schlubßfolgerungen aus den Erfahrungen inner- 
halb der angegebenen Temperaturgrenzen zu beträchten sind. 
Sachlich habe ich folgendes zu. erwidern: RER 

Die Untersuchung des Zylinders halte ich zur Beurteilung 
der Oelqualität auch für wichtig, und das jet auch in meinem 
Vortrag erwähnt. Minderwertige Oele zeigen übrigens auch 
bei.niedrigeren Temperaturen schon Rückstände. =- -> 
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Daß der Preis für die Beurteilung eines Oeles nicht allein 
maßgebend ist, geht aus meinen Ausführungen wohl deutlich 
hervor. Es gibt Lieferanten, deren Marken sich nur durch 
den Preis unterscheiden, und es gibt Konsumenten, die die 
Qualität nur nach dem Preis beurteilen. Oel ist eben ein Ver- 
trauensartikel. | 

Was die 2,77 mal größere Oelmenge gegenüber meiner 
Berechnung anbelangt, so ist erstens auf den großen Tempe- 
raturunterschied zu verweisen, sowie auf meine Ausführungen 
bezüglich der Qualitäten A und E, wonach bei 290° E nur die 
Hälfte der Oelmenge A erfordert. Außerdem ist nicht ange- 
geben, ob es sich um eine Hochdruck- oder eine Verbund- 
maschine handelt und der Niederdruckzylinder besonders ge- 
schmiert wird, was ich für unnötig halte, soweit es sich um 
Dampitemperaturen unter 500° handelt. Es ist aber sehr wahr- 
scheinlich, daß bei 350° diese Verhältnisse auch zutreffend sein 
werden. Ferner ist es doch auch möglich, daß die Maschine 
zuviel Oel bekommt. 

Ich habe mich selbstverständlich bemüht, eine Anzahl 
fremder Oelverbrauchzahlen in Erfahrung zu bringen, und ge- 
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funden, daß vielfach der Unterschied nur durch die überflüs- 
sige Schmierung der Niederdruckzylinder bedingt wurde. Im 
übrigen ist es keine Seltenheit, daß der 5- bis 10fache Betrag 
der notwendigen Oelmenge durch die Zylinder gejagt wird. 

Den Ausführungen bezüglich der Kolben- und Kolben- 
ringkanten stimme ich vollständig bei und verweise auf die 
von mir erwähnte Bedeutung des Kolbenkörpers als Oelbe- 
hälter. | 

Was die Art der Oelzufuhr anbelangt, so kann ich mich 
auf eigene Erfahrungen bezüglich der Oelzufuhr in die Dampf- 
leitungen nicht stützen. Daß das Oel in den Oelleitungen 
(bei Zufuhr am Dampfeintritt in den Zylinder) auf Dampf- 
temperatur erwärmt wird, halte ich für ausgeschlossen. Auf 
eingezogene Erkundigung bei einer großen Firma, die sich 
mit Heißdampimaschinenbau beschäftigt, wird mir mitgeteilt, 
daß man die anfangs entstandenen Schwierigkeiten der Zylin- 
derschmierung dadurch beseitigte, daß man die Oelzufuhr statt 
in den Dampistrom an die Zylinderenden, d. h. auf Mitte Kol- 
ben in der Todpunktstellung, verlegte. 


Eschenheim bei Frankfurt. L. Weiß. 


Angelegenheiten des Vereines. 


An die 


Mitglieder des Vereines deutscher Ingenieure. 


Die Hauptversammlung in Wiesbaden und Mainz hat 
dem Antrage des Vorstandes und Vorstandrates auf Heraus- 
gabe eines Jahrbuches: Beiträge zur Geschichte der 
Technik und Industrie, Folge gegeben. Der erste Band 
liegt nunmehr unter dem Titel: 


Beiträge zur Geschichte der Technik und 
Industrie. Jahrbuch des Vereines deutscher In- 
genieure, herausgegeben von Conrad Matschoß. 
Erster Band 1909 


vor. Er umfaßt 279 Seiten mit 247 Textfiguren und 5 Bild- 

nissen. Das Werk, von dem jedem Bezirksverein ein Exem- 

plar übersandt worden ist, kann von den Mitgliedern des 

Vereines zum Preise von GA (zuzüglich Porto) unmittelbar 

von der Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, 

Berlin N. 24, Monbijouplatz 3, bezogen werden. Für Nicht- 

mitglieder ist der Preis des ungebundenen Exemplars auf 8 A 

festgesetzt. (Der Preis des in Leinen gebundenen Jahrbuches 

beträgt für Mitglieder 7,50 A, für Nichtmitglieder 10 A. 
Der erste Band enthält an größeren Aufsätzen: 

C. Matschoß, Die Maschinen des deutschen Berg- 
Hüttenwesens vor 100 Jahren, 

Otto H. Mueller, Henry Rossiter Worthington, 

C. Matschoß, Die geschichtliche Entwicklung der Allge- 
meinen Elektricitäts-Gesellschaft in den ersten 25 Jahren 
ihres Bestehens, 

Adolf Knaudt und die fabrikmäßige Herstellung von Böden, 
Wellrohren und sonstigen Blechteilen für Dampikessel, 

Th. Beck, Herons des Aelteren Mechanik, 

E. Meyer, Zur Geschichte der Anwendungen der Festigkeits- 
lehre im Maschinenbau: Hat Watt sich zur Bemessung 
seiner Maschinenteile der Festigkeitslehre bedient? 


und 


| 


K. Thelen, Die Entwicklung der Vakuumveı dampfung, 

Edm. Hoppe, Die geschichtliche Entwicklung des Akkumu- 
lators, 

H. Fischer, Zur Geschichte der Holzbearbeitungsmaschinen, 

Th. Beck, Herons des Aelteren Automatentheater, 

E. Körting, Mein Lebenslauf als Ingenieur und Geschäfts- 
mann, 

H. Neumann, Das Museum der Gasmotorenfabrik Deutz, 

Rich. Hennig, Die historische Entwicklung der deutschen 
Seekabel-Unternehmungen, 

C. Matschoß, Matthew Boulton. Zum 100jährigen Todes- 
tage des Begründers der Dampimaschinenindustrie. 


Im zweiten Teil sind kürzere Mitteilungen enthalten über: 


Die Vorgeschichte der Bagdadbahn, 

Zur Geschichte der optischen Telegraphie in Deutschland, 
Berufsgeschichte des Ingenieurs, | 

Das erste Kugellager, 

Die Erfindung des Phonographen durch Edison, 
Gußeiserne Krane vor 100 Jahren, 

Biographie Edwin Reynolds. 


Der reiche Inhalt, der die verschiedenen Arbeitsgebiete 
des Ingenieurs berührt, wird vielen unsrer Mitglieder Inter- 
essantes bieten. Wir hoffen, daß auch dieses neue Unter- 
nehmen die Unterstützung unserer Mitglieder finden wird, 
die schon so vielfach haben erkennen lassen, daß sie den 
Wert ernsthafter geschichtlicher Arbeit auch für den Ingenieur 
hoch einschätzen. 


Bei der Bestellung wird zweckmäßig die der Nr. 49 v. J. 
beigefügte Bestellkarte benutzt. | 


Geschäftstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure. 


D. Meyer. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
82. Heft erschienen; es enthält: 


Paul Schuster: Experimentelle Untersuchung der Strö- 
mungsvorgänge in einer Schnelläufer-Francis-Turbine, 
unter Anwendung eines neuen Verfahrens zur Be- 
stimmung von Stromrichtungen mit Pitot-Röhren. 


Der Preis jedes Heftes beträgt 1 A; für das Ausland 
wird ein Portozuschlag von 20 Die erhoben. Bestellungen, 
denen der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlun- 
gen und die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, 
Berlin N., Monbijouplatz 3, entgegen. 


Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet 
nicht statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springerin Berlin N. — DBuchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 


der Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte ein- 
gesandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlottenstr. 43, 
gerichtet werden. 


Berichtigung zu S. 354. 
Vorstandsrat. 
Kölner Bezirksverein. 
Hr. Deeg ist nicht Abgeordneter, sondern an seine Stelle ist ge- 


treten: Dr. Herm. Claaßen, Direktor des Rheinischen Aktien-Vereins 
für Zuckerfahrikation, Dormagen hei Köln. 


ZEITSCHRIFT 


VEREINES DEUTS 


DES 


CHER INGENIEURE. 


Nr. 1. 


Sonnabend, den 12. März 1910. 


Band 54. 


Inhalt: 


Das Wehr in den St. Andrews-Stromschuellen. Von H. P. Borden 417 

Massenförderanlagen im lothringisch-lJuxemburgischen AMinettegebiet, ins- 
besondere die Seilförderungen des Eisenhütten-Aktien-Vereines Dü- 
delingen. Von Fr. Tillmann. ». 2 2 2 m nn nn en nn. 42 

Die Gesteinbohrmaschinen und ihre neuere Entwicklung Von Fr. 
Herbst (Fortsetzung) . . . . 431 


Die Hellinganlage des Stettiner Vulcan, Zweigniederlassung Hamburg, 
gebaut von Hein, Lehmann & Co. A.-G. in Düsseldorf-Oberbilk. Von 
A. Cyran (Schluß) (hierzu Textblatt 6) . » 2 2 2 0 lee nn. ABB 


Emsceher-B.-V. . A u ae ee ee HL 
Fränkisch-Oberpfälzischer DN: Das gewerbliche Unternehmertum im 
Volkswirtschaft und Staatsleben Alt 
Hamburger B-V. A8" Ap ka sa ea ae 
Pommerscher DN: Studien zur Entwicklung der vorpommerschen Eisen- 
SEA 


gießerei 


| 
l 
| 
! 
| 


(bierzu Textblatt 


Bücherschau: Die Dampfmaschine (einschließlich der Dampfturline) und 
Gas- und Oelmaschinen. Von J. Perry. Deutsch von Meuth. — 
Bei der Redaktion eingegangene Bücher . ns ee ed 


Zeitschriftenschau. 4.5“. 2 a u en ee re ie A 
Rundschau: Getreideausfuhr-Silo in Rosario (Argentinien), gebaut von 
Amme, Giesecke A Konegen A.-G. Von M. Buhle. — Gruppen- 
wasserwerk zur Versorgung der Ortschaften auf der Hochebene von 
Aumetz und im oberen Fentschtale. — Das Tunnelnetz für den Gü- : 
terverkelir in Chicago. — Der Besuch der Technischen Hochschulen 
des Deutschen Reiches im Winterhalbjahr 1909/10. — Verschiedenes. 449 
Patentbericht . ee se Ya ie Pine Seo aller Yan hama ae ie en w ee ee Se E 
Zuschriften an die Redaktion: Die Gleichstromdampfmaschine . . . . Ji4 
. Angelegenheiten des Vereines: Ankündigung der 51. Hauptversammlung. 
— Mitteilungen über Forschungsarbeiten, Heft 82. — Vorstandsrat ` 
und Vorstände der Bezirksvereine (Nachtrag) . 456 


6) 


Das Wehr in den St. Andrews-Stromschnellen. 1 


Von H. P. Borden’), A. M. Can. Soc. C. E. 


Die St. Andrews-Stromschnellen befinden sich im Red 
River, der in nördlicher Richtung zwischen den Staaten 
Dakota und Minnesota der Vereinigten Staaten, durch die 
Provinz Manitoba in Kanada und an der Stadt Winnipeg 
vorbei fließt und schließlich in den Winnipeg-See mündet, 
s. Fig. 1. In den Sommermonaten ist der Red River ein 
seichter Fluß, der als Wasserweg wenig Bedeutung hat, aus- 
genommen für Vergnügungsfahrten, und auch hier infolge 
der Stromschnellen und andrer Hindernisse nur für kurze 
Entfernungen. Auf ungefär 3,2 km seiner Länge, und zwar 
von der Mündung des Flusses bis nach West Selkirk, einer 
Stadt, die halbwegs zwischen Winnipeg und dem gleich- 
namigen See unmittelbar unterhalb der St. Andrews-Strom- 
schnellen liegt, ist der Fluß während der Niedrigwasserzeit 
für Seedampfer befahrbar. Während des Frühjahrshoch- 
wassers bietet indessen der Fluß einen ganz veränderten An- 
blick. Sein Quellgebiet in den wärmeren Provinzen des 
Südens nimmt den schmelzenden Schnee und Regenfälle zu 
einer Zeit auf, wenn der nördliche Flußlauf noch von Eis 
starrt. Die Folge ist, daß sich der Fluß bis an den Ufer- 
rand mit Wasser füllt, das, wenn es zu lange durch die Eis- 
barren im Unterlaufi zurückgehalten wird, über die Ufer tritt 
und das niedrig gelegene Nachbarland überschwemmt. Die 
Red River-Ueberschwemmung von 1852, bei der das Wasser 
21/-m hoch in den Straßen der heutigen Stadt Winnipeg 
stand, legt Zeugnis davon ab, was unter besonders ungünsti- 
een Umständen erwartet werden kann. 

Der Winnipeg-See bedeckt einen Flächenraum von mehr 
als 20000 qkm und hat eine Küstenlänge von etwa 1280 km. 
Einige 20 Dampfer befahren heutzutage den See, und da sie 
sämtlich in Winnipeg löschen, liest es auf der Hand, daß 
das Frachtengeschäft durch den niedrigen Wasserstand des 
Flusses recht ungünstig beeinflußt wird. 

Als das Department of Publie Works in Ottawa den 
Plan faßte, für die ganze Saison einen schiffbaren Fluß vom 
Winnipeg-See bis zur Stadt Winnipeg zu schaffen, ergab sich, 
daß alle in solchen Fällen üblichen Verfahren angesichts der 
geschilderten örtlichen Bedingungen völlig versagten. 

1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Wasserbau) werden 
an Mitglieder postfrei für 40 Pfg gegen Voreinsendung des Betrages 
abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag 
für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen .nach Erscheinen 


der Nummer. 
2) Assistant Engineer, Board of Engineers, Quebee Bridge. 
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Um eine für sichere Schiffahrt genügende Wassertiefe zu 
schaffen, hatte man den Flußspiegel bei Winnipeg um 1,8 m 
zu heben. Das bedeutet eine Hebung von mehr als 6 m bei 


Fig. 1. 
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den St. Andrews-Stromschnellen. Das übliche Verfahren in 
einem solchen Falle würde die Errichtung eines Wehres an 
dieser Stelle mit einem kurzen Kanal und einer seitlichen 
Schleuse gewesen sein. 
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Unter den obwaltenden Umständen indessen stand ein 
dauerndes Hindernis im Fluß, das den verfügbaren Ab- 
flußquerschnitt in irgend welchem Maße verringert hätte, 
außer Frage. Die einzige Möglichkeit, den Wasserspiegel 
zu heben, war durch ein Wehr geboten, das während 
der Hochwasserzeit gänzlich beseitigt werden konnte. Die 
Aufgabe der Regierung war demgemäß, ein Wehr zu schaf- 
fen, das die nötige Standiestigkeit hatte, um einen Wasser- 
körper von rd. 6'/; m Höhe und etwa 250 m Breite zurück- 
zuhalten, und das doch eine solche Form hatte, daß es im 
Frühjahr ohne übermäßige Arbeit, Kosten oder Zeitaufwand 
eingebracht und entiernt wer- 
en konnte; die Lösung dieser 
eben vollendeten Aufgabe soll im 
folgenden geschildert werden. 

Das ausgeführte Wehr ist 
als Schützenwehr von Camer6 
bekannt, und zwar ist es das 
erste seiner Art auf dem ameri- 
kanischen Kontinent. Obschon 
diese Wehrform den Ingenieuren 
seit einer Reihe von Jahren ver- 
traut ist, gibt es doch auf der 
ganzen Erde erst zwei solche Be 
Wehre, und zwar beide in der en 
Seine in Frankreich. Hier ha- un 


I) ws 


BI" "Jr gi | 
d E "i i: 


dy 


ben sie seit einigen 20 Jahren a a T 


im Betrieb gestanden und in SEN 
jeder Beziehung zufriedenstel- 
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Allgemeine Beschreibung. 


Fig. 2 bis 5 zeigen das Wehr in verschie- 
denen Ansichten und Teilen. Der Fluß ist an 
dieser Stelle ungefähr 250 m breit. Schwere 
Betonpfeiler sind im Flußbett mit einem 
Abstand von 40,55 m von Mitte zu Mitte 
errichtet. Zwischen diesen Pfeilern und im 
Zusammenhang mit ihnen ist eine starke 
unterirdische Betonschwelle verlegt, die sich 
um 2,29 m über das äußerste Niedrigwasser 
erhebt und die Fußplatten für die Ständer 
der Schützenrahmen trägt; s. Fig. 6 bis 9. 

Die Trag- und Stützkonstruktion des 
Wehres besteht aus einer Reihe eiserner 
Trägerbrücken, die auf den Pieilern ruhen. 
Sechs von diesen Brücken sind aus drei 
schweren Trägern zusammengesetzt, Fig. 9, 
während die siebente am östlichen Ende nur ` 
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zwei Träger aufweist. Die Oelinungen 1 bis 6 bilden den 
eigentlichen Wehrteil des Ueberbaues. Oeffnung 7 stellt die 
Verbindung mit dem Ufer und den dort gelegenen Gleisen 
nach dem Krafthaus und dem Vorratschuppen her. Der 
Flur zwischen den Untergurten der beiden stromaufwärts 
gelegenen Träger nimmt die Maschine zum Einsetzen und 
Aufwinden der Schützenständer und das Gleis, auf welchem 
sie stehen, sowie ferner das Gleis nebst den Wagen zum 
Transport der Schützen von einer Stelle zur andern auf. 
Das Dach oder der Flur zwischen den Obergurten derselben 
Träger besteht aus einer kräftigen Eisenbetonkonstruktion, 


Fig. 2. 
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weil ins Auge gefaßt ist. daß 
er später einmal als Straßen- 
brieke dienen soll. Zwischen 
den beiden Trägern sind keine 
(uerversteifungen angebracht, so 
daß ein unbehinderter Durch- 
gang für die elektrischen Krane 
und Winden zum Umsetzen der 
Schützen, Ständer usw. geschaf- 
fen ist; vergl. Fig. 9. 

Die beiden stromabwärts gc- 
lerenen Träger sind kräftig ge- 
geneinander versteift. Die Ver- 
steifung zwischen den Unter- 
eurten besteht aus einem schwe- 
ren Träger, welcher die wage- 
rechte Reaktion des oberen En- 
des der Schützenständer auf- 
nimmt. Diese Rückwirkung wird 
mittels wagerechter Schuhe aut 
eine Erhöhung des Pieilers über- 
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boden, und es läuft in seiner ganzen Länge ein Gleis, das 


dazu benutzt werden kann, irgend welche Teile des Wehres 
zum Zwecke von Ausbesserungen oder Ersatz fort- und wic- 
der herbeizuschafien. 

Die normale Stellung des Wehres während der Sommer- 
monate ist aus Fig. 6 und 9 ersichtlich. An jedem Brücken- 
träger hängen 46 Schützenständer und 15 Schüizensätze. Die 
Ständer sind in Gruppen von zweien und vieren angeordnet, 
die je gegeneinander fest versteift sind, so daß jede Gruppe als 
eine Einheit wirkt. Ihre oberen Enden sind an dem Hauptboden 
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des Ueberbaues befestigt, und zwar mit Hülfe eines Gelenkes, 
das ihnen gestattet, in der senkrechten Ebene zu schwingen. Die 
unteren Enden stützen sich gegen Gußstücke, die in der Krone 
der unterirdischen Schwelle eingebettet sind, Die Schütze 
wird an der. stromaufwärts gerichteten Seite der Stützkon- 
struktion abgerollt und in ihr er Stellung durch zwei Ketten 
echalten, einer an jeder Seite, die an Haken am Schützenrah- 
men befestigt sind; s. Fig. 8. Die Lage dieser Haken kann 
mittels Schraubspindel verstellt werden, so daß das untere 
Ende der Schütze genau in seine richtige Lage gebracht wer- 
den kann. 


Am Schluß der 


Schiffahrtsaison, und ehe sich der Fluß 
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mit Eis bedeckt, müssen die Schützen nebst den Ständern 
beseitigt werden. Der erste Schritt dazu ist, die Wasser- 
oberfläche abzusenken, und zwar muß dies allmählich ge- 
schehen, weil das plötzliche Ablassen eines Wasserkörpers 
von 5 oder 6m Höhe verderbliche Wirkung haben würde. 
Das Absenken kann auf zweierlei Weise geschehen: 

1) indem man hier und da Schützen ganz aufrollt 


und dem Wasser gestattet, durch diese Oefinungen zu ent- 
weichen, 


2) indem man alle Schützen ein wenig aufrollt, so 
daß man auf der ganzen Breite des Dammes einen gleich- 


mäßigen Abfiluß erhält. 


Dieses letztere Verfahren ist vorzuziehen, weil ein über- 
mäßiges Abströmen an einem Punkte vermieden und somit 
der Gefahr von Auswaschungen vorgebeugt wird. 

Nachdem das Wasser auf die gewünschte Höhe abge- 
senkt worden ist, kann man mit dem Aufrollen der Schützen 
fortschreiten. Dies geschieht mittels einer Winde, die sich 
auf der Bühne an der stromabwärtigen Seite der Schützen- 
rahmen befindet. Von solchen Winden sind drei aufgestellt, 
die jede die Arbeit für zwei Oefinungen leisten. 


Beim Aufrollen wird die Kette a, Fig. 9 und 10, angezogen 
und die Kette b nachgelassen, wobei sich b mit einem Viertel 
der Geschwindigkeit von a bewegt (s. auch Fig. 13). Bei eini- 
gen der ersten Versuche, die in Frankreich angestellt wor- 
den sind, wurde der Kette allein eine Aufwärtsbewegung er- 
teilt, aber man fand, daß sich die Schütze nicht mit der nöti- 
gen Regelmäßigkeit aufrollte, sich häufig ausbeulte, so daß 
mancherlei Störung und Zeitverlust entstand, Dadurch, daß 
man den Kettenteilen diese Relativgeschwindigkeiten erteilte, 
wurden aber alle Mängel dieser Art beseitigt. Wenn die 
Schütze garz aufgerollt ist, wird ein kurzer Hebel am Rah- 
men gesenkt, eine Nase an diesem Hebel schiebt sich dureh 
eines der Kettenglieder und sperrt damit die Kette. Der 
Riegel wird in dieser Lage durch einen Bolzen gesichert. 
Auch der über das andere Kettenrad gehende Kettenteil wird 
in dieser Weise festgemacht und damit die Winde entlastet, so 
daß die Kette von ihr abgenommen werden kann. Das freie 
Kettenstück wird. dann in einen Kettenkasten gelegt, der zwi- 
schen den beiden Ständern unmittelbar unter den Ketten- 
scheiben angebracht ist. Darauf wird die Winde auf ihrem 
Gleis weitergefahren, der zu dem betreffenden Rahmen ge- 


hörige Abschnitt des Gleisbodens emporgeklappt und mittels 


Fig. 6 und T. 
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Hakens und Oese an dem Schützenrahmen befestigt, und dieser 


Rahmensatz ist nunmehr zum Anheben fertig. 

Der erste Schritt, um den Schützenrahmen anzuheben, 
die Kette c, Fig. 9, um etwa 5 oder 6 m abzulassen. 
Die Kette endigt in einem Bügel mit Rolle, der mit einem 
Haken am Ende der Kette d befestigt is. Das andre 
Ende von d geht über eine Flasche p und ist am Fuß- 
boden befestigt. Nachdem die Kette c nachgelassen ist, wird 
Kette d ausgehakt, wobei sie c mitnimmt und durch ihr 
Eigengewicht nach dem Schützenrahmen durchzieht. Die 
Flasche p und mit ihr die Kette d wird dann mittels der 
darüber befindlichen Laufkatze hochgezosen und damit auch 
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der Kette c eine aufwärts 
gerichtete und zugleich 
seitliche Bewegung erteilt, 
bis sie schließlich in die 
geeignete Lage kommt, um 
in die am Schützenrahmen 
befestigte Kette e eingehakt 


ig. 10. 


Schema der Aufzugkette, 


zu werden. Durch Ver- 
such wird die richtige 
Länge bestimmt, um wel- 


che die Kette c anfänglich 
nachgelassen werden muß, 
damit ihr Ende in die zum 
Einhaken geeignete Lage 
gelangt. Der Rahmen kann 
jetzt mittels der Winde bis 
zur Arbeitsbühne empor- 
gezogen werden, wo er 
schließlich die in Fig. 9 
durch die punktierten Li- 
nien angedeutete wage- 
rechte Lage einnimmt. Die 
Kette e wird dabei durch 
ein geschmiedetes Auge im 
Fußboden der Arbeitsbüh- 
ne hindurchgezogen und 
hier durch eine Sicher- 
‚heitsvorrichtung festgehal- 
ten, so daß die Kette e 
losgeknüpft und die Winde 
bis zur nächsten Gruppe 
von Ständern weitergeiah- 
ren werden kann. In dem- 
selben Maße, wie Kette c 
gehoben wird, wird Kette 
d nachgelassen, und wenn 
der Schützenrahmen in 
seine endgültige Lage 
kommt, wird diese Kette 
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wiederum in der Lage, in welcher sie sich ursprünglich be- 
fand, auigehakt, wie aus Fig. 9 hervorgeht. Fig. 8 zeigt ver- 
schiedene Stufen im Anheben der Schützen und ihrer Rahmen. 

Wenn die Schützen nachgesehen und ausgebessert wer- 
den sollen, wie es wahrscheinlich zu Ende einer jeden Saison 
geschehen muß, werden sie mit einem Handkran aufgenom- 
men, durch eine Oeffnung im Trägerflur emporgehoben, auf 
offnen Karren verladen und bis zu einer Oeffnung im Fuß- 
boden der Ueberführung Nr. 7 befördert, durch welche sie 
auf einen darunter liegenden Weg herabeelassen und zu 
den Reparaturwerkstätten gebracht werden. 

Die eben beschriebenen Maßnahmen werden für die 
ganze Länge der Ueberführung wiederholt. Wenn die Schütze 
des letzten Rahmens neben dem Pfeiler aufgerollt ist, wird 
die Schützenwinde durch einen Tunnel in dem nächsten 
Pfeiler in die benachbarte Ueberführung weitergefahren. In 
der Mittelebene der Pfeiler ist im rechten Winkel zu diesem 
Tunnel ein kurzer Tunnel abgezweigt, in welchen mittels 
einer Drehscheibe die Schützenwinden hineingefahren werden 
können, wenn sie nicht in Arbeit stehen. Die Fahrbahn kann 
dann als Fußgängersteg für die Angestellten benutzt werden, 
denen sie ungehinderten Durchgang nach allen Teilen des 
Wehres gestattet. 

Die Maßnahmen zum Herabsenken der Rahmen und 
Schützen im Frühling sind sehr einfach und schnell auszu- 
führen. Die eben beschriebenen Bewegungen werden ledig- 
lich umgekehrt. 

Man sollte denken, daß der Wasserverlust bei einem 
solchen Wehr sehr beträchtlich sein müßte; indessen haben 
sich keine Schwierigkeiten nach dieser Richtung hin gezeigt. 
Wenn die Schützen zuerst gesenkt werden, entstehen mehr 
oder weniger Verluste durch die Spalte in den Anschlüssen, 
aber da diese Spalte sehr eng sind, versetzen sie sich bald 
mit Schlamm usw., so daß binnen kurzer Zeit von keinem 
Wasserverlust mehr die Rede ist. 


Konstruktionseinzelheiten. 


Erdarbeiten. Der Aushub für das gesamte Mauer- 
werk, ausgenommen die Gründung der Werkstätten, wurde 
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bis auf den Felsen geführt; das erwies sich angesichts der 
Gestaltung des Flußbettes als nötige. Für die unterirdische 
Schwelle wurde jedoch der Felsboden auf eine weitere Tiefe 
von 0,93 m ausgehoben, um jede wagerechte Bewegung des 
Bauwerkes auszuschließen. 

Die Erdarbeiten boten keinerlei ernstliche Schwierig- 
keiten, da sie während der Sommermonate ausgeführt werden 
konnten, als das Wasser seinen tiefsten Stand hatte. 

Mauerarbeiten. Die Hauptpfeiler sind 4,267 m breit, 
am Kopfe 16,764m, am Fuße 23,165 m lang und 15,24 m 
hoch. Der ilußabwärts gelegene Pfeilerabschnitt erhebt sich 
auf cine Länge von 3,5 m noch um 3,658 m höher. Dieser 
Aufbau ist, wie schon zuvor erwähnt, dazu bestimmt, die 
auf die Brückenträger ausgeübte wagerechte Reaktion der 
oberen Enden der Schützenständer aufzunehmen. Damit der 
Abscherung des Aufsatzes durch diese Reaktion begegnet 
wird, sind die Pfeiler an dieser Stelle durch Rundeisenein- 
lagen verstärkt. Die stromauiwärts gerichteten Enden der 
Pfeiler sind mit Eisbrechern versehen, die um 6,4m vor- 
springen; ihre Oberkante ist unter 45° geneigt und ihr Kopf- 
ende nach einem Halbkreis von 2,13m Halbmesser abge- 
rundet. Die entgegenoesetzten Pfeilerenden sind nach dem- 
selben Halbmesser gekrümmt und haben dabei eine Neigung 
von 1:24. 

Ein 2,74 m hoher und 1,37 m breiter Tunnel geht durch 
alle Pfeiler in der Höhe des Fußbodens hindurch, der die 
Schützenwinden aufnimmt. Wie schon gesagt, können diese 
Winden in Höhlungen seitwärts von diesem Tunnel ge- 
borgen werden, wenn sie nicht in Gebrauch stehen. Die 
Seiten der Pfeiler innerhalb des Arbeitsbereiches der Schützen 
und ihrer Ständer sind durchaus eben und glatt bearbeitet, 
und zwar so, daß der Pfeiler genau 4267 mm dick ist. Es 
ist das wesentlich, damit sich die Schützen weder klemmen 
noch Spielraum für Wasserverluste geben. Die Schwelle 
zwischen den Hauptpfeilern ist 11,58 m breit und 6,10m 
hoch. Bei den Gußstücken, die darin als Widerlager für 
die Schützenständer eingebettet sind, ist besondere Sorgfalt 
darauf verwendet, daß ihr Abstand voneinander gcnau mit 
dem der Ständer übereinstimmt. Ursprünglich war beab- 
sichtigt, die Oberfläche der Schwelle und einen Teil der 
Pieilerseiten mit Granit zu belegen. Man hat aber später 
davon abgesehen und alle Flächen in Beton ausgeführt. Um 
den Druck, welchen die unteren Enden der Schützenständer 
auf die Widerlager ausüben, besser zu verteilen, hat man 
50 mm starke Rundstäbe von 1,37 m Mittenabstand in den 
Beton, und zwar 0,6 m unterhalb der Dammkrone, mit starken 
gußeisernen Ankerscheiben an jedem Ende eingebettet. 

Pfeiler und Schwelle sind ganz in Beton aufgemauert. 

Der benutzte Beton war von zweierlei Art. Der Beton 
erster Klasse war zusammengesetzt aus 1 Teil Zement, 
2!/ Teilen Sand und 5 Teilen gutem reinem Kies. Der 
Beton zweiter Klasse bestand aus 1 Teil Zement, 21/2 Teilen 
Sand und 5 Teilen Steinschlag. Für den Steinschlag war 
einfach vorgeschrieben, daß er hart und dauerhaft sein müsse 
und durch einen Ring von 50 mm Dmr. hindurchgehen 
müsse. Blöcke von mehr als 0,03 cbm durften im Beton 
zweiter Klasse verwandt werden, falls kein Stein näher als 
150 mm an einem andern Stein lag. 

Der Beton erster Klasse wurde für die Oberflächen alles 
Mauerwerkes und bis auf eine Tiefe von 0,9 bis 0,45 m 
benutzt. Beton zweiter Klasse wurde gebraucht für das 
Innere aller Pfeiler, Dämme usw. und an allen Stellen, wo 
Beton erster Klasse nicht vorgeschrieben war. 

Schleuse. Die Schleuse und der Zuführkanal liegen 
an der westlichen Seite des Wehres. Die Schleusenkammer 
ist zwischen den einspringenden Ecken 65,5 m lang, 13,72 m 
breit und im Mauerwerk über der unteren Schwelle 10,36 m 
hoch. Die Mauern sind insgesamt 88,39 m lang, einschließ- 
lich der Flügelmauern. Am oberen Ende wird die Schleuse 
von einem Torpaar geschlossen, dessen Flügel 8,53m lang 
und bis zur Fläche des Fußgängersteges 11,2sm hoch sind. 
Die unteren Tore sind ebenso lang und 7,01 m hoch. Ver- 
tragsmäßig mußte ein Reservesatz jedes Torpaares mitge- 
liefert werden, um im Falle der Not mit kurzer Frist einge- 
setzt werden zu können. 

Die Schleuse selbst bietet nichts besonders Bemerkens- 
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wertes. Sie ist mit den üblichen Umgängen zum Füllen 
und Leeren der Kammer usw. ausgerüstet. Das Bauwerk 
ist ganz in Beton hergestellt und auf den Felsen gegründet. 
An der Seite der Schleuse ist ein Pfeiler vorgesehen, auf 
den eine Drehbrücke gelagert werden kann für den Fall, 
daß das Wehr in späteren Zeiten als Straßenbrücke be- 
nutzt wird. 

Ueberbau. Die Oefinungen 1 bis 6 sind überbrückt 
mit drei Trägern von 38,6 m Länge und 6,4m Abstand 
zwischen den Gurtschwerpunkten. Die 
stromauiwärtigen und mittleren Trä- 
ger haben gleiche Lasten zu tragen 
und deshalb auch entsprechende Haupt- 
glieder. Die stromabwärtigen Träger 
der bezeichneten Oeffnungen sind von 
ähnlicher Form wie die andern, aber 
beträchtlich leichter, weil sie weniger 
Last aufzunehmen haben. Oeffnung 
Nr. 7 wird überbrückt von zwei Trä- 
gern gleicher Länge und Höhe wie 
bei den andern Oeffnungen, aber von 
noch leichterer Bauart. Fie. 8 und 9 
geben die Einzelheiten der Ueber- 
bauten wieder. Das Material der Trä- 
ger ist Eisen von nicht weniger als 
4000 kg/qem Festigkeit und minde- 
stens 2300 kg/gem Elastizitätsgrenze. 
Alle Versteifungen und andern Einzel- 
teile dieser Träger, an welchen die 
arbeitenden Teile der Brücke befestigt 
sind, sind mit größter Sorgfalt ausge- 
führt und angebracht worden, und die 
strengste Aufsicht hat stattgefunden, 
damit die leichte Bewegbarkeit aller 
Teile, die so notwendig für den Erfolg 
des Werkes ist, gesichert wurde. 

Fußgängerbahn, Fig. 9. Die 
für den Straßenverkehr bestimmte 
Brückenbahn wird von vier Reihen 
Längsträgern gestützt, die in 2,26 m 
Abstand liegen und ihrerseits auf ge- 
nieteten Querträgern liegen, die an 
jedem Pfosten der Hauptträger be- 
festigt sind. Die Längsträger sind 
I -Träger von 380 mm Höhe und 
ruhen auf gußeisernen Schuhen. Die 
Querträger sind 915 mm hoch. Die 
Bahn selbst besieht aus einer Reihe 
von Gewölben aus Schlackenbeton, 
die sich auf die Untergurte der Längs- 
träger aufsetzen und im Scheitel 
63 mm stark sind: darüber ist eine 
von (sranitbeton aufgebracht, 
der Mitte der Straße 50 mm 
dick ist und sich nach den beiden 
Seiten auf 0 vermindert. Darüber 
liegt wieder der eigentliche Straßen- 
belag, der aus 38 mm starker Asphalt- 
decke besteht. Der Schlackenbeton 
hat ein Mischverhältnis von 1: 21/2 :6, 
der Granitbeton von 1:2!/g:5. Die 
Eisenverstärkung besteht aus Draht- 
gewebe mit 14mm dicken Rundeisen, 
die in das Gewebe in Abständen von 
230 mm eingeflochten sind, und das 
Ganze ist so zwischen die Längsträ- 
ger gelegt, daß es die Form des Bo- 
gens angenommen hat. Die Unterseite der Gewölbe ist mit 
Zementmörtel verschmiert, so daß alle Teile des Drahtes 
und der Rundeisen völlig eingebettet sind. ` 

Es war verlangt, daß die Straßendecke folgenden Proben 
standhalten müsse: 1) einer verteilten Last von 3000 kg/qm 
auf der gesamten Fläche zwischen den Längsträgern, 2) einer 
konzentrierten Belastung von 15000 kg/qm auf jeden cin- 
zelnen Quadratmeter, 3) einer konzentrierten Belastung von 
5000 ke auf Yo qm. 


Fig. 41 und 12. 
Schützenständer. 


Maßstab 1:60. 
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Arbeitsilur, Fig. 9. Die Arbeitsbühne wird von 610 mm 
hohen I-Trägern gebildet, die 2,412 m Mittenabstand haben. 
Zwei Reihen Längsversteifungen, bestehend aus 12 [-Eisen, 
erstrecken sich zwischen .diesen Querträgern und bilden in 
der Mitte eine Reihe viereckiger Oefinungen, durch welche 
die Schützen hochgezogen werden. Die übri- 
gen Felder sind mit Versteifungskreuzen ver- 


Fig. 13 bis 17. 


Schützen. 


rechte Versteifungen zwischen den I-Trägern und [-Eisen 
übertragen die wagerechte Reaktion der oberen Enden der 
Schützenständer auf die Pfeiler, wie schon vorher ausein- 
andergesetzt ist. Diese Bühne hat, unähnlich der Arbeits- 
bühne, keine Abdeckung. 


Fig. 14 und 15. Maßstab 1: 25. 
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sehen und mit Eisenplatten abgedeckt. 
Hauptilur, Fig. 9. Dieser Flur wird von 
I-Trägern von 350 mm Höhe gebildet, die in 2,412 m Ab- | 
stand verlegt sind, und zwar wechselweise mit denen für 
die Arbeitsbühne. Zwei Reihen [-Eisen von gleicher Höhe | 
wie die Träger und 762 mm Abstand erstrecken sich zwischen 
den Bühnenträgern und tragen Gußstücke, an denen die Ge- 
lenkenden der Schützenständer befestigt sind. Starre wage- 


Fiq. 18 bis 20. 


Schnitt durch die Kettennuß. 
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Fig. 16 und de, Gußstück am Schützenfuß. 
Maßstab 1:10. 


Schützenständer, Fig. 11 und 12. Beim Studium des 
Entwurfes der Schützenständer fand man, daß es am zweck- 
inäßigsten sei, diese Ständer in Gruppen von zweien und 
vieren anzuordnen. Auf diese Weise stützen sich die Enden 
zweier benachbarter Schützensätze gegen die Außenträger 
der größeren Gruppe, und somit wird die Gefahr des Leckens 


Winde zum Anheben der größeren Schützenrahinen. 


Maßstab 1:25. 
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in höherem Maße beseitigt, als wenn die Enden auf zwei 
voneinander unabhängigen Ständern ruhten. Es sind dem- 
nach drei verschiedene Arten von Ständern vorhanden, Fig. 6, 
nämlich die beiden Ständer A der schmaleren Gruppen, die 
beiden mittleren B der breiteren Gruppe und die beiden 
äußeren C derselben Gruppe Die Ständer sind von der 
Mitte des Bolzenloches am oberen Ende bis zum äußersten 
unteren Ende 10,57ım lang und am unteren Ende 656 mm 
breit; diese Höhe nimmt am oberen Ende auf 3,353 m Länge 
bis auf 228 mm ab. Die Flansche der Träger A bestehen 
auf ihrer ganzen Länge aus zwei Winkeleisen 7676- 9,5 
und einer 1i mm starken Deckplatte Der Steg ist eine 
Platte von 7,9 mm Stärke, die mit Versteifungswinkeleisen 
in unregelmäßigen Zwischenräumen je nach der Beanspru- 
chung besetzt ist. Träger B gleicht dem Träger A mit 


der Ausnahme, daß die Flansche aus zwei Winkeleisen 
6-76-7,9 und gleicher Deckplatte wie zuvor bestehen. 


Träger C ist etwas abweichend konstruiert. Der stromab- 
wärtige Flansch besteht für den parallelen Abschnitt des 
Trägers nur aus einem Winkel 1032-76 - 12,7 auf der ganzen 
Länge. Der entgegengesetzte Flansch besteht auf der pa- 
rallelen Strecke aus einem Winkel 152.59- 9,5, dessen 
kurzer Schenkel den Flansch bildet, für das zugespitzte Ende 
aus einem Winkel 102-76: 12,7. Für die unteren 4,57 Meter 
ist jedoch ein zweiter Flanschwinkel von 152-899, an- 
gesetzt. Dieser Flanschwinkel ist allerdings aus Gründen 
der Beanspruchung nicht nötig, aber er bietet eine Anlage- 
fläche für die benachbarte Schütze. Wenn die Schützen bis 
auf ihre ganze Höhe aufgerollt sind, können diese Ständer 
in ihre wagerechte Lage emporgezogen werden und gehen 
dabei mit einem angemessenen Spielraum an den Rändern 
der benachbarten Schützen vorbei. 

Die Ständer, welche jeweils einen Rahmen bilden, sind 
gegeneinander versteift, und zwar mit zwei Winkelkreuzen 
im oberen Teil und ferner mit 6 Reihen von wagerechten 
Steifen. 

Schützen, Fig. 13 bis 17. Die Schützen bestehen aus 
50 Holzleisten von 2,530 m Länge, 76 mm Breite und einer 
Dicke von 42 mm für Nr. 2 bis S0 mm für Nr. 50, wobei 
jeder Stab um 0,s mm zunimmt. Stab 1 ist 24 mm dick, 
weil er sich den Befestigungsgliedern für die Tragkette an- 
passen muß. Die Stäbe bestehen aus dem Holz der lang- 
blätterigen Southern Pine, das gründlich abgelagert und von 
bester Qualität ist. | 

Die die Stäbe verbindenden Glieder bestehen aus Bronze 
und sind mit größtmöglicher Sorgfalt entworfen, gegossen 
und bearbeitet. Die Bronze ist aus 88 Teilen Kupfer, 
10 Teilen Zinn und 2 Teilen Zink zusammengesetzt. Ein 
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fertiges Verbindungsstück soll eine Beanspruchung von 
1400 kg/qem aushalten können. Die Bolzen zur Verbindung 
der Glieder bestehen aus Phosphorbronze mit einer Zerreiß- 
festigkeit von 10000 kg/qem. Eine Reihe miteinander ver- 
bundener Glieder soll ohne Formänderung eine Zugfestigkeit 
von 900 kg/gem aushalten. 

Das spiralförmige Stück am Fuße der Schützen besteht 
aus Gußeisen und ist mit großer Sorge gegossen und bear- 
beitet, um den Schützen den richtigen Anfangsantrieb zu 
geben, wenn die Bewegung des Emporziehens beginnt. 

Vor dem Verlassen der Werkstatt wurde jede Schütze 
richtig zusammengesetzt und einige Male aufgerollt, um ihr 
völlig einwandireies Arbeiten zu sichern. Wenn sie in ihrer 
vollen Länge aufgehängt war, wurde gefordert, daß der 
obere Rand des Stabes Nr. 1 und der untere Rand des 
spiralförmigen Gußstückes genau parallel seien, und wenn 
die Schütze ganz aufgerollt war, mußten die Enden der 


Fig. 21 und 29, Magnetische Bremse. 
Maßstab 1: 12,5 


Schnitt a-b der Figur 19. 


Stäbe an beiden Seiten der Schütze genaue Ebenen bilden, 
parallel zueinander und im rechten Winkel zum oberen 
Rande des Stabes Nr. 1 stehen. Wenn eine Schütze diese 
Anforderungen nicht erfüllte, wurde sie zurückgewiesen. 
Solche absolut genauen Ansprüche waren geboten, um zu 
verbürgen, daß die Schützen im Betriebe den Anforderungen 
gemäß arbeiten, und daß keine Gefahr der Beeinflussung der 
nächsten Schützen eintrete. 

110 Schützen waren insgesamt für das Wehr erforder- 
lich, aber es wurde den Unternehmern auferlegt, 20 weitere 
Schützen mit gesamtem Zubehör als Reserve zu liefern. 

Arbeitswinden. Vier Winden zum Heben der Schüt- 
zenrahmen sind aufgestellt: zwei größere mit zwei Sätzen 
Kettenräder zum Heben der größeren Rahmen mit den un- 
geraden Nummern 1 bis 15, und zwei kleinere mit einem 
Kettenrad zum Anheben der Rahmen 2 bis 14. 

Die größere Winde, Fig. 18 bis 22, hat folgende elektri- 
sche Ausrüstung: einen Motor von 20 PS und 230 V (Cana- 
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dian General Electric-Type C. O. 15) zur Bedienung der 
Hubwinde; eine magnetische Bremse für diesen Motor; einen 
Motor von 2 PS und 220 V (dieselbe Type C. O. 2503) für 
das Laufwerk; zwei OG E.-Steuerschalter, die derart auf 
gestellt sind, daß der Kranführer die Hub- und Fahrbewe- 


gung der Winden sorgfältig zu überwachen vermag. Die 
Kraft für die Motoren wird von einer Oberleitune, die vom 


Krafthause herkommt, abgegeben. 

Die kleinere Winde ist von derselben allgemeinen An- 
ordnung, vermag aber nur eine Kette anzuheben. Sie ist 
mit einem Hubmotor von 10 PS und 220 V (C. G. E.-Type 
C. O. 2505) ausgestattet und hat ähnlichen Schalter und mag- 
netische Bremse wie die vorerwähnte Winde. Ein Fahrmotor 
ist nicht vorhanden, weil die Winde verhältnismäßig leicht 
ist, so daß sie mit der Hand verschoben werden kann. 

Zur Bedienung der Schützen sind drei Winden vorhan- 
den, Fig. 23 und 24, die einander ganz gleich sind. Sie 
sind mit C. G. E.-Motoren (Type OO 2508) von 2 PS und 
220 V und cinem zuge- | 
hörigen Steuerschalter aus- 
gestattet. Ferner ist Vor- 
kehrung getroffen, daß die 
Schützen mittels einer 
Kurbel von Hand aufge- 
zogen werden können, was 
angesichts der verhältnis- 
mäßig leichten Last an- = 
gängig ist. Fahrmotoren ST Ai e ZU 
sind auch hier nicht vor- f 
handen. 

Weiter sind sechs Laut- 
krane vorhanden: vier 4 t- 
Krane über der Arbeits- 
bühne, ein 2t-Kran in 
der Werkstatt und ein 
2t-Kran im Dynamoraun. 
Diese Krane bedürfen kei- 
ner besondern Erläuterung. 
Sie werden mit der Hand 
durch Ketten betrieben. 


Cl "besse 


Reparaturwerkstatt 
und Maschinenhaus. 


1 Holzbohrmaschine für Löcher von $ und 13 mm Dmr. 
und 90 mm Tiefe, 

1 C. G. E.-Gleichstrommotor von genügender Kraft, um 

diese Maschinen anzutreiben, mit magnetischer 
Bremse. 

In der Werkstatt ist im übrigen genügend Raum vor- 
handen, um auf einem seitlichen Gleis drei Schützenwinden 
aufzustellen; ferner sind 20 aufgerollte Schützen auf Lager- 
böcken untergebracht, und es ist Platz vorgesehen, um 
2 Schützen zum Zweck der Ausbesserung flach auszubreiten. 
Endlich sind noch Drahtgestelle für Schablonen und Werk- 
zeuge angebracht. 

Das Gebäude ist durchweg elektrisch beleuchtet. 


Außer den hier beschriebenen und in den Figuren dar- 
gestellten Gegenständen hatten die Unternehmer noch fol 
gende Materialien und Ausrüstungen zu liefern: 


1) sechs Flaschenzüge für Manilaseil, 


Fig. 93 und 24, » Schützenwinde. 


Maßstab 1:29. 
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Diese Gebäude umfassen 

den Kesselraum, den Ma- 

schinenraum, die Werk- | 
stätte, den Vorratraum und das Bureau. Sie liegen in einem 
27,5 x 12,2 m großen Gebäude und sind für ihre Zwecke 
gut ausgerüstet. Im einzelnen enthalten sie folgende Ein- 
richtungen: 


Kesselraum: 
1 C. G. E.-Kessel von 68,28 qm Heizfläche, 
1 »Champion«-Schmiedefeuer mit Haube. 


Maschinenraum: 

1 Robb-Armstrong-Dampfmaschine, die mit einem C. G. E.- 
Generator von 40 KW und 250 V gekuppelt ist, 

1 C. G. E.-Motorgenerator, dessen Motor von 60 PS mit 
einem Generator von 40 KW und 2080 V gekup- 
pelt ist, 

1 Schaltbrett mit drei Feldern, 

1 2t-Kran, wie schon vorher erwähnt. 

Reparaturwerkstatt: 
1.2 t-Laufkran, wie schon erwähnt, 
1 Doppelsäge, die dazu bestimmt ist, Stäbe von 2330 mm 


Länge abzulängen und in demselben Arbeitsgang 


zwei Kerben in 1746 mm Abstand darin einzuschnci- 
den, .welche Verbindungsglieder von 3 mm Dicke 
und 110 mm Breite aufnehmen sollen, 

1 Kerbsäge, | | 

1 vierseitige Hobelmaschine zum Glätten der Schützen- 
stäbe in einem Arbeitsgang, 


2) sechs Norton-Winden-für 15 t, 

3) elektrische Drähte und Kabel mit Aufhängungen und 
Verbindungen, 

4) zwölf Rundpfähle von ungefähr 6 m Länge, um das 
Wasser zwischen Schützen und Pfeilern zurückzuhalten, 

5) Ginen Telephonsatz mit 7 Anschlüssen, 

6) 220 m Gleis von 508 m Spurweite mit drei Weichen 
und einer Drehscheibe in der Werkstatt, 

7) vier Plattfiormwagen und eine Kohlenkarre. 

Die Anlage ist vom Department of Publice Works, 
Canada, entworfen, dessen Oberingenieur Eugen D. Lafleur 
ist, während die Arbeit unter der Leitung von A. St. Laurent, 
Assistant Deputy Minister of the Department, stand. H. E. 
Vautelet war beratender Ingenieur des ganzen Unternehmens 
und entwarf die Einzelmaschinenanlagen, wie er auch alle 
Entwürfe und Spezifikationen, die sich auf die beweglichen 
Teile und die Bedienungsbrücke bezogen, vorbereitete. Mit 
der Arbeit an Ort und Stelle war A. R. Dufresne, Resident 
Engineer of the Department, betraut, der demgemäß auch 
alle Pläne für die Schleuse und das Mauerwerk unter der 
Leitung von A. St. Laurent vorbereitete. Die Entwürfe für 
die Schleusentore und die Füll- und Entleerschieber stammen 
von 8. J. Chapleau. Kraftwerk und Werkstätte wurden von 
der Canadian Inspection Company zu Montreal ausgeführt, 
die auch die Arbeiten an Ort und Stelle überwachte. 
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Massenförderanlagen im lothringisch-Juxemburgischen Minettegebiet, 
insbesondere die Seilförderungen des Eisenhütten-Aktien-Vereines Düdelingen. ` 


Von Fr. Tillmann, Dipl.-Ing., Saarbrücken. 


Das erst in neuerer Zeit weiteren Kreisen bekannt ge- 
wordene Minettegebiet in der Gegend zwischen Mosel und 
Maas mit seinen fast unergründlichen Lagern abbauwürdigen 
Eisenerzes kann man wohl als die Eisenerzschatzkammer 
Deutschlands und der angrenzenden Staaten bezeichnen. Im 
Lauf der letzten Jahrzehnte hat sich hier, im äußersten 
Westen Deutschlands, im benachbarten Osten Frankreichs 
und in Luxemburg die auf den Erzbergbau gegründete In- 
dustrie zu kaum geahnter Blüte entwickelt. Groß ist hier 
die Zahl der zumeist erst in neuester Zeit ins Leben ge- 
vufenen bergbaulichen Betriebe und Hochofenwerke, welche 
die Gewinnung und Verhüttung der Minette bezwecken. Die 
auf der Fahrt von Metz nach Luxemburg vom Zuge aus 
sichtbaren Hüttenwerke, die auch bei dem Nichtfachmann 
einen tieferen Eindruck hinterlassen, bilden nur einen 
kleinen Teil der hier befindlichen auf den Eisenerzberg- 
bau gegründeten Unternehmen, und man muß schon mit 
der Eisenbahn tiefer in die Täler des Berglandes, nach Gr. 
Moyeuvre, Kneuttingen, | | 

Düdelingen, D.-Oth, 
Differdingen usw. vor- 
dringen, um einen voll- 
ständigen Ueberblick zu 
gewinnen. Dort, im 
Herz des Minettegebie- 
tes, reiht sich in un- 
mittelbarer Nähe der 
Hochofenwerke ein Stol- 
len- oder Tagebau an 
den andern, und die 
in ununterbrochener 
Folge an das Tages- 
licht geförderten mit 
Erz beladenen Gruben- | 4 
wagen geben einen Be- |ia Lit] 
griff von den Erzmen- - 
gen, die hier täglich 
gewonnen werden und 
die nur etwa zur Hälfte 
in den Hochöfen dieser 
Gegend eingeschmolzen 
und weiter verarbeitet 

werden können. 

Von den Fund- 
stellen unter oder über 
Tage ist das Erz bis l 
zu den Hochofenwerken oder, Verladestellenz, über größere 
oder kleinere Wegstrecken zu befördern. Das Bedürfnis 
nach selbsttätigen Förderanlagen hat sich daher schon früh- 
zeitig geltend gemacht; man mußte aber darauf bedacht sein, 
die Gewinnungskosten und damit auch vor allem die Förder- 
kosten so niedrig wie möglich zu halten, um in Anbetracht 
des verhältnismäßig geringen Eisengehaltes der Minette den 
Erzbergbau wettbewerbfähig zu gestalten. Auf deutscher 
Seite wird die Minette fast ausschließlich durch Stollenbau 
gewonnen, und nur nach der französischen Grenze zu, sowie 
in Frankreich, auf der Hochebene von Briey, sind senkrechte 
Schachtanlagen wie bei den bekannten Kohlengruben anzu- 
treffen. Für die Erzförderung in Lothringen kommen daher 
hauptsächlich die Stollenförderungen in Betracht. Man findet 
hier neben einigen älteren Dampflokomotivförderungen und 
wenigen neueren elektrischen bezw. Benzin-Lokomotivförde- 
rungen insbesondere viele Seilförderungen, die sich schnell 
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1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Lager- und Lade- 
vorrichtungen) werden an Mitglieder postfrei für 40 Pfg gegen Vorein- 
sendung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten 
Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen 
nach Erscheinen der Nummer. 


Fig. 1. 
Fahrbarer, elektrisch betrlebener Mehrfachkreiselwipper der Mines de Landres, 
gebaut von E. Heckel in Saarbrücken. 


eingebürgert und gut bewährt haben. Wohl nirgends düriten 
auf einem so kleinen Flächenraum so bedeutende und so 
zahlreiche Seilförderungen vereinigt sein, wie gerade hier. 
Es gibt da Streckenförderungen bis über 6 km Länge. (Karl- 
stollen bei Diedenhofen) ), die durch em einziges endloses 
Seil betrieben werden und die sich durch ungewöhnlich 
große Antriebseilscheiben (3, 4, 5 bis 7 m Dmr.) auszeichnen. 

Außer den unterirdischen Förderwegen kommen bei 
vielen Grubenbetrieben große Förderstrecken über Tage in 
Frage. Da sind es neben vereinzelten Dampf- oder elektri- 
schen Lokomotivförderungen hauptsächlich die Luftseilbahnen, 
die den Verkehr zwischen der Grube und dem oft weit ent- 
fernten Hüttenwerk oder der Verladestelle an der Eisenbahn 
vermitteln. Auch an Luiftseilbahnen weist gerade das Minette- 
gebiet einige sehr bemerkenswerte auf; z.B. die bekannten 
Drahtseilbahnen von Aumetz nach Kneuttingen und von 
Differdingen nach Oettingen. Als jüngste derartige Bahn 
verdient diejenige der Gewerkschaft Jacobus von Roncourt 
nach Hagendingen er- 
wähnt zu werden, die 
für 270 t/st gebaut ist 
und in bezug auf Ein- 
zellast (1500 kg Nutz- 
last) und Förderleistung 
eine .der bedeutendsten 
- Drahtseilbahnen dieser 
Art darstellt. Im allge- 
meinen verdienen bei 
solehen Massenförderun- 
gen für größere Entier- 
nungen über Tage die 
"Luftseilbahnen - gegen- 


N =A m. -87 ZA H \ | über den Streckenförde- 
` gz Le = "= rungen den Vorzug. Die 
nachstehend ausführ- 


licher beschriebene Dü- 
: delinger Anlage ist aber 
ein Beweis dafür, dal 
es in ähnlichen Fällen 
auch empfehlenswert 
sein kann, eine Strecken- 
förderung über Tage 
anzulegen. 
| d Bei der von der 
`- Gesellschaft für Förder- 
anlagen Ernst Heckel 
m. b. H. in Saarbrücken erbauten Seilbahn zum Fördern 
von Erz aus dem Bergwerk Krämer nach der Hütte des 
Eisenhütten- Aktien- Vereines Düdelingen waren neben den 
örtlichen Verhältnissen die verschiedenen an die Bahn ge- 
stellten Anforderungen für die Ausbildung maßgebend. Das 
Erz sollte durch die Fördereinrichtung von den Alıbaustellen 
in der Grube durch den etwas ansteigenden Stollen bis zum 
Stollenmundloch über Tage und von hier entweder unmittel- 
bar zu dem etwa 2,5 km entfernten Hüttenwerk oder zunächst 
in einen Füllrumpf am Stollenmundloch gebracht werden, 
woraus es gelegentlich nach dem Hüttenwerk entnommen 
werden sollte. Dabei wurde auf die ‚selbsttätige Beschiekung 
der Füllrümpfe größter Wert gelegt, weil man mit möglichst 
wenig Bedienungsmannschaft an den. Entladestellen (am 
Stollenmundloch und im Hüttenwerk) auskommen wollte. 
Dieser Gesichtspunkt wird leider bei vielen Anlagen außer 
acht gelassen oder zu spät in Erwägung gezogen, obgleich 
die Erfüllung dieser häufig recht schwierigen Forderung von 
großem Einfluß auf die Wirtschaftlichkeit der ganzen Anlage 
sowie auf die Ausbildung der Ladestellen und der ganzen 
Fördereinrichtung ist. Allgemein sind bei den lothringischen 
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Gruben mit unmittelbarer Eisenbahnverladung die Ladestellen | 
derart ausgebildet, daß die Erzkippwagen von einer Lade- IN 
rampe aus in die an der Ladestelle vorbeigeführten Eisen- KR 
bahnwagen mit der Hand entleert werden. Diese einfachste | N 
Art der Verladung findet sich auch bei der Ladestelle des 
Eschweiler Bergwerk-Vereines in Düdelingen. Die Kippwagen | È 
werden dabei durch die Fördereinrichtung bis auf die Lade- | 
rampe oder nahe daran gebracht, so daß nicht viel Be- EN 
dienungsmannschaft an der Ladestelle nötig wird. Neuer- 
dings stapelt man aber häufiger größere Mengen Erz an der 
Ladestelle auf Lagerplätzen oder in Sammelbehältern auf; 
die Gruben mit Stollenbau folgen damit dem von den Schacht- H 
anlagen gegebenen Beispiel, weil man in solchen Lagern 
größere Erzmengen vorrätig halten und auch bei Störungen 
des Grubenbetriebes das Erz von der Sammelstelle nnunter- 
brochen abgeben und versenden kann. Zum Entladen der ge- 
wöhnlichen Grubenwagen in diese Erzbehälter, die auch bei der 
Düdelinger Anlage in Frage kamen, eignen sich besonders die 
fahrbaren, elektrisch betriebenen Mehrwagenkreiselwipper 7, 
die gleichzeitig 6 bis 8 Wagen aufnehmen und an der geeig- 
neten Stelle in den Füllrumpf entleeren, und die gewöhnlich 
nur von einem einzigen Mann bedient werden, Fig. 1. Aber 
auch die Kipper sind nur Notbehelfe, die allerdings bei gewöhn- 
lichen Förderwagen zweckmäßig sind. Die einfachste Ent- 
leerung der Förderwagen und die beste Lösung der Füll- 
rumpfbeschickung bieten erst die Selbstentladewagen, obgleich 
sie zunächst für die Verwendung im Grubenbetriebe bedenk- 
lich erscheinen, sogar Schwierigkeiten bereiten können, wenn 
bereits gewöhnliche Grubenwagen vorhanden sind. Wie man 
sich hier helfen kann, zeigt die Anlage in Aubou&?). Die 
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Fig. 2. 


Öberirdische Hüttenseilbahn und Füllrumpfanlage in Düdelingen. 
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Schnitt 4A-B. 


aus der Grube kommenden Wagen werden zunächst mittels 
Kreiselwippers in einen kleinen Behälter entleert; dann wird 
das Erz in die Selbstentladewagen abgefüllt, die durch eine 
Kettenseilförderung auf den Füllrumpf gefördert und hier 
selbsttätig entleert werden. Diese Lösung hat zwar den Nach- 
teil, dab das Erz aus den Grubenwagen in die Selbstentlade- 
wagen umgeladen werden muß; das muß aber in den Kauf 
genommen werden, wenn man die Selbstentladewagen nicht 
bis in die Grube gehen läßt. Bei der Düdelinger Anlage 
laufen die Selbstentladewagen von den Abbaustellen in der 
Grube bis zu den Entladestellen auf den Füllrümpfen, ohne 
daß das Erz umgeladen wird. Die selbsttätige Beschickung 
der Füllrümpfe ist also durchgeführt. Dabei dürfte es wohl 
das erste Mal sein, daß Selbstentladewagcen bis zu den Ab- 
baustellen unter Tage gehen. Der ununterbrochene Betrieb 
der Anlage seit Mitte des Jahres 1908 hat aber gezeigt, 
daß es möglich ist, Selbstentladewagen auch unter Tage 
mit Vorteil zu verwenden; Bedingungen dafür sind allerdings 
zweckmäßige Wagenbauart und sorgfältige Instandhaltung des 
Wagenparkes. Die Einführung der Selbstentladewagen hat 
auch keine nennenswerten Schwierigkeiten bereitet, haupt- 
sächlich, weil es sich um eine ganz neue Anlage handelte. 

Die Düdelinger Förderanlage zerfällt in 2 Teile, wovon 
der eine unter Tage bis zum Stollenmundloch und der andre 
über Tage bis zum Hüttenwerk arbeitet. Beide Förderein- 
richtungen haben getrennte Antriebe, so daß sie unabhängig 
voneinander sind. Den bemerkenswertesten Teil der ganzen 
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Anlage bildet der Füllrumpf vor dem Stollenmundloch, Fig. 2 
bis 5, der von beiden Fördereinrichtungen berührt wird. Kurz 
vor dem Stollenmundloch liegt die Uebergangstelle von einer 
Förderanlage auf die andre. Hier ist ein kleiner Bahnhof 
eingerichtet mit einer Schutzhalle für die Bedienungsmann- 
schaft, die die Wa- 
gen von dem Seil der 
einen Förderung ab- 
zuschlagen und an 
das Seil der andern 
anzuschlagen hat. An 


dieser Stelle wird 
auch die Stollenseil- 
bahn angetrieben, 


wobei die Seilführung so gewählt ist, 
daß das aus dem Stollen kommende Seil- 
trum unmittelbar zur Antriebstelle gelei- 
tet wird. Sämtliche aus dem Stollen kom- 
menden Wagen werden daher hier abge- 
schlagen und entweder an das nach der 
Hütte führende Seiltrum der Hüttenbahn, 
oder an das auf den Füllrumpf führende, 
aus der Antriebstelle auslaufende Seil- 
trum der Stollenbahn angeschlagen. Dieses führt sie auf all- 
mählich ansteigender Bahn am Füllrumpf vorbei, bis in die 
erforderliche Höhe und dann in großem Bogen der Länge 
nach über den Füllrumpf. Die Wagen kehren auf geneigter 
Bahn zum Stollenmundloch und in den Stollen zurück, wo- 
bei die Uebergangstelle glatt durchfahren wird, da die Wa- 
gen erst vor den Abbaustellen in der Grube wieder abge- 
schlagen zu werden brauchen. Fig. 6 zeigt den Lageplan 
der Düdelinger Anlage. 

Die zweite, vom Stollenmundloch nach dem Hüttenwerk 
führende Seilbahn wird im Hüttenwerk angetrieben, während 
am Stollenmundloch eine Endumführung mit Nachspannvor- 
richtung vorhanden ist. Diese Bahn nimmt an der vorer- 
wähnten Uebergangstelle die aus dem Stollen kommenden 
beladenen Wagen auf und bringt die leeren Wagen wieder 
dahin zurück. Sie wird unter dem Füllrumpf durchgeführt, 
Fig. 2, und kann daher-auch die aus dem Füllrumpf belade- 
nen Wagen zum Hüttenwerk und die leeren Wagen zurück 


Antriebstelle 
der Stollenförcerung 


Fig. (mund 8. 


Selbstentladewagen, Bauart Heckel. 


unter den Füllrumpi befördern. Bei Stillstand der Stollenför- 
derung kann das Erz aus dem Füllrumpi mit der zweiten 
Bahn nach der Hütte gebracht werden, bei Stillstand der 
Hüttenbahn wird das Erz aus der Grube mit der Stollen- 
hahn weiter gefahren und in den Füllrumpf gestürzt. 


Außer den mit Erz gefüllten Selbstentladewagen des 


Eisenhütten-Akt.-Ver. Düdelingen befördern die beiden Seil- ` 


bahnen aber auch Erzwagen aus dem dem Eschweiler Berg- 
werksverein gehörenden Feldesteil der Grube Krämer. Die 
Ladestelle für diese Wagen befindet sich in der Nähe des 


Fig. 6. 


Lageplan der Düdelinger Anlage. 


Hüttenwerkes, und die zu entleerenden Wagen werden hier 
aus dem Vollgleis der Seilbahn herausgezogen, entladen und 
dann auf dem Leergleis wieder der Seilbahn übergeben. 
Der Seilbahnstollen führt zunächst durch den Düdelinger 
und in seiner Fortsetzung durch den Eschweiler Felde- 
steil, so daß die Erzwagen beider Gesellschaften von der 
Seilbahn aufgenommen werden können. Im Gegensatz zu 
Düdelingen verwendet Eschweiler keine Selbstentladewagen, 
sondern einfache Erzkippwaren. Dadurch sind auch Ver- 
wechslungen der beiden: Gesellschaften gehörigen Wagen 
ausgeschlossen. 

Die Selbstentladewagen, Bauart Heckel, für das Düde- 
linger Erz, Fig. 7 und 8, haben 1,2 cbm Fassungsvermögen, 
entsprechend nicht ganz 2t Erz, bei rd. 900 ke Eigengewicht 
der Wagen. Ihr Bruttogewicht beträgt 
daher je rd. 3t. Die Radsätze aus 
Stahlguß sind mit Rollenlagern ausge- 
rüstet, und der Wagenboden besteht 
aus zwei rechtwinklig zueinander lie- 
genden Flächen, an denen der Wagen- 
inhalt beim Entleeren leicht abrutscht. 
Der Wagenkasten aus Eisenblech ist 
mit zwei seitlichen Türen versehen, 
die oben in Gelenken hängen, und 
unten durch Riegel a festgehalten 
werden. Durch Abwärtsbewegen eines 
unter dem Wagen befindlichen an dem 
einen Radsatz drehbaren Hebels b 
können die Riegel auf beiden Seiten 
gleichzeitig fortgezogen und die Türen 
treigegeben werden. Der Hebel und 
die Riegel werden, nachdem der Wa- 


Antriebstelle 


der Huültenförderung 


ee 
gen entleert ist, durch 


Federn wieder in die 
frühere Lage zurückge- 
führt. An den Entlade- 
stellen der Wagen sind 
im Gleis Gleitschienen c 
angebracht, s. Fig. 9 und 10, durch die, während der Wa- 
gen vorbeifährt, das freie Ende des Hebels b zwangläufig 
nach unten gezogen und der Wagen entleert wird. Bei dieser 
patentierten Vorrichtung ist es ausgeschlossen, daß sich ein 


© © © © 


Wagen auf der Strecke öffnet und entleert, wenn der Hebel 


über ein zufällig im Wege liegendes Erzstück oder dergl. 
gleitet, weil sich die Riegel a nur darch Abwärtsbewegen 


und nicht durch Aufwärtsbewegen des Hebels b auslösen 


lassen. 

An den Entladestellen sind in kurzen Abständen hinter- 
einander mehrere Gleitschienen angeordnet, s. a. Fig. 9 und 10, 
damit die Wagen an jeder gewünschten Stelle des Füllrumpfes 
entleert werden können. Die Gleitschienen werden durch 
Hebel auf dem Laufsteg umgelegt und außer Wirkung ge- 
setzt mit Ausnahme einer einzigen, die an derjenigen Stelle 


 aufgerichtet wird, wo gerade entladen werden soll. 


Hinter den Entladestellen, also an den Enden der Füll- 
rümpie, sind weitere selbsttätige Vorrichtungen vorhanden, 
Fig. 11, durch welche die Wagentüren während der Vorbei- 
fahrt an die Wagenwände gedrückt werden, so daß sie die 
Riegel wieder fassen; die Wagen kehren somit gebrauchfertig 
in die Grube zurück. 

Infolge der beschriebenen Einrichtungen gestaltet sich 
der Vorgang an den Entladestellen während der Fortbewe- 
gung der Wagen am Seil selbsttätig; Bedienungsmannschaft 
ist nur soweit erforderlich, als von Zeit zu Zeit die Gleit- 
schienen zu wechseln sind, wenn man die Entladestelle 
ändern will. 

Von dem mit 0,75 m/sk Geschwindigkeit laufenden Zugseil 
werden die Wagen, wie bei den meisten Erzseilbahnen in die- 
sem Gebiet, durch Keil-Seilschlösser mitgenommen, die an un- 
gefähr 4m langen, am Wagenuntergestell eingehakten Kuppel- 
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Fig. 9. 


Entladestelle für Selbstentlader. 
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Innenansicht des Füllrumpfes. 
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ketten befestigt sind und sich unter Belastung leicht lösen las- 
sen. Durch einen leichten Schlag wird beim Anschlagen an das 
Seil der Keil in dieNuß des Schlosses hineingetrieben, eben- 
so genügt ein Schlag zum Lösen der Verbindung. Dabei 
kann man mehrere miteinander gekuppelte Wagen durch ein 
einziges Schloß am Seil fortbewegen. In Düdelingen wer- 
den zwei bis drei Wagen miteinander gekuppelt und dann 
vorn sowie wegen der wechselnden Neigung der Förder- 
strecke auch hinten an das Seil angeschlagen. In den an- 
steigenden Strecken ist die vordere, in den fallenden die 
hintere Kuppelkette gespannt. 

_ Diese Mitnehmer gestatten, auch die Krümmungen sicher 
zu. befahren, die insbesondere auf der oberirdi- 
schen Förderstrecke vorkommen. Diese Bahn weist 
nicht weniger als 40 Leitscheiben für Krümmun- 


das Seil über mehrere Leitscheiben von rd. 1'/:m 
Dmr. aus Stahlguß geführt ist. Die Leitscheiben 
haben eigenartig breite und tiefe Rillen, in die 
sich die Seilschlösser hineinlegen, damit das Seil 
aus der Rille nicht herausfällt. 

Die Anlagen sind für eine Leistung ‚von 
1800 Wagen. (über 3000 t Erz) in 10 Stunden be- 
rechnet. Bei der Fördergeschwindigkeit von 0,75 
m/sk beträgt der mittlere Wagenabstand 15 m; 
dieser vergrößert sich aber auf das 2- bis 3fache, 
weil stets 2 bis 3 Wagen miteinander gekuppelt 


gen auf. Eine der größten Krümmungen, in der Se Bar 
die Seilbahn kurz vor dem Hüttenwerk auf hoher u 
Brücke die Eisenbahn überschreitet, zeigt Fig. 12. -SNN 
Die Gleise sind in großem Bogen verlegt, während Am 
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werden. Die Stollenförderung ist zurzeit rd. 1000 m 
lang, soll aber, dem fortschreitenden Abbau entsprechend, 
bis auf rd. 2000 m erstreckt werden. Wegen der Neigung der 
Stollens ist ein 250 pferdiger Motor zum Antrieb gewählt wor- 
den, Fig. 13. Die Förderung vom Stollenmundloch zum Hüt- 
tenwerk hat bei etwas über 2500 m Streckenlänge keine we- 
sentlichen Höhenunterschiede zu überwinden, wenn auch 
einige fansteigende und fallende Strecken vorkommen. Der 
Kraftbedarf für diese Bahn ist geringer, so daß hier ein 
180 pferdiger Motor zum Antrieb genügt. 

Beide Antriebstellen sind nach der bekannten Zwei- 
scheibenbauart ausgeführt, und zwar hat die stärker bean- 
spruchte Antriebstelle der Stollenförderung zwei Seilscheiben 
von je 7 m und die andre zwei von je 5 m Rillendurchmesser 
erhalten. Bei diesen einrilligen Antriebscheiben mit sehr 


Fig. N. 


Selbsttätige Wagenschließvorrichtung. 
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großen Durchmessern werden die Seile sehr geschont. Zu- 
nächst wird vermieden, daß sich, wie bei den mehrrilligen 
Scheiben, die Rillen in höherem Maße ungleichmäßig abnut- 
zen und durch die verschiedenen Rillendurchmesser äußerst 
schädliche Seilzerrungen hervorgerufen werden. Außer- 
dem vollzieht sich der beträchtliche Spannungswechsel der 
Seile bei den großen Scheiben in einem größeren Zeitraum 
als bei kleinen Scheiben, gleiche Seilgeschwindigkeiten vor- 
ausgesetzt, und die großen Scheidendurchmesser gestatten, 
die spezifischen Flächendrücke zwischen Seil und Rille niedrig 
zu halten. Ä 

Die Rillen sind mit hartem, leicht auswechselbarem Holz- 
futter versehen. Die Zahnkränze der beiden Scheiben werden 
durch zwei ineinander greifende Stahlgußritzel bewegt, die 
durch zwei Zahnradvorgelege mit geschnittenen Zähnen unter 
Vermittlung einer nachgiebigen Zodel-Voith-Kupplung von 
dem Elektromotor angetrieben werden. Auf beiden Antrieb- 
stellen ist neben dem in Betrieb befindlichen ein Aushülfs- 
motor aufgestellt, der, nachdem die Anschlüsse umgelegt und 
die auf den verlängerten Motorwellen verschiebbaren Roh- 
hautritzel ein- bezw. ausgerückt sind, in Betrieb genommen 


Fig. 12. 


Krümmung auf der oberirdischen Seilbahn. 
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werden kann. Die 
Antriebstellen sind 
ferner mit kräftigen 
Backenbremsen, mit 
Handrad- und Spin- 
delantrieb ausge- 
rüstet. 

Während die grö- 
Beren  Seilseheiben 
wie bei den Schacht- 
fördermaschinen aus 
gußeisernen Kranz- 
und Nabenstücken 
sowie sehmiedeiser- 
nen Armen bestehen, 
sind die kleineren 
Scheiben ganz aus 
Gußeisen und zwei- 
teilig hergestellt. Er- 
wähnenswert ist 
noch, daß die klei- 
nere Antriebstelle auf 
wenigen schmied- 
eisernen Säulen in 
der Höhe der Füll- 
rümpfe, rd. 7 m über 
der Hüttensohle, ruht, 
damit der Verkehr 
darunter nicht gestört 

wird. 

Unmittelbar hinter beiden Antriebstellen sind die selbst- 
tätigen Seilspannvorrichtungen angeordnet. Das auslaufende 
Seiltrum wird über eine liegende, auf einem kleinen Wagen 
fahrbare Spannscheibe geführt, bevor es auf die Förderstrecke 


gelangt. Der Spannwagen ist durch ein schweres Gewicht 
belastet. Wegen der bedeutenden Seillängen (das Seil der 


Hüttenförderung ist rd. 5500 m, dasjenige der Stollenförde- 
rung vorläufig rd. 2600 m lang) sind an den Endpunkten 
der Förderungen noch beson- 
dere Vorrichtungen angeord- 
net, welche die Seillängen 
von Zeit zu Zeit auszuelei- 
chen gestatten. 

Im Gegensatz zu den an 
Krümmungen reichen Strek- 
ken des oberirdischen Teiles 
der Streckenförderung, hat die 
Seilbahn unter Tage nur eine 
einzige Krümmung in der Ent- 
fernung von einigen hundert 
Metern vom Stollenmundloch. 
Diese Krümmung, Fig. 14 bis 
16, fällt mit der Hauptan- 


Schnitt a-b. 


schlagstelle des Eisenhütten-Aktien-Vereines Düdelingen zu- 
sammen. Die Selbstentladewagen werden hier der Seilförde- 
rung durch einen über 1000 m langen, an den verschiedenen 
Abbaustrecken vorbeigehenden Förderstollen zugeführt, der 
schräg in die Seilbahnstrecke einmündet. Zurzeit wird diese 
Seitenstrecke noch durch Benzin-Lokomotiven betrieben, doch 
ist auch dafür eine Seilförderung ins Auge gefaßt. Die Seil- 
stränge werden in rd. 1,8 m Höhe über je eine Scheibe geführt, 
vor denen Leitrollen gelagert sind, damit das Seil bei dem 
geringen Ablenkungswinkel nicht von den Scheiben abfällt. 
Die Mitnehmer fahren im übrigen selbsttätig durch. Die mit 


Fig. 13. 


Antriebstelle der Stollenförderung mit 250 pferdigem Elektromotor. 


dig. 14 bis 16. 
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der Seilbahn ankom- 
menden leeren Wa- 
gen werden hier, so- 
‚fern sie nicht durch- 
fahren sollen, vom 
Seil abgeschlagen 
und - auf dem dritten 
Gleis neben den bei- 
den Seilbahngleisen 
zu einem Zuge zu- 
sammengestellt. Der 
aus der Seitenstrecke 
kommende beladene 
Zug fährt bis nahe 
an die Seilbahn her- 
an. Dann werden 
die Wagen einzeln 
oder zu mehreren 
an das Vollseil an- 
geschlagen, während 
die Lokomotive durch 

eine Weiche ins 
'Nebengleis vor den 
Leerzug fährt und 


diesen in die Ab- 
baustrecken zurück- 
bringt. An dieser 


Stelle sind das Ab- 
stellgleis für den 
Vollzug und das Ver- 
schiebegleis für den Leerzug in geringes Gefälle gelegt, 
woraus sich der Höhenunterschied zwischen dem Voll- und 
dem Leergleis ergibt, Fig. 14. 

Von dieser Krümmung aus führt die Stollenförderung 
geradlinig weiter bis zu der jetzt in etwa 1000 m vom Stollen- 
mundloch befindlichen Endstelle mit Nachspannvorrichtung, 
Fig. 16. Auf dem letzten Streckenteil durchschneidet die 
Seilbahn den Eschweiler Feldesteil und enthält hier noch 


Krümmung der Seilbahn unter Tage. 
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verschiedene Anschlagstellen für Erzwagen, s. Fig. 16, die in 
der Hauptsache aus wagerechten Leitscheiben für die Seile 
bestehen. 

Ursprünglich hatte die Absicht bestanden, die beiden 
Seilbahngleise im Stollen nicht nebeneinander, sondern über- 
einander anzuordnen, Fig. 17 bis 19, und dadurch die Gleis- 
kreuzungen an den An- und Abschlagstellen unter Tage zu 
vermeiden. (Bei der Düdelinger Anschlagstelle müssen z. B. 
die aus der Seitenstrecke herangeführten beladenen Wagen 
das Leergleis der Seilbahn kreuzen, bevor sie an das Vollseil 
angeschlagen werden können.) Von dem zweistöckigen Aus- 
bau der Förderstrecke hat man aber, hauptsächlich wegen 
der hohen Kosten der oberen Gleisstrecke, Abstand genom- 
men. An und für sich ist diese Lösung nicht als schlecht 
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"Seilbahn mit übereinander angeordneten Strecken. 
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zu bezeichnen; denn durch den Höhenunterschied zwischen 
Voll- und Leergleis der Seilbahn werden insbesondere die 
Wagenbewegungen an den Ab- und Anschlagstellen erleich- 
tert. Man kann die oben herangeführten leeren Wagen, nach- 
dem sie vom Seil abgeschlagen sind, auf dem Gefälle selbst- 
tätig in die tiefere Seitenstrecke zwischen Voll- und Leer: 
gleis der Seilbahnstrecke ablaufen lassen und anderseits aus 
dieser Seitenstrecke die beladenen Wagen dem unteren Seil- 
bahngleis selbsttätig zuführen. 


Fig. 20. 


Querschnitt durch den Füllrumpf vor dem Stollenmundloch. 


zurückgelangen. 


Die tatsächlich gewählte Anordnung, die bei den meisten 
derartigen Bahnen gefunden wird, hat sich im übrigen auch 
bewährt, da sich bei den verhältnismäßig geringen Förder- 


` eeschwindigkeiten mit genügender Beleuchtung und auimerk- 


samer Bedienung Zwischenfälle leicht vermeiden lassen. 

Besondere Beachtung verdient der Füllrumpf vor dem 
Stollenmundloch, der von Wayß & Freytag in Neustadt a. d. 
Hardt gebaut ist und bei 100 m Länge 10000 t Erz fassen 
kann, Fig. 20. Oben in der Mitte befindet sich das Entlade- 
gleis der Stollenseilbahn; unter dem Füllrumpf liegen an den 
Seiten die Ladeoleise, auf denen die Wagen aus dem Füllrumpi 
beladen werden. Dazwischen befindet sich das Gleis der 
Hüttenseilbahn, worauf die leeren Wagen vom Hüttenwerk 
Durch Weichen können die aus dem Füll- 
rumpf zu beladenden Wagen aus dem Seilbahngleis auf die 
Ladeeleise und nach dem Beladen wieder auf das Seilbahn- 
gleis gezogen werden. Sie fahren dann am Leerseil bis an 
das Ende des Füllrumpfes, werden hier in das tote Gleis 
zwischen Vol- und Leergleis, s. Fig. 3 bis 5, gebracht und 
dort vom Leerseil ab- und an das Vollseil angeschlagen. 
Dieses zieht sie in das Vollgleis, das unten neben dem Füll- 
rumpf vorbei zum Hüttenwerk führt. 

Zu beiden Seiten des mit den erwähnten Entladevorrich- 
tungen versehenen Entladegleises im Innern des Füllrumpfes, 


Fig. 10, befinden sich die Absturzflächen für das Erz. Die 
kleineren Teile fallen durch den Rost unmittelbar in den 


Füllrumpf, die größeren rutschen über den Rost in ein fahr- 
bares und elektrisch betriebenes Brechwerk und werden hier 
zerkleinert. | 

Jede der beiden Förderanlagen ist mit einer elektrischen 
Signal- und Fernsprechanlage ausgerüstet, die die wichtigsten 
Punkte untereinander und mit dem Maschinenhaus verbindet 


Fig. A. 


‚Wagenfangvorrichtung in ansteigender Strecke. 
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und außerdem gestattet, von jeder Stelle der Bahn aus ein 
Zeichen nach dem Maschinenhaus zu geben, damit im Be- 
darfsfalle die Seilbahnen schnell stillgesetzt werden können. 

Aut den Strecken mit größerer Steigung sind Fangvor- 
richtungen für durchgehende Wagen vorhanden, Fig. 21, die 
aus zwei zwischen den Schienen angeordneten, in der Fahrt- 
richtung umklappbaren, einen zurücklaufenden Wagen aber 
auffangenden Hebeln bestehen. Auf der zum Füllrumpt 
führenden Strecke befindet sich außerdem in der Mitte noch 
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eine Sicherheitsweiche, s. Fig. 3 und A. die einen zurück- 
laufenden Wagen: aus dem Seilbahngleis seitlich heraus- 
führt, damit die dahinter fahrenden Wagen nicht mit ihm zu- 
sammenstoßen. 


Zusammenfassung. 

Von den - Massenförderanlagen im lothringisch-luxem- 
burgischen Minettegebiet sind neben einigen sehr großen 
Luftseilbahnen die vielen und bedeutenden Schienenseilbah- 
nen (Stollenförderungen) bemerkenswert. Die Verhältnisse 
an der Erzstapel- oder -verladestelle sind oft von größerem 
Einfluß auf die Wahl und Ausbildung der Fördervorrich- 
tung, wie z. B. die durch Mehrwagen-Kreiselwipper be- 
diente Anlage und diejenige mit Selbstentladerbetrieb zei- 
een. Bei der eingehender beschriebenen Düdelinger Anlage 


werden die bis zu den Abbaustellen in der Grube gehenden 
Selbstentladewagen durch die Stollenseilbahn auf den Füll- 
rumpf vor dem Stollenmundloch gefördert. Während der 


Fahrt durch den Füllrumpf werden die Wagen selbsttätig 


entleert und auch wieder geschlossen, so daß sie gebrauch- 
fertig in die Grube zurückkehren. Vom sStollenmundloch aus 
vermittelt eine zweite Seilbahn die Weiterbeförderung nach 
dem 2,5 km entfernten Hüttenwerk. Die Förderleistung beträgt 
3000 t Erzin 10 st. Die Seile werden mittels je zweier großer 
einrilliger Antriebscheiben von 7000 und 5000 mm Dmr. 
durch Elektromotoren von 250 und 180 PS angetrieben. 


‚Die Fördergeschwindiekeit beträgt 0,75 m/sk. Die Wagen 


werden an die Seile durch Keilschlösser angeschlagen, die 
unter Belastung während der Fahrt lösbar sind und die vielen 
Krümmungen sicher zu befahren gestatten. 


Die Gesteinbohrmaschinen und ihre neuere Entwicklung.’ 
Von Prof. Fr. Herbst in Aachen. 


(Erweiterter Abdruck eines im Aachener Bezirksverein gehaltenen Vortrages.) 


(Fortsetzung von S. 348) 


d Umwandlung eines Triebmittels 
in ein andres. 

Im Anschluß an die unmittelbare Verwendung der 
drei Triebmittel sind noch einige Fälle ihrer mittelbaren 
Ausnutzung zu besprechen, wobei der Herstellung von Preß- 
luft aus zweiter Hand besondere Bedeutung zukommt. 


a) Erzeugung von Druckluft 
durch Elektrizität. 


Diese eigenartige Kraftumwand- 
lung, welche schon an sich ein be- 
redtes Zeugnis für die Wertschätzung 
der Druckluft bei der Gesteinbohrarbeit 
ist, bezweckt die Vereinigung der 
Vorzüge beider Triebmittel, nämlich 
derjenigen der Elektrizität für die 
Kraftzuführung und -verteilung und 
derjenigen der Druckluft für den An- 
trieb. Durch diese Verbindung kann 
nicht nur der aus der zweimaligen | 
Umwandlung sich ergebende Kraftver- 
lust, sondern auch die geringere Wirt- el 
schaftlichkeit vieler kleiner Kompres- 
soren gegenüber einem großen nach 
Anlage- und Betriebskosten ausge- 
glichen werden. | 
Bei folgerichtiger Anwendung 
dieses Verfahrens ergibt sich ein Bohr- 
betrieb mit einer Anzahl von kleinen, 
elektrisch angetriebenen Luftkompres- 
soren, welche zweckmäßig fahrbar an- 
geordnet werden. Wie groß deren 
Zahl und Stärke zu wählen ist, hängt 
einerseits von den Anschaffungskosten, 
"anderseits von der Länge der erspar- 
ten Luftrohrleitungen ab. Je mehr 
Bohrmaschinen in einem kleinen Um- 
kreis in Betrieb zu halten sind, je 
größere Kompressoreinheiten können 
gewählt werden; je größer die Entfer- 
‘nung vom Schacht ist, um so schwerer 
wiegt der Vorteil des Ersatzes von 
Rohr durch Kabelleitungen. Mit der 
zunehmenden Verwendung der Bohr- 
hämmer ist die Zahl der maschinellen Bohrbetriebe a: 
sen und dadurch die Möglichkeit der guten Ausnutzung 
von D A i gesteigert worden. Bei der Berück- 
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sichtigung der Einschränkung des Rohrnetzes mit seinen An- 
lage- und Betriebskosten dürfen die ersteren nicht zu hoch 
eingesetzt werden, da für den Fall, daß auf spätere Benutzung 
der Preßluft für Bewetterungszwecke u.dergl. verzichtet wer- 
den soll — wie das bei der Verwendung von Einzelkom- 
pressoren der Fall ist —, die Rohre auch beim reinen Preg- 


Verwendung von Elektrokompressoren für Gesteinarbeiten im Steinkohlenbergbau. 


Fig. IT. 
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luftbetrieb in den Zweigstrecken wieder ausgebaut und von 
neuem benutzt werden könnten. Einige Beispiele für häufi- 
ger vorkommende Verwendungen von Bohrmaschinen mögen 
einen Ueberblick über die je nach den Umständen verschie- 
den günstigen. ‚Aussichten des Verfahrens geben. ` 

1) Eine.Steinkohlengrube beabsichtigt, Fig. 17, auf einer 
neu in Angriff zu nehmenden Sohle die beiden Hauptquer 
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schläge Ju hs, ferner eine Richtstrecke rı rə je 1500 m nach 
Osten und Westen in großem Querschnitt (4 gleichzeitig ar- 
beitende Bohrmaschinen in r, und r) und von dieser aus 
in regelmäßigen Abständen von je 300 bis 400 m » Abteilungs- 
querschläge« qı ...qıo von je 800 m Länge nach Norden und 
Süden mit kleinem Querschnitt (je 2 Bohrmaschinen) auf- 
zufahren. Man würde hier bei folgerichtiger Durchführung 
des Verfahrens für jeden einzelnen Arbeitspunkt — bei gleich 
schnellem Vorrücken der Richtstrecke und der Querschläge 
würden für gewöhnlich 12 Betriebspunkte mit 32 Bohrmaschi- 
nen gleichzeitig in Arbeit stehen — einen Kompressor nach- 
zufahren haben, jedoch wohl einen Mittelweg vorziehen, der 
etwa dem in der Figur angedeuteten entsprechen würde. 

2) Auf einer Steinkohlengrube, Fig. 18, mit flach gelager- 
ten Flözen soll ein Hauptquerschlag nach Osten und Westen 
mit je 4 Bohrmaschinen aufgefahren werden; gleichzeitig 
sollen in Abständen von je 200 m senkrechte »Aufbrüche« 
zu den darüber befindlichen Flözen mit je 4 Bohrhämmern 
hergestellt werden und je 60 m Höhe erreichen. Hier würde 
man 2 Kompressoren benutzen können, die zum gleich- 
zeitigen Auffahren je eines Querschlages und der jeweils 
letzten Aufbrüche Verwendung finden könnten. 

3) Zwischen 2 Gruben soll auf Grund 
des Erwerbes der einen durch die andre 
oder infolge bergpolizeilicher Vorschrift eine 
Verbindungsstrecke im Gestein mit großem 
Querschnitt (4 gleichzeitig arbeitende Ma- TE 
schinen) aufgefahren werden. Ein Kom- Ac A 
pressor, wenn nur von einer Seite gearbeitet XO- — 
wird, ist erforderlich. E 

4) Auf einer Erzgrube oder Kaligrube 
mit großer Mächtigkeit der Lagerstätte sol- 
len die Abbaubetriebe mit Bohrmaschinen 
oder Bohrhämmern ausgerüstet werden. Eine 
beliebige Anzahl benachbarter Betriebe kann 
zur Bedienung durch einen Kompressor zu- 
sammengefaßt werden; in der Anordnung 
nach Fig. 19 ist für je 4 Maschinen 1 Kompressor vorgesehen. 

5) Auf einer Grube soll im »Tagebau« (Abbaubetrieb 
unter freiem Himmel) Erz gewonnen oder »Abraum« (über- 
lagerndes taubes Gestein) hereingeschossen werden. Die 
Verhältnisse liegen dann ähnlich wie bei 4). 


Fig. 19. 


Verwendung von Elektrokompressoren im Erzbergbau. 
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Ein Ueberblick über diese verschiedenen Beispiele zeigt, 
wie verschieden günstig die Bedingungen für die Verwendung 
fahrbarer Elektrokompressoren liegen können, zumal, wenn 
nun noch eine verschieden große Entfernung der Betriebe 
vom Schacht in den einzelnen Fällen in Rechnung gestellt 
wird. Im Beispiel 1) führt die regelrechte Durchführung zu 
einer starken Zersplitterung der Betriebkraft, während Bei- 
spiel 4) und 5) das Gegenstück, also (namentlich bei großem Ab- 
stande vom Schacht) einen sehr günstigen Fall darstellen und 
die Beispiele 2) und 3) Uebergangstufen bilden. Es ist also 
nicht möglich, über die Zweckmäßigkeit oder Anwendbarkeit 
des Verfahrens ein allgemein gültiges Urteil abzugeben. 

Ein Vorteil ist zweifellos auch die Möglichkeit, den ein- 
zelnen Betriebspunkten Preßluft von annähernd gleichbleiben- 
dem Druck zuzuführen, wodurch nicht nur eine möglichst 
günstige Ausnutzung der Bohrmaschinen, sondern auch eine 
genaue Loohnberechnung ermöglicht wird. Der letztere Ge- 
sichtspunkt kann besonders wichtig sein für solche Arbeiten, 
die im Vertragwege an einen Unternehmer verdungen sind. 
Der auf diese Weise 
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ermöglichte schärfere Ueberblick über 
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den Kraitbedari und die Wirtschaftlichkeit des maschinellen 
Bohrbetriebes würde jedenfalls dahin führen, die Gestein- 
arbeiten möglichst gleichmäßig auf die verschiedenen Zeiten 
zu verteilen, um die Kompressoren möglichst günstig aus- 
nutzen, d. h. mit einer möglichst geringen Anzahl auskommen 
zu können. 

Bei einem feststehenden Tageskompressor dagegen 
machen sich die Zeiten stärkeren Bohrbetriebes weniger be- 
merklich, weil durch Sinken des Betriebsdruckes vor den 
einzelnen Betrieben ein Ausgleich eintritt. 

Andre Maschinen, wie Strecken- und Schachtförderungen 
unter Tage, Ventilatoren, kleine Pumpen u. dergl., würden bei 
der Durchführung dieses Verfahrens naturgemäß am richtig- 
sten elektrisch angetrieben werden. 

Im übrigen liegt es auf der Hand, daß sich diese Be- 
triebsweise kaum auf älteren Gruben, die bereits über einen 
großen Tageskompressor und ein ausgedehntes Preßluftrohr- 
netz verfügen, in größerem Umfage wird einbürgern können. 
Dagegen kann sie sehr vorteilhaft sein für Abbaubetrieb nach 
Fig. 19, Steinbrüche, Tagebaubetriebe und dergl., wenn Drei, 
luft nicht vorgesehen ist, elektrische Betriebkrait dagegen zur 
Verfügung steht. Hier wird das Verfahren namentlich dann 


Fig. 20. 


Aelterer fahrbarer Elektrokompressor mit fahrbarem Luftbehälter, 
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von Nutzen sein, wenn nur vorübergehend oder nur für einen 
Teil der Arbeiten Preßluft zur Anwendung kommen soll. 

Ein Mittelweg ist in den letzten Jahren auf verschiedenen 
Gruben insofern eingeschlagen worden, als man statt eines 
Kompressors über Tage einen solchen unter Tage mit elek- 
trischem Antrieb in der Nähe des Schachtes fest aufgestellt 
hat. Man erspart dadurch wenigstens die Luftleitung im 
Schachte mit ihren Kosten und Verlusten und mit ihrer 
schwierigen Unterhaltung und ihrer Verengung des Schacht- 
querschnittes. Bei den neuerdings mehr und mehr erreichten 
Schachttiefen von 600 bis 1000 m sind diese Gesichtspunkte 
von besonderer Bedeutung. 

Den Anfang mit der Einführung der fahrbaren Kom- 
pressoren für den Grubenbetrieb machte die Firma Rud. 
Meyer in Mülheim-Ruhr in Verbindung mit der Schuckert- 
Gesellschaft, deren ältere Anordnung Fig. 20 veranschaulicht. 
Jetzt bauen auch viele andre Hersteller von Kompressoren 
derartige Maschineneinheiten, auf die hier nicht weiter ein- 
gegangen zu werden braucht. 

Noch einen Schritt weiter nach dieser Richtung geht die 
Ingersoll Rand Co. mit ihren »pneumelektrischen« oder »elek- 
tropneumatischen« Bohrmaschinen. Hier wird der Elektrokom- 
pressor in unmittelbare Verbindung mit der Bohrmaschine ge- 
bracht und die letztere mit hin- und zurückschwingenden 
Säulen gepreßter Luft betrieben, so daß die Preßluftleitungen 
zu Schlauchverbindungen zwischen Kompressor und Bohr- 
maschine zusammenschrumpfen. Da auf diese Weise die 
Bohrmaschine mit Motor und Kompressor eine geschlossene Ein- 
heit bildet, soll die genauere Besprechung weiter unten erfolgen. 


ß) Erzeugung von Druckluft durch Druckwasser. 


Die in den letzten Jahren nach amerikanischem Vorbild!) 
vom Wasserkraft-Druckluft-Syndikat in Mülheim a. Rh. ver- 
schiedentlich aufgestellten hydraulischen Luftkompressoren °) 
1) s. Z. 1907 S. 915. 
2 Glückauf 1906 S. 933; 1908 S. 375. Zu diesen beiden Anlagen 
sind nach Mitteilung der Firma neuerdings noch ? weitere im Harzer 
Erzbergbau und im Ruhr-Steinkohlenbergbau getreten. 
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stellen eine dem Grubenbetriebe besonders gut angepaßte 
Art der Energieumwandlung dar, da sie einerseits unreines 
Wasser und anderseits Wasser von oberen Sohlen mit einem 
für die unmittelbare hydraulische Bohrarbeit unzulänglichen 
Druck auszunutzen gestatten. Dennoch wird ihre Einfüh- 
rung durch die näherliegende Ausnutzung dieser Wasser- 
kräfte zur Erzeugung elektrischer Energie mit Hülfe von 
Turbinen oder Peltonrädern sehr erschwert, wenigstens dort, 
wo außer dem Bohrbetrieb noch eine Anzahl andrer Betriebe 
zu betätigen ist, als deren Triebkrait der elektrische Strom 
sich besser eignet und für deren Versorgung die vor- 
handenen Wasserkräfte ausreichen. Ueberwiegen diese 
andern Betriebe bedeutend und soll die Bohrarbeit. in 
größerer Entfernung von der betrefienden Wasserkraft vor 
sich gehen, so kann sogar die doppelte Umwandlung Druck- 
wasser-elektrischer Strom-Druckluft in Frage kommen; jedoch 
wird eine solche kaum ausgeführt werden, da man dann, 
wenn eben möglich, elektrischen Bohrbetrieb einführen wird. 


;) Erzeugung von elektrischem Strom durch 
Druckwasser. 


Diese im Zuge der Zeit liegende und durch die Fort- 
schritte des Wasserkraftmaschinenbaues wie der Elektrotech- 
nik in gleichem Maße begünstigte Energieumwandlung hat 
auch für den maschinellen Bohrbetrieb mehr und mehr an 
Wichtigkeit gewonnen. Denn infolge der Möglichkeit, auch 
die außer den Bohrmaschinen in Frage kommenden Maschinen 
elektrisch zu betreiben, können um der Einheitlichkeit des 
Betriebes willen auch Nachteile der elektrischen gegenüber 
den hydraulischen Bohrmaschinen in den Kauf genommen 
werden. So kommt es, daß sogar im Tunnelbetriebe, dem 
eigentlichen Felde der hydraulischen Bohrmaschinen — sowohl 
was die Ausnutzung ihrer großen Leistungsfähigkeit, als auch 
was das Vorhandensein billiger Betriebkrait berifft —, wo 
sie denn auch längere Zeit unbestritten geherrscht haben, die 
elektrischen Bohrmaschinen neben sie zu treten beginnen, 
weil eben für den außerdem noch in Frage kommenden Be- 
trieb von Ventilatoren, Lokomotiven und dergl. der elek- 
trische Strom ein sehr bequem und wirtschaftlich, das Druck- 
wasser an sich dagegen ein sehr spröde zu handhabendes 
Triebmittel darstellt. Als Beispiele seien angeführt der große 
Gardanne-Stollen in Südfrankreich !), der Tauern-Tunnel 
(Firststollen-Nordseite)?), der Wocheiner und der Karawanken- 
Tunnel’). 

Um so größer wird die Bedeutung dieser Art der Kraft- 
erzeugung für den Bohrbetrieb mit der zunehmenden Betrieb- 
sicherheit der elektrischen Bohrmaschinen für den Bergbau 
werden, wo die Bedingungen für die hydraulischen Bohrma- 
schinen ungünstiger liegen als beim Tunnelbetrieb. 


ô) Erzeugung von Druckwasser durch Druckwasser. 


Diese eigenartige Kraftumwandlung kommt für hydrau- 
(sche . Bohrmaschinen beim Tunnelvortrieb in solchen Fällen 
in Betracht, in denen der natürliche Druck nicht ausreicht. 
So wurden z.B. im Simplontunnel die auf 100 bis 120 at 
Druck arbeitenden Druckpumpen durch Peltonräder ange- 
trieben *), während beim Tauerntunnel von einer 200 pferdigen 
Turbine 4 Druckpumpensätze betätigt wurden. 


5. Heutiger Stand der Entwicklung der Gestein- 


bohrmaschinen. N 


a) Druckluft-Bohrmaschinen. 


o Bohrmaschinen mit hin- und hergehender 
Bewegung (Stoßbohrmaschinen). 


In der Entwicklung der Druckluit-Bohrmaschinen mit hin- 
und hergehender Bewegung ist ein gewisser Kreislauf zu 
verzeichnen: während die ältesten Maschinen auf der Nach- 
ahmung des Fäustelbohrens beruhten und daher als Hammer- 
EE zu bezeichnen waren, trat bald die das »Wurf- 

H Glückauf 1905 S. 1372. 

-) Z. 1907 S. 805. 

°) Oesterr. Zeitschr. für Berg- u. Hüttenw. 1902 S. 684, vgl. Zeitschr. 
d. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 1909 Nr. 9 bis 11. 

4) Z. 1902 S. 1725. 
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bohren« oder »Stoßbohren« nachahmende Stoßbohrmaschine 
in den Vordergrund und behauptete sich lange Zeit aus- 
schließlich, bis es dann neuerdings durch Vereinfachung der 
Steuerung und durch die dem modernen Maschinenbau eigene 
sorgfältige Durehbildung und Ausführung der Einzelteile ge- 
lang, den Bohrhämmern wieder Geltung zu verschaffen. 

Auf dem Gebiete der Stoßbohrmaschinen ergibt sich 
jetzt ein recht einheitliches Bild im Gegensatz zu der Viel- 
gestaltigkeit früherer Jahrzehnte, da die Entwicklung zu einem 
gewissen Abschluß gekommen ist und eine Grundform sich 
allgemeine Anerkennung errungen hat. Für die drei Vorgänge, 
welche für den Bohrbetrieb erforderlich sind: Umsteue- 
rung, Umsetzen des Bohrers und Vorschub des Ar- 
beitzylinders, ist im Laufe der Zeit eine große Anzahl 
verschiedener Lösungen versucht worden, wogegen heute die 
Bauarten der einzelnen Firmen nur noch ziemlich .unwesent- 
liche Unterschiede zeigen, wie sich aus dem Folgenden er- 
geben wird. 

Hervorzuheben ist von vornherein, daß, im Gegensatz 
beispielsweise zum Dampfmaschinenbau, die Frage der Ver- 
ringerung des Kraftbedarfes keine ausschlaggebende Rolle 
in der Weiterentwicklung der Gesteinbohrmaschinen gespielt 
hat, sondern ihr gegenüber die Rücksichten auf geringes Ge- 
wicht, große Leistungsfähigkeit und hohe Betriebsicherheit stark 
in den Vordergrund getreten sind. Die betriebsichere Aus- 
gestaltung der Einzelheiten hat nicht nur möglichst weitgehen- 
den Schutz oder möglichst große Unempfindlichkeit gegen 
Staub, Nässe, rauhe Behandlung, Verklemmungen des Boh- 
rers usw., sondern auch die Anpassung an die meist in wei- 
ten Grenzen schwankenden Druckverhältnisse unter Tage an- 
gestrebt. 

Die Steuerung erinnert in der Anordnung der Kanäle 
im Zylinder und Schieberspiegel an die alte Dampfmaschi- 
nensteuerung, hat sich aber ihrem Antrieb nach ganz selb- 
ständig entwickelt. Schon frühzeitig hat man die völlig 
zwangläufige Verbindung zwischen Arbeitkolben und Steue- 
rung fallen lassen, da sie mit der großen Zahl von Hüben, 
mit deren stetig wechselndem Ausmaß, mit den starken Er- 
schütterungen während des Betriebes und der starken Staubent- 
wicklung nicht zu vereinigen war. Auch Anordnungen wie die 
der älteren Dinnendahl-Meyerschen Maschine, s. die spätere 
Fig. 46, bei der nach dem Vorgange von Burleigh mittels 
eines Wulstes a auf der Kolbenstange und einer mit der 
Schieberstange verbundenen Pendelschwinge b gesteuert 
wurde, haben sich nicht lange behaupten können. Dasselbe 
gilt aus demselben Grunde von der Flottmannschen »Pendel- 
schieber-Steuerung«, Fig. 21'), wenngleich bei ihr die durch 


Fig. 21. 


Pendelschiebersteuerung von Flottmann. Luftweg zum Kolbenschieber 
rechts hergestellt, links unterbrochen. 
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die schrägen Schultern mr des Arbeitkolbens betätigte 
Schwinge s nicht den Schieber k unmittelbar bewegte, son- 
dern nur die zu seiner Umsteuerung dienenden Kanäle oo 
bezw. hhı abwechselnd verband und trennte, so daß man 
hier von einer »Relaissteuerung« sprechen kann. 

Die neuzeitliche Ausbildung der Steuerungen hat außer 
möglichst geringem Luftverbrauch zum Ziele gehabt: geringes 
Gewicht, geringen Verschleiß, Unabhängigkeit von der je- 
weiligen Stellung der Maschine und dem zur Verfügung stehen- 


1) D. R, P. Nr. 132133, 
54 
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den Betriebdruck. Auf den ersten Blick scheinen sich diesen 
Zwecken am besten die Maschinen ohne besondern Steuerteil 
anzupassen, bei denen also der Arbeitkolben sich selbst mit 
Hülfe von Kanälen, die in ihm ausgespart sind, umsteuert. 


schlossen wird. Einige Firmen lassen die den Arbeitkolben 
steuernden Kanäle durch einen vom Kolbenschieber mitge- 
nommenen, in der Regel aus Bronze hergestellten Muschel- 
schieber öffnen und schließen, der den Hauptverschleiß auf- 


Fig. 29 und 23. 


Bohrmaschine der Ruhrtaler Maschinenfabrik mit selbststeuerndem Kolben. 
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Als Beispiel sei hier auf die »Triumph«-Bohrmaschine!) 
der Ruhrtaler Maschinenfabrik hingewiesen, Fig. 22 und 23, 
bei der die Umsteuerung dadurch erfolgte, daß abwechelnd je 
eine Gruppe la bezw. l der Kolbenkanäle mit der Ein- bezw. 


Fig. 94 und 25. 
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Ausströmung durch Vermittlung der Ringkanäle r, ua und u 
und der Bohrungen o bis o; in Verbindung trat. N achteilig ist 
dabei jedoch, daß die Ein- und Ausströmöffnungen nahe zu- 
sammengerückt werden müssen, wenn man nicht bei sehr 
starker Expansion auf der einen 
Seite des Kolbens mit entsprechend 
starker Kompression auf seiner an- 
dern Seite rechnen will; infolge- 
dessen können solche Maschinen 
nur kurze Hübe machen, mit denen 
man in sehr vielen Fällen nicht 
auskommt. 


Die Bohrmaschinen mit be- 
sonderer Steuervorrichtung 
zeigen heute sämtlich übereinstim- 
mende Züge: die Umsteuerung wird 
durch einen Kolbenschieber be- 
wirkt und dessen Umsteuerung 
wiederum durch die Druckluft 
selbst betätigt, indem dieser durch 
den Arbeitkolben der Weg zum 
Schieberkasten geöffnet oder ver- 
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1) Aeltere Maschinen dieser Bauart 

sind u. a. diejenigen von Darlington und 

Neill. 
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Fig. 26. 
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Bohrmaschine von Frölich & Klüpfel. 
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nimmt und mit geringen Kosten ausgewechselt werden kann; 
vorherrschend jedoch ist jetzt die Verwendung eines oder 
zweier Bunde des Kolbenschiebers selbst für diesen Zweck. 
Bezeichnend für die Rücksicht auf die verschiedenartigen 
Stellungen der Maschine während 
des Bohrens sind die im folgenden 
sich ergebenden Vorkehrungen, die 
getroffen werden, um den Kolben- 
schieber bis zu seiner Umsteuerung 
in der jeweiligen Endlage mit 
Sicherheit festzuhalten. 

Unter den Maschinen mit 
Muschelschieber (als Einsatz- 
stück im Kolbenschieber) verdient 
diejenige der Maschinenfabrik Frö- 
lich & Klüpfel in Barmen an 
erster Stelle genannt zu werden, 
da sie sich als unmittelbare Aus- 
gestaltung der alten Frölichschen 
Maschine, einer der Vorläuferinnen 
unsrer heutigen Bohrmaschinen), 
darstellt. Die Maschine kommt, im 
Gegensatz zu mancher weiter unten 
zu erwähnenden, für die Umsteue- 
rung des Schiebers mit einem Ver- 
bindungskanal d in Fig. 24 und 25 vom Arbeitzylinder zum 
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) D. R. P. Nr. 38624. 
diejenige von Jäger. 


Eine ähnlich gebaute Bohrmaschine war 


Bohrmaschine von Korfmann. 
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ĉi, eo Hülfskanäle zum Festhalten des Schiebers 
in den Endstellungen 

ri, ra innere Ringfläche des Kolbenschiebers 

fis fo Stirnfläche des Kolbenschiebers 


Der Deutlichkeit halber ist dar Schieber nicht ganz der Ausführung entsprechend dargestellt. 


Band 54. Nr.11. 
12. März 1910, 


Schieberkasten aus, indem dieser auf einen Kanal e längs 
des Schiebers L mündet, der je nach der Stellung des Schiebers 
durch einen entsprechenden Querkanal f bezw. f’ mit der 
vorderen bezw. der hinteren Schieberstirnfläche in Verbindung 
steht. (In der Figur ist diese Verbindung rechts hergestellt, 
links unterbrochen gezeichnet.) Außerdem erhalten die inneren 
Ringflächen C des Kolbenschiebers durch die Bohrungen A 
und A und die Stirnflächen durch die Hülfskanäle b und b' 


Fig. 27 und 28. 


Aeltere Meyersche Kolbenschiebersteuerung mit Selbsthemmung. 
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abwechselnd Volldruck. Der Kolbenschieber wird also durch 
Ueberdruck auf eine innere Ringfläche umgesteuert, wäh- 
rend die beiden Stirnflächen unter Volldruck stehen und ein- 
ander folglich das Gleichgewicht halten. Die sichere Fest- 
haltung des Schiebers in seinen Endstellungen wird durch 
die Bohrungen b und b' gewährleistet, durch die den Stirn- 
flächen nach Umsteuerung von der Zuleitung aus unmittelbar 
Druckluft zugeführt wird. 


Fig. 3. 


Längsschnitt durch die Meyersche Bohrmaschine, 
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Aehnlich ist die Steuerung der Bohrmaschine von H` 


Korfmann in Witten-Rühr gebaut, Fig. 26; nur liegt hier 
der Hülfskanal u nicht unter, sondern neben den ent- 
sprechenden Anschlußkanälen az: im Schieber, während die 
von der Druckluftzuleitung nach den Schieberstirnflächen 
führenden Kanäle eı und & nicht im Schiebergehäuse, son- 
dern im Schieber selbst angeordnet sind. 

Beide Maschinen sind durch die Möglichkeit einer großen 
Veränderlichkeit des Hubes ausgezeichnet (bei der Frölich- 
schen schwankt der Hub zwischen 150 und 250 mm, bei der 
Korfmannschen geht er bis 350 mm); sie können daher als 


Herbst: Die Gesteinbohrmaschinen und ihre neuere Entwieklung. 


——SSSIOp 
geg D Ges RG SES 


BEER EE 


| e, Emer 
BEE 77 oo. 20 77. 


Gren ES 


AnAnNAnNnnN 
Hu Ca gem Uuuu 


& Es EE E = 
f 


e GC 
BCE 
EE D S 

IT ee 


435 


langhubige Maschinen arbeiten und sind außerdem von der 
Sorgsamkeit des den Vorschub bewirkenden Bedienungsmannes 
in geringerem Maße als Maschinen mit engeren Hubgrenzen 
abhängig. 

Die Maschinenfabrik Rud. Meyer in Mülheim a. d. Ruhr 
hat als erste in Deutschland den Muschelschieber ganz weg- 
gelassen und die Umsteuerung nur durch den mittleren Bund 
des Kolbenschiebers selbst bewerkstelligt. Die älteste Bauart 
(D. R. P. 84526) zeigen Fig. 27 und 28. Die aus dem Arbeit- 
zylinder in den Schieberkasten zurückführenden Kanäle A 


Fiq. 29 und 30. Meyersche Kolbenschiebersteuerung. 
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und Dh vermittelten die Umsteuerung des Kolbenschiebers 
vom Arbeitzylinder aus. Durch die Bohrung q und deren 
Verbindung mit dem Kanal kı durch die Kolben-Ringnut o 
wurde der Kolben vom Zylinderdeckel ferngehalten, falls der 
Bohrer ins Freie schlug. Der Schieber wurde dadurch bei 
Stillstand des Kolbens zum »Flattern« gebracht, indem er ab- 
wechselnd vorn und hinten Druck erhielt, Fig. 28. Im übrigen 
war er als Diiierentialschieber, d. h. mit kleinerem Mittel- 
bund, gebaut, damit in jeder Endstellung ein genügender Ueber- 
druck gegen die größere innere Ringfläche f bezw. fı ausge- 
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übt und dadurch der Kolbenschieber sicher und unabhängig 
von der jeweiligen Stellung der Bohrmaschine festgehalten 
wurde. Bei der neuesten Anordnung, D. R. P. 134372, Fig. 
29 und 30, ist diese Difierentialwirkung ersetzt durch die 
Bohrungen A, hı beiderseits neben dem Mittelbund, welche die 
inneren Kammern n,o des Hohlschiebers abwechselnd mit der 
Frischluftleitung in Verbindung setzen, so daß durch den 
vollen Druck auf die vordere bezw. hintere Fläche des Mittel- 
bundes das Festhalten in den Endstellungen gesichert wird. 
Eine Gesamtübersicht der Meyerschen Bohrmaschine, Bauart 
1908, gibt Fig. 31. 
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Die Ruhrtaler Maschinenfabrik in Mülheim hat bei | 
ihrer neuesten Steuerung D. R. P. 178837, Fig. 32, die 
Differentialwirkung wieder aufgegrifien, die sie bei einer 
früheren Bauart (D. R. P. 175442) aufgegeben hatte; nur ` 
ist hier, da die Luft im Gegensatz zur älteren Meyer- | 
schen Maschine von der Mitte aus zugeführt wird, der Durch- 
messer des mittleren Bundes größer als derjenige 
der Endflächen. Die besondere Eigenart dieses 
Steuerkolbens ist die Ausführung des Steuerbun- 
des als Doppelventilkegel, wodurch die Erhaltung 
der Dichtung unabhängig vom Verschleiß gewahrt 
werden und für die Steuerung ein Mindestmaß 
von Bewegung ausreichen soll. 

Die Duisburger Maschinenbau-A.-G. 
vorm. Bechem & Keetman, die früher die ver- 
besserte Jägersche Maschine mit Muschelschieber 
im Kolbenschieber baute, verwendet bei ihrer 
neuen Bohrmaschine einen Kolbenschieber mit 
3 Bunden, Fig. 33, dessen beiderseitige Endflächen 
durch die Kanäle m n und mı rı mit den Räumen, 
die frische bezw. auspufende Luft enthalten, in 
Verbindung treten können. Sie erhalten dadurch 
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denselben Druck wie die jeweils gegenwirkende f =e 
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Fiq. 32, f - uad 
Gs 
Ventil-Kolbenschiebersteuerung der Rurthaler NN 
Maschinenfabrik. 
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die sich in dieser Hinsicht stets auf selbständigen Bahnen 
bewegt hat. In einer früheren Bauart — die Maschine ist 
unter dem Namen »Wärwolf« bekannt geworden — hat diese 
Firma einen hohlen Kolbenschieber verwendet, Fig. 35, und 
die Luft von den Enden statt von der Mitte des Steuer- 
kolbens aus in die Arbeitsräume treten lassen. Dadurch 


Fig. 35; 
der Gesteinbohrmaschine der Duisburger Maschinenbau-A.-G. 
Bechem & Keetman: Beginn der Umsteueruner. 
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Die mit Druckluft erfüllten Räume sind auspunktiert. 


Fig. 34. 


Steuerung der Duisburger Maschinenbau-A.-G, ältere Ausführung; 


äußere Ringfläche der Bunde l und Gr da nun 
diese größer als die Stirnfläche ist, so hält der 
Druck gegen sie den Schieber in der jeweiligen 
Endlage fest. Dieses Gleichgewicht wird gestört, 
sobald vom Arbeitzylinder aus durch Freilegung 
des Kanales A bezw. hı noch eine zweite Ringfläche 
(in der‘Figur die rechte, l) unter Volldruck ge- 
bracht wird. Während der Umsteuerung lassen 
die Kanäle mn, mı nı gleichzeitig die vor den 
Stirnlächen des Kolbenschiebers befindliche Luft 
entweichen. Eine andere, mittlerweile wieder ver- 
lassene Steuerung derselben Firma zeigt Fig. 34; 
hier erhalten durch Bloßlegung der Kanäle ky 
durch den Arbeitkolben die Räume f bezw. fı des 
Schiebers, da die äußeren Ringräume A bezw. Ju 
schon vorher durch c und g bezw. o und gı 
unter Druck gesetzt waren, durch Vermittelung 
der Ringkanäle ¿ĉ Ueberdruck, wodurch umge- 
steuert wird. In der neuen Lage wird der Schieber durch | 
Zutritt von Frischluft aus a durch e nach f bezw. aus dı 

. durch e nach fı festgehalten. 

Eine besondere Stellung nehmen die Ausführungen der 

Maschinenfabrik Paul Hoffmann & Co. in Eiserfeld ein, | 


Fig. 35. 


Bohrmaschine »Wärwolf« mit hohlem Kolbenschieber von Paul Hoffmann & Co. 
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Augenblick der Umsteuerung. 
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sollte einmal eine schädliche Drosselung der Frischluft ver- 

mieden werden — nämlich durch den weiten Durchgang- 

querschnitt im Steuerkolben und durch die Abkürzung der 

Verbindungskanäle nach dem Zylinder —, ferner der Schlag 

möglichst kräftig gestaltet werden, da für den Vorstoß der 
Arbeitsluft der denkbar kürzeste Weg 
geöffnet wurde. Endlich sollte der Schlag 
selbst möglichst gründlich ausgenutzt 
werden, da die Druckluft durch ihre Rei- 
bung an den Innenwandungen des Steuer- 
kolbens dessen Rückgange und damit 
dem dadurch bedingten Rückgange des 
Arbeitskolbens einen gewissen Brems- 
widerstand entgegensetzte, seinen Vor- 
gang dagegen, also die Umsteuerung in 
der hinteren Todpunktlage, förderte. 

In den letzten Jahren hat die Firma 
diese Bauart zugunsten ihrer neuen An- 
ordnung, Fig. 36, fallen gelassen. Diese 
stellt sich als das Ergebnis von Er- 
wägungen dar, welche die Vorzüge der 

Maschine ohne besondern Steuerkolben 


Band 54. Nr.1l. 
12. März 1910. 


H vi CH 
Fig. 36. 
Bohrmaschine von Paul Hoffmann & Co. 
Neue Bauart mit Differential-Kolbenschieber: Beginn der Umsteuerung. 
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und derjenigen mit einem solchen verbinden wollen; die 
Umsteuerung für den Schlag soll durch den Kolben selbst, 
also vom Steuerkolben unabhängig, eingeleitet, dann 
aber dieser zur weiteren Fortsetzung der Vorwärtsbe- 
wegung zu Hülfe genommen werden. Zur Erreichung dieses 
Zweckes ist der Kolben kr in seinem hinteren Teile hohl und 


Fig. 37 und 38. 


Bohrmaschine von Flottmann & Co. mit Kugelsteuerung. 
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kann durch die Bohrungen d und o mit dem Schieberkasten 
in Verbindung treten. Der Kolbenschieber erhält gegen die 
kleinere Stirnfläche f dauernd Volldruck, während von seinen 
beiden ringförmigen Ausdrehungen die vordere dauernd 
unter atmosphärischem Druck (p ist der Auspuff), die hin- 


Fiq. 39. 


Flottmannsche Kugelsteuerung (Schema). 


k Anschlußstutzen b Kugelkäfig oo Durchgangölinungen 
e Verschlußschraube c Abschlußring su, mna Auspufföffuungen n Kolben 


tere dauernd unter dem Druck der frischen Druckluft steht. 
In seiner hinteren Endstellung steuert der Arbeitskolben 
sich selbst um, nämlich durch Oefinen der Verbindung 
doa zwischen hinterer Kolbenfläche und Druckluftzuleitung. 
Diese Umsteuerung zieht durch Herstellung der Verbindung 
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ao.de, wodurch die große hin- 
tere Stirnfläche fi des Steuer- 
kolbens den vollen Druck erhält, 
dessen Umsteuerung nach sich. 
Dadurch wird dem Arbeitkolben, 
der sich mittlerweile die Oeff- 
nung a selbst abgesperrt hat, 
ein weiterer Antrieb erteilt, in- 
dem er jetzt durch die so- 
genannte Hüliseinströmung auf 
dem Wege b o d frische Druckluft 
erhält; nach Absperrung der 
Hülfseinströmung folgt eine kur- 
ze Expansionsstrecke. In dem 
Augenblick, wo die Oefinungen 
o mit dem Kanal q in Verbin- 
dung treten, vollzieht sich die 
Umsteuerung durch Freilegung 
von dı, und zwar lediglich 
durch den Kolbenschieber, dessen große hintere Stirn- 
fläche fı jetzt entlastet wird. Es folgt dann, der vorigen 
Expansionsstrecke entsprechend, eine kurze Kompressions- 
strecke, bis der Kolben sich die Hülfsausströmung (vorher 
Hülfseinströmung) b öffnet, nach deren Abschluß das zweite 
Spiel beginnt. 


Gänzlich abweichend 
von diesen Steuerungen 
ist die Kugelsteuerung' 
von Flottmann & Co. 
in Bochum-Herne, bei 
| der. größte Einfachheit 
angestrebt ist. Hier ist 
der Grundsatz, in erster 
Linie nicht auf Herab- 
drückung des Luitver- 
brauches, sondern auf 
möglichst große Ein- 
N Ca A U fachheit, Leichtigkeit 
DZ N und Betriebsicherheit 
8 TEN: P] hinzuwirken, betont, da 

EN "N dem jedesmaligen Um- 
steuern der Kugel, Fig. 
39, ein Verlust an fri- 
scher Druckluft infolge 
vorübergehenden Aus- 
pufiens durch die Oef- 
nungen m bezw. mı 
vorangeht. | 

Für den Schutz des vorderen Zylinderdeckels in dem 
Falle, daß der Bohrer ins Freie schlägt, dienen verschiedene, 
auf dem Gedanken des Druckausgleiches beruhende Vorrich- 
tungen, von denen zwei angeführt werden mögen. Die Mever- 
sche Anordnung (D. R. P. 84526) mit Druckausgleich beim 
Schieber ist bereits oben (vgl. Fig. 27 und 28 auf S. 435) 


Schnitt A-B. 


pı, pọ Führungsrippen 
q Teller zur Befestigung 


Fig. 40. 


Hubbegrenzung der Bohrmaschine von Bechem & Keetman. 


ZEN u 


SR 


wannan 


erwähnt. Die Duisburger Anordnung (und ähnlich z. B. die- 
jenige von Korfmann) gleicht den Druck unmittelbar vor und 
hinter dem Arbeitkolben selbst aus, Fig. 40. Dieser legt einen 
Kanal a frei, durch den mit Hülfe der Nut 5 beide Kolben- 
flächen mit frischer Druckluft versorgt werden. Ist, wie bei 


!) nach Weise-Herbst, Bergbaukunde, Bd. I S. 142. 
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der Korimannschen Maschine, Fig. 26 auf S. 434, der Kol- 
ben kürzer als der Abstand zwischen k: und E, so ist die 
Nut 5 nicht erforderlich. Andere Firmen verzichten jedoch 
auf dieses Hülfsmittel und verlassen sich auf die Widerstands- 
fähigkeit des Zylinderdeckels. 


Neuerdings sind von verschiedenen Firmen die soge- 
nannten Schalldämpfer eingeführt worden, drehbare Hau- 
ben auf dem Auspuff, welche außerdem den Vorteil bieten, die 
Auspuffluft beliebig führen und so den Arbeiter gegen Staub- 
aulwirbelung schützen zu können (vergl. z. B. p in Fig. 33). 

(Fortsetzung folgt.) 


Die Hellinganlage des Stettiner Vulcan, Zweigniederlassung Hamburg, 
gebaut von Hein, Lehmann & Co. A.-G. in Düsseldorf-Oberbilk.!) 


Von Oberingenieur A. Cyran in Düsseldorf. 


(Schluß von N. 382) 


(hierzu Texthlatt 6) 


c) Der Doppelrahmen. Das 
System ist in Fig. 18 veranschau- 
licht. Es ist sechsfach statisch un- 
bestimmt. Die sehr arbeitsreiche 
Berechnung wurde ganz analytisch 
durchgeführt, um genaue Ergeb- 
nisse zu erhalten. Das bei der 
endgültigen Berechnung angewand- 
te Verfahren soll weiter unten klar- 
gelegt werden. Vorher sei jedoch 
bemerkt, daß die Berechnung auch 
nach dem beim einfachen Rahmen 
angewandten allgemeinen Verfahren 
möglich, aber nicht zu empfehlen 
ist. Da sich seltener die Gelegen- 
heit zu einem Vergleich der Er- 
gebnisse verschiedener Rechnungs- 
verfahren bei Systemen so hoher 
statischer Unbestimmtheit bietet, so 
wurden neben der endgültigen Be- 
rechnung versuchsweise die sechs 
Unbekannten nach dem allgemeinen 
Verfahren ermittelt. Die Trennung 
des Systems und die Anordnung 
der Unbekannten dabei zeigen die 
Figuren 19 und 20. Man erhält 
zunächst sechs Elastizitätsgleichun- 
gen und nach entsprechend um- 
fangreicher Umformung und Auf- 
lösung die sechs Gleichungen X, 
bis Ze Vor Anwendung der Glei- 
chungen mußten 117 Koeffizienten 
ausgewertet werden. Um ein Bild 
von dem Umfang der Arbeit zu 
geben, sei mitgeteilt, daß einzelne 
Koeffizienten Zahlenwerte mit an- 
nähernd 80 Stellen darstellten. Bei 
den wiederholt in sorgfältiger Weise 
mit einer Rechenmaschine durch- 
geführten und scharf kontrollierten 
Rechnungen waren, um nicht mit 
zu großen Zahlen arbeiten zu müs- 
sen, im weiteren Rechnungsgang || 
Stellenabstriche stets unvermeidlich, S 
als deren Folge schließlich Unge- `" 
nauigkeiten auftraten, die zu un- 
brauchbaren Endergebnissen führ- 
ten. Es ist damit wieder ein neuer 
Beweis geliefert, daß zur Lösung 
derartiger Aufgaben für die Praxis 
das allgemeine Verfahren nicht ge- 
eignet ist. 

Bei dem der endgültigen Be- | 
rechnung des Doppelrahmens zu- ` $ WY 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Schiffs- und See- 
wesen) werden an Mitglieder postfrei für 50 Pig gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach 
Erscheinen der Nummer. 


a 
X 


grunde liegenden Verfahren wurde das statisch unbestimmte 
System in ein statisch bestimmtes durch vollkommenes Lösen 
der Fußeinspannung der seitlichen Stützen umgewandelt, so daß 
letztere , frei an den Bindern hängen, Fig. 21. Es können 
nun an jedem Fuß dieser beiden freigegebenen Stützen zum 


Band 54 Mr It, 
12. März 1910. 


Ersatz der Einspannung je drei unbekannte Kräfte ange- 
bracht werden; vergl. Fig. 22. Diese Lage der Kräfte ist 
jedoch nicht vorteilhaft, da sie so gegenseitig die elastischen 
Verschiebungen ihrer Angrifipunkte beeinflussen. 

Um nun den Rechnungsgang zu vereinfachen, ist in An- 
lehnung an die von Prof. Müller-Breslau für die Berechnung 
des dreifach statisch unbestimmten Fachwerkbogens gemach- 
ten Vorschläge folgender Weg beschritten worden. Zunächst 
wurde an einem der freien Stülzenfüße ein Kräftepaar »Eins« 
angebracht, die dadurch hervorgerufenen elastischen Verschie- 
bungen der beiden Fußknoten bestimmt und hieraus die Lage 
des gemeinschaftlichen Drehpunktes dieser Fußpunkte fest- 
gestellt. Dasselbe erfolgte am andern freien Stützenfuß. An 
die zwei Fußpunkte jedes der beiden Stützenfüße wurde nun 
eine starre Dreieckscheibe derart angegliedert, daß der freie 
Endpunkt jeder Scheibe mit dem dem gleichen Fuße zugehöri- 
gen Drehpunkt zusammenfiel; s. Fig. 21. In jedem der Dreh- 
punkte sind darauf drei der unbekannten Kräfte angebracht 
worden, und zwar links ein Moment Z und die Kräfte Y und 
X, rechts ein Moment Z’ und die Kräfte Y’ und X. Die Rich- 
tung der Kräfte Y und Y’ wurde lotrecht gewählt, die Rich- 
tung der Kraft X senkrecht zur Verschiebung des linken 
Drehpunktes durch die am Rahmen allein angreifende Kraft 
Y, die Richtung von X’ senkrecht zur Verschiebung des rechten 
Drehpunktes durch die am Rahmen allein wirkende Kraft Y". 
In Fig. 21 sind die Abweichungen der Kräfte X und X’ von 
der wagerechten Achse durch die Winkel y und xv kenntlich 
gemacht, deren trigonometrische Tangenten beziehungsweise 
0,014 und 0,0307 betragen. Ihrer geringen Größe wegen 
können die Abweichurgen in den meisten Fällen vernach- 
lässigt werden. Bei dieser Anordnung der Unbekannten fällt 
für die an jedem Drehpunkt wirkende Gruppe die gegen- 
seitige Beeinflussung der für die Formänderungsarbeit in Be- 
tracht kommenden elastischen Verschiebungen bezw. Verdre- 
hungen fort, ein Umstand, der die Aufstellung der Gleichun- 


Fig. 22. 
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> 
WM ` A x 


EE 
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gen zur Ermittlung der Unbekannten und ihre Auswertung 
wesentlich vereinfacht. 

Bei der Aufstellung der Gleichungen wird von der all- 
gemeinen Arbeitsgleichung L = AS Je ausgegangen, die bei 
Voraussetzung starrer Auflager für den besondern Zustand 
A = 1 t die Form 


0 = SSL? S 
annimmt. 
D D D AN 8 
abei ist Mas 
und 


AN = Nu + X Sx YSy -+ ZSz + X Sx + Y'Sy + Z'S. 


Diese Werte, in die Gleichung für den Zustand X ein- 
gesetzt, geben ihr die Form: 


KEE ES 
D E S a y N 
D — 2 E +-X28 SE SSY „+22 EE SS 
+K=5880 — ar Y2Sx8y — +228x 82 
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Daraus folgt durch Multiplikation mit E be, und wenn 


7 d gesetzt wird, die Gleichung: 


0 = 2808’ +-X23808 + YESaSysS + ZI Sa Szs' 
+ X SSLSL S + V’2SaSys + ZE3$xcSzs 


Setzt man für die Summenfaktoren der Unbekannten, 
soweit sie elastische Verschiebungen bedeuten, das Zeichen 
ö, soweit sie elastische Verdrehungen (Winkeländerungen) 
bedeuten, das Zeichen z und versieht die Zeichen mit Zeigern, 
welche die Richtung und die Ursache der Verschiebung bezw. 
Verdrehung kennzeichnen, so daß z. B. heißt: 


xx Verschiebung in Richtung X durch X = 1,0 t, 
dozu » » » X » Y — 1,0 t, 

so erhält man für die sechs Zustände nachfolgende sechs 
Elastizitätsgleichungen : 


Zustand Gleichung | 
X zl 0= 28a + Xxx + Yöay-+ Sa 
+ X dc + Yöcy+ Zöce (1) 
Y=l10 0=38ySs + Xðyx + Yöyy-+ Ziyz 
LX iy + Yöyy + Zöyz (2) 
Z =10 0= 28288 + Xrzx + Yrzy-+ Zıez 
+ X 72 + Yrzy + Zrzz (Gi 
A sl Uz Bug + Xöe cr + Yöry-+ Zi: 
Xöxr+Yöly+Zöxz (4) 
Y=10 0= Sy's + Xy L+ Yöyy+ Ziy: 
+ X'y x + Yöyy+Zöyz (5) 
Z' =1, 0 = ÈS? Dos + Xr x+ Yre y+ Ztg'g. 


Xrze+Yrey+Ztrzez (6). 


Wegen der vorbesprochenen Lage der Angriffspunkte 
der beiden Gruppen der Unbekannten und der zugeordneten 
Richtung dieser Kräfte ist 


dru =0; Gas =0; du =0; yz =0: 
I — e Il Zn n E ES : UN 
L'y 0: Gala 0: Gudd 0: Gud — 
Zem =Q; zzy =Q; | 
T2 x! — , Ty — ; 


und man erhält die sechs Gleichungen in nach- 
stehender einfacher Form: 


— gx os + Xxx Kö 


S + Y'õxy EE 
2 0 = 2 Sy Dos + Yöyy-+X'öy 
£ + Y'Öyy + Z'yz (8) 
5 0 = 2382 98 + Zrzz + X 72 
d + Yrzy + Z'tzz (9) 
> = 28085 + AX DLE Yöay 
+ Zöez + X' xx (10) 
F E 0 = S Sy SoS + Xy x+ Yöy'y 
x + Zöyz + Hiën (11) 
1X — 2 Sz aal +XT27x + Yızy 
+ Ztrez + Ziele (12). 
Aus Gl. (10) folgt: 
E E Yoz'y + Sie: (13); 
aus Gl. (11): 
De Ru Sos we EEGEN » Ad): 
KEEN l 
aus Gl. (12): 
Eer ELE Sos +XTz ee g SC 


T g'g 


Nach diesen Gleichungen können X’, Vi und Z’ berechnet 
werden, wenn die Größen X, Y und Z bekannt sind. Setzt 
man die für X, HI und Z’ in den Gleichungen (13), (14) 
und (15) gegebenen Ausdrücke in die Gleichungen (7), (8) 
und (9) ein, so erhält man drei Gleichungen mit den drei 
Unbekannten X, Y und Z. Nach Umformung und Auflösung 
folgen daraus die drei Gleichungen: 


= — |— Gr ugi + PESyS,s Ne Bu 5 


+ ZSL Sos + ES Sy Sos Lt LE] — (16) 


1 
H 
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= — |- SE 928x808 Lee Ru Raul 

+ (Ay — Dei. Eë Sy s’ a ai 
E= Fc Je Sos + Kga— el 5 (17) 


Z= — [2I Sets + A2SE S + BENY Sas 
OZSA S s + Xa+ YI) È (19) 
C 


"Die sechs Unbekannten sind für die einzelnen Belastungs- 
fälle nach den Gleichungen (13) bis (18) ermittelt worden, 
nachdem für jeden Fall die von So abhängigen Summenaus- 
drücke berechnet waren. Vorher mußten jedoch nachstehende 
allgemeine Koeffizienten ausgewertet werden: 


Aen, men gataz; nn ns. y day 
ENKER dal ? yay? rg? dan? `" Zedal u 
, yz. ag ,, Tey TZ 
E Zen rn G= yy a5 J Ze i5 E Ee 

T23 X L dun TEZ 


a= (— Sec + ASL + Bän dere 
Zn Czry); 
— (Aöx'z2 + Boyz Gre: 

! (Die x + Eby x- Frg' e); 

f=(— öyy+ Döxy-+Eöyy-+ Frey); 
ge (Dö«@z+ Eöyz+F 122); 

h= (Gx x+ Höy'x + Ite x): 

i =(GÒL'y + Hõy'y + Irz y): 

— (— 722 + Gðx'z + Häer Irz z): 

«= |g (kb —ci)— k(gb— ef); 
B=elkb—ci); 
.y=c(gb—cf); 

ô = [kdb—ci)(Ag— De) — (gb — cf)(Ak—- Ge); 

e =| (kb — cì) (Bg — Ec)— (gb— cf) (Bk -- He)]; 

= [kb — ci) (Cg — Fc) — (gb — cf) (Ck — Io]; 
7 = (kb— ci) (ga—ce)— (gb — cf) (ka — ch). 

Den größten Zahlenwert von den Koeffizienten stellte d 

Er betrug +1559384050,9. Die zahlenmäßige Ausrechnung 
erfolgte sehr genau. Nach Kenntnis der Unbekannten wurden 
für jeden Belastungsfall die wirklichen Stabspannungen nach 
der Gleichung 

S = Ko T X Som + YSy+ ZN+ ëmt YSy+Z87 
bestimmt und aus den Stabspannungen der einzelnen Be- 
lastungsfälle die größten in den einzelnen Stäben wirkenden 
Zug- und Druckspannungen zusammengestellt. Die Ergeb- 
nisse der endgültigen Berechnung 'stimmten mit denen der 
letzten Vorberechnung gut überein. Bei den wiederholten 
Vorberechnungen ist ähnlich verfahren worden. Nur wurde 
hier bei Ermittlung der Unbekannten das System nicht als 
Fachwerk, sondern als völlwandiger Rahmen behandelt und 
statt. der Einzelquerschnitte aus den Gurtquerschnitten des 
Fachwerkes bestimmte Gesamtquerschnitte und ihre Trägheits- 


momente eingesetzt. Als Ausgangspunkt für die Entwicklung 
diente die Gleichung: 


"M dä E dN 
o= yde+ Ise de 
. GER 


| 


d) Das aus dem Doppelrahmen der Hellinge I und II 
und dem Halbrahmen der Helling III bestehende Rahmen- 
gebilde, Fig. 22, ist achtfach statisch unbestimmt. Es würde 
zu weit führen, auch bei diesem System auf den Rechnungs- 
gang einzugehen, zumal derartige Systeme nur äußerst selten 
vorkommen. Bemerkt sei nur, daß der Gang der Unter- 
suchung ähnlich wie beim Doppalrahiien war. 


5) Die Ausführung und Montage. 


Die Montage der Hellinggerüste war als Freimontage 
größten Umfanges geplant und kam auch als solche zur 
Durchführung. Natürlich mußte hierauf schon bei der Durch- 
arbeitung der Konstruktionen und der Ausführung in der 
Werkstatt Rücksicht genommen werden. Die bis 50 m hohen 
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und bis 35 t schweren Stützen wurden auf der Baustelle auf 
vorläufigen Zulagen zusammengebaut und vernietet. Mittels 
riesiger Scherenbäume wurden dann die Stützen in einem 
Stück aufgerichtet. Das Aufstellen einer derartigen Stütze 
nahm knapp dreiviertel Stunden in Anspruch, eine Leistung, 
wie sie wohl selten vorkommen dürfte. Von je zwei gegen- 
über liegenden Stützen aus wurde dann unter Benutzung 
von Schwenkkranen, die an den Stützenköpfen angebracht 
waren, der jeweilig zugehörige doppelwandige Binder hoch- 
gezogen, worauf sofort der Zusammenschluß der Stützen mit 
dem Binder ausgeführt wurde. In gleicher Weise ging man beim 
Hochziehen der zwischen den Stützen liegenden Sprengwerke 
vor. Fig. 23, Textblatt 6, zeigt im Vordergrunde eine Stütze, 
die fertig zum Aufstellen hergerichtet unter dem Scheren- 
baum liegt. Im Hintergrund ist ein weiterer Scherenbaum 
sichtbar. Die Zwischenbinder, die auf den Binderhänge- 
säulen gelagerten Kranträger. und die Verbände oberhalb 
der Kranbahnen wurden in jeder Helling mit Hülfe einer 
Montagebühne hochgezogen und eingebaut, welche die ganze 
Breite einer Helling überspannte, auf den seitlichen Bahnen 
verfahren werden konnte und auch Aufenthaltsräume für die 
Arbeiter enthielt. In Fig. 24, Textblatt 6, istin einer Stirnansicht 
der Helling I der Vorgang dargestellt, wie ein Zwischenbinder 
von der Montagebühne aus hochgezogen und in die ihn 
tragende Konstruktion eingefügt wird. Zum Hochziehen der 
Konstruktionen dienten Damptwinden. Die Bohr-, Aufreib- 
und Nietarbeiten wurden mittels Preßluft bewirkt, die eine 
auf der Baustelle aufgestellte Preßluftanlage erzeugte. Fig. 25, 
Textblatt 6, veranschaulicht eine Längsansicht, Fig. 26 eine 
Stirnansicht der fast fertigen Gerüste. Die an sich schwie- 
rige Montage gelang sehr gut, trotz der häufig ungünstigen 
Witterung und der Störungen, die die oft weit in die Hellinge 
hineintretende Flut besonders in den ersten Monaten der Bau- 
zeit hervorrief. 


D) Vom Vulcan wurde die Anlage in der ersten Hälfte 
des Jahres 1909 übernommen, nachdem mit den Kranen ver- 
schiedene Probefahrten und Belastungsversuche vorgenommen 
worden waren. Mit der Ausführung der Gründungsarbeiten 
hatte der Vulcan die Firma Köhncke & Co. in Bremen be- 
traut. Die Lieferung und Montage der Krane nebst der 
elektrischen Ausrüstung übertrug die Firma Hein, Lehmann 
& Co. A.-G. der Duisburger Maschinenbau-A.-G. vorm. 
Bechem & Keetman, welche durch den im Benehmen mit 
ersterer ausgeführten Entwurf der Krane schon an den Ent- 
wuriarbeiten teilgenommen hat. Bemerkt sei noch, daß in 
dieser neuen Hellinganlage und derjenigen für Blohm & Voß, 
für welche die Firma Hein, Lehmann & Co. ebenfalls die 
Gerüste hergestellt und montiert hat, die Stadt Hamburg 
zwei der bedeutendsten Hellingbauten auf ihrem Gebiet hat 


und damit einen weiteren Vorsprung gegen andre Schiffbau 


treibende Städte gewonnen hat. Möge das neue Bauwerk 
zur weiteren Entwicklung des deutschen Schiffbaues und zur 
Förderung seines Ansehens und seiner Erfolge beitragen und 
in seiner wuchtigen Größe ein Merkzeichen der Leistungs- 
fähigkeit der deutschen Industrie sein! 


Zusammenfassung. 


An einen Bericht über die Errichtung der Werft schließt 
sich eine Beschreibung der Hellinganlage und ihrer Krane. 
Nachdem die Ausbildung der Fundamente und die Gründung 
kurz skizziert ist, wird auf die Gerüstkonstruktion näher 
eingegangen. Einer Erläuterung der Gliederung und Wir- 
kung der Konstruktion und der sonstigen Einrichtungen folgt 
die Angabe der Belastungsannahmen und Materialbeanspru- 
chungen, worauf über die statische Berechnung und die da- 
bei eingeschlagenen Wege berichtet und die Formeln zur 
Berechnung der unbekannten Kräfte für den einfachen und 
den doppelten Rahmen entwickelt werden. Schließlich wird 
nach einem Hinweis auf die \Werkstattarbeiten die Aufstel- 
lung der Gerüste geschildert und einige Montagevorgänge 
im Bilde vorgeführt. 
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Band 54. Nr.11. 
12. März 1910. 


Iimscher-B.-V. — Fränkisch-Oberpfälzischer B.- 


V: 


44] 


— Hamburger B.-V. — Pommerscher RA. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 20. Dezember 1909. 


Emscher-Bezirksverein. 


Am Freitag, den 19. November 1909 hielt Hr. Syndikus 
Dr. R. Bürner aus Berlin (Gast) einen Vortrag: Aus stillen 
deutschen Städten. 


Eingegangen 17. Dezember 1909. 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 3. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Bogatsch. Schriftführer: Hr. (Gereke, 
Anwesend 30 Mitglieder und 5 Gäste. 


Hr. Ely berichtet über die Arbeiten des Sonderausschusses 
für Einheiten und Formelgrößen. 

Hr. Hammerbacher berichtet über Lieferbedingungen 
für Eisenbauten. | 


Hr. Dr. Alexander Tille aus Saarbrücken (Gast) spricht 
über das gewerbliche Unternehmertumin Volkswirt- 
schaft und Staatsleben!). 


In dem sich anschließenden Meinungsaustausch gibt Hr. 
Sieber seiner Verwunderung Ausdruck, daß sich 218 Be- 
amte unter den Reichstagsabgeordneten befinden sollen, und 
fragt an, was für Gruppen von Beamten das sind. 

Hr. Dr. Tille gibt an Hand der Mitgliederliste des deut- 
schen Reichstages einen Ueberblick über die Beteiligung der 
Beamten an der Zusammensetzung des Hauses und weist 
nach, daß dieselbe Gruppierung auch im preußischen Abge- 
ordnetenhaus vorhanden ist. Er weist ferner auf die Bevor- 
zugung hin, welche die Beamten genießen und die ihnen 
die Uebernahme von Mandaten erleichtert, indem ihnen kosten- 
los Stellvertreter gegeben werden und indem sie dazu noch 
Tagegelder erhalten. Dazu kommt noch, daß sie gemäß dem 
Dienstalter im Range vorrücken, ohne besorgt sein zu müssen, 
von Nachmännern überholt zu werden. 

Hr. Sieber wünscht zu wissen, welche Klassen von 
Ingenieuren und Mitgliedern des Handels- und Gewerbestandes 
der Vortragende als geeignet zur Uebernahme eines Mandates 
ansieht, und ob er die Angestellten von Privatfirmen auch 
als Beamte auffaßt. 


Hr. Dr. Tille erwidert, daß selbständige Zivilingenieure, . 


Fabrikbesitzer und Privatbeamte in leitenden Stellungen als 
Unternehmer aufzufassen sind, während Privatbeamte in nicht 
leitenden Stellungen als gewerbliche Angestellte und nicht 
etwa als Beamte zu rechnen sind. Zu den letzteren zählt er 
nur die öffentlichen Beamten, d. h. die Angestellten des Staates, 
der Gemeinden usw. | 

Hr. Sieber folgert daraus, daß demnach auch die staat- 
lich oder städtisch angestellten Ingenieure als Öffentliche Be- 
amte im Sinne des Hrn. Dr. Tille aufzufassen sind und die 
Folgerungen zu ziehen haben werden. | 

Von andrer Seite wird gefragt, warum die Beamten den 
Vertretern von Handel und Gewerbe gegenübergestellt sind. 

Hr. Dr. Tille hält den von ihm eingenommenen Stand- 
punkt aufrecht und erklärt die überwiegende Vertretung der 
Beamtenschaft in den Parlamenten für einen Uebergrifi des 
Beamtenstandes. 

Hr. Dr. Guggenheimer bezweifelt, daß es möglich ist, 
allein durch den Hinweis auf die gemeinsamen wirtschaft- 
lichen Interessen des Handels- und Gewerbestandes gegen 
Einflüsse, wie etwa die des Ultramontanismus, siegreich zu 
kämpfen, und fragt, wie der Vortragende sich die Beseitigung 
dieser Einflüsse denkt. 

Hr. Dr. Tille erwidert, daß den wirtschaftlichen. Inter- 
essen gegenüber alle konfessionellen und parteipolitischen 
Zänkereien verschwinden müssen und daß dem Handels- und 
Gewerbestand nicht zu helfen ist, wenn es ihm nicht gelingt, 
sich über die jetzt wohl noch vorhandenen Gegensätze hin- 
wegzusetzen. Er glaubt, daß dies dem Handels- und Gewerbe- 
stand ebenso möglich sein wird, wie es seinerzeit dem Zen- 
trum möglich gewesen ist, durch Hervorhebung der Konfession 
einen Keil in die alten Parteien zu treiben, und geradeso wie 
es der Landwirtschaft gelungen ist, durch Gründung des 
Bundes der Landwirte ihre agrarischen Interessen in den 
Vordergrund zu schieben, unter Hintansetzung aller andern 
Rücksichten. Die von ihm vorgeschlagene wirtschaftliche In- 
teressenpartei soll nicht eine Partei bekämpfen, sondern sich 
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allen Parteien gegenüber ihren Platz erkämpfen, wie dies in 
einzelnen städtischen Körperschaften des Saargebietes bereits 
gelungen sei. 

Hr. Dr. Guggenheimer weist auf die Schwierigkeiten 
hin, die Interessen des Handels- und Gewerbestandes zu einigen, 
und führt als Beispiel die kürzlich durchgeführte Reichsfinanz- 
reform an. Er beleuchtet die Anfeindung der neu eingeführ- 
ten indirekten Steuern und stellt fest, daß die Mehrheit des 
deutschen Volkes für direkte Steuern, wie die Erbsteuer, sei. 

Hr. Dr. Tille bestreitet, daß der Handels- und Gewerbe- 
stand der Erbsteuer gegenüber eine zustimmende Stellung 
eingenommen hat. Er empfiehlt die indirekten Steuern, da 
sie nicht die Sparsummen treffen, während dies bei den di- 
rekten Steuern der Fall ist. Er behauptet ferner, daß die in- 
direkte Besteuerung zur Bildung von Sparkapital Veranlassung 
gebe und daß Ersparnisse an Kapital notwendig seien, um das 
Nationalvermögen, bezogen auf die Kopizahl der ständig zu- 
nehmenden Bevölkerung Deutschlands, auf gleicher Höhe zu 
halten. Er wünscht, daß die von der Bevölkerung zurück- 
gelegten Sparsummen steuerfrei bleiben und daß möglichst 
nur der Verbrauch besteuert werde. 


Eingegangen 18. Dezember 1909. 
Hamburger Bezirksverein. 

Sitzung vom 2. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Thomae. Schriftführer: Hr. Krocbel. 
Anwesend 60 Mitglieder und 19 Gäste. 

Hr. Budd&us spricht über Fernheizungen. 


Eingegangen 14. Dezember 1909. 
Pommerscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 9. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Stromeyer. Schriftführer: 
Anwesend 36 Mitglieder und 11 Gäste. 

Hr. Titz hält einen Vortrag: | 


Studien 
zur Entwicklung der vorpommerschen Eisengießerei. 


Die Geschichte pommerscher Eisenerzeugung reicht vom 
urwüchsigen Rennfeuer bis zum modernen Kokshochofen. 
Wenn die pommerschen Metallfunde im Stettiner Altertums- 
museum für die früheren metallurgischen Verhältnisse der 
Provinz Pommern maßgebend sind, so war zum mindesten 
schon die Wendenzeit (5. bis 12. Jahrhundert) eine eisener- 
zeugende und damit eine eisenschmiedende Zeit. Das Museum 
enthält neben den aus der älteren Wendenzeit stammenden 
Bronzesachen, die alle Merkmale der eingeführten Ware 
tragen, auch kunstlos gestaltete Eisengeräte: Messer, Lanzen- 
spitzen, Leuchterteile, Nägel, Nadeln, Schnallen, Haken, Huf- 
eisen. Daß auch diese Geräte des alltäglichen Gebrauches 
eingeführt wurden, oder daß ihre Herstellung lediglich frem- 
dem Einfluß zu verdanken war, ist unwahrscheinlich. Die 
Grundbedingungen für die kleinhandwerkmäßige Eisenge- 
winnung im Rennfeuer waren auch in Pommern vorhanden: 
große Wälder, in denen sich eine gute Holzkohle schwelen 
ließ, und in vielen Orten Raseneisenstein, der fast an der Erd- 
oberfläche lag und durch lange Verwitterung zu einem gut- 
artigen, nur geringe Reduktionstemperatur verlangenden Erz 
geworden war. Die Schmiedeisenerzeugung unmittelbar aus 
dem heimischen Erz und die gewöhnlich in derselben Hand 
liegende Weiterverarbeitung der Luppe dauerte in Pommern 
bis übers Mittelalter hinaus. 

Von einem planmäßigen Fortschreiten der Eisenerzeugung, 
wie es sich in den klassischen deutschen Eisengebieten an 
der Lahn, der Sieg und Saar verfolgen läßt, kann in Pommern 
nicht die Rede sein. Das meist sehr erdige Erz brauchte viel 
Holzkohle bei der Verhüttung; das Erzeugnis war in den 
meisten Fällen für einfache Geräte ausreichend, aber für 


Hr. Ziem. 


Werkzeuge und Waffen des hohen Phosphorgehaltes wegen 


kaum brauchbar. Und die Natur bot auch nicht so häufig wie 
in den erwähnten altdeutschen Eisengebieten leistungsfähige 
Wasserkräfte, die dem Schmelzer und Schmied schwere Blase- 
und Hammerarbeit abgenommen und ihn frühzeitig angespornt 
hätten, an Stelle der’ wenig leistungsfähigen Rennfeuer 
Schachtöfen mit Wasserradgebläse zu bauen, d.h. zur Roh- 
eisenerzeugung im Hochofen und damit auch zur Eisen- 
gießerei überzugehen. 


In der Ueckergegend gab es lange vor dem Dreißig- 


: jährigen: Krieg Eisenhämmer. Sie "hatten aber die Kriegs- 
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zeiten nicht überstanden. Die Erinnerung an eisenreckende 
Tätigkeit war jedoch von Geschlecht zu Geschlecht vererbt 
worden. Und als Friedrich der Große an die Gründung pom- 
merscher Industrien heranging, fanden bei ihm die Vorschläge, 
Eisen im Hochofen zu erzeugen, ein williges Ohr. 1752 wurde 
die Kriegs- und Domänenkammer in Stettin beauftragt, die 
pommerschen Eisensteine an Ort und Stelle untersuchen zu 
lassen. Durch einen Spezialkommissarius wurden bei Blumen- 
thal, Sprengersfelde, Friedrichshagen, Wilhelmsburg, Torgelow, 
Hammer, Eggesin, Mützelburg und Falkenwalde Erzvorkommen 
nachgewiesen. Das Ergebnis der Vorarbeiten war schließlich: 
Es soll ein neues, vereinigtes Hochofen- und Hammerwerk an 
der Uecker erstehen. Wie man sich sicherlich klar war, ein fol- 
genschwerer Entschluß! Denn der Fluß mußte, um eine aus- 
reichende Wasserkraft zu gewinnen, gestaut werden und 
wegen des Schiäsverkehrs eine Schleusenanlage erhalten. Es 
beschwerten sich sofort zahlreiche am Oberwasser liegende 
Ortschaften, die ihre Wiesen und Aecker durch den Rückstau 
bedroht sahen, und auch die Magistrate von Pasewalk und 
Prenzlau wehrten sich heftig gegen die neue Anlage, die dem 
Schiffsverkehr unerträgliche Störungen bringen würde. Fride- 
ricianischer Feuergeist überwand aber alle Schwierigkeiten, 
und in der Nähe des damals unbedeutenden Dörfchens Tor- 
gelow, wo die Uecker mit 3 Armen zwei schmale Inseln um- 
schließt, wurde 1754 der Bau eines Eisenwerkes mit dem ersten 
und letzten pommerschen Holzkohlenhochofen begonnen. 
Kaum war das Werk fertiggestellt, so verpachtete es der Staat 
in der Hoffnung, durch privaten Unternehmungsgeist den Be- 
trieb aufblühen zu sehen. Diese Hoffnung wurde zuschan- 
den; denn ehe noch der von 1756 bis 1768 reichende Pacht- 
vertrag abgelaufen war, mußte der Pächter das Werk zurück- 
geben. Nicht weniger als 30000 Taler hatten ihm in den 
ersten neun Jahren an Pacht erlassen werden müssen. Da 
sich ein andrer geeigneter Pächter nicht fand, wurde das 
Werk durch die Stettiner Kammer verwaltet. Erst als das 
Oberbergamt gegründet war und der rührige Oberberghaupt- 
mann Heinitz an der Spitze stand, kam gegen Ende des acht- 
zehnten Jahrhunderts dauernde Or dnung in den Betrieb. Von 
1806 bis 1809 hatte das Werk französische Einquartierung und 
mußte für die französische Armee Munition liefern. In den 
nächsten Jahrzehnten litt die Wirtschaftlichkeit in steigen- 
dem Maße unter den Schwierigkeiten der Erzbeschaftung, so 
daß am Schluß der staatlichen Verwaltung nicht mehr Roh- 
eisen erblasen, sondern aus dem Kuppelofen fremdes Schmelz- 
gut gegossen wurde und auch im Hammerwerk nicht mehr 
heimisches Roheisen zu Schmiedeisen gefrischt, sondern Alt- 
material umgeschmiedet wurde. Der Staat verkaufte 1861 
das Werk für 40200 Taler an den Bildgießer Theodor Voll- 
gold aus Berlin. 


Die alten hüttentechnischen Einrichtungen. 


Vom Dorf Torgelow nach Norden gehend, überschreitet 
man zunächst die Schleusenbrücke über den Haupt-Ueckerarm 
und dann die beiden kleineren Brücken, in deren Nähe die 
Hüttenwehre in den Fluß gebaut sind. Das am Nordufer 
liegende Gebäude war die Hochofenhütte. In der 33 m langen 
und 19 m tiefen, als Fachwerkbau ausgeführten Hütte, die gleich- 
zeitig Formerei "und Gießerei war, stand der 6,3 m hohe Schmelz- 
ofen, dessen plumpe Esse den Sattel des hohen Ziegeldaches 
durchbrach. Da das Nordufer der Uecker unmittelbar am 
Fluß etwas ansteigt, konnten die Rohstoffe für den Hochofen- 
betrieb über einen Schrägauigang zur Ofengicht gebracht 
werden. Neben der Hütte stand noch ein 'Pochwerk, in dem 
der Zuschlagkalkstein und vor allem die Hochofenschlacke 
gepocht wurde. Man war so sparsam, aus der gepochten 
Schlacke im Waschkasten die Eisenkörner herauszuholen. 
Auch Gips als Düngemittel wurde dort gepocht. Mit großen 
Schwierigkeiten hatten die Torgelower Hochofenleute bezüg- 
lich der feueriesten Steine zu kämpfen. Es gab noch keine 
Schamotte; die Torgelower ließen sich natürlichen Sand- 
stein aus Pirna kommen. Als einst eine Sendung aus 
blieb, wurde in der Not von einer im Bau befindlichen Ber- 
liner Kirche Sandstein für das Ofengestell herangeholt. Im 
übrigen zeigen die alten Zeichnungen, daß der vom massigen 
Rauhgemäuer De Schacht schwere Stahlroste als 
Grundlage brauchte. Das Gemäuer hatte zwei Gewölbeöffnun- 
gen; durch die eine führte die einzige Winddüse, während 
in der andern der Eisensammelherd mit. dem Wallstein lag. 
Das Roheisen wurde. mit einem lehmüberzogenen Löffel aus 
dem Sammelherd geschöpft und nach den nahen gußfertigen 
Formen getragen. 

Bald nach der Franzosenzeit erhielt der Hochofen einen 
Nachbarn: einen Kuppelofen. Der Gießerei-Umschmelzbetrieb 
wurde. damals noch ganz wie ein Hochofenbetrieb gehandhabt; 
so hätte dieser Kuppelofen nur ejue Winddüse, "und der Wind 


wurde in eisernen Rohren durch die Gichtgase vorge- 
wärmt. 

In den ersten fünfzig Betriebsjahren lieferten Blasebälge 
dem Hochofen und den Frischfeuern den Wind. Ihre Ruten 
wurden durch die Daumen der Wasserradwelle bewegt. Die 
Bälge wurden dann durch stehende Kastengebläse abgelöst. 
Sie waren zunächst aus Holz. Der quadratische, mit 4 Holz- 
streben auf der Kolbenstange sitzende Kolben trug die Saug- 
klappen, der Deckel des Kastens die Druckklappen. Eine 
unrunde Scheibe auf der Wasserradwelle hob und senkte den 
Kolben. Von diesen Kastengebläsen ist nichts mehr im Werk 
vorhanden, wohl aber die letzte Gebläsemaschine des Hoch- 
ofenbetriebes. Sie wurde etwa 1835 im Kgl. Hüttenwerk 
Malapane in Oberschlesien gebaut. Dieses stehende Doppel- 
gebläse hat Balancierantrieb und doppeltwirkende gußeiserne 
Zylinder. Die Wasserradwelle trieb mit Zwischenradüber- 
setzung die Balanciers durch Pleuelstangen an. 

Der zweite Hauptbetrieb des Werkes spielte sich in den 
Hammerhütten auf den beiden Ueckerinseln ab. In einer 
alten Beschreibung Torgelows heißt es: »Die Stahlhämmer 
verarbeiten das aus dem Hochofen gewonnene Eisen, Roheisen 
genannt, zu Stäben, welche die Schmiede dann weiter zu 
Mühleneisen, Helmstangen auf Türmen, Ankerspaten, Hack- 
eisenplatten, Ambossen und dergl. umarbeiten. Das Roheisen 
wird zu dem Ende noch einmal im offenen Feuer, welches 
Frischfeuer heißt, in Fluß gebracht. Die auf einem starken 
Heft, in der Kunstsprache Helm, befestigten mehr als zentner- 
schweren Hämmer werden durch ein Wasserrad gchoben und 
die Gebläse ebenfalls durch Wasser in Bewegung gesetzt«. 
In der dritten, nahe der Schleuse liegenden Hammerhütte war 
ein Reckhammer wahrscheinlich zum Ausschmieden von Fein- 
eisen und ein schnellschlagender Zainhammer untergebracht. 
»Zaine« waren kleine keilförmige Stäbchen, ein Halberzeugnis 
für die damalige Nagelherstellung. Die Eisenhämmer selbst 
sind längst verschwunden; nur ein einziger Pochhammer, der 
früher Kalk und Gips zerkleinerte, steht noch im Dienst der 
heutigen Gießerei. Er zerschlägt Schamottestücke zu Mehl 
für Kuppelofenmörtel und pocht Kuppelofenschlacke, die im 
Waschkasten noch beträchtliche Mengen gußeiserner Körner 
herausgibt. 

Es muß auch kurze Zeit ein Walzwerk in Betrieb ge- 
wesen sein; denn in der erwähnten Beschreibung heißt es: 
»Das Walzwerk besteht aus zwei eisernen Zylindern, welche 
dieht übereinander in einem eisernen Gestühle liegen. In 
dieselben sind die Bahnen zu allerlei Eisenstäben hineinge- 
arbeitet, und sie werden durch eine an der Radwelle des 
Zainhammers angebrachte Vorrichtung mittels eines doppelten 
Getriebes in entgegengesetzter Richtung herumgedreht. Das 
in einem eigenen Glühofen bis zur Schweißhitze erwärmte 
Eisen, dem auf den Stabhämmern eine Spitze gegeben wor- 
den ist, wird mit dieser Spitze in die Bahnen der Walzen 
hineingestoßen, da es sich denn von selbst zu einem Stah 
zieht. Dieses Walzwerk arbeitet in wenigen Stunden ebenso- 
viel, als eine Anzahl Arbeiter in einem ganzen Tage auf dem 
Amboß bewerkstelligen können. Es ist daher für das Eisen- 
hüttenwerk von entschiedenem Nutzen.« 

Von sonstigen Werkzeugmaschinen werden mehrfach er- 
wähnt: Schleif- und Poliersteine, z. B. zum Abschleifen von 
Ambossen, ferner ein Formendrehwerk. Es dient dazu, die 
Modelle zu den Formen der verschiedenen runden Gußw aren, 
die in Sand geformt werden, aus Metall zu drechseln, auch 
die gegossenen eisernen Walzen zu ebnen und die Bahnen 
hineinzudrechseln. 

Die Kraftmaschinen des alten Hüttenwerkes waren 9 Wasser- 
räder, deren größtes von 7 m Dmr. das Hochofengebläse trieb. 
Die Wasserräder und ihre Häuschen sind immer wieder aus- 
gebessert und erneuert worden. Noch heute gewährt die eine 
Betriebsarche mit den wie Schwalbennester an den Gebäuden 
sitzenden Wasserradhäuschen einen malerischen Anblick. 


Der Nutzungsanschlag. 


1756 wurde der Hochofien angeblasen und, um einen 
Nutzungsanschlag zu gewinnen, 10 W ochen probeweise in Be- 
trieb gehalten. "Man setzte 135 Ztr. Roheisen als Wochen- 
leistung: im normalen Betrieb fest, rechnete aber nur mit 
40 Betriebswochen im J ahre, da man während der Heuernte 
nicht stauen durfte und auch Störungen durch Hochwasser 
und Frost zu erwarten waren. Von den 40 x 135 = 5400 Ztr. 
jährlich erzeugten Roheisens sollten 1200 Ztr. in der Gießerei 
verarbeitet werden, und 4200 Ztr. sollten in die Frischfeuer 
der Hammerhütten wandern. Diese letztere Zahl zeigt deut- 
lich die Absicht der Gründer, durch das Toreelower Werk 
einen wirksamen Wettbewerb "gegenüber dem sehr gut be- 
zahltenu schwedischen Stabeisen zu schaffen. 
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Einnahmen sollten somit sein: 
4200 Ztr. Roheisen für Stabeisengewinnung 
1200 > » 


9187 Taler 
» Gießereizwecke . . . . 2866 >» 
| 12 053 Taler 
An Ausgaben rechnete man u.a. 
für Holzfällen, Köhlern und Anfahren 3066 Taler 
> Erzbeschafiung ar ee > 
(Gehälter und Löhne für 35 Beamte 
ind Arbeiter . % © = “#2. % 2.2892 5 
Gesamtausgaben 7900 Taler 
mithin jährlicher Soll-Ueberschuß 4153 Taler 


Wenn diese Ueberschußsumme kurzweg als Jahrespacht 
festgesetzt wurde, so war das eine sehr günstige Bedingung; 
denn der Staat lieferte dafür 3200 Klafter Holz, so daß der 
Pächter nur Löhne für Holzkohlenbeschaffung zu zahlen hatte. 
Außerdem war im Voranschlag ein Gewinn aus dem Hammer- 
hüttenbetrieb nicht eingesetzt. Wenn der Pächter kapital- 
kräftig und geschäftstüchtig gewesen wäre, auch weniger 
unter der Ungunst der Zeit gelitten hätte, wäre er auf seine 
Kosten gekommen. Die Pachtschulden häuften sich indessen 
von vornherein; der dem Pächter an den Tisch gesetzte Voll- 
zieher konnte nichts herausholen, und so kam noch vor Ab- 
lauf des Pachtvertrages die Kabinettsordre, der Pächter solle, 
nötigenfalls durch Dragoner, gezwungen werden, das Werk 
in die Verwaltung der Stettiner Kriegs- und Domänenkammer 
zurückzugeben. Auch in den folgenden Jahrzehnten erwies 
sich die Durchführung des Zinnowschen Etats als unausführ- 
bar. Wenn dann und wann ein Ueberschuß erzielt wurde, 
rührte er von der Eisengießerei her. 


Die Rohstofffrage. 

Die Beschaffung des Holzes und der Holzkohle für Hoch- 
ofen und Frischieuer war von vornherein aufs beste gelöst; 
denn rings um die nur einige Quadratkilometer große Acker- 
und Wiesenkrume Torgelows liegt die Veckermündsche Heide. 
Vorzügliches Kiefernholz und Holzkohle konnten von allen 
Seiten her leicht zufließen. Die von der Kgl. Forstverwaltung 
gelieferten 3200 Klafter (6x6x<6') ergaben an Holzkohle 
3200 Fuhren zu 60 Scheffeln, der Holzschlägerlohn für den 
Klafter betrug 4 Sgr., der Köhlerlohn 16 Sgr., der Fuhrlohn für 
die Fuhre Holzkohlen im Mittel 7 Sgr. Der Hochofen selbst 
und die Frischfeuer wurden bis zum Schluß mit Holzkohle be- 
schickt. Als infolge der Verwendung von. Steinkohle und 
Koks im Beginn des 19. Jahrhunderts ein allgemeiner Preis- 
sturz in Eisen und Eisenwaren eintrat, mußte für Schmiede- 
feuer und Kuppelofen die billigere Steinkohle in Torgelow 
einziehen. Sie wurde, soweit es sich um Kuppelofenbrennstofi 
handelte, nach der damals üblichen Art in einer einfachen 
Ofenkammer ohne Gewinnung von Nebenerzeugnissen aut 
dem Werk selbst verkokt. 

Der zweite Hauptrohstofi, heimisches Eisenerz, schien nach 
den Voruntersuchungen ebenfalls leicht beschafibar zu sein. 
Die Eisensteingewinnung war königliches Regal. Die Berg- 
leute konnten, wo sie Erz vermuteten, nach Begrüßung des 
Besitzers graben. Diese Begrüßung wird selten freundlicher 
Art gewesen sein; denn schon 1754 kam eine Kabinettsordre, 
wonach die Eisensteingräber gegen die Angriffe der Grund- 
besitzer durch Dragoner zu schützen seien. Der Erzbedarf 
wurde im Zinnowschen Anschlag im Jahr zu 1200 Raumfuß 
angenommen. Der Fund- und Grabelohn betrug 4 Ser. für 
1 Kasten. Da der Eisenstein selbst zunächst nicht bezahlt 
wurde, machte der Anfuhrlohn den Hauptausgabeposten für 
Erzbeschafiung aus. Immer weiter mußten sich die Bergleute 
auf der Suche nach verhüttungswürdigen Erzen entfernen. 
Als 1816 Schwedtsch-Neuvorpommern zu Preußen gekommen 
war, wurden dort zahlreiche Eisensteinlager gefunden. Für 
dieses Gebiet galt aber nicht das Bergregal, und das Eız 
mußte mit 15 Sgr. für den Kasten bezahlt werden. Dazu 
kamen immer höhere Anfuhrkosten. Die Eisenerzeugung aus 
heimischen Rohstoffen wurde mithin schließlich unlohnend. 
Immer mehr mußte auf lediglich umarbeitenden Betrieb Wert 
gelegt werden. 


Die Erzeugnisse und ihr Umsatz. 


In den ersten Jahren seines Bestehens hatte das Werk 
große Geschoßlieferungen für die preußische Armee zu er- 
ledigen. Als aber der große König nach Beendigung des 
Siebenjährigen Krieges der Torgelower Hütte durch Munitions- 
bestellungen nicht helfen konnte und sonstige Nachfrage so- 
gar nach Gußwaren allzu gering war, mußte z.B. in den Jahren 
1772 und 1773 der Hochofen ausgeblasen dastehen. Zeitweise 
arbeitete man auch auf Lager und räumte wiederholt das 
Lager im Wege öffentlicher Versteigerung. Zeitweise ver- 


mochten wirksame staatliche Maßregeln einen £flotteren Betrieb 
herbeizuführen. Eisenhändler und Schmiede wurden, wo 
irgend möglich, angewiesen, Torgelower Stabeisen zu kaufen. 
In Berlin, Stettin, Anklam, Demmin und Templin wurden für 
Torgelower Erzeugnisse Faktoreien errichtet. Ihrem Geschäfts- 
betrieb wurde völlige Zoll- und Akzisenfreiheit gewährt. Einige 
Regierungsbezirke mußten jährlich bestimmte Mengen Torge- 
lower Stabeisen übernehmen und irgendwie absetzen. Der 
Einfuhrzoll auf schwedisches Eisen, das 4 bis 5 Taler für einen 
Zentner kostete, wurde wesentlich erhöht; dagegen durfte Alt- 
eisen nicht ausgeführt werden. Die Faktoreien wurden an- 
gewiesen, Alt-Schmiedeisen für 1 Taler 7 Sgr. aufzukaufen 
und nach Torgelow zu schicken. Als nach 1800 die könig- 
lichen oberschlesischen Kokshochöfen billiges Roheisen liefer- 
ten, ging man dazu über, solches Roheisen auch für die Stab- 
hammerhütten zu beziehen. Man verlangte vom Hammer- 
schmied, daß aus 9 Zentnern schlesischen Roheisens 7 Zentner 
Stabeisen gemacht würden, während man für heimisches Roh- 
eisen das »Prinzip« zu 9:6 festsetzte, aber kaum erreichte. 
Während das Stabeisengeschäft immer weniger Freude machte, 
hob sich allmählich der Gußwarenumsatz. Allerdings wurde 
noch einmal eine Kabinettsordre nötig, wonach für königliche 
Amtstuben die. eisernen Oefen aus Torgelow zu beziehen 
waren. Neben runden Oefen und Plattenöfen nach englischer 
Art, ferner Munition, Gewichten, Plätteisen, Geländern waren 
gußeiserne Töpfe die wichtigsten Gießereierzeugnisse. 


Die Beamten und Arbeiter. 


Der erste technische Beamte des Werkes,. der Faktor, er- 
hielt 300 Taler Gehalt im Jahr — für einen Techniker damals 
viel Geld —, ferner freie Wohnung und freies Brennholz. Dem 
Faktor zur Seite standen Kontrolleur und Assisent, die den 
kaufmännischen Teil zu erledigen hatten. Der Hochofen- 
meister erhielt für die Woche Hochofenbetrieb 2 Taler und, 
wenn nicht geblasen wurde, 1 Taler Wartegeld. Da diese 
letztere Einnahme nur wenigen Hüttenleuten zuteil wurde, 
war bei unregelmäßigem Betrieb die Not in der Hüttenge- 
meinde wiederholt so groß, daß Naturalunterstützungen ge- 
währt werden mußten. Die Arbeits- und Lohnverhältnisse 
jener armseligen Zeit werden am besten gekennzeichnet durch 
umfangreiche Privilegien, die Friedrich II. seinem Werk er- 
teilte. Ä 


Die Urkunde lautet: 

Nachdem Se. Königliche Hoheit, Majestät in Preußen usw., unser 
allergnädigster Herr aus landesväterlicher Vorsorge und, damit die in 
Pommern entdeckten Eisensteine nicht ohne Nutzen bleiben, sondern 
zum Bestande dero Königl. Lande und getreuen Untertanen angewandt 
werden mögen, zu Torgelow unter dem Vorpommerschen Amt Königs- 
holland ein Eisenhüttenwerk anlegen zu lassen, allergnädigst resolviert, 
so haben Höchstgedachte Sr. Königlichen Majestät zu mehrerer Beför- 
derung und Fortgang dieses dero Landen so sehr nützlichen Werkes, 
die dabei bestellte Bedienstete und Arbeiter, oder welehe künftig noch 
angenommen werden, mit folgenden Hüttenfreiheiten zu begnadigen 
allergnädigst gut befunden. 

§ 1. 

Ist Sr. Königlichen Majestät höchster Wille und Befehl, daß alle 
und jeder Arbeiter und Bedienstete, so bei diesem Werke angenommen 
werden oder sich dazu von selbst einfinden, nebst den Ihrigen von 
aller Einquartierung, es sei auf vorfallenden Märschen oder sonsten, 
ddesgl. von allen Abgaben und Diensten, als Kontribution. Kavallerie- 
geldern, Hufen- und Gibelschoß, Kriegs-Metze-Geldern, Steuern, Neben- 
modus, auch allen anderen Oneribus, sie haben Namen, wie sie wollen 
und bereits angelegt sind, oder künftig noch angelegt werden, von nun 
an und zu ewigen Zeiten, solange als sie Hüttenbedienstete und Arbeiter 
sein, eximiert bleiben sollen. Wenn sie aber dienst- und steuerbare 
Güter erhandeln, oder auf andere Art an sich bringen, sind sie schuldig. 
die darauf haftende Praestanda jedesmal gehörig abzuführen. 

| $ 2, 

Wird den Hüttenbediensteten und Arbeitern das Recht und die 
Freiheit verstattet, dasjenige, so zu ihrem und der Ihrigen Notdurft. 
an Speise, Getränke und sonsten erfordert wird, aus den Städten oder 
dem platten Lande in S. K. Maj. Landen sich kommen zu lassen, wo 
sie solches am besten erhalten können. 

$ 3. l 
Sämtliche bei diesem Eisenhüttenwerk bestellte Bedienstete und 
Arbeiter als Faktor, Kontrolleur, hohe Ofners oder Schmelzer, Former, 
Aufgeber, Pochner, Hammer- und andere Schmiede. Steingräber, Köhler 
oder wie sie sonst Namen haben, sollen nebst den Ihrieen von aller 
Werbung gänzlich befreit sein und bleiben. 

$ 4. 

Das ihnen versprochene Gehalt und Lohn soll ihnen jedesmal prompt 
und bar ohne die mindeste Verkürzung gereichet und sie keineswegs 
angehalten werden, wider ihren Willen Lebensmittel oder andere Sachen 
statt baren Geldes anzunehmen. wie solches bei anderen Hütten wohl 
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zu geschehen pflegt und dadureh den armen Arbeitern ihr sauer ver- 


dientes Lohn vewissermaßen entzogen wird. 
$ 5. 


Erhalten sämtliche Hüttenbedienstete und Arbeiter freie Wohnung 


und Feuerung, jedoch müssen letztere sich mit Raff- und Leseholz be- 
snügen und sich solches durch die Ihrigen holen lassen. 


$ 6. 


Dafern sieh ein oder anderer Hüttenbediensteter oder Arbeiter nach. 
Verfließung der mit ihm bedungenen Zeit nach. seiner Heimat oder. 
anderen Landen mit seinem Vermögen, so er mit sich gebracht, oder: 


hernach bekommen, und in unseren Landen bei der Hütte erworben, be- 
geben will, soll ihm solches frei und ungewähret bleiben und von 


deren mit sich nehmenden Sachen oder barem Gelde kein Abschoß bei i 


freiem Abzuge von ihm gefordert werden. 
Wollen Se. Königl. Maj. mehrerwähnte Hüttenbedienste und Arbeiter 
bei diesen ihnen allerenädigst erteilten Freiheiten und Begnadungen 


wider jedermann hohen oder niedrigen Standes mit Nachdruck schützen 
und sie jedesmal, wenn sie darinnen gekränket worden in dero höchste, 


Protektion nehmen. Dagegen aber dieselben erinnert werden, sich als 


treue, ehrliche. gehorsame und wnverdrossene Hüttenbedienstete und, 


Arheiter stets zu beweisen. — l 
So geschehen, Berlin, den D Martii 1754. Friedrieh. 
Wenn auch die Fabrikation im heutigen Hüttenwerk ein 

verändertes Gesicht hat, wenn auch die ersten Baulichkeiten 

fast verschwunden und durch neue ersetzt worden sind, so ist 


doch der Grundcharakter der friederieianischen Gründung þe- 


wahrt geblieben. Die Uecker hält das Werk in ihren Armen 
fest; denn dieser Fluß bietet auch jetzt die Möglichkeit eines 
stetigen wirtschaftlichen Kraftbetriebes. Die Wasserräder haben 
aber die Hauptarbeit Turbinen überlassen. Diese haben zwei 
Gießereiabteilungen den Wind zu liefern, ‚Werkzeugmaschinen 
zu treiben und elektrisches Licht. zu schaffen. 

Ein Streifzug durch das Hüttengebiet zeigt noch mancher- 


lei Altes, was sich infolge seiner ursprünglichen Güte bis in 


die Jetztzeit hinübergerettet hat, oder was pietätvoll bewahrt 
worden ist. Am Südufer. der drei Ueckerarme zieht sich die 
eine Gruppe von Arbeiterhäuschen entlang. Zwei Stuben und 
eine Küche hatte jede der beiden Familien, die in einem 
Häuschen wohnten, zur Verfügung. Eine weitere Gruppe solch 
gemütlicher Meister- und Arbeiterhäuschen umsäumt den gro- 
Ben geräumigen Hüttenhof am Nordufer, und durch altehr- 
würdige Linden hindurch. lugt das ehemalige Faktorhaus. 
Immer noch regeln die hellen Schläge seiner- in der Dachluke 
sitzenden Uhr Arbeit und Ruhe im Werk. Wenn diese Hütten- 
uhr ausgeschlagen hat, ertönt Glockengeläut. Kein voller 
nachsingender Klang, und doch für den Besucher etwas un- 
erwartet Poesievolles an dieser Stätte materieller Arbeit. Der 
alte Glockenschauer trägt zwei Glocken: aus dickwandigem 


_ Gußeisen. Die Inschriften sagen, daß dieses Geläute 1812 und 


1820 auf dem Werk gegossen worden ist. An Torgelows eisen- 


erzeugende Zeit erinnert auch die blaugrüne Schlackenstein- 


mauer, die, nun schon halb vermorscht, das steilabfallende 

Ufer des Kohlenplatzes krönt und sich um einen großen Teil 

des nördlichen Hüttengebietes zieht. 

| Als Theodor Vollgold 1861 das Hüttenwerk kaufte, war 
die Gießerei mit Geschirr-, Munitions-, Fenster-, Gitterguß 

leidlich beschäftigt. Auch das Hammerwerk ‚war in Betrieb. 


Noch blühte in den pommerschen Küstenstädten der Holz- | 


schiffbau, und die Torgelower Hütte hatte viel schmiedeiserne 
Schiffsteile, besonders Winkel zur Befestigung der Spanten, 
zu liefern. In den letzten Jahren der, staatlichen Verwaltung 
waren durehschnittlich immerhin noch 12000 Zentner Schmied- 
eisen und 11000 Zentner Guß’ aus dem Werk gegangen. 


Diese Posten stammten nur zum kleinsten Teil aus dem eige-: 


nen Hochofen und den Frischfeuern. Der Betrieb war in der 
Hauptsache bereits ein umarbeitender. geworden. 
neuen Werften für Eisenschifibau ihre Bleche und Formeisen 
aus englischen und oberschlesischen Walzwerken. bezogen, 
mußte es in der Torgelower Hammerhütte immer stiller wer- 
den. Die alten Hammerschmieden starben allmählich aus und 
junger Ersatz für ein so aussichtsloses Gewerbe war nicht zu 
erlangen. 

So wurde das ehemalige Hochofen- und Hammerwerk zur 
Eisengießerei. Die Fabrikation des heutigen Hüttenwerkes 
steht im Zeichen des gußeisernen Heizkörpers. Besonders 
blüht der Bau vollständiger Radiatoröfen, deren Elemente nach 
dem Guß die Werkstätten mit den durch. Wasserkraft getrie- 
benen Werkzeugmaschinen durchwandern. Etwa 170 Mann 
stehen zurzeit im Dienst deg Hüttenwerkes. 

In. den vorpöminerschen Orten Torgelow, Ueckermünde, 
Swinemünde, Pasewälk, Anklam, Wolgast befinden ` sich 
heute 25 Risengießereien. Wo immer man hei den Inhabern 
anfragt, wie die Gießerei entstanden sei, stets führen ge- 


Als die 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


schäftliche Fäden unmittelbar oder auf Umwegen zu einem 
Punkt zurück, in das Hüttenwerk Torgelow. | 

Als Verbreiter der Gießereiindustrie in Vorpommern sind 
an erster Stelle die Münter zu nennen. Im Jahre 1757, also 
bald nach der Gründung des Hüttenwerkes, wurde Johannes 
Münter aus Schmillingshausen im Fürstentum Waldeck als 


. Köhlermeister in Torgelow angestellt. Söhne, Enkel, Urenkel 


blieben in verschiedenartigen Stellungen bis in die Zeit des 
Privatbesitzes hinein dem Werk treu. 

Als junger Bursch zog der jetzige Kommerzienrat Hellmut 
Münter in Anklam, 1840 im Torgelower Hüttenwerk geboren, 
in die Welt in der Absicht, selbst einmal èine Gießerei zu er- 
bauen. Das ging 1869 in Erfüllung. Gemeinsam mit einem 
jüngeren Bruder Ludwig — jetzt in Ueckermünde — legte 
Münter- in Anklam. einen kleinen Betrieb für Handelsguß, be- 
sonders Ofentüren, an. 


"Während beide. Brüder im Kriege waren, verwahrte Fr au 


'Münter mit einigen Arbeitern die junge Gießer ei. Bald ging 


es vorwärts mit der Münterschen Gründung, zu der 1877 noch 
eine Abteilung für landwirtschaftliche Maschinen hinzukam. 
Andre im Torgelower Hüttenwerk beschäftigte Meister, For- 
mer, Modelltischler, die ja längst gesehen hatten, daß ihr 
ruhiger Arbeitgeber den Kauf des alten baufälligen Werkes 
nicht zu bereuen. brauchte, wurden auf die Erfolge der 
Anklamer Münter aufmerksam. Der eine oder andre verließ 
das Hüttenwerk, und besonders in Torgelow kamen eine Reihe 
Genossenschaltsgründungen zustande: kleine Gießereien: zu- 
nächst, die einfachen Handelsguß herstellten. Die Arbeits- 
löhne waren noch niedrig, so. daß große Kapitalien für Form- 
maschinen noch nicht nötig waren. ' Vierzehn Gießereien mit 
etwa. 1500 Arbeitern, die zum Teil täglich aus der Um- 
gegend herankommen, zählt man heute in Torgelow. Aus 
dem ehemals armseligen Dörfchen ist ein wohlhabender Ort 
mit fast 7000 Einwohnern geworden. 

Graugußteile für Haushaltgegenstäinde und Haushalt- 
maschinen sind die Hauptartikel der neueren 'Torgelower 
Gießereien. Man findet in ihren Lagerräumen Rohgußteile 
von Gas-, Petroleum- und Spirituskochherden, Wirtschafts- 
wagen, Semmelr eibmaschinen, Fleischmühlen, Plätteisen, Steh- 
und Hängelampen, ferner Ofentüren, Christbaumständer, Hut- 
haken, Schirmständer, Stiefelknechte, Sargfüße und Sarggrifte. 
Nach Berlin, Hamburg, Hannover, Königsberg usw. geht der 
Torgelower "Handelseuß, um in irgend einer Fabrik fertig 
gemacht und mit andern Metall- und Holzteilen zum End- . 
erzeugnis zusammengebaut zu werden. ` 

Die Rohgußpreise sind infolge des starken Wettbewerbes 
in diesen Fabrikationszweigen nicht hoch, und so mußte auch 
in Torgelow bald die Formmaschine einziehen. Bei den meist 
kleinen, leicht aus dem Sande gehenden Modellen ist die Ab- 
hebmaschine mit Schlagpressung die vorteilhafteste Formma- 
schine und somit in allen andern Gießereien in größerer Zahl, 
von angelernten Arbeitern ‚bedient, vorhanden. Neben Han- 
delseuß der angegebenen Arten werden auch größere Arma- 
turen für Kessel und Rohrleitungen, Gestelle für allerlei Ma- 
schinen, besonders auch für Müllereimaschinen, hergestellt. 

Noch ein vorpommerscher Massenartikel, der nach allen 
Himmelsrichtungen geht, darf bei der Aufzählung der Erzeug- 
nisse nicht übergangen werden: das getemperte Hufeisen mit 
Taueinlage. Die Tempergießerei führte Hellmut Münter Ende 


der 70er Jahre in Anklam ein. Daß einige seiner Angestellten 


später seine Konkurrenten geworden sind, ist bei der Art des 
gleichmäßig verlaufenden Gesamtprozesses fast selbstverständ- 
lich. Bisher hat.sich die Formmaschine für Hufeisen noch 


‚nicht eingebürgert. Ein tüchtiger angelernter Arbeiter bringt 


es beim Handiormen auf 50 Kasten in einem Tag. Die Ware 
steht erträglich im Preise, und Arbeitgeber und Arbeiter 
kommen beim Handverfahren auf die Kosten. Angesichts 
der Vielgestaltigkeit der Hufeisen — es werden über 200 
Modelle verlangt — würde sich die Herstellung von Modell- 
platten für kleine und mittelgroße Tempergießereien nicht 
lohnen. Als Schmelzofen für das Tempergußeisen ist noch 
der Tiegelofen mit 8 Graphittiegeln neben dem Kuppelofen 
kleiner Fassung vertreten. . Auch in dem Tempern, also der 
Entkohlung der fertig gegossenen Ware durch Glühen. in 
Roteisenerz, herrscht das "ältere ‚Verfahren vor: man füllt 
Kammern von .mehreren Kubikmetern Inhalt, sogenannte 
Wannenöfen, lagenweise mit Hufeisen und Erz, schließt sie 
durch Deckel und schickt durch die Wände ein bis zwei Tage 
die Feuergase langflammig brennender Steinkohle Das 
neuere Verfahren benutzt billigeren Brennstoff und läßt die 
Flamme um gußeiserne Tiegel streichen, die mit dem Temper- 
gut angefüllt sind und reihenweise in der Ofenkammer 
stehen. Besonders die Münterschen Gießereien haben sich die 
Verbesserung ihrer Temperschmelz- und Glühbetriebe ange- 
legen sein lassen. 
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Der Redner schildert schließlich noch ein Werk, das durch 
seine Gründungsgeschichte auch im Zusammenhang mit dem 
Hüttenwerk Torgelow steht, dessen Fabrikation aber andre 
Bahnen eingeschlagen hat, als sie heute die sonstige vor- 
pommersche Eisengießerei verfolgt, das Gußstahlwerk Panzer 
in Wolgast. Auf einem geschichtlichen Fleck Erde, der alten 
Schloßinsel der Herzöge von Wolgast, gründete Mitte acht- 
ziger Jahre Edmund Münter, von seinem Vater, dem Kommer- 
zienrat Hellmut Münter, unterstützt, eine Graueisen- und 
Tempergießerei. Man wagte sich auch an die Stahlformgieße- 
rei unter Benutzung eines nur 1t fassenden Siemens-Martin- 
Ofens. Die Gießerei ging Anfang der neunziger Jahre in 
den Besitz Arthur Koppels über. Unter der Leitung des der- 
zeitigen Direktors Pake entwickelte sich das Werk zu einer 
durch ihren Qualitätsguß weitbekannten Stahlgießerei. Bei 
einer Arbeiterzahl von etwa 200 weist der »Panzer« heute 
3 Siemens-Martinöfen von 5t Fassung auf. Besonders der 
Stettiner Vulcan unterstützte, solange er noch nicht selbst die 
Kleinbessemerei eingerichtet hatte, das Wolgaster Werk durch 
Aufträge für den Handelsschiffbau und den Lokomotivbau. 
Es kamen hinzu staatliche und städtische Aufträge für Brücken- 
bauten. An dem Werden der neuen Stettiner Brücken hat 
das Gußstahlwerk »Panzer« hervorragenden Anteil und, da es 
auch zur Lieferung an die kaiserlichen Werften zugelassen 
ist, arbeitet es mit an Deutschlands Wehr zur See. 


Büchersehan. 
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Zusammenfassung. 


Die Gründung des Torgelower Hüttenwerkes ist ein treff- 
liches Zeugnis für die großzügige, vielseitige Wirtschafts- 
politik Friedrichs des Großen. In pommerscher Erde ruhten 
Schätze, deren Auswertung dem Lande eine neue, nicht so 
bald versiegende Erwerbsquelle zu werden versprach. Mitten 
im landwirtschaftlichen Gebiet erstand eine metallurgische 
Großindustrie, deren Einrichtung für festländische Verhält- 
nisse geradezu mustergültig war. Das Werk litt Schaden 
außer durch politische Ereignisse 1) durch den bald nach 
seiner Gründung eintretenden technischen und wirtschaftlichen 
Umschwung in der erzeugenden Eisenindustrie, 2) durch die 
Schwierigkeit in der Beschaffung guter und billiger Rohstoffe. 
Die langen Bemühungen des Staates um den Torgelower Be- 
trieb waren nicht vergeblich: es bildete sich in Torgelow ein 
tüchtiger Beamten- und Arbeiterstamm heran, und das Werk 
wurde Ausgangspunkt und Lehrstätte einer Gießereiindustrie, 
die, auf eine Zahl vorpommerscher Orte verteilt, heute einen 
10 Mill. A übersteigenden Jahresumsatz aufweist. 


Der Redner dankt Hrn. Dr. Vollgold, dem Besitzer des 
Hüttenwerkes Torgelow, Hrn. Kommerzienrat Münter in Anklam 
und Hrn. Direktor Pake in Wolgast für ihr Entgegenkommen 
und ihre Mitteilungen zur Entwicklung der vorpommerschen 
Eisenindustrie. 


Bücherschau. 


Die Dampfmaschine (einschließlich der Dampf- 
turbine) und Gas- und Oelmaschinen. Von Dr. John 
Perry, Deutsch von Dr.-Sng.Meuth. Leipzig und Berlin 
1909, B. G. Teubner. 708 S. mit 350 Fig. Preis 22 M. 

Der Verfasser des vorliegenden Werkes, Professor für 
Mechanik und Mathematik am Royal College of Science in 
London, ist in der deutschen technischen Literatur kein 
Fremder; im gleichen Verlag sind von ihm in deutscher 
Sprache erschienen: »Höhere Analysis für Ingenieure« und 
»Angewandte Mechanik«, Werke, welche von der Kritik 
(s. z. B. Z. 1908 S. 2081) als eigenartige, besonders päda- 
gogisch wertvolle Arbeiten hervorgehoben wurden. Man 
darf es daher dem Uebersetzer Dank wissen, daß er nicht 
nur eine vortreffliche Uebertragung des englischen, 1897 
erschienenen Originals, sondern auch in einer großen Zahl 
von Zusätzen (180 Seiten von 705) eine Weiterführung des Wer- 
kes bis auf die Gegenwart geliefert hat, welcher nachzu- 
rühmen ist, daß sie mit dem Original aus einem Guß er- 
scheint. | 

Der in England als vollendeter Lehrkünstler berühmte 
Verfasser hat es auch in diesem Werk mit seltener Meister- 
schaft verstanden, dem Erzeugnis der Druckerpresse das 
frische, unmittelbar packende Leben einzuhauchen, welches 
einem guten mündlichen Vortrag eigen ist — man glaubt, 
zwischen den Zeilen die anregende Persönlichkeit des Lehrers 
zu erblicken, dem es darum zu tun ist, den Studierenden 
gewissermaßen als Mitarbeiter die Auffindung der theoreti- 
schen und praktischen Ergebnisse erleben zu lassen, der 
nichts versäumt, was geeignet ist, volle Klarheit und Ueber- 
zeugung hervorzubringen, auch nicht das geringste unver- 
standen zurückläßt und der bei aller Beherrschung des 
kompliziertesten mathematischen Apparates stets den ein- 
fachsten Zugang zu einem Problem zu finden weiß. Beson- 
ders wohltuend berührt es auch den erfahrenen Lehrer und 
Praktiker, wenn der Verfasser bei jeder Gelegenheit auf die 
Notwendigkeit hinweist, durch Bearbeitung der zahlreich 
eingestreuten, sehr zweckmäßig zusammengestellten Uebungs- 
aufgaben sich das Vorgetragene wirklich dauernd geistig zu 
erwerben — glücklich freilich der junge Mann, der neben 
allem andern die Zeit findet, sich auf diese Weise durch 
das Buch hindurchzuarbeiten! Natürlich setzt die unbegrenzte 
»Ehrfurcht vor Tatsachen«, welche jeden Ingenieur beseelen 
muß, als Grundlage der theoretischen Betrachtung das Ex- 
periment voraus, und es versteht sich von selbst, daß der 
Verfasser bei jeder passenden Gelegenheit nicht nur experi- 
mentelle Untersuchung fordert oder heranzieht, sondern auch 
besondern Nachdruck auf Einführung in die wirtschaftliche 
Betrachtungsweise legt. 

Von der Reichhaltigkeit des Buches mag eine kurze 


Inhaltsübersicht eine Vorstellung geben, zu welcher etwa zu 
bemerken wäre, daß der lebendige Eindruck auch durch die 
starke Verschiedenheit der Behandlung erhöht wird; ganz 
Elementares wechselt mit abstrakten Betrachtungsweisen, ge- 
legentlich wird die Anschaulichkeit für unsre kontinentalen 
Gewohnheiten etwas weit getrieben, so wenn z. B. das Vor- 
öffnen des Schiebers für den Eintritt des Dampfes durch die 
Tätigkeit eines »umsichtigen Theaterportiers« erläutert wird, 
welcher, »wenn das Theater um 7 Uhr beginnen soll, die 
Türen schon etwas vor dieser Zeit öffnet!« Auf den ersten 
80 Seiten sind zunächst einmal die Formen und Einzelheiten 
der Dampfmaschine und nach Einführung des Indikators das 
Diagramm behandelt, woran sich ein Beispiel der Nachrech- 
nung eines Versuches anschließt. Kennzeichnend für die 
Unbekümmertheit des Verfassers um systematische Anein- 
anderreihung ist hier z. B. der Umstand, daß gelegentlich 
dieses Beispieles der Rankinesche Prozeß und das Wärme- 
diagramm benutzt werden, während die Thermodynamik der 
Dämpfe erst viel später folgt. Dann schließen sich, bis 
S. 187, das Kurbelgetriebe, Steuerung und Regulierung mit 
Uebungsaufgaben an, während von S. 188 bis 261 Konden- 
sator und Dampikessel besprochen werden. Für die Rück- 
sicht des Verfassers auf seinen Leserkreis ist es bezeich- 
nend, daß vor den nun beginnenden theoretischen Teil ein 
besonderes Kapitel mit Rechenbeispielen lediglich zur Ein- 
übung vorkommender algebraischer Operationen eingeschaltet 
ist, an welches sich von S. 276 bis 329 Kapitel über aufge- 
wendete und nutzbare Energie sowie über Konstruktion der 
Indikatordiagramme, dann von S. 330 bis 399 wärmetheore- 
tische Kapitel (Gase, Dämpfe, Kompressoren) anschließen; 
S. 400 bis 429 handeln über Zylinderkondensationen, und 
dann folgen, für deutsche Anschauungen etwas kunterbunt 
aneinander gereiht, Kapitel 24: Der überhitzte Dampf; 
25: Brennmaterial und Verbrennung; 26: Der Wirkungsgrad 
eines Kessels; 27: Die Trägheitskräfte des Kurbelgetriebes 
und ihre Ausgleichung; 28: Kurze Theorie der Kulissen- 
und Lenkersteuerung; 29: Die kinetische Gastheorie (!); 
30: Wie pflanzen sich in einer Flüssigkeit Wärme und Be- 
wegung fort? — bis S. 553. 

Die Strömungstheorie der Gase und Dämpfe (S. 554 bi 
582) geht der (vom Bearbeiter hinzugefügten) Behandlung 
der Dampfturbine (S. 584 bis 646) voraus, und das letzte 
Kapitel behandelt auf 58 Seiten die Gas- und Oelmaschinen 
(für letztere bleiben nur 10 Seiten übrig!), zu deren Gunsten 
vielleicht an früheren Stellen Kürzungen nichts geschadet 
hätten. Leider fehlt ein Sachregister. 

Für die angedeutete, dem deutschen Leser als Mangel 
erscheinende Vernachlässigung des streng methodischen Auf- 
baues entschädigt das Werk reichlich durch die Eigenschaft, 
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überall interessant zu sein, wo man es anpackt, und in nicht 
gewöhnlichem Maß das eigene Nachdenken und weiteres 
Studium beim Leser anzuregen; es bringt vieles und wird 
sicher auch manchem aus dem Leserkreis dieser Zeitschrift 
etwas bringen. Sch. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher, 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Deutscher Ziegler-Kalender für das Jahr 1910. 
Herausgegeben von der Redaktion der »Deutschen Töpfer- 
und Ziegler-Zeitung«. Halle a. S. 1910, W. Knapp. I. und 
II. Teil. 140 S. Preis 1,20 #. 

Ostelbischer Schiffahrts-Kalender 1910. Unter Mit- 
wirkung von andern herausgegeben von P. V. Queißer und 
E. Rägöczy. 2. Jahrg. Berlin 1910, Gaea-Verlag G. m. b. H. 
361 S. mit 6 Fig. und zahlreichen Tabellen, mit einem Bild- 
nis und einer Wasserstraßenkarte. Preis 2,50 M. 

Deutscher Werkbund. II. Jahresversammlung zu 
Frankfurt a. M. in der Akademie für Sozialwissenschait vom 
30. September bis 2. Oktober 1909. Verhandlungs-Bericht. 
43 8. Preis 50 Pig. 

Der Eisenbau. Internationale Monatschrift für Theorie 
und Praxis des Eisenbaues. Schriftleiter: F. Bleich. 1. Jahrg. 
1. Heft. Leipzig 1910, Verlag W. Engelmann. 48 S. mit zahl- 
reichen Figuren. Erscheint monatlich. Preis 20 # für den 
Jahrgang. 

Das Heft enthält u. a.: Beitrag zur Theorie des Fachwerkes. Von 
O. Mohr; neue Formen des Wellbleches. Von M. Foerster; Entwurfs- 
und Konstruktionspraxis im Eisenhochbau. Von Fr. Czech; Das Elektro- 
eisen und seine Verwendung im Eisenbau. Von J. Kollmann; Die Auf- 
stellung des eisernen Ueberbaues der Mostizzolo-Brücke der Linie Trient- 
Malé; ferner eine kürzere Mitteilungen enthaltende Rundschau, Zeit- 
schriftenschau, Bücherbesprechungen und Patentbericht. 


Die Weltstädte und der elektrische Schnellver- 
kehr. Von P. Wittig. Nach dem Vortrag im Berliner Archi- 
tekten-Verein am 13. März 1909. Berlin 1909, W. Ernst & Sohn. 
78 S. mit zahlreichen Abbildungen. 


Yachtbau und Yachtsegeln. Herausgegeben von der 
Bedaktion »Die Yacht«, bearbeitet von Dr. E. Kühl und 
andern. Berlin 1910, Dr. Wedekind & Co. G. m. b. H. Bd. I 
und II zusammen 936 S. mit. 120 Rissen, 160 Hafenkarten und 
über 600 Fig. Preis geb. 15 M. 

Gesunde Jugend. Zeitschrift für Gesundheitspflege in 
Schule und Haus. Organ des Allgemeinen Deutschen Ver- 
eines für Schulgesundheitspflege. Im Auftrag des Vorstandes 
und. unter Mitwirkung von andern herausgegeben von H. 
Selter und K. Roller. IX. Jahrgang. Heft 9. Ausgegeben 
am 13. Januar 1910. Leipzig & Berlin 1910, B. G. Teubner. 
31 S. Erscheint monatlich. Preis 5 # für den Jahrgang. 


KolonialHandels-Adreßbuch 1910, 14. Jahrgang. Mit 
Karten der Kolonien in Buntdruck sowie Eisenbahn- und 
Bergbaukarten von Deutsch-Südwest- und Deutsch-Ostafrika. 
Herausgegeben vom Kolonial-Wirtschaftlichen Komitee, Wirt- 
schaftlichen Ausschuß der Deutschen Kolonialgesellschaft. 
Berlin 1910, Selbstverlag. 371 S. Preis 2,50 M. 

Mörteluntersuchungen. VonH.Germer. Berlin 1910, 
Tonindustrie-Zeitung G. m. b. H. I. Teil: Text 17 S. II. Teil: 
44 Taf. Preis geb. für beide Teile 6 M. 

Dieindustrielle Entwicklung Siebenbürgens. Von 
E. F. Tandler. Kronstadt 1909, Joh. Götts Sohn. 150 8. 
Preis 1,80 A. 

Die binären Metallegierungen. Von K. Borne- 
mann. Teil I. Halle a. S. 1909, W. Knapp. 56 S. mit 38 Taf. 
enthaltend etwa 400 Fig. und einem Ableselineal. Preis 7 M. 

Fortschritte der Elektrotechnik. Vierteljährliche 
Berichte über die neueren Erscheinungen auf dem Gesamt- 
gebiete der angewandten Elektrizitätslehre mit Einschluß des 
elektrischen Nachrichten- und Signalwesens. Im Auftrage und 
mit Unterstützung des Elektrotechnischen Vereines sowie mit 
Unterstützung zahlreicher hervorragender elektrotechnischer 
Firmen unter Mitwirkung von andern herausgegeben von 
K. Strecker. 23. Jahrgang. Das Jahr 1909. 1. Heft. Berlin 
1909, Julius Springer. 292 S. Preis 9 M. 


Doktor-Ingenieur-Dissertationen. 


Von der Technischen Hochschule Stuttgart: 
Drucksehwankungen in Rohrleitungen mit Be- 
rücksichtigung der Elastizität der Flüssigkeit und 
des Rohrmateriales. Von Dipl.-Ing. E. Braun. 
Von der Technischen Hochschule Berlin: 
Notwendigkeit, Erfolge und Ziele der tech- 
nischen Unfallverhütung. Von Dipl.-Ing. E. Barten. 
Untersuchung und Kritik von Hochdruckmes- 
sern. Von Dip.-Ing. G. Klein. 
Von der Technischen Hochschule Darmstadt: 
Ueber die Reduktion von Cyanchinolinen nit 
Natrium und Alkohol. Von Dipl.-Ing. W. Breitwieser. 
Ueber die Kondensation von Imidoäthern mit 
Amidoestern. Von Dipl.-Ing. W. Zeh. 
Von der Technischen Hochschule Dresden: 
Zur Kenntnis der o-Amidosalicylsäure. 
Dipl.-Ing. G. N. Bossel. 
Holzgedeckte Landkirchen in der Normandie. 
Von Dipl.-Ing. F. Kösser. 
Die Wasserstofi-Chlorkette. 
Nobis. 
Studien 
Ehlert. 
Von der Technischen Hochschule Karlsruhe: 
Ueber Oxydation durch Schimmelpilze. 
Dipl.-Ing. A. Meier. 


Von. 


Von Dipl.-Ing. A. 


über Salzlösungen. Von Dipl.-Ing. H. 


Von 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


Vergleichsversuche über die Schwankungen des Lichtes 
verschiedener Bogenlampen. Von Presser. (ETZ 24. Febr. 10 
S. 187/88*) Bei dem dargestellten Verfahren werden die Schwankungen 
des Widerstandes einer besonders ausgebildeten lichtempfindlichen 
Selenzelle von einem Strommesser mit Schreibvorrichtung aufgezeichnet. 
Die so erhaltenen Sehaulinien geben ein allgemeines Bild und bis zu 
einem gewissen Grade auch einen unmittelbaren Maßstab für die Größe 
der Lichtschwankungen. 


Bergbau. 


Das Verhältnis der Bleierzführung zur Zinkerzführung 
in den Gängen des Bergreviers Deutz-Ründeroth. Von 
Schulz. (Glückauf 26. Febr. 10 S. 269/78*) Lageplan und Zusammen- 
stellung der Förderungen der Bleierz- und der Zinkerzgruben. Be- 
ziehungen der Erzführungen zum Nebengestein. Vergleich mit den 
Erzgängen des nordwestlichen Oberharzes, 

Geschwindigkeitsregler für Fürdermaschinen, System 
Schütz. Von Haller. (Glückauf 26. Febr. 10 S. 278/80*) Kurze 
Uebersicht über die bisherigen Ausführungen. Darstellung der auf 


D Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 
heften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben und zwar 
zum Preise von 3 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 10 A für 
den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Schacht Amalie der Zeche Vereinigte Helene und Amalie bei Essen 
eingebauten Vorrichtung von Schütz, die die Geschwindigkeit mittels 
Aenderung der Füllung, Absperren des Dampfes zu Beginn der Auslauf- 
zeit und Zurücklegen des Steuerhebels in die Nullstellung regelt. 

Das neue Fördergerüst der Zeche Hannover I/II. (Glück- 
auf 26. Febr. 10 S. 280/82*) Darstellung des Gerüstes, das von der 
üblichen Ausführung dadurch abweicht, daß die Eisenkonstruktion des 
Führungsgerüstes von der des Seilscheibengerüstes vollkommen unab- 
hängig ist. 

| Brennstoffe. 

Brennstoffersparnisse für dieschweizerische Industrie. 
Von Constam. (Schweiz. Bauz. 26. Febr. 10 S. 111?) Nach den 
Untersuchungen des Verfassers empfiehlt es sich, bei den schweizeri- 
schen Verhältnissen statt Saar- und englischer Flammkohlen Gaskoks 
sowie kurzflammige Steinkohlen und Steinkohlenziegel zu verwenden. 
Vorteile des Halpinschen Wärmespeichers. 


Dampfkraftanlagen. 


The power station of the Allis Chalmers works. (Eng. 
Rec. 12. Febr. 10 S. 1941/96*) Das neue Kraftwerk in Milwaukee ent- 
hält 7 Wasserrohrkessel mit selbsttätiger Feuerung, eine 800 KW- 
Dampfdynamo von 90 Uml./min, eine 500 KW-Turbodynamo von 3600 
Uml./min sowie eine 1500 KW-Turbodynamo von 1800 Umil./min für 
Drehstrom von 2300 V und 60 Per./sk. Darstellung der Anlage. 

Der Wärmedurchgang an Kesselheizflächen. Von Dosch. 
Schluß. (Z. Dampfk. Maschbtr. 25. Febr. 10 S. 81/83*) Folgerungen 
aus den Ergebnissen der Versuche. 
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Eisenbahnwesen, 


The progress in engineering in South and Central 
America. Forts. (Engineer 25. Febr. 10 S. 187/88* u. S. 201/12) 
Wasserkraftanlagen in Venezuela, insbesondere die Anlage der Valencia 
Electricity Co. mit zwei 250 pferdigen Turbinendynamos und einer rd. 
1500 m langen Druckleitung von 275 m Gefälle. Handelsverhältnisse 
im Staate Columbia. 

Teerölfeuerung für Lokomotiven. Von Hönigsberger. 
(Z. Dampfk. Maschbtr. 25. Febr. 10 S. 83/85) Vorteile der Oelfeuerung 
im allgemeinen und im besondern für den Lokomotivbetrieb. Gewinnung 
und Eigenschaften des Steinkohlenteeröles. Steigerung der Leistungs- 
fähigkeit von Lokomotiven durch Zusatz von Steinkohlenteeröl zur 
Kohle. 

A petrol locomotive for the Argentine. (Engineer 25. Febr. 
10 S. 204*) Der zum Befördern von 2 Personenwagen bestimmte leichte 
Eisenbahnmotorwagen von J. W. Brooke & Co. in Lowestoft wird von 


einem Vierzylindermotor durch eine Lamellenkupplung, ein zweistufiges - 


Vorgelege und ein umk*hrbares Kegelräderwerk angetrieben. Die þei- 
den Achsen sind durch Ausgleichgetriebe und eine Längswelle gekuppelt. 

Selbstfahrender benzin-elektrischer Beleuchtungs- 
wagen der S.B.B. Von Messer. (Schweiz. Bauz. 26. Febr. 10 
S. 114/18*) Der aus einem zweiachsigen Personenwagen umgebaute 
Wagen, der Strom für die Beleuchtung bei der Untersuchung von 
Tunneln, bei Betriebsunfällen usw. liefern und im allgemeinen größere 
Strecken nieht mit eigener Kraft zurücklegen soll, ist mit einem stehen- 
den vierzylindrigen 22pferdigen Benzinmotor von 800 Uml./min und 
einer damit gekuppelten Gleichstromdynamo von 120 V ausgerüstet. 
Die vordere Achse wird mit Hülfe einer elektromagnetischen Kupplung 
von einem 12pferdigen, am Untergestell federnd aufgehängten Elektro- 
motor angetrieben. 

Area contact between car wheels and rails. Von Han- 
cock. (Eng. News 10. Febr. 10 S. 154/57*) Aus der Größe der Be- 
rührungsflächen berechnet der Verfasser die. Beanspruchungen der 
Schiene und des Laufkranzes. Versuchseinrichtung. Einfluß des 
Schienenquerschnittes, der Befestigung der Schienen und der Lage des 
Spurkranzes gegenüber dem Schienenkopf. Vergleich mit den Ergeb- 
nissen ähnlicher Versuche. 

Ueber die Notwendigkeit der Einführung der elektri- 
schen Beleuchtung in den Eisenbahnwagen. Von Seidener. 
(El. u. Masehinenb. Wien 20. Febr. 10 S. 153/56*) Gefahren der Gas- 
beleuchtung bei Zusammenstößen. Vorteile und Verbreitung der elek- 
trischen Beleuchtung. Hindernisse, die der Einführung der elektrischen 
Beleuchtung entgegenstehen. Die Zusammenstellung der Kosten von 
elektrischer und Gasbeleuchtung ergikt, daß die der elektrischen Be- 
leuchtung niedriger sind, sobald die tägliche Breunzeit mehr als 21 st 
beträgt. 

Eisenhüttenwesen. 

The electrie produetion of iron from iron ore. (Engi- 
neer 25. Febr. 10 S. 206/08*) Rechnerische Untersuchungen über Brenn- 
stoffverbrauch, Schlackenmenrge, Gasausbeute usw. Darstellung von 
Schaltplänen der Versuchsanlage in Domnarfvet. Querschnitte verschie- 
dener untersuchter Oefen. Forts. folgt. 

Einige Gesichtspunktefürdie Konstruktionder Thomas- 
birne Von Gillhausen. (Stahl u. Eisen 23. Febr. 10 S. 322/28*) 
Zusammenstellung der Abmessungen von 17 in den Jahren 1875 bis 
1907 gebauten Birnen für 10 bis 25 t Einsatz. Anhaltspunkte für die 
Bemessung des Rauminhaltes, der Höhe der Birne und des Eisenbades, 
die Lage und Größe der Mündung, die Mauerstärken der Böden und 
des mittleren Teiles der Birne sowie die Größe der Düsenlöcher. 

Ueber neuere Walzenstraßen. (Stahl u. Eisen 23. Febr. 10 
S. 313/22* mit 2 Taf) Darstellung der von Breuer, Schumacher 
& Co. gebauten Grob- und Feinstraßen der Stahlwerke Richard Linden- 
berg in Remscheid, des Feinwalzwerkes der Poldihütte in Kladno, der 
615er Vorblockstraße des Mitteleisenwalzwerks der Stahlwerke van der 
Zypen in Köln-Deutz, des Mittel- und Feineisenwalzwerks der Sociedad 
metallurgiea La Acero Platense in Buenos Aires, des Grob- und Feineisen- 
walzwerks des Fürstlich Stolbergschen Hüttenamtes Ilsenburg am Harz 
sowie des Drahtwalzwerks der Soe, Anon. Laminatojo Nazionale in 
Mailand. 

Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Moving a railroad bridge transversely. (Eng. Rec. 
12. Febr. 10 S. 193*) Die 500 t wiegende eiserne Brücke, die 2 je 
41,6 m weite Oefinungen enthält, ist nach ihrer Fertigstellung 12 m 
weit verschoben und 18 cm gesenkt worden. 

Rechenverfiahren bei Eisenbetonkonstruktionen. Von 
Hartmann. (Beton u. Eisen 20. Febr. 10 S. 70/74*) Ableitung einer 
Formel für die Berechnung von Pla'tenbalken mit einfacher Bewehrung. 
Anwendung auf Platten und Plattenbalken mit doppelter Bewehrung. 
Zahlenbeispiele. 

Dreigelenkbogenbrücke in Eisenbeton über die Schöne- 
berger Straße in Gaarden. Von Gaugusch. (Beton u. Eisen 
20. Febr. 10 S. 64/68*) Die 2 m breite Fußgängerbrücke, die zwei 
dureh die Straße. getrennte Teile der Kaiserlichen Werft miteinander 
verbindet, besitzt eine 27 m weite Parabelöffnung von 5,05 m Pfeilhöhe, 
Die Gewölbestärke im Scheitel beträgt 15 em, die im Kämpfer 20 em. 


Ermittlung der im Scheitel, in !/4 und °/ der Spannweite sowie im 
Kämpfer auftretenden Momente mit Hülfe der Einflußlinien. 

Eisenbeton-Straßenbrücke über den Pei-Lien-King in 
Putung, China. Von Luthy. (Beton u. Eisen 20. Febr. 10 S. 68*) 
S. Zeitschriftenschau vom 29. Jan. 10. Darstellung von Einzelheiten. 

Wiederaufbau des Turmes der St. Michaeliskirche in 
Hamburg. Von Hennicke. (Deutsche Bauz. 26. Febr. 10 S. 
110/14*) Beim Wiederaufbau des durch Feuer zerstörten 132,14 m 
hohen Turmes wird auf dem erhaltenen 38,89 m hohen Steinsockel ein 
93,25 m hohes eisernes Gerippe errichtet. Darstellung von Einzelheiten 
der Eisenkonstruktion. Forts. folgt. 

The Ritz-Carlton hotel. (Eng. Rec. 12. Febr. 10 S. 186/87*) 
Einzelheiten der Eisenkonstruktion des 65,6 m hoben, 30,5x 42,7 qm 
bedeckenden Eisenfachwerkbaues, 


Elektrotechnik. 

Some engineering features of the Hakone, Japan, hy- 
droeleetrie plant. Von Motomura. (EI. World 10. Febr. 10 S. 
349/50) Die Anlage besteht aus zwei Freistrahlturbinen von je 2450 PS 
bei 375 Uml /min, die mit Drehstrommaschinen von je 2000 KVA ge- 
kuppelt sind. Die Turbinen werden aus 850 m langen Druckleitungen 
mit je 1,13 ebm/sk Wasser bei 220 m Gefälle gespeist. Die 57,5 km 
lange Fernleitung nach Yokohama führt 46000 V. 

Entstehung und Vermeidung von Lagerströmen. Von 
Adler. (El. u. Maschinenb. Wien 20. Febr. 10 S. 157/64*) Angaben 
über die Entstehung und die schädlichen Folgen eines die Welle, die 
beiden Lager und die Grundplatte durchfließenden Stromes, der mit 
den in den Wicklungen fließenden Strömen in keinem unmittelbaren 
Zusammenhang steht. Ergebnisse der Messungen von Lagerströmen. 
Mittel zur Abhülfe. 

Kurzschlußdauerproben von Gleichstrommaschinen. 
Von Doczekal. (El. u. Maschinenb. Wien 27. Febr. 10 S. 181/84*) 
Alıgemeines über getrennte Leerlauf- und Kurzschluß-Dauerproben zur 
Ermittlung der Erwärmung. des Feldes und des Ankereisens sowie des 
Ankerkupfers und des Kollektors. Darstellung eines. auf Versuche ge- 
stützten, auf alle Gleichstrommasebinen anwendbaren Verfahrens, das 
bei voller Felderregung den Vollaststrom im Anker erzeugt und da- 
bei Eisenverluste. gleich jenen bei Leerlauf aufweist. Schluß folgt. 

Power factor correction. (Engineer 25. Febr. 10 S. 191/93*) 
Beziehungen zwischen Phasenverschiebung und Belastungsziffer. Ver- 
minderung der wattlosen Ströme durch Kondensatoren. Beziehungen 
zwischen dem erforderlichen Aufwand in VA bei gegebener Nutzleistung 
und verschiedenen Belastungsziffern. Forts. folgt. 

Economics of synchronous condensers. Von Jakobsen. 
(El. World 10. Febr. 10 8. 352/54*) Vorteile der Uebererregung von 
Synehronmotoren: Berechnung des Zuwachses an Leistung und der Ver- 
minderung der Verluste bei Wasserkrafitanlagen. 

A large industrial plant switchboard., Von Miller. 
Schluß. (El. World . 10. Febr. 10 S. 350/52*) Verteilschalter. Füh- 
rung der Leiter auf der Rückseite der Schalttafeln.. Kosten der 
Anlage. 

Erd- und Wasserbau. | 

The Panama canal. Von Goethals. Forts. (Engng. 25. Febr. 
10 S. 238/41*) Uebersicht über die Fördermittel. Die Arbeiten am 
Gatun-Damm. Forts. folgt. 

Die neuen Hafenanlagen der Stadt Neuß am Rhein. Von 
Drews. (Dingler 19. Febr. 10 S. 97/101* und 26. Febr. S. 113/17*) 
Entwicklung der Neußer Hafenverhältnisse. Der Hafen, dessen Gesamt- 
wasserfläche nach dem völligen Ausbau 340000 qm betragen wird, ist 
durch ein 1909 dem Betrieb übergebenes 750 m langes Becken von 
50 m Sohlenbreite erweitert worden, während ein 450 m langer, 30 m 
breiter Verbindungskanal und ein 1100 m langes, 50 m breites Becken 
im Bau begriffen sind. Einwirkung des neuen Hafens auf die Ansied- 
lung gewerblicher Unternehmungen. Darstellung der von Bechem & 
Keeiman gebauten elektrischen Drehkrane von 1,5 bis 5 t Tragkraft. 

Construction ofreinforced-concrete dam at Fredericks- 
burg. (Eng. Bee, 12. Febr. 10 S. 197/98”) Bau des 246,4 m langen, 
7 bis 13 m hohen Dammes aus Eisenbeton durch den Rappahannock- 
Fluß. 

Rippenfundamente in Eisenbeton für große Stützen- 
lasten. Von Bachner, (Beton u. Eisen 20. Febr. 10 ». 62/63*) 
Einzelheiten des auf schwierigem Baugrund errichteten Kaufhauses Rob. 
Bernhardt in Dresden-A. 

Large angle valves for the Panama canal. (Am. Mach. 
19. Febr. 10 S. 152/54*) Für die Schleusen im Panamakanal werden 
von der Rosedale Foundry & Machine Co. in Pittsburg, Peun., 40 Ven- 
tile von rd. 1930 mm 1. W. hergestellt, deren zylindrische Absperr- 
körper von 2160 mm Dmr. aus Stahl gegossen sind. Einzelheiten der 
Abdichtungen. 

| Gasindustrie. 


Ueber den Antrieb von Preßgasanlagen. Von Albrecht. 
(Journ. Gasb.-Wasserv. 26. Febr. 10 S. 201/02*) Nachteile des An- 
triebes durch Elektromotoren. Zusammenstellung der Hauptabmessun- 
gen der kleinen schnellaufenden Gasmaschinen der Aachener Stahl- 
warenfabrik, A.-G., für unmittelbaren und Riemenantrieb des Gebläses. 
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| The Vancouver steel foundry. (Iron Age 10. Febr. 10 S. 
321/23*) Die Gießerei der Vancouver Engineering Works enthält einen 
Whiting-Kuppelofen für rd. 7 Hat und eine Bessemerbirne von 2 t In- 
halt. Der Ofen und die Birne stehen nebeneinander und werden durch 
einen gemeinsamen Druckluftkran mit einer Pfanne von 2,7 t Fassungs- 
raum bedient. | 

The Otis Elevator Company’s two-story iron foundry 
at Yonkers, N. Y. (Iron Age 10. Febr. 10 S. 332/34*) Das im 
Grundriß |L-förmige Gebäude von 60 m Länge und 31 m Breite aus 
Eisenbeton enthält im Erdgeschoß 2 Kuppelöfen von 1980 mm und im 
ersten Geschoß einen Ofen von 1524 mm Außendurchmesser sowie meh- 
rere Bronze-Schmelzüfen. Das obere Geschoß ist in Eisen- und Metall- 
gießerei geteilt. Die Modelltischlerei, Vorraträume usw. befinden sich 
in dem vierstöckigen Seitenflügel. 

Building a novel propeller wheel pattern. Von Barrows. 
(Am. Mach. 19. Febr. 10:8. 155/57*) Angabe eines einfachen Ver- 
fahrens zum Herstellen der Holzmodelle für mehrflügelige Schrauben. 
Kernkasten. und Formen der Kerne. 

Die Staubbeseitigung in Hüttenwerken und Gießereien. 
Von Schott. Forts. (Stahl u. Eisen 23. Febr. 10 S. 332/35*) An- 
lagen zum Entstaubeu von Becherwerken für Kohlen von Nagel & 
Kämp und von Kohlenverladestellen von Danneberg & Quandt. All- 
gemeines über die Staubbeseitigung in Thomas-Phosphatmühlen und 
Eisen-Portlandzementfabriken. Ausgeführte Anlagen von G. Polysius 
für die Abführung des Staubes bei Drehrohröfen, selbsttätigen Wagen, 
Kugel- und Rohrmühlen. Forts. folgt. 


Hochbau. 


Bismarckturm in Glauchau. Von Bazali. (Beton u. Eisen 
20. Febr. 10 S. 57/60*) Der 45 m hohe, teils aus Beton, teils aus 
Ziegelmauerwerk mit Sandsteinverkleidung gebaute Aussichtsturm dient 
gleichzeitig als Hochbehälter für die städtische Wasserversorgung. 
Der innen und außen mit Beton umkleidete, 9 m hohe eiserne Wasser- 
behälter von 5,1 m Dmr. wird von einer Balkendecke von 7,6 m Spann- 
weite aus Eisenbeton getragen. 

Fahrzeugdepot »Persiusstraße«, Berlin. Von Szalla. 
(Beton u. Eisen 20. Febr. 10 S. 60/62* mit 1 Taf.) Die auf einem 
81,4 x 50 qm bedeckenden Gelände errichteten Fahrzeugschuppen aus 
Eisenbeton bestehen aus einem nicht unterkellerten, hufeisenförmigen 
Außenschuppen und einem in der Längsachse angeordneten, ganz unter- 
kellerten Innenschuppen. Die Höhe der Schuppen über Hofpflaster be- 
trägt 3,33 m. Darstellung von Einzelheiten. 


Holzbearbeitung. 


Die Verfahren zur Konservierung hölzerner Leitungs- 
maste. Von Petritsch. (El. u. Maschinenb. Wien 27. Febr. 10 
S. 173/80*) Vorteile hölzerner Leitungsmaste. Ursachen der Zerstö- 
rung der Maste. Füße aus Eisen und Beton. Anforderungen an die 
Tränkmittel und die Tränkverfahren. Uebersicht über die gebräuch- 
lichsten Tränkverfahren sowie die Wirksamkeit und die Anwendung 
älterer und neuerer Tränkmittele Angaben über die Versuche der öster- 
reichischen Staatstelegraphenverwaltung mit Verbindungen von Fluor 
mit Schwermetallen und Alkalien. 


Lager- und Ladevorriehtungen. 


Drucekversuche in Buenos Aires. Von Lufft. (Beton u. 
Eisen 20. Febr. 10 S. 76/79*) An den zum Lagern von 120 t und 
540 t Schwergetreide dienenden, 16,7 m hohen, kreisförmigen Zellen 
von 3,44 und 7,28 m Dmr. des Getreidespeichers in Buenos Aires ist 
mit Hülfe eines Quecksilbermanometers der Druck auf die Seitenwand 
während. des Einfüllens, des Lagerns und des Entleerens gemessen 
worden. d : l 

Materialkunde. 


The Institution’ of Mechanical Engineers.’ (Engng. 
25. Febr. 108 235/38) Der Bericht über die Jahresversammlung 
am 18. Febr. 10 enthält u. a. den Meinungsaustausch über den in 


Zeitschriftenschau vom 12. Febr. 10 u. f. erwähnten Bericht von Rösen- ` 


Bain und Lantsberry. | 
SB TER Er u .. Mechanik. - 

Gleichungen über. die Lage der .Nullinie "mn Quer- 
schnitten gerader Stäbe: EE ES Arch. u. nen -Wes. 10 
Heft 2 S.:149/52*).: re i 

Berechnung von sechsfach SEA Se Ge- 
wölben. ` Von Schachenmeier. (Z. Arch. u.:Ing.-Wes. 10 Heft 2 
S. 85/142*) Festlegen einer Achsenanordnung, die die vereinfachende 
Wirkung hat, daß in jeder Bestimmungsgleichung nur eine Unhekannte 
erscheint. Ermittlung der Einflußlinien sämtlicher statisch unbe- 
stimmter Größen bei wandernder Belastung. Besondere Belastungsfälle 
unter der Annahme eines gleichförmigen Bogenquerschnittes und einer 
kreisföürmigen Bogenachse. Berechnung eines Tonnengewölbes von 


30 m Stützweite bei den Pfeilverhältnissen = 1/10, 1/5 und Lis, 


betonplatten. Von Burghardt. (Beton u. Eisen 20. Febr. 10 
S. "hël Berechnung von durchgehenden Balken auf drei und vier 
Stützen. 

Metallbearbeitung. 


Semi-automatic sheel metaltrimminglathe. Von Patter- 
son. (Am. Mach. 19. Febr. 10 S. 161/62*) Wirkungsweise der mit 
einem Scheibenmesser arbeitenden selbsttätigen: Abstechdrehbank für 
Rohre bis zu 75 mm Dmr. 

Automatic turret machine building. Von Stanley. (Am. 
Mach. 26. Febr. 10 S. 193/97*) Darstellung der selbsttätigen Vier- 
spindeldrehbank von Prentice & Co. in New Haven, Conn. Bohr- 
maschine für Spindelköpfe. Bearbeitung des Bettes. Spindellager. 
Zusammenbau und Prüfen der Maschinen. 

The grinding machine in automobile shops. Von Darby- 
shire. (Am. Mach. 26. Febr. 10 S. 200/04*) Die Vorteile des Schlei- 
fens kommen beim Bau des Knight Motors besonders zur Geltung. 
Schleifen der Schieberhülsen, Kurbelwellen und Steuerwellen. Auf- 
spannen des Kolbens: beim Schleifen. Stellbares Futter für Kolben- 
ringe. 

Cam grinding attachment for the vertical surface 
grinder. (Am. Mach. 19. Febr. 10 S. 149/51*) Bei der Einrich- 
tung zum Schleifen von Steuerwellen für Fahrzeugmaschinen auf der 
Planschleifmaschine der Pratt & Whitney Co. in Hartford, Conn., wird 
der ganze Werkstückträger durch die Schablone um die Antriebwelle 
gedreht, während gleichzeitig das Werkstück umläuft. 

The Kelly high pressure sand blast. (Iron Age 10. Febr. 
10 S. 328/29*) Schnitt durch den Sand- und Luftbehälter sowie durch 
die Düse, in die Druckluft und Sand getrennt eingeführt werden. 

Shrinking and tempering shop for guns at Woolwich 
arsenal. (Engng. 25. Febr. 10 S. 231/35* mit 1 Taf.) Die vor- 
läufig auf die halbe Länge fertiggestellte Halle ist rd. 45 m lang, 13 m 
breit und bis zu der Kranfahrbahn 27 m hoch. Sie enthält mehrere 
im Boden eingelassene Anwärmöfen und Behälter zum Abschrecken und 
Anlassen der Geschützrohre. Der Laufkran erhält 120 t Nutzlast. 
Einzelheiten der Eisenkonstruktionen der Wände und Binder. 

Over-fired and under-fired heat treating furnaces. 
Von Lake. (Am. Mach. 26. Fehr. 10 S. 206/10*) Erzeugnisse. der 
Rockwell Furnace Co. in New York. Härt- und Glühöfen mit oberer 
Oelfeuerung. Sehnitt durch den Hochdruckbrenner. . Kleinere Wärm- 
und Anlaßöfen mit EE Verlauf der Temperaturen in einem 
Glühofen. 

Machining methods on an engine bed and parts. Von 
Stone. (Am. Mach. 19. Febr. 10 S. 145/47*) Bearbeitung des Kurbel- 
lagers eines 95 t schweren Maschinenrahmens auf der Feilmaschine. 
Bohren der Rundführung. . Ausbohren der Schiebergehäuse des zuge- 
hörigen Zylinders. Bearbeiten der Lagerschalen. 


Pumpen und Gebläse. 


Die Westinghouse-Leblanc-Luftpumpe. Von Züblin. 
(Dingler 19. Febr. 10 S. 101/03* "u. 26. Febr. S. 117/20*) S. Zeit- 
schriftenschau vom 15. Jan. 10. Ergebnisse der Abnahmeversuche in dem 
Ueberlandkraftwerk Derenburg, auf der Myslowitzer Grube der Katto- 
witzer A.-G. für Bergbau und Eisenhüttenbetrieb sowie der Anlage der 
Continental-Caoutehouc- und Guttapercha Co. Anordnung einer Anlage 
für 80000 kg/st Dampf für Antrieb durch eine Dampfturbine mit 
stehender Welle. | 

Steam-driven pumping plant for deep wells and bore- 
holes. Von Towler. (Engng. 25. Febr. 10 S. 256/61*) Allgemeine 
Gesichtspunkte für die Bauart von Schachtpumpen. Darstellung der 
neuen Pumpmaschine .der Wasserwerke von Widnes für 13600 cbm in 
24 st und rd. 150 m Gesamtförderhöhe. Die Maschine hat kein 
Schwungrad. Von der Kolbenstange der drei hintereinander liegenden 
Dampfzylinder von 1800 mm Hub mit Drehschiebersteuerung ‚werden 
an dem einen Ende mit Kunstwinkeln zwei Gestängepumpen für 75 m 
und an dem andern Ende eiue doppeltwirkende Tauchkolbenpumpe für 
75 m .Förderhöhe. angetrieben. Abnahmeversuche bei rd. 17 Doppel- 
hüben in der Minute, 


Schiffs- und Seewesen, 


Vergleich von "Widerstandskurven. Von Kempf. (Sehiff” 
bau 23. Febr. 10 S. 350.52*) Als Vergleichmaß wird die Breite des 
Wasserkörpers angenommen, der bei der Fahrt so beschleunigt wird, 

oO R { i $ ' 


E) 


MV . 
daß Ne = Se ist. Diese Größe ist proportional der Leistung N. und 


umgekehrt proportional dem Tiefgang sowie der 3. Potenz der Ge- 
schwindigkeit v. 

Die experimentelle Bestimmung des Druckmittelpunk- 
tes und Formwiderstandes von Ruderfilächen. Von Scholz. 
(Schiffbau 23. Febr. 10 S. 347/49*) Auf der Ruderspindel ist mit 
Hülfe eines Schlittens ein Zahnbogen verschiebbar, der solange. verstellt 
wird, bis die an ihm angreifende bekannte Kraft dem Ruderdruck das 
Gleichgewicht hält. Der Zahnbogen ist mit einem Schreibhebel ver- 
sehen, der die Verstellung des Ruders aufzeichnet. 
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Elastische Formänderungen des Schiffskörpers. Von | Zwillings-Franeis-Turbine. Von Müller. (Z. f. Turbineuw. 
Siemann. Schluß. (Schiffbau 23. Febr. 10 S. 355/61*) Messung der 20. Febr. 10 S. 65/67*) Im Wasserwerk Znaim in Mähren ist die 
spezifischen Dehnung in Schiffsverbänden. Ergebnisse der Messungen. frühere Girard-Turbine durch eine senkrechte Franeis-Turbine von 

Twin-serew tug boats for the North-Eastern Railway. 65 PS ersetzt worden, die durch Kegelräder die liegenden Kolbenpum- 
(Engineer 25. Febr. 10 S. 194*) Ausführliche Darstellung der rd. 25 m pen treibt. Außerdem hat man eine 50 pferdige wagerechte Francis- 
langen, 8 m breiten und 3,05 m tiefgehenden Schlepper mit je ? von Doppelturbine aufgestellt, die entweder eine Hochdruckkreiselpumpe 
Verbundmaschinen angetriebenen Schrauben. oder eine Dynamo antreibt. Darstellung der von J. Weipert E Söhne 

Corrugated sides on S. S. »Monitorias and their effect. in Stockerau bei Wien ausgeführten Anlage und der Leitschaufel- 
Von Haver. (Engineer 25. Febr. 10 S. 204/05*) Betriebsergebnisse regelung. 
des an den Seiten mit wellenförmigen Verbreiterungen versehenen Beiträge zur Theorie des Reguliervorzanges bei direkt 
Dampfers, s. a. Zeitschriftenschau vom 15. Jan. 10. Vergleich mit wirkenden Regulatoren. Von Magg. Forts. (Dingler 19. Febr. 
Schiffen gewöhnlicher Bauart in bezug auf Geschwindigkeit und Kraft- 10 S. 103/07* u. 26. Febr. S. 120/24*) Einfluß der aus der Trägheit 
aufwand. der Schwungmassen herrührenden Massenkraft sowie der Unempfind- 

Das Manövrierventil.e Von Strnad. (Schiffbau 23. Febr. lichkeit. Steuerungen mit absatzweise wirkendem Regler. Einfluß der 
10 S. 352/54*) Das in Z. 1905 S. 1793 beschriebene Rohrschieber- Oelbremse. Schluß folgt. 
ventil wird in seiner Ausbildung als Fahrventil von Schichau und Steel penstocks. Von Wright. (Eng. News 10. Febr. 10 S. 
von Blohm & Voß für Schiffsmaschinen verwendet. 172/75*) Zahlentafeln über den Druckhöhenverlust durch Reibung, die 


zulässigen Druckhöhen, die Gewichte und die Beanspruchungen von 


Wasserkraftanlagen. eisernen Druckleitungen. Verteilung der Lagerstellen, Ausdehnverbin- 

Wasserkraftanlagen in Schweden und Norwegen. Schluß. dungen, Krümmer. Austeilen der Bleche. 

(Z. f. Turbinenw. 20. Febr. 10 S. 72/73*%) Das Wasserkraftwerk am 
Tya-Fluß, s. Zeitschriftenschau vom 3. April 09. Wasserversorgung. 

The type characteristic of impulse wheels and its use Leber Grundwasserenteisenung mit spezieller Berück- 
in design. Von Zowski. (Eng. News 10. Febr. 10 S. 165/68*) sichtigung des geschlossenen Systemes. Von Bamberg. 
Anwendung des in Zeitschriftenschau vom 5. Febr. 10 erwähnten Ver- (Gesundhtsing. 19. Febr. 10 S. 147/51) Vorgänge beim Enteisenen. 
fahrens auf Strahlturbinen. Ableitung der Kennzahl. Grenzen für das Kritik der Annahmen von Oesten. Das Ozonverfahren. Anwendung 
Verhältnis von Strahldicke zu Raddurchmesser. Berechnung des Ab- von Wuüusserstoffsuperoxyd. Offene und geschlossene Enteisenvorrich- 
flußverlustes. Zahlenbeispiel. . tungen. Anlagen mit Lüftventilen Forts. folgt. 

Experimentelle Untersuchung der Strömungsvorgänge The new coagulation works of the St. Louis water 
in einer Schnelläufer-Franeis-Turbine, unter Anwendung department. (Eng. Rec. 12. Febr. 10 S. 176/81*) Das dem Missis- 
eines neuen Verfahrens zur Bestimmung von Stromrichtun- sippi entnommene Wasser wird in der im März 1909 in Betrieb ge- 
gen mit Pitot-Röhren. Von Schuster. (Mitt Forschungsaurb. nommenen Anlage, die im Mittel für 606000 cbm und höchstens 
Heft 82 S. 1/67*) Versuche ınit verschiedenen Pitotschen Röhren über 908000 cbm täglich bemessen ist, durch Zusatz von Kulkmilch und 
den Zusammenhang zwischen der Druckhöhe und der Wasserzeschwin- Eisensulfat gereinigt. Eingebende Darstellung der Anlage. 
digkeit. Abhängigkeit von der Stellung gegen die Stromlinie. Strö- 
mung des Wassers an der Rohrmündung. Versuche an einer Schrau- Werkstätten und Fabriken. 
ben-Franeis-Turbine von 30 PS. Ausflußversuche am ruhenden Rad German shipyards Forts. (Engineer 25. Febr. 10 S. 188/89*) 
und im Betriebe. Bestimmung der Austrittgeschwindigkeit. Darstel- Die Werft der G. Seebeck-A.-G. in Bremerhaven-Geestemünde. Lage- 
lung des Verlaufes der Wasserströmung. plan der alten und der neuen Werft. 
ee, ln, 

Rundschau. 


ganz außerordentlich, namentlich hinsichtlich der Getreide- erhalten, hat man in der ganzen Länge des Silogebäudes unter 
ausfuhr, und Deutschland ist bei den hierfür notwendig œe- den Gleisen in Tunneln laufende Empfangsbänder angeordnet, 
wordenen Bauten hervorragend beteiligt‘). So hat z. BB _ mittels deren eine lange Reihe Wagen gleichzeitig entladen 
der ständig wachsende Verkehr Rosarios die argentinische | werden können. Die Gurtförderer führen das Getreide zu 
Regierung veranlaßt, der Braunschweiger Firma Amme, den im Maschinenraum des Gebäudes befindlichen Empfangs- 


Bekanntlich entwickelt sich Südamerika in letzter Zeit und zwar lediglich in Säcken. Um eine große Leistung zu 


Fiq. 4; Siloanlage in Rosario. 
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Giesecke & Konegen A.-G. den Bau eines Getreide Aus, ` elevatoren, dic das Fördergut, nachdem es gewogen und, wenn 
fuhrsilos von 24000 t Aufnahmefähigkeit, Fig. 1 bis 5, zu nötig, vorgereinigt ist, in die Silozellen bringen. 


übertragen. 
Das Korn kommt aus dem Landinnern fast ausschließlich in toren Korn aus den Schächten entnehmen und mittels zweier 
Eisenbahnwagen an, nur zum kleinen Teil in Flußfahrzeugen, ansteigender Bänder über das Kaigelände zum Ufer brin- 


EE Bon, wo es in dem Mittelgebäude am Ufer selbsttätig ge- 
') Vergl. Z. 1908 S. 1256, sowie 1904 S. 221 u.f. wogen und sodann durch die an beiden Seiten laufenden 


Zur gleichen Zeit können besondere Verschitfungseleva- 
| 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


450 Rundsehaun. 


Fig. 2 bio 5. 


Siloanlagen in Rosario. 120 Zellen: Fassung der beiden Siloflügel 24000 t. 
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Förderbänder an beliebiger Stelle in die Dam- 
pfer geworfen werden kann. Die Länge dieser 
Kaibänder beträgt etwa 280 m, so daß gleich- 
zeitig zwei der größten Dampfer beladen und 
noch ein kleines Fahrzeug entladen werden 
kann. 

Die Leistungsfähigkeit des Ge- 
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| 
| | ADADA NANANA treideempfanges mit der Bahn beträgt 500 t/st 
| | | E, VANASAN die der gleichzeitigen Verschiffung 
| x GER (einschl. 200 t in Säcken) . . . . 1000 » 
Ä S EIERN die des Schifiselevatorss . . . 50 >» 
N d SE mithin die Gesamtein- und RE EE 
> ran Ge KD Kar d fähigkeit mei ; 1550 t/st. 
L KK SKK 2020.05 Um etwa vorkomm En Ee Getreide 
Verladung 800 deg | | d | h SEE vor der Verschiffung in bessere Verfassung zu 
N < A A bringen, sind Reinigeranlagen von 250 t/st 
N | Ge Leistung neben einer besondern Trockenan- 
Q TSi lage für 80 t/st errichtet. 


Die Silozellen sind aus eisenarmiertem Be- 
ge N ton hergestellt, und zwar sind 120 Schächte von 
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je 200 t Fassung vorgesehen. 
auf den überaus schlechten Baugrund?) ist das 
Gebäude auf einer eisenbewehrten, sich über die 
ganze Grundfläche erstreckenden Plattform ge- 
gründet, eine ähnliche Bauart, wie sie sich be- 
reits bei dem von derselben Firma in Buenos 
Aires errichteten, rd. 80000 t fassenden Silo- 
speicher?) unter ungefähr gleichen Verhältnis- 


sen ausgezeichnet bewährt hal 
Prof. M. Buhle 


An der deutschen Westgrenze ist ein wei- 
teres?) Gruppenwasserwerk zur Versorgung 
der Ortschaften auf der Hochebene von Aumetz 
und im oberen Fentschtale dem Betrieb über- 
geben worden. Das durch seine hochentwickelte 
Eisenindustrie bekannte Versorgungsgebiet bil- 
det den nordwestlichen Teil der der Juraschicht 
angehörenden lothringischen Hochebene und 
umfaßt in 15 getrennten Ortschaften 12 Ge- 
meinden mit 95 630 Einwohnern, deren Zahl 
sich im Sommer durch vorübergehenden Zuzug 
noch erhöht, so daß von dem in Lüdelingen 
gelegenen Pumpwerk zeitweise das erforder- 
liche Trink- und Gebrauchwasser für rd. 29000 
Menschen zu liefern ist. Das Wasser wird aus 
einem 28,15 m tiefen Brunnen von 4m Dmr. 


tree 


ID vergi Deutsche Bauzeitung 1909 S. 146 u. d 
(Bauunfälle an Getreidesilos). 

©) Deutsche Bauzeitung 1904 S.551 u.f. 

3) Z. 1908 S. 1409. 
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entnommen, von dessen Sohle ein 29 m tiefes Bohrloch von 
0,5 m Dmr. in die wichtigste wasserführende Schicht, den so- 
genannten Hohebrückener Kalk, hinabreicht. Mit Rücksicht 
auf den stark wechselnden Wasserstand — der Wasserspiegel 
befindet sich beim höchsten Stande nur 4m, beim tiefsten 
rd. 24m unter Brunnenflur — sind besondere Schöpf- und 
Druckpumpen vorgesehen. Die gesamte auf zwei gleichartige 
Pumpensätze verteilte Fördermenge beträgt 4 cbm/min, die 
Förderhöhe einschließlich der Ventil- und Reibungswiderstände 
67m. Die beiden Schöpfipumpen sind als doppeltwirkende 
Rohrbrunnenpumpen mit zwei übereinander liegenden gegen- 
läufig arbeitenden Kolben ausgebildet und in den Brunnen so 
eingebaut, daß bei einer späteren Erweiterung der Anlage 
noch eine dritte Schöpfpumpe aufgestellt werden kann. Die 
Schöpfpumpen werden von 2 stehenden einzylindrigen Dampf- 
maschinen von 150 Uml./min mit Hülfe von Zahnräderüber- 
setzungen angetrieben. Die über Flur aufgestellten Dampi- 
maschinen sind mit einem Drosselregler und einer mit der 
Hand verstellbaren Meyer-Schiebersteuerung ausgerüstet. Die 
Schöpfpumpen fördern durch eine gemeinsame, aber durch 
Schieber abtrennbare Leitung in einen Sammelbehälter von 
30 cbm Inhalt, aus dem die Druckpumpen das Wasser von 
neuem ansaugen und in die Hauptleitung drücken. Die 
Druckpumpen sind mit Rücksicht auf den verfügbaren Raum 
als freistehende Verbund-Dampfpumpen mit 2 einfachwirken- 
den Tauchkolben und untenliegender Kurbelwelle ausge- 
bildet. 

Die mit Frischdampf geheizten Dampfzylinder der Druck- 
pumpen sind auf der Hochdruckseite mit einer vom Regler 
beeinflußten Ridersteuerung, auf der Niederdruckseite mit 
einer Trickschen Schiebersteuerung ausgerüstet. In die bei- 
den Anschlußleitungen der Druckpumpen an die Hauptleitung 
ist unter Maschinenhansilur je ein Oberflächenkondensator von 
20,4 qm Kühlfläche so eingebaut, daß das von den Pumpen 
geförderte Wasser zum Niederschlagen des Abdampfes ausge- 
nutzt wird. Zum Absaugen der Luft und des Kondensates, 
das nach erfolgter Reinigung als Speisewasser für die Dampf- 
kessel verwendet wird, dienen zwei stehende, von den Kurbel- 
wellen unmittelbar angetriebene Naßluftpumpen. Die Tempe- 
raturerhöhung des geförderten Wassers im Kondensator be- 
trägt nur 3? und ist an der nächsten Zapfstelle schon nicht 
mehr bemerkbar. Der Einbau einer Umführung und der 
nötigen Absperrschieber ermöglicht, die Kondensatoren jeder- 
zeit auszuschalten und die Druckpumpen mit freiem Aus- 
puf zu betreiben. Die zum Antrieb der Schöpfpumpen dic- 
nenden Dampfmaschinen sind an die Kondensation nicht 
angeschlossen, da bei ihrer geringen Leistung hierdurch 
eine wesentliche Erhöhung der Wirtschaftlichkeit nicht er- 
zielt wird. 

Der zum Betrieb der von Weise & Monski in Halle a. 8. 
gebauten Pumpmaschinen erforderliche Dampf von 10 at und 
250° wird in zwei eingemauerten Zweiflammrohrkesseln von 
1,95 qm Rostfläche, 59,4 qm wasserberührter Heizfläche und 
15,4 qm Heizfläche des schmiedeiseınen Ueberhitzers er- 
zeugt. Zum Speisen der Kessel dienen 2 gleichfalls von 
Weise & Monski gebaute vierfachwirkende Duplexdampf- 
pumpen von je 120 ltr/min größter Leistung. Das aus guß- 
eisernen Muffenrohren bestehende, an den höchsten Punk- 
ten mit Entlüft- und an den tiefsten Stellen mit Entleer- 
vorrichtungen versehene Leitungsnetz hatte im Jahre 1908 
eine Gesamtlänge von rd. 72km. Von den vorhandenen 
9 Hochbehältern von 2600 cbm Gesamtinhalt haben 5 einen 
Fassungsraum von je 100 cbm, 2 einen von je 600 cbm und 
je einer einen von 700 und 200 cbm. Die kleineren Be- 
hälter sind einkammerig gebaut, nur die Behälter in Algrin- 
gen (700 cbm), Aumetz und Kneuttingen (je 600 cbm) haben 
zwei voneinander unabhängige Kammern. Der Wasserzufluß 
wird durch ein von einem Schwimmer betätigtes Ventil selbst- 
tätig unterbrochen, sobald der betreffende Behälter gefüllt ist; 
außerdem ist bei sämtlichen Behältern eine Uebecrlauf- und 
an der tiefsten Stelle eine Leerlaufleitung vorgesehen. 

Das Lüdelinger Pumpwerk wird durch eine bereits früher 
im Schacht des Bergwerkes Aumetz-Friede aufgestellte, elek- 
trisch angetriebene Pumpe von 1,5 cbm/min Leistung unter- 
stützt; diese Pumpe fördert durch eine besondere Leitung in 
den Aumetzer Hochbehälter, in den infolge des Einbaues 
einer Rückschlagklappe das von dem Lüdelinger Werk ge- 
förderte Wasser erst dann gelangt, wenn die übrigen tiefer 
gelegenen Behälter gefüllt sind. Die Gesamtkosten der Lüde- 
linger Anlage haben einschließlich der Kosten des Hülfs- 
pumpwerkes im Schacht der Grube Aumetz-Friede 1,055 Mill. 
A betragen, wozu das Land eine Beihülfe von 325000 A ge- 
liefert hat, während der Rest von den an der Versorgung be- 
teiligten Gemeinden aufgebracht worden ist. 
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Das vor einigen Jahren angelegte Tunnelnetz für den 
Güterverkehr in Chicago ist inzwischen auf fast 100 km 
Tunnellänge angewachsen'!. Die von der Illinois Tunnel Co. 
betriebenen Tunnel enthalten elektrische Bahnen von 610 mm 
Spurweite, die mit allen Güterschuppen der in Chicago ein- 
mündenden Fernbahnen, mit sehr vielen Groß- und Klein- 
handlungen und auch mit vielen Baustellen für Gebäude und 
Erdbauten verbunden sind, um die ausgehobenen Erdmassen 
fort- und die Baustoffe heranzuschafien. Außerdem dient die 
Tunnelbahn auch zum Befördern von Kohle und Asche nach 
und von vielen Kraft- und Heizanlagen. Die Tunnel von huf- 
eisenförmigem Querschnitt liegen durchschnittlich mit der 
Sohle rd. 13 m unter der Straßenfläche. Sie sind oben und an 
den Seiten 250 mm, an der Sohle 360 mm dick mit Beton aus- 
gekleidet und im allgemeinen 1,8 m breit und 2,3 m hoch. 
Auf einigen Hauptstrecken ist der lichte Querschnitt auf un- 
sefähr die doppelte Breite und Höhe vergrößert. An der 


= Tunneldecke sind meist Telephonkabel angebracht. Zu den 


Geschäfthäusern und sonstigen Anschlußstellen führen Zweig- 
tunnel oder flache Tunnelschleifien und geben die Waren, 
Kohlen usw. an Aufzüge oder Förderbänder ab. Zum Ent- 
wässern dienen elektrisch betriebene Pumpen, deren Saug- 
rohre an entsprechend angelegte Sümpfe angeschlossen sind 
und die das Wasser in die städtischen Abwässerkanäle ent- 
leeren. Lüfteinrichtungen sind nicht vorhanden, da infolge 
der vielen Oefinungen nach der Außenluft ein ständiger Luft- 
strom durch die Tunnel wcht. Die Temperatur bleibt wäh- 
rend des Jahres ziemlich gleichmäßig auf 13 bis 16°C. 

Das Schmalspurgleis besteht aus 28 kg/m schweren Schie- 
nen auf gußeisernen einzementierten Schienenstühlen. Der 
Betriebstrom wird mit 250 V Spannung durch einen Ober- 
leitungsdraht zugeführt; eine höhere Spannung würde bei dem 
beschränkten Raum und der ständigen Feuchtigkeit der Tun- 
nel schädlich sein. Der Strom wird von der Commonwealth 
Edison Co. bezogen. Die verwendeten Lokomotiven sind ähn- 
lich wie die Bergwerklokomotiven gebaut. Die offenen 
Wagen mit abnehmbaren Seitensprossen sind 3,8 m lang und 
1,2 m breit und können je 3t aufnchmen. Acht Wagen bil- 
den im allgemeinen einen Zug, der von einer Lokomotive mit 
zwei 2öpferdigen Motoren gezogen wird. Die Züge werden 
von einem Zugführer ohne besondern Bremser usw. gesteuert 
und fahren ohne Richtungswechsel einen Tunnelstrang ent- 
lang, durch eine kurze Krümmung in den Tunnel unter einer 
andern Straße und in diesem zurück. 

Das ganze Tunnelnetz hat an den Ecken der Straßen, 
unter denen die Stränge cntlanglühren, 593 Weichenüber- 
gänge, von denen 370 doppelt, 94 dreifach, 112 vierfach und 
17 von besonderer Gleisanordnung sind. Die Einführung: 
eines sicheren »ignaldienstes, ohne den die Durchführung 
des Betriebes unmöglich wäre, bereitete große Schwierigkeiten. 
Die Schienen konnten wegen der Tunnelfeuchtigkeit nicht 
als Leiter für die Signalströme benutzt werden. Schließ- 
lich, nachdem die Signalbauanstalten die Einrichtung ab- 
gelchnt hatten, hat die Betriebsgesellschait selbst die erfor- 
derlichen Signal- und Blockeinrichtungen geschaffen. Die 
Signale bestehen in der Hauptsache an jedem Blockabschnitt 
aus zwei Lampen, von denen eine die nächste gerade weiter- 
führende Strecke deckt, während die andre von der senkrecht 
dazu liegenden Strecke aus betätigt wird. Ein- und ausge- 
schaltet werden die Lampenstromkreise durch Taster an der 
Tunneldecke, die von den Stromabnehmerrollen der Lokomo- 
tive selbsttätig bedient werden. Außerdem wird noch mit 
andern Signalen gearbeitet, die von Radtastern betätigt wer- 
den. Der Betrieb hat sich infolgedessen einwandfrei durch- 
führen lassen. Die Geschwindigkeit der Züge braucht natür- 
lich auch nicht groß zu sein. Daher sind weniger Unfälle, 
als vielmehr im wesentlichen nur Betriebstörungen zu be- 
fürchten, wenn die Sicherheitsvorrichtungen versagen sollten. 


Außer dem alkalischen Eisen-Nickelakkumulatoren von 
Edison und von Jungner ist ein solcher von dem Franzosen 
Gouin bekannt geworden’), dessen Konstruktion von der 
Edisonschen etwas abweicht). Die positiven Platten des 
Gouin-Akkumulators bestehen nicht aus Gittern, in die kleine 
Büchsen oder dergl. unter hohem Druck eingepreßt werden, 
sondern aus einem rechteckigen Rahmen, dessen senkrechte 
Seitenstäbe aus Nickel durch Röhren aus durchlochtem Nickel- 
blech mit einander verbunden sind. Die Röhren nehmen die 
wirksame Masse auf und sind durch Umwickeln mit Nickeldraht 
verstärkt. Der Rahmen ist nur oben mit einem wagerechten 


D Electrical World 23. Dezember 1909 S. 1519. Verel. Z. 1908 
S. 1410. 

3 La Technique moderne, Februar 1910 5. 108, 
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Querstab versehen, der die Festigkeit erhöht und gleichzeitig 
die Klemme aufnimmt. Jede positive Platte enthält 29 Röhren, 
wiegt 540g und hat 37 Amp-st Kapazität. Die negativen 
Platten sind ähnlich zusammengebaut. Der Rahmen hat aber 
auch unten einen Querstab, und der wirksame Teil besteht 
aus Blechstreifen aus reinem Eisen, die wieder wagerecht 
zwischen die Seitenstäbe des Rahmens gelegt sind und viel- 
fach gefaltet zwölf getrennte übereinanderliegende Pakete 
bilden. Das Eisenblech wird durch ein besonderes Verfahren 
oxydiert, das eine sehr heftige Reduktion des gebildeten Oxy- 
des ermöglicht, ohne daß das Anhaften des Oxydes auf dem 
Grundkörper gefährdet wird. Diese negativen Platten wiegen 
140 œ und haben je 15,4 Amp-st Kapazität. Eine vollständige 
Gouin-Zelle, die 185 Amp- -st Kapazität haben soll, wiegt 6,26 kg. 
Sie hat 5 positive Platten und 6 negative Doppelplatten. Die 
Klemmenspannung der geladenen Zelle beträgt 1,55 V. Beim 
Entladen mit 20 Amp Stromstärke beträgt die Änfangspannung 
1,45 V. Die Spannung sinkt während der ersten Stunde auf 1,2 V 
und behält ungefähr diesen Wert bis zum Beginn der vierten 
Stunde, nach deren Ablauf sie auf 0,95 V herabgeht. Während 
der fünften und sechsten Stunde sinkt die Spannung auf 0,8, 
während der siebenten, achten und neunten auf 0,7, 0,5 und 
0,25 V. Die von den Herstellern angegebene Kapazität von 
185 Amp-st wird also nur scheinbar erreicht; denn die Span- 
nung fällt während der Ladung so stark ab, daß ein Betrieb 
ohne Zusatzelemente und Zellenschalter nicht denkbar ist. Ein 
großer Vorteil der Akkumulatoren, insbesondere der Bleiakku- 
mulatoren, war ja gerade der verhältnismäßig geringe Span- 
nungsabfall der Zellen. Der Gouin-Akkumulator ist nur wäh- 
rend der ersten 6 Stunden und auch dann nur mit Zusatz- 
zellen und Zellenschaltern zu gebrauchen, da seine Spannung 
schon von etwa 1,4 auf unter 0,8 V gesunken ist. Er hat also 
nur 120 Amp-st Kapazität und leistet bei 1 ‚os V mittlerer 
Spannung 130 W-st Arbeit. Die auf die Gewichteinheit be- 
zogene Arbeitfähigkeit beträgt also 20,8 W-st/kg und bietet 
keine Vorteile gegenüber andern Akkumulatoren. Dabei ist 
die mechanische Konstruktion wesentlich schlechter als die 
von Edison. Eine weitere Verminderung des Gewichtes durch 
Fortlassen oder Schwächen einiger Rahmen- und Isolierteile 
würde die mechanische Konstruktion nur noch weiter ver- 
schlechtern. 


Von den für den Wagen- und Fußgängerverkehr be- 
stimmten beiden Tunneln unter der Elbe zwischen St. Pauli 
und Steinwärder'), die mit Bohrschilden gebaut werden, ist 
der östliche Tunnel auf 350 m vorgetrieben und nur noch rd. 
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30 m von den St. Pauli-Landungsbrücken entfernt. Der Tun- 
nel wird unter Anwendung von Druckluft im festen Ton aus- 
gehoben, wobei sehr vorsichtig gearbeitet werden muß, da 
trotz des harten Bodens Durchbrüche -nicht ausgeschlossen 
sind. Der Westtunnel, der nur unter unausgesetzter Anwen- 
dung aller Vorsichtsmaßregeln. vorgetrieben werden kann, ist 
auf 197 m vorgeschritten und befindet sich noch im Schwimm- 
sand. Ueber die Tunnelstrecke wird Sand geschüttet, um 
die durch die entweichende Druckluft entstehenden, für die 
Vortriebarbeiten ungemein gefährlichen Auskolkungen in der 
Elbsohle auszufüllen und die Tunneldecke zu verstärken. 
Die garze Anlage steht zurzeit noch unter Druckluft, die aber, 
sobald die beiden Tunnelrohre an den Fahrschacht in Stein- 
wärder wasserdicht angeschlossen sind, in einem Teil der 
Rohre und im Schacht abgelassen werden soll. Voraussicht- 
lich wird aber die Anlage noch ein oder mehrere Male 
unter Druckluft gesetzt werden, um Nacharbeiten innerhalb 
der Tunnelrohre vornehmen zu können. Im März soll auf 
der Steinwärder-Seite mit der Herausnahme der im Schacht 
stehenden Einbauten und dem Aufstellen der eisernen Ge- 
rüste der Fahrstühle und der Halle über der Schachtöfinung. 
begonnen werden. Der Schacht in St. Pauli ist im Rohbau 
fertiggestellt, so daß auch hier die Fahrstuhlgerüste und 
Treppen im Laufe der nächsten Zeit eingebaut werden kön- 
no (Zentralblatt für Wasserbau u. Wasserwirtschaft 1. März 
1910 


Der Besuch der Technischen Hochschulen des Deutschen 
Reiches im Winterhalbjahr 1909/10, Zahlentafel 1, läßt er- 
kennen, daß der Tiefstand der vorhergegangenen Jahre 1) nun- 
mehr wohl überschritten ist. Die Zunahme. gegenüber dem 
Vorjahre wird allerdings auch jetzt noch zum größten Teil 
von den Gastteilnehmern aufgebracht, aber immerhin weisen 
die Fachabteilungen nicht mehr die großen Rückgänge auf, 
die für die früheren Jahre kennzeichnend gewesen sind. Im 
Gegensatz zu der Berliner Hochschule, deren. Besucherzahl 
weiter, und zwar in verstärktem Maße, abgenommen hat, ` 
steht die Entwicklung der Danziger Hochschule, die in diesem 
Jahre die größte verhältnismäßige Zunahme aufweist. 

Abweichend von den früheren Jahren sind in Zahlen- 
tafel 1 als Hörer (früher Hospitanten) diejenigen Teilnehmer 
an den Vorlesungen und Uebungen bezeichnet, welche zwar 
ein vollständiges Fachstudium betreiben, jedoch nicht als 
ordentliche Studierende aufgenommen werden konnten; als 
Gastteilnehmer (früher Hörer) diejenigen, welche nur einzelne 
Vorlesungen besuchen. 


t) 2.1908 S. 276; 1909 S. 556. 
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= Zahlentafel 2 gibt eine Uebersicht der Diplom- und Dr.-Ing.- 
Prüfungen im Studienjahr 1908/09. Die wesentliche Abnahme 
der Diplomprüfungen gegenüher dem Vorjahr ist nicht allein 


Zahlentafel 2. 
Diplom- und Dr.-Sng.-Prüfungen im Studien- 
jahr 1908/09. 
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auf Rechnung der geänderten Prüfungsordnung der Techni- 
schen Hochschule Darmstadt zu setzen, sondern trifft z.B. 
auch Berlin, Karlsruhe und München, aber bezeichnender- 
weise nur die Abteilungen. für Maschinenbau, und ist wohl 
als eine Folge des Rückganges der Besucherzahlen in den 
letzten Jahren aufzufassen. 


In den Werkstätten der Societe Anonyme H. Bollinckx 
in Brüssel wird zum Gewindebohren an solchen Werkstücken 
und Stellen, wo man keine Maschine verwenden kann, eine 
einfache mit zwei Handgriffen versehene Bohrratsche benutzt, 
die es unmöglich macht, den.Gewindebohrer während des 
Schneidens zurückzudrehen. Der Arbeiter kann mit diesem 
Werkzeug schneller arbeiten und wird verhindert, den Ge- 
windebohrer hin- und herzudrehen, was die Schneidzähne 
zerstört. Die Ratsche ist umstellbar, so daß der Gewinde- 
bohrer bequem aus dem Gewinde herausgedreht werden kann. 


Die Arbeiten zur Einführung des elektrischen Betriebes 
auf der Strecke Dessau-Bitterfeld sind soweit gediehen, daß 
der größte Teil der elektrischen und Maschineneinrichtung 
des Kraftwerkes, des Nebenwerkes und der Strecke sowie der 
Betriebsmittel in Auftrag gegeben ist'). Eine besondere Bau- 
abteilung der Eisenbahndirektion Halle bearbeitet die Aus- 
führung. Die rd. 26km lange Strecke Dessau-Bitterfeld ist 
nur ein Glied der für elektrischen Betrieb in Aussicht genom- 
menen Bahn Magdeburg-Zerbst-Bitterfeld-Leipzig und Leipzig- 
Halle von insgesamt 154 km Länge. Das Kraitwerk wird 
Braunkohlen des Bitterfelder Bezirkes verwerten. Es wird in 
der Nähe der Güterladestelle Muldenstein, 5,1 km von Bitter- 
feld gelegen, errichtet. Die Erdarbeiten sind in Angriff gc- 
nommen. Der zum Betrieb erforderliche einfache Wechsel- 
strom von 15 Per./sk wird vom Kraftwerk mit 60000 V Span- 
nung nach dem Nebenwerk in Bitterfeld geleitet werden, des- 
sen Transformatoren die Spannung auf die Fahrdrahtspan- 
nung von 10000 V herabsetzen. (Zeitung des Vereines Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen 16. Februar 1910) 


Der neueste Lenkballon der unstarren Bauart, Parseval 5, 
hat am 1. Februar seine erste erfolgreiche Fernfahrt von 
Bitterfeld nach dem Tegeler Schießplatz bei Berlin in 3 st 
40 min zurückgelegt und hierbei eine mittlere Geschwindig- 
keit von 35 km/st entwickelt. Die Gondel war nur mit einem 
Führer und einem Maschinenwärter besetzt. Ueber die Kon- 
struktion dieses Luftschiffes werden wir in der nächsten Num- 


mer berichten. 


Außer dem letzten italienischen ist in jüngster Zeit auch ein 
neuer Lenkballon der englischen Heeresverwaltung hervor- 
getreten. Dieses zweite englische Militärluftschiff ist ähnlich 
wie die deutschen M-Luftschiife gebaut. Es ist rd. 45 m lang und 
hat etwas mehr als 2100 cbm Balloninhalt. Am hinteren Ende 
trägt der Ballon Beruhigungssäcke und -flächen. Die Gondel 
ist als langer Gitterträger aus Stahl und Hickoryholz gebaut 
und trägt vier bis sechs Personen. An den Seiten der Gondel 
sitzen die Höhensteuerflächen. Das Luftschiff wird. durch 
einen 60- bis 80 pferdigen Motor mittels zweier Schrauben ange- 
trieben, die seitlich von der Gondel angeordnet sind und deren 
Achsen zum leichteren Lenken des Luftschiffes auf beschränk 
tem Gelände verstellt werden können. 


Dem Eisenhüttenmännischen Institut der Technischen 
Hochschule in Breslau sind von der Stettiner Schamottefabrik 
A-.G. vorm. Didier 30000 # zur Errichtung eines Kokerei- 
Laboratoriums zur Verfügung gestellt worden. Die Stettiner 
Schamottefabrik wird ferner in der Schmelzhalle des Instituts 
auf ihre Kosten eine aus 3 Oefen bestehende Kokerei-Ver- 
suchsanlage erbauen, um die Durchführung genauer Verko- 
kungsversuche und Untersuchungen zu ermöglichen. (Stahl 
und Eisen 23. Febr. 1910) 


Zu der Notiz über die bald bevorstehende Internationale 
Ausstellung von Verbrennungsmotoren in St. Petersburg 
(S. 158 d. J.) bemerken wir auf Grund der Mitteilungen der 
Präsidenten des Ausstellungskomitces (Professoren G. v.Doepp 
und J. Holmogoroff vom Technologischen Institut und In- 
genieur N. Lawroff), daß zurzeit der größte Teil des in der 
Ausstellungshalle verfügbaren. Raumes (81 vH) belegt ist und 
die Ausstellung sehr anziehend zu werden verspricht. Etwa 
um die gleiche Zeit soll in der Michaelmanege eine Motor- 
wagenausstellung stattfinden, und Ende Mai wird. eine Luft- 
schifferwoche in St. Petersburg geplant.- 3 SES 


) s. Z: 1910 S. 118. 
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Patentbericht. 


Kl. 4. Nr. 217076. Gasbehälter ohne Kl. 46. Nr. 210751. Gasturbinee H. Pecheur, St. Quen, 


Wasserverschluß. Aug. Kloenne, Dortmund.. Frankr. Zwei frei gegenüberliegende Stufenkolben a,b zum Ansaugen 
Der Deckel d des in den größeren Ausgleich- und Verdichten des Gasgemisches sowie 
_ behälter e gasdicht eingesetzten Behälters «a ist zum Steuern des Auslasses aus den Ver- ooo H 
mit diesem durch eine bewegliche Haut e ver- brennungskammern bilden zwischen sich EN i 
‚bunden. ` Der Druck in a wird durch den den Verdichtungsraum c. Nach den Ver- be , 
Hahn A geregelt, dureh. den auch Luft in den brennungskammern d,e führen selbst- E Së ISS 
äußeren Raum eingeblasen. wird, um das Gas tätige Ventile po, so’ daß durch Explo- Se SR 
in das ones zu drücken. sion des Gemisches in einer Kammer d F 
| EI. 20. Nr. 217310. Sand- ‚oder e der zugehörige Kolben a oder ‘b 
© EBEN streuvorrichtung. J. To- . gegen den andern verschoben, das ange- 
Disch, Wien. Aus dem -= saugte Gasgemisch verdichtet und in die 
Gefäß a wird der Sand | Kammer e oder d des zurückgehenden 
dureh eine Krücke b über andern Kolbens b oder a gedrückt wird. 
den Rand èg gezogen , wobei ` Nach Sinken des.Druckes in,seiner’Kam- : 5 
` der Haken! d nur eine ab- mer und noch vor der Explosion in der. 


Pë andern Kammer geht der: Kolben unter, 
- der Wirkung der luftleer en Kammern O 
zurück und’ saugt frisches Gasgemisch. an. 
t, t sind die Laufräder der Turbine. ' 

Kl. 46.” Nr; 210792, Gemischbildung 
bei Viertaktmaschinen. Gasmotorenfabrik 
Deutz, Köln-Deutz. Für Gas und Luft, ` 
die bis unmittelbar vor das Einströmventil ` 
ungemischt in getrennten Leitungen geführt 
werden, sind in die Leitung je ein Behälter e 
und f von mehrfachem Rauminhalt eines 
Kolbenhubes, je ein Eintrittventil g und r 
und je eine Drosselklappe e und d eingebaut. 
Die Ventile und Drosselklappen werden von 
einem Regler aus für Luft und Gas gemein- 
sam so verstellt, daß in beiden Behältern 
gleicher Unterdruck herrscht. 


Kl. 47, Nr. 211174. Rugelläger, P. m. Me. 
Culloug eh, St. Louis (Miss;, V. St. A.) Der ging ` A DO CR 
Laufring o, je nach Art des Lagers der innere oder KA Si 
der äußere, ist ungeteilt und bildet mit seinen Aus- 
drehungen b,b die eine ‚Lauffläche. der "Kugeln. 


& gern jessene Men: ge initnimmt. 

- Krücke “wird "dann 
a die Feder f wieder 
| zurückgezogen und bleibt 

dabei stets auf der Oberfläche des Sandes liegen. 


Kl. 20. Nr. 217434, Aufnahme des. Längs- | 
druckes bei Eisenbahnwagen, Norddeutsche | 
Mas chinen- und Ar matur enfabr ik, Bre- 

- men. Eine geteilte, den vollen Umfang der | 
Achse umschließende Scheibe a ‚ deren beide 


Hälften in einer Eindrehung am Zapfenende auf 
dem Achszapfen ` aufruhen, legt sich zur Auf- 
nahme. des Längsdruckes mit ihrem vollen Um- 
fang. gegen das Achslager gehäuse oder dessen 
Deckel b. 

...Rl. 35. Nr, 211522. Ausgleichbelastung 
für Förderanlagen. Felten & Guilleaume- 
Lahmeyerwerke, A.-G., Frankfurt 
a, M. Um. nieht nur das Gewicht der Seile 
‚und der Last auszugleichen , sondern nach 
Lösen der Bremsen auch das Anfahren . zu 
‚unterstützen, , wird. eine Seiltrommel mit zylin- 


— 


‚„drischem. ‚Mittelteil a, zylindrischen Enden b ` Der andie Laufring besteht aus zwei kegeligen- z © EEN 
von kleinerem Durelimesser und kegeligen Teilen c,c, die beim Einsetzen der Kugeln nach Sec? ; 
Uebergangsteilen c und ein Ausgleichseil f der Mitte zusammeng geschoben und dann durch Ein- rs 
. von. RE EE Gewicht verwendet, daß je setzen des aus mehreren Teilen bestehenden Füll- 
nach der Stellung von f und dem Durch- ringes d in die Arbeitstellung gebracht werden. ` 
"messer, .mit dem es an der Seiltrommel- | Kl, 60. Nr. 210461, Fliehkraft- -Pendelregler. R. Treyek; Ma- 
angreift, die Bewegung der Last beschleunigt =- schinenfabrik und Eisengießerei, Erfurt. Zum reibungslosen 
oder-verzögert wird. Am Boden des Schach- Verschieben der Hülsenmuffe auf nn 
tes kann ferner eine Führungsseilscheibe d der Reglerspindel o ist-die Muffe 
P ` für das .Ausgleichseil auf und ab be- - ec seitlich mit Schienen b, b ver- 
AR er d . weglich so, angebracht sein, daß sie. schen, gegen die sich am Regler- 
F AR. l mit einem veränderlichen Hülfsge- gehäuse ‚gelagerte . Kreisbögen d so 
BA: Hart wicht o zum Ausgleich der Belastungs- stützen, daß sie ein Verdrehen der 
Ze CY schwankungen dient. | Hülsenmuffe auf der Reglerspindel 
Kl. 27. Nr. ong. Kompressor. verhindern. Kreispbögen d und 
Georg Müller, Magdeburg. Die Führungsschienen b können. auch 


wechselseitig gezahnt sein und nur 
mit der andern glatten Fläche zur UR 
Führung dienen, um die Bewegung ' $ 


Saugventile--a und die Druckventile b 
sitzen in einem besondern, dureh ceine 
Zwischenwand ce geteilten Gehäuse d. 


i das- ïn der erweiterten Zylinderver- der Reglergewichte auf die Hülsenmuffé „u übertragen. 
.längerung:. e drehbar. und: dureh ein- Kl. 77. Nr. 217298. Fall- o l 
à 5 geschraubte. N ippel f mit::der. Saug- schirm, H. Wilke, Dresden. KIT 
leitung g und der Druckleitung h im er- Der im zusammengelegten Zu- | Sl ee 
‚weiterten: Zylinderkopf verbunden: ist. stand als Mantel dienende | 
Saug- und: Druckventile können. so Schirm ist gelenkig in einem i | 
leicht ausgewechselt oder durch-Drehen- Brustpanzer a befestigt und. | a 
— des: Gehäuses d in -ihrer Lage ver- "wird geöffnet durch Schnür e 
„tauscht werden. GENEE E an einem um den Leib gelegten Ring g gehalten. ; 


ee E E a "Zuschriften an die Redaktion. 


ons Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


EEE, ER Aue 


“Die Gleichstromdampfniäschine. si e SEKR gleichsbetrieb zwischen 


-2 Stück Tan -gekuppelten Heißdampf-Gleichstromdampfloko- 
Geehrte Redaktion! Be; | WC motiven, 
- In dem in 2. 1909 8. 2019- wiedergegebenen‘ ae des ge D Stück. tly- gekuppelten Heißdampf-Kolbenschieberlolkomo- 
. Hrn. Professors Stumpf -tiber die’ Gleichstromdampfmäschine tiven und > : 
finden sich Vergleichszahleh:'über einen von der Preußischen | _ 2Stück */„-gekuppelten Heißdampflokomotiven mit Lentz- 


_ Staatsbahn-Verwaltung vorgenommenen | zweimonatigen Ver- | scher Ventilsteuerung. 


H 


Fahrt durch zuverlässiges Personal auf der Ausgangstation ge- 


Band 54. Nr.11. Zuschriften. an die Redaktion. 455 
12. März 1910. 
1 2 3 | A | 5 6 7 | ` 
Geet? E l EN De Kee Bee an a a eeh = 
ln Kohlenverbrauch in ko Wasserverbrauch in Itr Kohlen- " O Wasser- 
` ZS BR S S SA Kë für 100 tkm für 1000 tkm verbrauch 
Bauart Nr. Ne E 
Hm ; im Mittel im Mittel Verhältniszahlen 
4825 17.10 169,29 
Gleichstr f SÉ | 7,28: 67.895 1. 1, 
ichstrom \ 1826 17.47 17,285 172.50 167.895 1.00 1,00 
4707 19,95 193.82 
\ mpf-Verh l 9,5 N 99,66 17 
Naßdampf-Verbunid { 1708 19.23 | 19,59 205.50 199.66 1.14 1.19 
A EE 4835 20,57 188,36 £ R , 
Heigßdampf-Kolbensehieber { 4836 20,57 | 20.75 182.81 | 189,585 1,19 | 1,106 
4821 21.93 180,61 
z-Venti = 22.215 i 181,08: DIE ‚078 
Lentz-Ventil { | 4820 23.50 | 215 181.56 1 1.085 ` 1.285. 1.078 
Danach verhielt sich der Kohlenverbrauch dieser drei | tung der verschiedenen Systeme unter Berücksichtigung ihrer 
Lokomotivbauarten wie Leistungsfähigkeit erzielt wurde. 
. 1,00 : 1,19 : 1,285, ‚Die Kohlen wurden beim Beginn und beim Schluß der 
| 


so daß also die Kolbenschieberlokomotive 19 vH und die Ven- 
tillokomotive 28,5 vH. mehr Kohlen verbrauchte als die Gleich- 
stromlokomotive. Da es nach diesen Zahlen den Anschein ge- 
winnen könnte, als ob Ventillokomotiven 8 vH ungünstiger 
arbeiten als Kolbenschieberlokomotiven, während man nach 
den Erfahrungen des Dampfmaschinenbaues damit rechnen 
muß, daß eine Ventilmaschine günstiger arbeitet als eine Kol- 
benschiebermaschine, so bedürfen diese Zahlen meines Erach- 
tens einer Aufklärung. 

Ich gebe obenstehend die vollständige Zahlentafel über 
die von der Königlichen Eisenbahndirektion Frankfurt a. M. 
angestellten Versuche, die sich außer auf die erwähnten drei 
Bauärten auch auf zwei Stück !/,-gekuppelte Naßdampf- -Ver- 
bundlokomotiven erstreckten. 

Vergleicht man die gegebenen mittleren Kohlenverbrauch- 
zahlen in Spalte 4 bezw. 7, so ergeben sich zwar die ange- 
führten Zahlen; die Naßdampflokomotiven stellen sich aber er- 
heblich günstiger als die Heißdampflokomotiven. Da eine 
Heißdampflokomotive, sofern Kessel mit Ueberhitzer und Ma- 
schine in Ordnung sind, auf jeden Fall weniger Kohlen ver- 
brauchen muß als eine Naßdampflokomotive, so müssen Um- 
stände vorgelegen haben, welche bei diesen Lokomotiven den 
Kohlenverbrauch ungünstig beeinflußt haben. Daß diese un- 
einstige Beeinflussung sich einzig und allein oder doch min- 
destens zum allergrößten Teil nur auf den Kessel erstreckt, 
ergibt sich ohne weiteres aus einem Vergleich der in Spalte 6 
und 8 gegebenen Wasserverbrauchzahlen. Wenn, wie es hier 
der Fall war, verschiedene Maschinenbauarten verglichen 
werden sollen, so muß meines Erachtens für die Vergleiche in 
allererster Linie der Wasserverbrauch (d. h. der Dampfver- 
brauch) in Vergleich gezogen werden. Die Wasserverbrauch- 
zahlen stellen sich aber, wie es auch zu erwarten steht, so, 
daß die in Z. 1909 S. 2020 angeführten, oben genannten drei 
Lokomotivbauarten sich wie 

1,00 : 1,105 : 1,078 
verhalten gegenüber 


1,00 : 1,19 : 1,285 


beim Kohlenverbrauch, während der Wasserverbrauch der 
Naßdampflokomotive noch etwa 8 vH über dem der Kolben- 
schieber-Heiĝdampflokomotive lag. 


Hochachtungsvoll 


Hannover, 22. Dezember 1909. Metzeltin. 


Geehrte Redaktion! 

Hr. Regierungsbaumeister Metzeltin gibt in seiner Zu- 
schrift zu, daß die Lokomotiven mit Lentz-Steuerung bei den 
zweimonatigen Versuchen ein um 28!/ vH schlechteres Er- 
gebnis geliefert haben als die Gleichstromdampflokomotiven. 
Weiter geht aus den Ausführungen des Hrn. Metzeltin hervor, 
daß die mit Lentz-Steuerung versehenen Lokomotiven die 
allerschlechtesten, dagegen die Gleichstromdampflokomotiven 
die allerbesten von den vier Lokomotivsystemen sind. Es 
heißt die Tüchtigkeit und Gewissenhaftigkeit unsrer höheren 
technischen Eisenbahnbeamten sehr tief einschätzen, wenn 
man die Schuld an diesem Ergebnis einem ungleichen Zu- 
stand der Kessel zuschieben will. Es wurde strengstens 
darauf gesehen, dab Kessel und Maschinen in bestem Zustande 
gehalten wurden. Der Versuch hatte den Charakter eines 
Dienstversuches, wobei aber im übrigen mit größter Gewissen- 
haitigkeit auf "möglichst eleichartige Verhältnisse gehalten 
wurde, so daß eine einwandfreie Grundlage für die Bewer- 


wogen. Die Beamten, "welche die Kohlen an das Lokomotiv- 
personal abgeben, haben über den Verbleib der Kohlen ge- 
nauestens Rechenschaft abzulegen. Es wird hierüber doppelt 
Buch geführt, einmal von “den Verwaltungsbeamten des 
Kohlenlagers und ein zweites Mal von dem Lokombotivpersonal. 
Da nun diese Messungen vor und nach der Indienststellung 
der Lokomotiven vorgenommen werden und hierfür also ge- 
nügend Zeit zur Verfügung steht, sind die Kohlenmessungen 
als durchaus zuverlässig zu bezeichnen. 

Ganz das Gegenteil ist in bezug auf die Wassermessungen 
festzustellen. Das Wasser wurde auf den Stationen Mannheim, 
Hanau, Saalmünster und Elm während des Dienstes einge- 
nommen. Die Feststellung der bezüglichen Daten war also 
dem Lokomotivpersonal anvertraut, von welchem außerdem 
die korrekte Durchführung des Fahrplanes und des Dienstes 
verlangt wird. Ueber das aufgenommene Wasser wird kein 
Buch geführt. Man stelle sich nun vor, daß diese stark be- 
anspruchten Beamten außerhalb ihres Dienstes und noch dazu 
in der Nacht auf den schlecht beleuchteten Lokomotiven 
Wassermessungen vornehmen sollen! Die Versuche wurden 
nämlich Tag und Nacht zwei Monate hindurch durchgeführt. 
Von Zeit zu Zeit wird ein Wasserschlauch an die Kessel an- 
geschraubt, um mit dem Kesselwasser die Kohlen zu begießen. 
Weiter geht beim An- und Abstellen des Injektors Wasser ver- 
Joren, was Zz. B. für die Strecke Berlin-Hannover bis zu 1!/; cbm 
ausmachen kann. Diese Verlustwassermengen können je nach 
der Bedienung sehr verschieden ausfallen. Wie kann ferner 
die Undichtheit eines Hahnes oder Ventiles die Wasserver- 
brauchzahblen ungünstig beeinflussen! Alle diese Verlust- 
wassermengen wurden natürlich in die Gesamtmessung ein- 
bezogen. Für die Feststellung der Wassermengen ist auf der 
Lokomotive ein Schwimmerapparat mit Zeiger angebracht. 
Dieser Apparat soll das Lokomotivpersonal nur einigermaßen 
über den Wasserbestand aufklären. Für korrekte Versuche 
ist dieser Apparat nicht bestimmt und nicht geeignet. Das geht 
schon daraus hervor, daß die Anzeige dieses Apparätes sehr ` 
davon abhängt, ob die Lokomotive auf einer steigenden, wage- 
rechten oder fallenden Ebene steht. Auch kann die Lokomo- 
tive in senkrechter Richtung zu den Schienen schräg stehen, 
wodurch wieder die Anzeige des Schwimmerapparates beträcht- 
lich verschoben werden kann. Auch kann eine leicht- oder 
schwergehende Dichtung an der Spindel des Schwimmers die 
Anzeigen sehr beeinflussen. Die Ablesungen wurden nun vom 
Lokomotivpersonal nach dem Anzeigen .dieses Schwimmers 
gemacht. Aus dem Ganzen geht hervor, daß dese Messungen 
nicht den geringsten Wert für sich in Anspruch nehmen 
können. 

Dies wird durch die Tatsache bestätigt, daß die Preu- 
Bische Eisenbabnverwaltung grundsätzlich niemals Wasser- 
messungen in diesem Zusammenhange vornehmen läßt, wie ja 
auch für den vorliegenden Versuch eine Wassermessung von 
Berlin aus nicht vorgeschrieben worden war. Wenn sie 
solche. vornehmen läßt, geschieht dies durch besondere Beamte, 


‘denen die Durchführung des gesamten Versuches anvertraut 


ist, welche sich dann aber nie auf die Anzeige des Schwim- 
merapparates verlassen, sondern mit der Latte den Wasser- 
stand vor Eintritt und nach Schluß des Versuches unter Ein- 
haltung desselben Kesselwasserstandes bei demselben Druck 
feststellen. 

Natürlich ist es bei einem Dienstversuch dieser Art nicht 


möglich, die Wasseraufschreibungen bei gleicher Wasserstand- 


höhe im Kessel zu machen. Dies ist aber unbedingt not- 
wendig. Die Lokomotive kommt z. B. in Elm mit völlig aus- 
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sepumptem Kessel an, während vor Antritt der Fahrt auf der 
Steigung nach Elm der Kessel hoch aufgepumpt wird. Zu 
einem Wiederaufpumpen des Kessels in Elm liegt keine zwin- 
gende Veranlassung vor, da die Lokomotive hier einiges Ran- 
gieren durchzuführen hat und bald die Talfahrt antritt. Tat- 
sächlich sind die Wasseraufschreibungen ohne Berücksichti- 
gung der Kesselwasserstandhöhe gemacht worden, was natür- 
lich gewaltige Unterschiede in den Wasserverbrauchzahlen er- 
geben kann. 

Aus dem Gesagten geht hervor, daß die Wasserverbrauch- 
zahlen keinen Wert, die Kohlenverbrauchzahlen dagegen 
entscheidenden Wert besitzen. 

Daß bei diesen Versuchen die Lentz-Maschinen am schlech- 
testen abschneiden mußten, liegt für den Fachmann auf der 
Hand. Die Konstruktion bildet das entgegengesetzte Extrem 
zur Konstruktion der Gleichstrommaschinen. Was bei der 
-Gleichstromdampfmaschine thermisch richtig ist, ist bei der 
Lentz-Maschine thermisch falsch. Während die Gleich- 
stromdampfmaschine die schädlichen Flächen tunlichst klein 
hält und sie durch Verwendung: des Gleichstroms tunlichst vor 
Auskühlung schützt, wird bei der Lentz-Lokomotive durch die 
Verwendung des Wechselstromes und die Anordnung beider 
Ventile in demselben Dampfkanal genau das Gegen- 
teil bewirkt. | 

Die stark.wechselnden Temperaturen, namentlich der Aus- 
laßventile, welche zudem viel zu klein ausgeführt sind und 
durch leicht erlahmende Federn gegen den Dampfdruck ge- 
dichtet werden müssen, müssen starke Dampiverluste hervor- 
rufen. Der zu geringe Querschnitt der Auslaßventile ergibt 
namentlich bei geringen Füllungen, wo ein kleines ideelles 
Exzenter zur Wirkung kommt, starke Verlustilächen im Dia- 
gramm. Diese Verluste werden noch weiter vergrößert durch 
den sehr komplizierten Dampfweg. Der Dampf wird thermisch 
und mechanisch mißhandelt. Dabei ist die alte Binsen- 
wahrheit des Dampfmaschinenbaues übersehen wor- 
den, daß es viel schwieriger ist, den Dampf aus dem 
Zylinder heraus- als ihn hineinzubekommen. 

Im Gegensatz hierzu gibt die Schlitzauslaßsteuerung der 
Gleichstromdampflokomotive stets denselben großen Auslaß- 
guerschnitt frei, so daß Verlustflächen im Diagramm so gut 
wie gar nicht vorkommen. 
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Daß die Lentz-Lokomotiven auch den. vorzüglich durch- 
gebildeten Kolbenschieber-Lokomotiven nachstehen mußten, 
geht ohne weiteres aus dem kritischen Vergleich beider Kon- 
struktionen hervor. 

Mit diesem Sachverhalt stehen die Kohlenverbrauchzahlen 
vollständig in Einklang, welche allein vollen Wert besitzen 
auf Grund des Umstandes, daß der Betriebzustand bei allen 
konkurrierenden Maschinen gleich gut erhalten wurde. Dabei 
waren die Gleichstromdampflokomotiven die ersten Ausfüh- 
rungen ihrer Art, während die Lentz-Lokomotiven in bereits 
einmal umgeänderter Bauart, welche zudem zurzeit einem 
nochmaligen Umbau unterzogen wird, vertreten waren; die 
übrigen Systeme hatten bereits hunderte von Vorausfüh- 
rungen. de = 

Ich hatte in meinen Mitteilungen die Naßdampfi-Verbund- 
maschinen absichtlich weggelassen, weilich Gleichartiges 
miteinander vergleichen wollte. Die Gleichstromloko- 
motiven, die Kolbenschieberlokomotiven und die Lentz-Loko- 
motiven hatten Kessel, Ueberhitzer und Feuerung von der- 
selben Größe und Bauart, derart, daß sich diese Lokomotiven 
lediglich durch ihre Dampfmaschine unterschieden. Da nun 
die Kessel peinlichst während des ganzen Versuches in gleich 
gutem Zustand gehalten wurden, kann der Unterschiedin 
denKohlenverbrauchzahlen nur durch die verschie- 
dene Bauart der Dampimaschine begründet sein. 

Daß die Naßdampf-Verbundlokomotiven so günstig ab- 
schneiden, ist vor allem dem Umstand zuzuschreiben, daß 
diese Maschinen auf der Mehrzahl der mit andern Lokomo- 


tiven im gleichen Dienst durchfahrenen Strecken am günstig- 


sten belastet waren und außerdem auf der ungünstigsten 
Strecke (Steigung nach Elm) mit Vorspann betrieben wurden. 
Die Verbundlokomotiven waren also fast immer unter gün- 
stigster Belastung. Die leistungsfähigeren Heißdampf- 
lokomotiven dagegen waren auf den Flachlandstrecken, auf 
welchen sich der größte Teil des Betriebes vollzog, viel zu 
wenig belastet und nur auf der Steigung nach Elm genügend 
oder übermäßig belastet. Es ist deshalb nicht zulässig, die 
Naßdampf-Verbundlokomotiven mit den andern wesentlich 
stärkeren Lokomotiven hinsichtlich ihrer Leistungsfähigkeit 
unmittelbar zu vergleichen. 


Charlottenburg, 15. Februar 1910. J. Stumpf. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Die diesjährige 


(51.) Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 


findet in Danzig statt und beginnt 


am 27. Juni. 


Die Herren Vereinsmitglieder werden zu zahlreicher Beteiligung eingeladen und im Betreff der Anmeldung von An- 
trägen, welche in dieser Hauptversammlung zur Verhandlung kommen sollen, auf S 35 des Statuts aufmerksam gemacht. 


Die Tagesordnung wird rechtzeitig veröffentlicht werden. 


Der Vorsitzende des Vereines deutscher Ingenieure. 
| Sorge. 


Von .den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
82. Heft erschienen; es enthält: 


Paul Schuster: Experimentelle Untersuchung der Strö- 
mungsvorgänge in einer Schnelläufer-Francis-Turbine, 
unter Anwendung eines neuen Verfahrens zur Be- 
stimmung von Stromrichtungen mit Pitot-Röhren. 


Der Preis jedes Heftes beträgt 1 /l; für das Ausland 
wird ein Portozuschlag von 20 Die erhoben. Bestellungen, 
denen der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlun- 
gen und die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, 
Berlin N., Monbijouplatz 3, entgegen. 

Lieferung gegen Rechnung,. Nachnahme usw. findet 
nicht statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in 
der Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte ein- 
gesandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 


und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlottenstr. 43, 
gerichtet werden. 
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Einfluß der Verbesserung des Materiales (Eisen) und der Herstellverfahren 
auf den Fabrikbetrieh.” 


Von Professor C. Prinz, Danzig-Langfuhr. 


(Antrittsvorlesung vom '17. Januar 1910.) l e 
In der Einleitung zu seinem »Schnellbetrieb« sagt kommnung der Hochöfen mehr flüssiges Roheisen gewonnen 
Riedler: DECHE werden konnte als früher, das direkt in die Formen gegossen 
»In der Vervollkommnung der »Konstruktionsmate- wurde. Ich erinnere hier an die Verwendung des Gußeisens 


rialien< und der »Werkzeuge« liegt der größte, aber für 


den Nicht-Eingeweihten am wenigsten erkennbare Fort- 
schritt, der unaufhaltsam die größten Errungenschaften 
zeitigt.«< | | 

Sofern hierbei unter den Werkzeugen auch Werkzeug- 
maschinen und Arbeitsverfahren inbegriffen sind, haben wir 
cs mit einem Ausspruch von hervorragender wirtschaftlicher 
Bedeutung zu tun, der durch viele Erfahrungen aus der Ge- 
schichte des Maschinenbaues und der gesamten Technik be- 
wiesen werden kann. 

Der Satz ist noch vielmehr in der Neuzeit von Wichtig- 
keit. Der immer schärfer werdende Wettbewerb im Inland 
und auf dem Weltmarkt bedingt bei steigenden Arbeitslöhnen 
und äußersten Anforderungen an die Güte des Erzeugnisses 
einen niedrigen Preis, insbesondere in Deutschland, wo wir 
das Ausland als Absatzgebiet brauchen. Hierdurch werden 
Konstrukteur und Betriebsingenieur zu weitestgehender Aus- 
nutzung von Material und Werkzeug gezwungen. Für den 
ersten folgt daraus notwendig, sich über sämtliche physikali- 
schen und wirtschaftlichen Eigenschaften der Baustofie zu 
unterrichten; für den Werkstätteningenieur handelt es sich 
darum, in kürzester Zeit unter geringstem Kostenaufwand 
genaueste Arbeit zu liefern. Inwieweit beide zusammen- 
arbeiten müssen, um das genannte Ziel zu erreichen, soll 
am Schluß der Betrachtungen kurz gezeigt werden. 

Da das Eisen bei allen Konstruktionen der Technik die 
größte Rolle spielt, soll hier nur seine Entwicklung und Ver- 
wendung behandelt werden, Betrachtet man die Geschichte 
der letzten 100 Jahre, so fällt auf, daß Gußeisen zu Beginn 


des 19. Jahrhunderts bei einer großen Zahl von Konstruk- 


tionen verwendet wurde, wo heutzutage niemandem einfallen 
würde, etwas andres > Flußeisen oder Stahl zu nehmen. 
Dies mag darin begründet sein, daß man die Konstruktionen 
aus Schnledeisen damals nieht so leicht herzustellen ver- 
stand wie die aus Gußeisen, und weil mit der Vervoll- 


l) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes werden an Mitglieder postfrei 
für 40 Pfg gegen Voreinsendung des Betrages abgegeben. Nichtmit- 
glieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pig. 
Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen der Nummer. 


für Brücken, die in den Jahren 1816 bis 1820, besonders 
in England, der Wiege der modernen Technik, eingehend 
studiert wurde und zu einer großen Zahl von l'estigkeitsver- 
suchen Veranlassung gegeben hat, die als Vorläufer des 
Materialprüfwesens anzusehen sind. Erzeuger wie Ver- 
braucher wurden sich klar, wie wichtig Herstellung und Ver- 
wendung eines gleichmäßigen Materiales seien, seiner Ver- 
vollkommnung wurde die größte Aufmerksamkeit geschenkt. 
Die Zugfestigkeit des damaligen Schmiedeisens war etwa 
3mal so groß wie die des Gußeisens, so daß mit Einführung 


des Schmiedeisens als Baustoff wegen der zulässigen kleineren 


Abmessungen neben Ersparnissen an Löhnen auch solche an 
Materialkosten eingetreten sind, obgleich Schmiedeisen damals 
in den im Brückenbau none Formen teurer als Gußeisen 
war. Sehr wichtig war die Erkenntnis, daß bei Schmiedeisen 


der Verlauf der Beanspruchungen viel "sicherer zu beurteilen 


ist als beim Gußeisen, dessen Herstellung Spannungen be- 
dingt, die rechnerisch noch heute nicht festgestellt werden 
können. Mit der Erfindung des Bessemerverlahrens 1855 bis 
1859 ward die Vorherrschaft des Flußeisens in der Eisen 
verarbeitenden Technik begründet, und mit Recht nennt 
Beck in seiner Geschichte des Eisens Bessemer einen der 
größten Wohltäter der Menschheit. Noch mehr gefestigt 
wurde die Stellung des Flußeisens durch das Verfahren von 
Thomas-Gilchrist 1878 bis 1879, womit es gelang, den Phos- 
phor aus dem Bessemereisen nahezu völlig zu entfernen, und 
das besonders für Deutschland von größtem wirtschaftlichem 
Wert wurde; konnte man doch erst dadurch an die Ausbeu- 
tung der phosphorhaltigen Erzlager im Rheinland . und in 
Lothringen herantreten. Deutschland vermochte im Laufe 
des letzten Jahrzehntes England in der Roheisenerzeugung 
an die dritte Stelle zu verweisen. Nach den Angaben. von 
Massenez, einem der Vorkämpfer des Thomas-Verfahrens 
in Deutschland, sind vom 22 . September 1879 bis Ende 1908 
in Deutschland und Luxemburg rd. 84 Mill. t Thomasstahl 
erblasen und weiter -verarbeitet worden. 

Für die Verwendung des Flußeisens und Flußstahles, an 
deren Vervollkommnung Praxis und Wissenschaft Hand in 
Hand gearbeitet haben, ist bezeichnend, daß im Jahre 1907 
von den auf der ganzen Welt erzeugten 60,5 Mill. t Roh- 
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eisen rd. 82 vH, also 51,2 Mill. t, auf Flußeisen und Stahl 

weiter verarbeitet wurden, während der Rest auf das immer 
mehr zurückgedrängte Schweißeisen und auf Gießerei-Roh- 
eisen entfällt. 

So sehen wir Flußeisen, dessen Grundpreis für Walz- 
eisen in Deutschland 1851!) bei schlechter Marktlage rd. 
200 Alt und unter gleichen Umständen im September 1909 
rd. 100 bis 110 At betrug, heute als alleiniges Material 
des Brückenbaues. Doch schon kommen von Amerika her 
Bestrebungen, es durch ein hochwertigeres, den Nickelstahl, 
zu ersetzen. Die ersten Versuche in großem Maßstab hat 
A. I. Wadell’) angestellt, nach dessen Angaben ein 3,5 prozen- 
tiger Nickelstahl in den Vereinigten Staaten. unter den gegen- 
wärtigen Verhältnissen 140 A/t mehr kostet als gewöhnlicher 
Flußstahl, dagegen eine um rd. 65 vH größere Zugfestigkeit 
äufweist. 1/19 der Mehrkosten entfällt auf Bearbeitung, Zi, 
auf. den Materialpreis. Für Frankreich berechnet Bohny’) 
für große Auslegerbrücken die Minderkosten bei Ausführung 
in Nickelstahl gegenüber Flußeisen auf 10 vH; für einfache 
Brücken mittlerer Größe ist die Verwendung von Nickelstahl 
noch unwirtschaftlich. Man wird die Versuche an ganzen 
Brückenteilen abzuwarten haben, bis ein endgültiges Urteil 
über allgemeinere Verwendung des Nickelstahles gefällt wer- 
den kann. Aber es steht fest, daß auch in Deutschland tat- 
kräftig an der Vervollkommnung des Brückenbaumateriales 
weitergearbeitet wird. Ich will nicht unterlassen, die Ver- 
suche zu erwähnen, die vor ungefähr 40 Jahren von den 
Rheinischen Stahlwerken mit härterem Stahl gemacht worden 
sind, die aber seinerzeit wenig beachtet wurden. Ob es 
gelingen wird, gewalzten Nickelstahl billiger herzustellen 
als jetzt, ohne daß seine guten Eigenschaften beeinträchtigt 
werden, vermag man noch nicht zu beurteilen; aber sicher 
wird man durch entsprechende Werkzeuge und Maschinen 
die Mehrkosten für die Bearbeitung herabsetzen können, die 
in Amerika 14 Alt betragen und die in der Härte des Nickel- 
stahles begründet sind. Ausschlaggebend wird natürlich des- 
sen Preis sein; doch sind alle Brückenbauer der Ansicht, 
daß der verwendete Stahl in reinerem Zustand hergestellt 
werden muß als bisher; vielleicht wird der im elektrischen 
Ofen gewonnene Stahl diesen Ansprüchen besser genügen. 

Aehnlich wie im Brückenbau liegen die Verhältnisse im 
Eisenbahnwesen bezüglich der Schienen. Dort trat 1824 
ebenfalls die Frage auf: Gußeiserne oder schmiedeiserne 
Schienen? die von Stephenson) zugunsten der länger 
ausdauernden schmiedeisernen entschieden wurde, obgleich 
sie damals rd. 250 At gußeiserne dagegen nur 110 Aut 
kosteten. Durch den Bau von Eisenbahnen in allen Kultur- 
ländern hat die Stabeisen- und insbesondere die Schienen- 
erzeugung einen ungeheuren Aufschwung genommen. 1850 
hatte Deutschland 6140 km, England 10650, die Vereinigten 
Staaten 13820 km, im Jahre 1907 Deutschland 58000 km, 
England 37150, die Vereinigten Staaten 370000 km Eisen- 
(49000 km mehr als ganz Europa). 

Die Lebensdauer der Schienen wurde zunächst dadurch 
vergrößert, daß man für den Kopf das härtere und wider- 
standsfähigere Feinkorneisen, für den Steg und den Fuß 
sehniges Schweißeisen verwandte. Auch auf die Schienener- 
zeugung äußerten Bessemer- und 'Thomas-Verfahren, sowie 
besonders in Amerika in den letzten 10 Jahren auch das 
Martin-Verfahren, ihren Einfluß; erst dadurch wurde es mög- 
lich, in großen Mengen den widerstandsfähigeren Stahl zu 
‚verwenden und gleichzeitig die Schienen zu verbilligen, die 
1907 für das Deutsche Reich im Mittel 117 Alt?) gegen 
250 Alt im Jahr 1825 in England kosteten. Nach der 
Statistik des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1907 
kann man annehmen, daß im Jahre 1907 etwa 3400 km 
Gleise, also 6800 km Schienen, infolge von Altersschwäche 
ausgewechselt worden sind. Rechnet man mit einer Lebens- 
dauer von 30 Jahren (ein recht hoher Wert), so ergibt sich 
für Deutschland bei rd. 108000 km Gleislänge eine jährlich 


S. 1000 (Stabeisen u. 


1) Beck, Geschichte des Eisens, IV. Bd. 
Schienen). 
2) Proe. Am. Soc. Civ. Eng. Bd. 34 Nr. 7 S. 726/923. 


2 Stahl u. Eisen 1909 S. 745. 
4) Beck, Geschichte des Eisens, IV. Bd. S. 298. 
5) Statistik des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1007. 


auszuwechselnde Gleislänge von 3600 km. Dem Mittel dieser 
beiden Werte, 3500 km Gleis, entsprechen 7000 km Schienen. 
Aus der genannten Statistik!) ergeben sich als mittleres 
Schienengewicht 35,3 t/km, wenn man für die dort angeführ- 
ten Schienengruppen die mittleren Gewichte von 27,5, 32,5, 
37,5, 42,5 und 47,5 t/km als Einheiten einsetzt, ein Verfahren, 
das auch von Haarmann’) angewendet worden ist. ES 
diesen Zahlen folgt, daß jährlich 
7000 - 35,3 = 247100 t 
Schienen auszuwechseln sind, die 
247100: 117 = 28,9 Mill. M 

entsprechen. Nach Abzug von 40 Ait, also 9,9 Mill. A, für 
die alten Schienen bleiben noch immer 19 Mill. A als dau- 
ernde Ausgabe. In Wirklichkeit dürfte diese größer aus- 
fallen, weil die Lebensdauer der Schienen in Krümmungen, 
Gefällstrecken, bei starker Streckenbelastung, in Tunneln 
usw. oft nur 2 bis 3 Jahre und weniger beträgt. An Ge- 
samtlöhnen für die Erhaltung des Öberbauies Seet im Jahre 
1907 rd. 71 Mill. AM ausgegeben worden, wovon etwa ?/;, also 
rd. 30 Mill. A’), auf die normale Gleisunterhaltung (ohne Er- 
neuerung durch stärkere Schienen) zu rechnen sind, so daß ins- 
gesamt 19 + 30 = 49 Mill. A nur durch Unbrauchbarwerden 
der Schienen bedingt sind. (In Betracht kommen außerdem 
Kleineisenzeug, Schwellen usw.) Dieser Betrag wächst ständig, 
weil sich das Eisenbahnnetz ausdehnt und Geschwindigkeit 
und Zahl der Züge gesteigert werden. Gelänge es nun, die 
Lebensdauer der Schienen durch besseren Stahl um !/; zu 
erhöhen, was jedenfalls noch im Bereiche des Möglichen 
liegt, so würden rd. 10 Mill. A für andre Zwecke verfügbar 
bleiben. Man könnte einwenden, daß das nicht viel ist, da die 
Eisenbahnen 1907 etwa 824,5 Mill. M an die Staatskasse ab- 
führten. Vielleicht ließen sich aber durch diese Ersparnis 
Steuern vermeiden oder wenigstens mildern, die recht lästig 
empfunden werden, z. B. die Fahrkartensteuer, die im Jahre 
1907 rd. 19,6 Mill. A erbracht hat. 

Die neueren Bestrebungen, dem bisher verwendeten Stahl 
durch Zusatz von Ferrotitan*) cine größere Lebensdauer zu 
verleihen, gewinnen daher an Bedeutung. Sie sind eben- 
falls von Amerika ausgegangen, das bei seinem gewaltigen 
Eisenbahnnetz ein lebhaftes Interesse an der Verlängerung 
der Lebensdauer der Schienen hat, und die bisher bekannt 
gewordenen Ergebnisse müssen als hervorragend bezeichnet 
werden. Die Ferrotitanschienen zeigen sich bei allen Arten 
der Materialprüfung den Bessemerschienen überlegen und 
enthalten keine Schlackeneinschlüsse. Selbst bei einem um 
10 Alt erhöhten Schienenpreis ergibt sich für die Bahnver- 
waltungen infolge der fast doppelten Lebensdauer auch unter 
stärkster Beanspruchung ein Gewinn, der befrächtlich über 
den obigen Zahlen liegen dürfte. Für die amerikanischen 
Verhältnisse ist bezeichnend, daß am 3. März 1909 der Prä- 
sident der New York Central Railroad öffentlich erklärt hat, 
daß ein großer Teil eines kürzlich vergebenen Schienenauf- 
trages (100000 t) einen Zusatz von Ferrotitan erhalten wird. 
Auch Manganstahl’) hat sich in Amerika für Schienen und 
besonders für Herzstücke und Krümmungen bewährt. Die 
Manganschienen kosten 420 Alt gegen 127 Mit für Martin- 
stahlschienen. Als schwerer Nachteil der Manganschienen 
ist einstweilen zu bezeichnen, daß sie stärker rosten als Bes- 
semerstahlschienen und deshalb durch einen Oelfarbenanstrich 
geschützt werden müssen. 


Inwieweit Elektrostahl, der ebenfalls als schr rein zu 
bezeichnen ist, zur Verminderung der Erhaltungskosten bei- 
tragen wird, muß erst durch weitere Untersuchungen gezeigt 
werden. 

Ueber die Gesamtersparnis, die sich durch diese hoch- 
wertigen Stähle erzielen läßt, kann man zunächst keine ge- 
naueren Angaben machen, da auch die Erhaltung der Fahr- 
zeuge von der Güte der Schienen beeinflußt wird. Die 
Wichtigkeit der behandelten Fragen geht jedenfalls daraus 


D) S. 15. 

?) Das Eisenbalmgleis S. 247. 

>) Haarmann, Das Eisenbahneleis S. 276. 
+) Stahl u. Eisen 1909 S. 1593 u. f. 

5 Z, 1909 S. 2140. 
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hervor, daß von den in Deutschland im Jahre 1907 erzeugten 
12 Mill. t Flußeisen rd. 5'/ Mill. t zu Trägern und Schienen 
verarbeitet worden sind. 

Wie liegen nun die Verhältnisse im Maschinenbau? 
Bis der Rohstoff zum fertigen Maschinenteil wird, muß er in 
den meisten Fällen mehreren: Arbeitsvorgängen unterworfen 
werden, die in 2 Hauptklassen eingeteilt werden können: 

1) Umarbeitung vom Rohstoff zum Roherzeugnis, 

2) » » rohen zum fertigen Erzeugnis. 

Während die zweite Gruppe von Arbeitsvorgängen in 
die Maschinenwerkstätten gehört, wozu ich Dreherei, Frä- 
serei, Schlosserei usw. rechne, wird die erste Art in den 
Rohwerkstätten, der Gießerei, Schmiede, Härterei vorgenom- 
men; diese bilden die Grundlage für die Weiterverarbeitung 
des Erzeugnisses, die nur dann vorgenommen werden kann, 
wenn das Roherzeugnis in einwandfreiem Zustand an die 
Maschinenwerkstätten abgeliefert wird. Damit diese Bedingung 
erfüllt wird, muß der Rohstoff allen Anforderungen genügen, 
ferner braucht man Verfahren, die gestatten, den Rohstoff 
schnell und billig in das verlangte Roherzeugnis überzu- 
führen. 

Für den Maschinenbau kommt als wichtigster Baustoff 
das Gußeisen in Frage; daher spielt der Gießereibetrieb auch 
in der Statistik eine hervorragende Rolle Im Jahre 1907 
wurden in Deutschland insgesamt 2,6 Mill. t Gußwaren im 
Werte von 491 Mill. A erzeugt, wovon, wenn man Geschirr- 
und Röhrenguß abrechnet, wohl noch rd. 2 Mill. t in der 
Hauptsache für den Maschinenbau Verwendung gefunden 
haben. Grundbedingung für die Lebensfähigkeit einer Gie- 
Berei ist eine niedrige Ausschußziffer. Rechnet man mit 
2 vH°) Ausschuß einer Zahl, die eher zu niedrig als zu 
hoch gegriffen ist, so ergeben sich für 1907 40000 t Gug- 
waren, die nochmals anzufertigen waren. Bei einem mitt- 
leren Preis von 130 /l/t (der Altwert ist dabei gutgebracht) 


beträgt der Wert der Fehlgüsse 5,2 Mill. A Da ein Teil 


davon sicher schon bearbeitet war, als die Unbrauchbarkeit 
erkannt wurde (ein Fall, der bei Gefäßen für hohe Drücke, 
z. B. Zylindern, durchaus nicht selten ist), so darf man 
rechnen, daß durch Fehlgüsse jährlich rd. 5'/s Mill. “M Ver- 
luste entstehen, die zu vermindern wohl erstrebenswert er- 
scheint. 

Die Bestrebungen, das Gußeisen zu verbessern, sind 
verhältnismäßig alt (ein Beispiel ist das früher unterlassene 
zweite Schmelzen des Roheisens im Kuppelofen); allein erst 
der Neuzeit mit ihren hohen Ansprüchen an die Haltbarkeit 
des Gußeisens war es vorbehalten, die Materialfrage in den 
Gießereien in andre Bahnen zu lenken. In den Verbren- 
nungsmaschinen z. B. treten große Drücke bei sehr hohen 
Temperaturen auf, denen das Gußeisen auf längere Zeit ge- 
wachsen sein soll; von andern Maschinenteilen verlangt man 
große Widerstandsiähigkeit gegen Abnutzung, wieder andre 
sollen nur fest sein usw. Es leuchtet ein, daß diese Teile 
nicht aus dem gleichen Eisen gegossen werden können, son- 
dern daß schon die Gattierung des Kuppelofens mehr oder 
weniger hochwertige Roheisensorten und Zusätze enthalten 
muß. Diese Aufgabe läßt sich aber nur durch einen auf 
wissenschaftlicher Grundlage beruhenden Ofenbetrieb lösen, 
da die Beimengungen (S, P, Si, Mn usw.) von größtem Ein- 
fluß sind; so kann unter Umständen durch einen Si-Gehalt 
unter 1: vH ein Gußstück so hart ausfallen, daß es nicht be- 
arbeitet werden kann. | 

Muß also die Gattierung des Ofens genau vorgeschrieben 
werden, so ist es nicht minder wichtig, sich durch fortlau- 
fende Analysen von der richtigen Zusammensetzung des 
Eisens zu überzeugen, während Festigkeitsproben aller Art 
ein Bild über die zulässigen Spannungen geben. Nur so ist 
es möglich geworden, Gußeisen herzustellen, das im 20 cm 
langen bearbeiteten Probestab eine Zugfestigkeit von 2500 
kg/qem und im unbearbeiteten Probestab von 3 em Dmr. und 
100 cm Stützweite eine Biegungsiestigkeit von 5000 ke/gem 
und darüber aufweist. Freilich darf der Konstrukteur bei 
Verwertung dieser Zahlen nicht unberücksichtigt lassen, daß 
Gußspannungen auftreten Können, die er durch richtige Form- 


I) Stahl u. Eisen 1909 S. 1928. 
"1 Fichtner, Z. 1905 S. 624. 


eebung tunlichst vermeiden muß. Aus dem Gesagten folgt 
ohne weiteres, daß eine gute Gießerei eine mechanische und 
chemische Prüfstelle nicht entbehren kann, und in der Tat 
sind solche auch der Mehrzahl der Groß-Gießereien ange- 
gliedert. 

Wird in dieser Weise auf der einen Seite die Güte des 
Gußeisens verbessert (über den Einfluß der Brikettierung von 
Gußeisenspänen müssen noch weitere Versuche abgewartet 
werden), so darf auf der andern nicht außer acht gelassen 
werden, daß man bei schlechter oder unsachgemäßer Her- 
stellung der Formen auch mit dem besten Eisen kein brauch: 
bares Gußstück erzielen wird; für große und schwere Ma- 
schinenteile (in Deutschland Gasmaschinengestelle bis zu 
55 t, in Amerika bis zu 90 t) und für Gußstücke mit vielen 
Hohlräumen, wie Zylinderköpfe für Dieselmotoren, Zylinder 
für Automobil- und Gasmaschinen, Schiffsdampfmaschinen usw. 
ist das sehr wichtig. Kleine und mittlere Gußstücke kann 
man mit Vorteil auf Formmaschinen herstellen, wobei der 
Mensch mit seinen Fehlern wenigstens bis zu einem be- 
stimmten Grad ausgeschaltet ist. Die wirtschaftliche Verwen- 
dung dieser Maschinen setzt allerdings eine große Zahl glei- 
cher Gußstücke voraus, die aber oft geschaffen werden kann, 
wenn man sich an Normalien gewöhnt. Wie viele Fabriken 
gibt es heute noch, die, um nur ein Beispiel zu nennen, für 
jede Maschinengattung andre Handräder besitzen! Wieviel 
könnte an Löhnen und Modellen gespart werden, wenn man 
sich auf ein paar. Normalformen beschränkte! 

Da man in der Gießerei trotzdem noch sehr auf den 
Menschen angewiesen ist, sind weitere Mittel, die Güte des 
Erzeugnisses zu heben: scharfes Prüfen der Formen und 
Kerne auf sachgemäße Herstellung, Studieren der gemachten 
Fehler, ständiges Belehren und Schulen der Arbeiter durch 
die Meister und Betriebsleiter. In vielen Fällen sitzt der 
Schuldige am Mißlingen eines Gußstückes am Konstruktions- 
tisch, wo auf die sichere und billige Herstellung in der 
Gießerei stets Rücksicht genommen werden muß. Wo immer 
es geht, muß jedoch durch Zusammenlegen von Maschinen- 
elementen, die an verschiedenen Maschinen oft unnütz ab- 
weichende Abmessungen aufweisen, zu einigen wenigen Nor- 
malien die Verwendung der Formmaschine ermöglicht wer- 
den. Für Gußstücke, die hohen Ansprüchen genügen und 
aus bestimmten Gründen leicht sein sollen, kann Gußeisen 
häufig nicht mehr in Frage kommen; hier treten Stahlguß, 
Bronze usw. als Ersatz ein. 

Für die Schmiede und die Härterei kommt schmiedbares 
Eisen aller Art in Frage, das, wie schon erwähnt, bezüglich 
seiner Eigenschaften sicherer beurteilt werden kann als Gug- 
eisen. Verbesserungen des Stahles, um den es sich in erster 
Linie handelt, werden durch verschiedene Zusätze wie Ni, 
Mn, Cr, Wo usw. erzielt, wobei zu beachten ist, daß die physi- 
kalischen Eigenschaften des Stahles um so weniger sicher 
beurteilt werden können, je mehr fremde Bestandteile er ent- 
hält. Doch braucht man in dieser Hinsicht nicht allzu ängst- 
lich zu sein, wenn man bedenkt, daß unsre Materialprü- 
fungsverfahren einschließlich der Metallographie und der ma- 
kroskopischen Gefügeuntersuchung über die Beschaffenheit 
eines Stoffes wohl Aufschluß zu geben vermögen. Nur darf 
man sich nicht auf den Zerreißversuch allein verlassen, son- 
dern muß technologische Proben und dynamische Versuche 
zur Beurteilung des Materiales heranziehen. 

Für den Stahl des Maschinenbaues, der häufig viele 
Millionen von wechselnden Beanspruchungen ertragen muß, 
ist das Gesagte besonders wichtig; weiter sind wiederholte 
Erwärmung und weitere Bearbeitung von Einfluß auf seine 
Dauerhaftigkeit. Wie häufig verlangt man in den Lieferbe- 
dingungen bestimmte Festigkeiten, bestimmte chemische Zu- 
sammensetzungen des Stahles und bedenkt nicht, daß er 
durch unsachgemäße Behandlung ganz verändert werden kann. 
Aus den genannten Gründen sind verfeinerte Bearbeitungs- 
verfahren für die Schmieden erforderlich, z. B. Anwärmöfen, 
Glühöfen usw., die sich genau auf die vorgesehriebene Tem- 
peratur einstellen lassen. Noch mehr als für die Gießerei 
gilt für die Schmiede als Regel für den entwerfenden Inge- 
nieur: einfache Formen, damit durch Verwendung von Ge- 
senken die Herstellkosten. vermindert werden können. 

Während die Schmieden größerer Betriebe wenigstens 
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einige Fortschritte in der Materialbehandlung erkennen lassen, 
ist die Härterei vielfach noch ein Stiefkind geblieben, ob- 
gleich sie beträchtlich zum Gedeihen des ganzen Betriebes 
beitragen muß. Oft verlangt man von Maschinenteilen an 
der Arbeitstelle Glashärte, während der Kern weich und zäh 
sein soll. Der Konstrukteur muß eine gründliche Kenntnis 
der Materialeigenschaften und des Härtvorganges haben, um 
den Teil so zu entwerfen, daß große schädlich wirkende 
Querschnittsunterschiede vermieden werden. Nicht minder 


sorgfältig muß der Verarbeiter zu Werke gehen und alle’ 


Vorschriften des Stahllieferanten beachten, wenn er die ge- 
wollten Materialeigenschaften erreichen will. Um die rich- 
tige Härtwärme, auf die es in erster Linie ankommt, festzu- 
stellen, genügt heutzutage nicht mehr das Auge des Här- 
ters, sondern Pyrometer müssen sie bequem ablesen lassen, 
und eine wissenschaftliche Ueberwachung des Betriebes der 
Härterei ist die Folge, will man sicher sein, daß keine er- 
heblichen Fehler gemacht werden. | | 

Der Einfluß der hochwertigen Stähle, die ein Ergebnis 
der letzten 20 Jahre sind, auf den Maschinenbau hat sich 
z.B. in Ersparnissen sowie in der Erhöhung der Betrieb- 
sicherheit von Schiffen geltend gemacht, und für den Motor- 
wagen- und Luftschiffbau sind sie eine Lebensfrage geworden. 


Die Vervollkommnung des Werkzeugstahles hat endlich. 
| Maschinenwerkstätten Goin: 


auch auf den Betrieb der 
gewirkt. | 

In den Werkzeugbüchern der M. A.N., Werk Nürnberg, 
stehen folgende Leitsätze: 

"Am Werkzeug erkennt man den Arbeiter.« 
»Gutes Werkzeug halbe Arbeit.« 

Von diesen Sprüchen ist der zweite auch für den Unter- 
nehmer von Bedeutung, der gewöhnlich das Werkzeug dem 
Arbeiter zur Verfügung stellt. Je schlechter das Werkzeug, 
desto schlechter die Arbeit und desto größer der Zeitaufwand. 


Deshalb arbeitet man in neueren Betrieben mit allen Mitteln 


Gegenstand 
H 


| 


Zahlentafel 1. 


an der Vervollkommnung der Werkzeuge, in erster Linie des 
Werkzeugstahles in seiner edelsten Form als Tiegelgußstahl. 
Ein sehr wichtiger Fortschritt gelang um die Mitte der 60er 
Jahre dem Amerikaner Mushet nach jahrelangen Ver- 
suchen mit. seinem Wolframstahl, der wesentlich höhere 
Schnitteigenschaften aufwies als der gewöhnliche Tiegelstahl. 
Da dieser Stahl die Eigenschaft hatte, bei langsamem Ab- 
kühlen an der Luft die gleiche Härte anzunehmen wie die 
gewöhnlichen Stähle beim Abschreecken in Wasser, so be- 
zeichnete man ihn als Selbsthärter oder naturharten Stahl. 
Jahrelang hat man den Mushetstahl nur für besonders harte 
Arbeitstücke verwendet. Taylor war es vorbehalten, etwa 
1594 zu zeigen, daß er auch für den täglichen Gebrauch 
mit Vorteil benutzt werden kann. | 

Nur 6 Jahre dauerte aber die Glanzzeit. des naturharten 
Stahles; von 1900 an gelangte der von Taylor und White 
erfundene Schnellarbeitstahl'), der neben Wolfram auch 
Chrom enthält und eine ganz andre Behandlung beim Härten 
verlangt (er wird bis nahe an den Schmelzpunkt erhitzt und 
im Luftstrom abgekühlt), so vollständig zur Einführung, daß 
es heute wohl keine moderne Werkstätte mehr gibt, in der 
er nicht Verwendung findet. Dieser Stahl kann sich während 
des Arbeitens bis zur Rotglutwärme (650° C) erhitzen, ohne 
daß die Härte nachläßt. Die Folge davon sind Schnittge- 
schwindigkeiten, welche die beim Tiegelstahl zulässigen um 
das Dreifache, die des Mushetstahles um das Doppelte über- 
steigen. Diese Erfolge haben ` den gesamten Werkzeugma- 
schinenbau beeinflußt. Alle vorhandenen Drehbänke erwiesen 
sich für die Ausnutzung der hervorragenden Schnitikrait des 
Taylor-White-Stahles als zu schwach. Betrug früher an mitt- 
leren Drehbänken der Kraftaufwand etwa 2 bis 3 PS, so ist 
der einer Schnelldrehbank heute etwa 15 bis 20 PS, wobei 


IN Taylor-Wallichs, Ueber Dreharbeit und Sehnelldrehstähle; s. Z. 
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jedoch der Kraftverbrauch auf 1 kge abgenommene Späne | eingewirkt hat, und daß Ersparnisse von 25 bis 30 vH einge- 
nicht größer geworden ist. Dieser Tage ist eine von E. Schieb treten sind, die bei Unternehmungen mit vielen Werkzeug- 
in Düsseldorf erbaute Riesendrehbank abgeliefert worden, auf , maschinen jährlich beträchtliche Summen ergeben. 
der gleichzeitig an 7 Stellen gearbeitet wird und die mit Eine weitere Folge der Einführung des Schnellarbeit- 
einem 100pferdigen Elektromotor ausgerüstet ist. Auch für stahles ist die Entwieklung von Sondermaschinen. Wurden 
Bohrer und Fräser wird in neuester Zeit der Schnellarbeit- z. B. früher Drehbänke so verlangt, daß man darauf kurze 
stahl verwendet, was de Konstruktion der Bohr- und Fräs- und lange, schwere und leichte, kleine und große Stücke be- 
maschinen entsprechend beeinflußt. arbeiten konnte, wobei auch das Material des Stückes gleich- 
Die wirtschaftliche Seite dieser Frage, d. h. die Zeit- gültig war, so stellte es sich im Laufe der letzten 5 Jahre 
und Lohnersparnis durch den Schnelldrehstahl, kann mit Hülfe heraus, daß man zweckmäßig das Abschruppen, d.h. das 
der in den Zahlentafeln enthaltenen Angaben beurteilt werden. Ueberführen aus dem Rohzustand in einen vorgearbeiteten, 
Die Zahlen, die mir von derM. A.N., Werk Nürnberg, zur Ver- auf besonders starken Bänken vornimmt, während die Voll- 
fügung gestellt und umso wertvoller sind, als sie nicht Parade- endung auf einer leichteren Maschine oder auf der Schleif- 
versuchen, sondern dem normalen Betrieb entsprechen, zeigen | maschine stattfindet. Die damit verbundene Arbeitsteilung 
sehr deutlich, wie günstig der Schnellarbeitstahl auf die Lohn- | bedingte als solche schon eine Ersparnis, sie ermöglichte 
kosten und den Zeitaufwand bei verschiedenen Arbeitstücken ' ferner die Entwicklung der Rundschleifmasehine, die in 
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kürzerer Zeit das Stück in einer Güte liefert, die auf Dreh- 
bänken nicht erzielt werden konnte. Um ein Beispiel zu 
nennen: Kolbenstangen von 320 mm Dmr. und rd. 4,5 t Ge- 
wicht werden in den Nürnberger Werkstätten der M. A. N. 
mit einer Genauigkeit 0,02 mm hergestellt. Dabei ist inter- 
essant, wie der Begriff der Genauigkeit sich in den letzten 
150 Jahren verschoben hat. In einem Brief’), den Watt an 
Dr. Small gerichtet hat, schreibt er: 


»An der übelsten Stelle übertrifft der längere Durch- 
messer (450 mm) des Zylinders den kleinsten nur (!) um Ziel 
= rd. 10 mm.« ' 


Bei diesem Verfahren der Bearbeitung: Vordrehen und 
Fertigschleifen, wird also der Grundsatz erfüllt: genaueste 
Arbeit in kürzester Zeit. Für die Wirtschaftlichkeit des Zu- 
sammenarbeitens von Drehbänken und Schleifmaschinen 
ließen sich eine große Zahl Beispiele nennen. Zwei für 
die Schleifmaschine besonders ungünstige Stücke sind hier 
angeführt: cine Kolbenstange?), die viel Gewindearbeit auf 
der Drehbank erfordert, und eine Steuerwelle mit 3 Eindre- 
hungen (Zahlentafel 1). Es war dennoch möglich, die reinen 
Lohnkosten im ersten Fall von 33 Al auf 24,2 M, im zwei- 
ten Fall von 22 A auf 15,15 A herabzudrücken, während 
der Zeitaufwand sich von 58 st auf 38!/, bezw. von 37 st 
auf 24°/, st ermäßigte. 

Zahlentafel 1 enthält noch 2 weitere Beispiele. 

Zeit- und Lohnersparnis sind für die Wirtschaftlichkeit 
des Schleifens maßgebend, die Genauigkeit ergibt sich 
so gewissermaßen nebenbei. Bei kleineren Maschinenteilen, 
insbesondere des Lokomotivbaues, bietet das Planschleifen 
Vorteil, ein Verfahren, das jedes Nacharbeiten der Schlosser 
ausschaltet. Im Maschinenbau ist immer anzustreben, die 
Handarbeit zu vermindern, was nur durch tadellose Arbeit 
der Werkzeugmaschinen erreichbar ist. Wie weit Planschleif- 
maschinen von großen Abmessungen hier noch weiter ver- 
bessernd wirken können, muß an ausgeführten Maschinen 
untersucht werden. 

Die Erkenntnis, daß es für den Betrieb vorteilhaft ist, 
bestimmte Stücke auf bestimmten Maschinen zu bearbeiten, 
führte zu Sondermaschinen, die aber auch für ähnliche Teile 
geeignet sind. Die Ersparnisse zeigt Zahlentafel 2. Der 
gußeiserne Zylinderdeckel, s. Zahlentafel 2, der auf der Plan- 
bank noch 21,80 A kostete, wird auf der hierfür geeigneten 
modernen Maschine, einem senkrechten Dreh- und Bohrwerk, 
für 7 M fertig bearbeitet’). Ein gußeiserner Kolben erfordert 
statt 22 M nur 15 M an Lohnkosten auf dieser Maschine, 
während das gußeiserne Auslaßexzenterherz auf der Gisholt- 


Bank 2,40 A kostet, gegen 5,60 AM auf der früheren Dreh-' 


bank; dieses letzte Arbeitstück ist dabei nicht gerade günstig 
für die Gisholt-Bank. 

Der amerikanische Wahlspruch »Zeit ist Geld« hat zu 
einer Gruppe von Werkzeugmaschinen geführt, die m. E. 
die kleinen Drehbänke im Großbetrieb nahezu völlig ver- 
drängen werden, nämlich zu den Revolverdrehbänken und 
Automaten. Während bei den ersteren der Zeitgewinn durch 
Anordnung der Werkzeuge in einem Drehkopf erzielt wird, 
aber für jede Maschine ein Mann erforderlich ist, bedarf es 
bei den Automaten nur einer einmaligen Einstellung der 
Maschinen und der Werkzeuge für ein bestimmtes Arbeit- 
stück; sämtliche Bewegungen werden dann von der Maschine 
selbsttätig vorgenommen, so daß ein Mann, der nur neues 
Material zuzuführen hat, 4 bis 5 Maschinen bequem bedienen 
kann. Damit sind Ersparnisse an Löhnen verknüpft, die einige 
Beispiele der Zahlentafel 3 zeigen. Große Stiftschrauben 
aus Siemens-Martin-Stahl von 5500 kg/qem Mindestfestigkeit 
und 18 vH Mindestdehnung, die auf der Drehbank vor Ein- 
führung des Schnelldrehstahles für 1,50 A bis 1,80 AM und 
nach seiner Einführung für 0,98 M bis 1,17 MÆ bearbeitet 
wurden, werden jetzt zweckmäßig in 2 Arbeitstufen herge- 
stellt: das Schneiden des Feingewindes und die Vollendung 
der Arbeit bis zum Whitworth-Gewinde übernimmt der Auto- 


l) Beck, Geschichte des Eisens. 

"1 vorgedreht angeliefert. 

=“) Aenderung des Deckels hat zur Erreichung dieser Zahl beige- 
getragen. l 


Graphische Darstellung von Zeit und Lohnkosten. 
BB o: Einführung des Schnelldrehstahles 
EZA nach > » d 
zurzeit wirtschaftlichste Bearbeitungsart. 
. Zu Zahlentafel 1. 


we | 


Auslaßventil- X | X 
i Kolbenstange Steuerwelle 
spindel | 


Einlaßventil- 
spindel 


Maßstab: 1 mm = 2,28 st 


Zeit 


| 
| 
N E 
II 5 
X E | 


Maßstab: 1 mm = 2,28 M 


= 
© 
Bi 
u 
© 
SE 
| 
Zu Zahlentafel 2. 
Zylinderdeckel Gaskolben | Auslaßexzenterh erz 
Maßstab: 1 mm = 2,28 st 
| ` 
| 
| ` 
C3 r, 1 
N R R , 
| 
| A 
Maßstab: 1 mm = 2,28 dt 
= 
Q 
bel 
Kg 
© 
1A 
al 
Zu Zahlentafel 3. 
Stiftsehrauben Kopfschrauben 
Reg S u 
43 Feingewinde | 48 Feingewinde | 55 Feingewinde /s engl. 
| 
Maßstab: 6,6 mm = 1 st 
t 
pun 
KM 
GA 
N) . 
l Maßstab: 
Maßstab: 6.6 mm = 1.f ! 
ö 66 mm zs 1 
= l 
o i 
heed 
m 
S 


l vg ZS $ 


Band 54. Nr. 12. 
19. März 1910. 


Prinz: Finfluß der Verbesserung des Materiales (Risen) und der Herstellverfahren auf den Fabrikbetrieh. 


468 


mat (Kosten 9 bis 13 Die, Zeitaufwand ’/s bis !/a st), 
während das grobe Gewinde auf Revolverbänken geschnitten 
wird (Kosten 7 bis 10 Die bei Us bis je st Zeitaufwand), 
so daß die gesamten Lohnkosten nach dem neuen Verfahren 
bei einer Schraube 16 bis 23 Die betragen. Bei einem Be- 
darf von rd. 3000 Schrauben ergibt das eine Lohnersparnis 
von 2600 M jährlich gegen die Drehbank und 720 A gegen 
die Revolverbank allein. Dabei ist das gewählte Beispiel für 
den Automaten ungünstig, weil er nicht die ganze Arbeit 
übernehmen kann. Bei fertig abfallenden Stücken, z. B. 
Kopfschrauben von "ie und 40 und 35 mm Länge, betragen 
die Lohnkosten auf der Revolverbank 8, auf dem einspind- 
ligen Automaten 2,5 und auf dem vierspindligen Automaten, 
der gleichzeitig an 4 Stellen vordreht, fertigdreht, Gewinde 
schneidet und absticht, 1,4 Die für 1 Stück. Und nicht nur 
Schrauben werden auf diesen modernsten Werkzeugmaschinen 
bearbeitet, sondern auch Ventile, Spindeln usw., und mit einer 
- Genauigkeit und Gleichmäßigkeit, die den Unkundigen über- 
rascht, an sich aber nicht verwunderlich ist, weil der Auto- 
mat einmal richtig eingestellt und dann der Mensch mit 
seinen Fehlern völlig ausgeschaltet wird. Daß auch unsre 
Werkzeugfabriken auf diesem Gebiet arbeiten, ist bekannt. 

Ueber die bisher erörterten Ersparnisse an Zeit unu 
Lohn geben die graphischen Darstellungen zu den Zahlen- 
tafeln 1 bis 3 ein schr lehrreiches Bild. Es bedarf weiter 
keiner Erläuterungen, um dieselben verständlich zu machen. 

Sondermaschinen sind teuer; sie und die Automaten er- 
fordern eine große Zahl von Werkzeugen aller Art, die aus 
dem teuern Schnelldrehstahl anzufertigen sind, damit sie sich 
nicht leicht abnutzen (1 kg Schnelldrebstahl kostet heute 
5,50 bis 9 AQ). Da die Herstellungskosten eines Stückes sich 
zusammensetzen aus Material + Lohn + Zuschlag und die 
Maschinen- und Werkzeugkosten in dem Zuschlag zum Aus- 
druck kommen, so wird von jedem Stück eine Mindestzahl 
angefertigt werden müssen, wenn der geschilderte Betrieb 
wirtschaftlich sein soll; keinesfalls dürfen die Maschinen 
lange Zeit im Jahre still stehen. 

In den Gebieten des Maschinenbaues, wo von vornherein 
viele gleiche Teile in Frage kommen, z. B. im Elektroma- 
schinenbau, Lokomobil- und Motorwagenbau, sind Sonder- 
maschinen nicht nur für das Drehen, sondern auch für andre 
Arten der Bearbeitung ebenso wie zeitsparende Aufspannvor- 
richtungen unentbehrlich geworden. Die hier gebrachten 
Beispiele entstammen durchweg dem Großmaschinenbau 
und beweisen, daß auch für diesen Sondermaschinen mit Er- 
folg verwendet werden können. 

Die erwähnte Mindestzahl von Stücken ist bei kleinen 
Maschinenteilen größer als bei großen.. Sie kann fast immer 
geschaffen werden, wenn man sich dazu entschließt, Nor- 
malien auszuarbeiten. 


In diesem Sinne bedeuten Normalien nach den Worten 
der Werkzeugmaschinenfabrik Ludw. Loewe & Co. in Berlin 
»freiwillige Beschränkungen, die sich der Fabrikant auferlegt, 
um sich selbst die Vorteile einer geordneten Fabrikation und 
seinen Kunden billige und doch gute Maschinen zu ver- 
schaffen«; der sonst mit der Masse verbundene Begriff der 
schlechten Arbeit ist nirgends unzutreiiender als hier: durch 
die Möglichkeit, Lehren zu verwenden, erhält man austausch- 
bare Teile, als beste Arbeit in kürzester Zeit, die Erfüllung 
des oben ausgesprochenen Grundsatzes. 

Was die Schaffung der Normalien anbelangt, so genügen 
oft ein paar geringe Maßänderungen, um viele Teile in 
Uebereinstimmung zu bringen. Sehr bequem können z. B. 
Schrauben aller Art in Normalien eingereiht und auf der wirt- 
schaftlichsten Maschine, dem Automaten, hergestellt werden. 
Häufig gehen die Ansichten der Konstrukteure von Dampf- 
maschinen, Wasserkraitmaschinen usw. eines Werkes in Ein- 
zelheiten, auf die es gar nicht ankommt, auseinander; solche 
Gegensätze können zum Vorteil des Unternehmens durch eine 
für alle Abteilungen maßgebende Normalienabteilung ausge- 
elichen werden. Vorteilhaft ist die Festsetzung von Maß- 


normalien; dadurch werden die Werkstätten in die Lage 
versetzt, mit festen Lehren und Kalibern (z. B. Grenzlehren) 
zu arbeiten, die bei richtiger Ueberwachung eine stets ge- 
naue Arbeit sichern. Bei größeren Lehren, etwa von 200 mm 
an, isoliert man den Griff, um den Einfluß der Handwärme 
auszuschalten. Bezüglich der Maßnormalien ist das Nürn- 
berger Werk der M. A. N. ein Beispiel: Ueber 25 mm Dmr. 
bis 100 mm kommen für bearbeitete Stellen unrunde Maße, mit 
Ausnahme der auf 5 endigenden, nicht vor (die einzige Aus- 
nahme sind Dampfturbinenwellen, die an den Radsitzen nach 
feinen Uebergreifimikrometern gedreht werden). | 

Es ist nun nicht gesagt, daß jeder Betrieb alle seine 

Normalteile selbst anfertigen muß. In manchen Fällen wird 
man solche Teile in geringer Anzahl von andern Fabriken 
billiger beziehen; weise Selbstbeschränkung des Betriebslei- 
ters ist bier nötig. Jedenfalls können aber Sondermaschinen 
auch für solche Betriebe wertvoll werden, die nicht Massen- 
fabrikation treiben, und es wäre zu begrüßen, wenn auch 
noch andre als die privaten Großbetriebe diese Möglichkeit 
in Erwägung ziehen würden. 
Sehr nahe liegt der Gedanke an Normalien für das ganze 
Reich, z. B. Normalien für Wärmekraftmaschinen; vieles 
könnte hier erreicht werden durch den Zusammenschluß der 
beteiligten Fabriken, und zwar nicht nur im Verkauf (der 
heute zum Teil schon besteht), sondern auch in der baulichen 
Richtung. Wie viele gleichwertige Steuerungen für Dampf- 
maschinen werden noch in Deutschland gebaut, während der 
Amerikaner seit Jahrzehnten fast nur seine Corlisshähne aus- 
führt! Wieviel geistige Arbeit wird hier und wie wenig dort 
für einen und denselben Gegenstand verbraucht! Allerdings, 
der Amerikaner hat seit jeher Maschinen »fabriziert«, wäh- 
rend wir sie noch immer »bauen«. Anzeichen zu einem Zu- 
sammenschluß der angedeuteten Art sind bei uns z. B. im 
Dampfmaschinenbau auch schon vorhanden; die Lentz-Steue- 
rung, die Gleichstromdampfmaschine usw., wird von einer 
großen Zahl von Fabriken ausgeführt; ob diese Bewegung in 
der Zukunft fortschreitet oder nicht, jedenfalls müssen wir 
unter dem Druck des Wettbewerbes alles tun, um billig und 
gut zu Tabrizieren. | 

Wir schicken uns eben an, die Luit zu erobern und 
Boote zu bauen, die unter Wasser dem Feinde Verderben 
bringen sollen; in beiden Fällen ist der Betrieb ohne Ma- 
schinen undenkbar, die zwei einander widersprechenden Be- 
dingungen genügen müssen: geringstes Gewicht, also kleine 
Abmessungen, und höchste Betriebsicherheit, also starke Kon- 
struktion, Gegensätze, die im Maschinenbau häufig auftreten, 
und die neben sicherm Beherrschen der Rechnung nur 
durch besseres Material und vervollkomniente Herstellung 
überbrückt werden können. Gerade bei der Luitschiffahrt 
und dem Unterseeboot ist die Beiriebsicherheit und damit die 
Sicherheit der Insassen nur durch einwandfreies und zuver- 
lässiges Arbeiten der Motoren gegeben. 

Aus den Ausführungen erhellt ohne weiteres, in welcher 
Richtung sich der Betrieb der Unternehmungen weiter ent- 
wickeln muß: Anwendung der besten Baustoffe, deren Eigen- 
schaften genau bekannt sein müssen, und Schaffung von Nor- 
malteilen, die auf den wirtschaftlichsten Maschinen bearbeitet 
werden können, höchste Genauigkeit in der Ausführung er- 
geben und die Herstellverfahren vereinfachen. Zum Errei- 
chen dieses Zieles ist für die ausführende Praxis nötig: 
geistiger Austausch zwischen Werkstätte und Konstruktions- 
saal, Nutzbarmachen der im Werkstättenbetriebe gesammelten 
Erfahrungen durch entsprechendes Beeinfilussen der Kon- 
struktionen; für die Hochschulen: Ausbildung der wer- 
denden Ingenieure auch nach der Richtung, daß wirtschaft- 
liches Denken bei den Studierenden erwacht. Die Umset- 
zung dieser wirtschaftlichen Denkweise in einfache Formen 


gestattet mit einem geringsten Material- und Arbeitaufwand 


das Ueberführen des Stoffes aus dem Rohzustand in das 
beste Arbeitstück. Nur so ist wirtschaftliche Arbeit möglich, 
nur dadurch wird deutsches Erzeugnis auf dem Weltmarkte 
wettbewerbfähig bleiben! 
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Die hier auszugweise 
wiedergegebene Arbeit !) ist 
auf Anregung einiger Kühler- 
fabriken im Maschinenlabora- 
torium der Technischen Hoch- 
schule zu Dresden ausgeführt 
worden. Sie sollte ursprüng- 
lich die Wärmeübertragung 
der Kühler festlegen, die von 
den Fabriken für die Unter- 
suchung zur Verfügung ge- 
stellt worden waren. Darüber 
hinaus aber wurde angestrebt, 
einen einfachen, praktisch 
brauchbaren Berechnungsweg 
für Automobilkühler zu finden. 

Dazu war es nötig, die 


Fiq. 9, Kühler I vun Dr. Zimmermann. 
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zu untersuchenden Kühler 
unter Bedingungen zu prüfen, 
die einerseits denen der Praxis 
tunlichst angenähert waren, 
anderseits ermöglichten, die 
zur rechnerischen Behandlung 
nötigen Messungen vorzuneh- 
men. 

Bei der Kühlung von 
Fahrzeug - Verbrennungsmoto- 
ren sind sehr bedeutende 
Wärmemengen abzuführen, 
die — in den meisten Fällen 
unter Zwischenschaltung von 
Wasser — von der Luit auf- 
genommen werden. 

Das Kühlwasser beschreibt 
einen Kreislauf. Es geht vom 
Motor, wo es sich erhitzt hat, 
zum Kühler und strömt von 


!) Näheres in der demnächst 
in den Mitteilungen über For- 
schungsarbeiten erscheinenden 
gleichnamigen Arbeit des Ver- 
fassers. 
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Untersuchung von Automobilkühlern.” 


Von Dipl.-Ing. Walther Freiherr v. Dobihoff. 


Fig. 1. 


Schema der Anordnung des Kühlers an Automobilen. 


Painen 


da der tiefliegenden Pumpe 
zu, die es wieder in die 
Kühlmäntel der Zylinder zu- 
rückbringt. Manchmal ist die 
Pumpe fortgelassen, und das 
Wasser bewegt sich nur in- 
folge der Aenderung des 
spezifischen Gewichtes bei 
seiner Erwärmung und Wie- 
derabkühlung. 

Durch den Kühler wird 
die dem Wasser vom Motor 
zugeführte Wärme an die Luft 
weitergegeben; damit dies 
möglich sei, muß dem Kühler 
dauernd Luft zuströmen, und 
zwar zunächst infolge der 


Fiq. 3, Kühler II von Dr. Bieneck. 


Eigengeschwindigkeit des 
Fahrzeuges. Die Luftzufuhr 
wird aber in den meisten 
Fällen noch durch einen Ven- 
tilator unterstützt. Das ist 
von Vorteil, weil der Motor- 
wagen mit sehr verschiede- 
nen Geschwindigkeiten fährt 
und ein Kühler, der für 
schnelle Fahrt ausreichend ist, 
nicht imstande wäre, auch 
bei geringen Fahrgeschwin- 
digkeiten die nötige Wärme- 
menge zu übertragen, wenn 
nicht die durch den Kühler 
strömende Luftmenge durch 
die Wirkung des Ventilators 
vergrößert würde. 


Andre Verhältnisse herr- 
sehen bei Luftschiffen, Hier 
ist die Wärme zwar auch 
wieder schließlich von der 
Luft aufzunehmen, es ist 
aber — gleiche Motorumlauf- 
zahl vorausgesetzt — die 
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gegen die Luit stets 
dieselbe, und der 
Vorteil, der sich aus 
der Verwendung ei- 
nes Ventilators er- 
gibt, ist davon ab- 
hängig, ob er bei 
dieser einen Ge- 
schwindigkeit noch 
imstande ist, die 
durch den Kühler 
gehende Luftmenge 
so sehr zu vermeh- 
ren, daß eine ent- - 
sprechendeErhöhung 
der Kühlwirkung mit 
geringerem Gewicht- 
aufwand durch Ver- 
größerung des Küh- 
lers nicht zu errei- 
chen wäre. Letzteres 
hat jedenfalls den 
Vorteil, einfacher zu 
sein. 

In jedem Fale 
wird die Hauptwir- ‘ 
kung von der durch 
die Geschwindigkeit 
des Fahrzeuges her- 
vorgerufenen Luftströmung im Kühler ausgeübt. Deshalb 
muß der Kühler stets an einer dem Luftzug möglichst aus- 
gesetzten Stelle stehen. 

Am Automobil ist die übliche Anordnung die in Fig. 1 
dargestellte: Zwischen den Längsträgern des Rahmens liegt 
im Vorderteill des Wagens der Motor; vor ihm steht der 
Kühler; die Luft, die durch diesen hindurchkommt, geht 
durch die Haube an den Zylindern des Motors vorbei, durch- 


tersucht; später wur- 
den verschiedene Zu- 
bauten an den Küh- 
ler angefügt, welche 
die normalen Ver- 
hältnisse auf Motor 
wagen und Luft- 
schiffen darstellen 
sollten. 


Beschreibung 


der Kühler. 


Es wurden im 
ganzen drei Kühler 
untersucht: einer von 
Dr. Zimmermann in 
Ludwigshafen und 
zwei von Dr. Bieneck 
in Stuttgart. Die bei- 
den letzteren unter- 
schieden sich bloß 
dadurch, daß der 
eine von ihnen mit 
glatten, der andre 
mit schraubenförmig 
gewellten Rohren 
versehen war. Im 
folgenden soll der 
Zimmermannsche Kühler mit I, der glatte Bienecksche mit II, 
der gewellte mit III bezeichnet werden. Ihre Konstruktion 
ist aus den Figuren 2 bis 4 zu erkennen. Alle drei haben 
dieselben äußeren Abmessungen: 500 mm Breite, 500 mm 
Höhe, 100 mm Länge (Tiefe); in dieser Größe werden sie 
ungefähr für Leistungen von 20 PS verwendet. I 

Kühler I, Fig. 2, ist ein Luftröhren-(Bienenzellen-)Kühler. 
Er besteht aus 4114 kreiszylindrischen Messingröhren, durch 


.. Fig. 6 und (a Beruhigungsgefäß. 
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streicht das meist als Ventilator ausgebildete Schwungrad 
und strömt zwischen dem Wagenboden und dem unteren 
Schutzblech nach rückwärts ab. Oft ist noch ein zweiter 
Ventilator knapp hinter dem Kühler angebracht. 

An alle vorstehend beschriebenen Verhältnisse hatte 
sich die Versuchseinrichtung so gut wie möglich anzuschmie- 
gen. Es galt zunächst, die Luftbewegung gegen den Kühler 
hervorzubringen; sie wurde natürlich nicht durch eine Eigen- 


bewegung des Kühlers gegen die ruhende Luft erzeugt, 


sondern dadurch, daß ein Luftstrom gegen den feststehenden 
Kühler geleitet wurde. Zuerst wurde er in diesem Luft- 
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welche die Luft hindurchstreicht, während das Wasser um sie 
herum strömt. Oben und unten ist der Kühler durch je einen 
Flansch abgeschlossen, an dem die Kasten für den Zu- und 
Ablauf des Wassers befestigt werden. Die Rohre sind an 
den- Enden 'konisch aufgewalzt, so daß sich in der Mitte 
zwischen den nicht erweiterten zylindrischen Teilen Spalten 
bilden, die vom Wasser erfüllt werden. Die Rohrwände be- 
stehen bloß Aus dem Zinn, mit dem die Rohre aneinander 
gelötet sind. Die gesamte luftberührte Oberfläehe beträgt 
F = 9,267 qm. 
Wichtig ist ferner die Luftdurchlässigkeit des Kühlers, 
57 
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das Verhältnis des engsten Querschnittes der Luftwege zur 
Stirnfläche. Es ist hier 
Fmin 
Fa 
Kühler II ist ein Wasserröhrenkühler. Die senkrechten, 
in der Fahrtrichtung flachgedrückten Rohre stehen in 7 Reihen 
hinter- und 62 Reihen nebeneinander. Sie sind oben und 
unten in Rohrböden aus Blech eingelötet. Die ‚Abschlüsse 
bilden Flansche von gleichen Abmessungen wie die des Küh- 
lers I, so daß dieselben Wasserkasten verwendet werden 
können. Die luftberührte Kühlfläche beträgt 


F = 6,76 qm, 


= À = 0.628. 


die Luftdurchlässigkeit 
à = 0,429. 
Kühler III hat ebenso viele Rohre wie Il; deren Ober- 
fläche vergrößert sich jedoch durch den Drall um rd. ? vH; 
die Kühlfläche ist somit 


F = 6,91 qm. 
Die Luftdurchlässigkeit ist dieselbe wie beim Kühler 11: 
). Ce 0,4 20, 


Greg? 
Sig. S. Rohrplan der Versuchseinrichtung. 
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Beschreibung der Versuchseinrichtung. 


Das Prinzip der Versuchsanlage ist das folgende, Fig. 5: 
Die Fahrt des Kühlers in der (ruhenden) Luft wird durch 
einen gegen ihn geblasenen Luftstrom ersetzt. Der Kühler 
zerteilt diesen Strom, ein Teil geht hindurch, ein andrer wird 
nach außen abgelenkt; jedenfalls treten vor dem Kühler Strö- 
mungen nach allen möglichen Richtungen auf. Da aber die 
Luftgeschwindigkeit gemessen werden muß, ist es notwendig, 
diese Störungen ausschalten zu können. Der Kühler ist 
darum auf einem Wagen befestigt, mit dessen Hülfe er seit- 
lich aus dem Luftstrom herausgefahren werden kann. Die 
Luft bläst dann frei in einem nur wenig erweiterten Strahl 
aus; ihre Geschwindigkeit kann mit einem Anemometer sehr 
genau bestimmt werden. 

Der freie Luitstrom muß, um die Fahrt des Kühlers zu 
ersetzen, natürlich an allen Stellen der Kühlerstirnfläche 
gleiche Geschwindigkeit haben. Eine größere Anzahl von 
Vorversuchen zeigte, daß dies nur mit folgendef Anordnung 
zu erreichen ist: Ein Zentrifugalventilator (denn nur diese 
sind imstande, den hier nötigen hohen Druck von ungefähr 
20 mm Wassersäule zu erzeugen) bläst die Luft zunächst in 


deutscher Ingenieure. 


ein Gefäß, in dem sie sich beruhigt; aus diesem strömt sie 
durch eine gut abgerundete Mündung aus. Der Strahl vor 
der Mündung hat dann die verlangte Eigenschaft. 

Zur Beruhigung der Luft in dem Gefäß, Fig. 6 und 7, 
dient zunächst ein kegelförmiger. Boden, der vor der Ein- 


 strömöffnung sitzt; zur weiteren Beruhigung ist ein Sieb aus 


Mull in dem Gefäß angebracht. 

Die Ausströmdüse ist von quadratischem Querschnitt 
(600 x< 600 mm); die Größe der Abrundung wurde durch 
Versuche mit mehreren Probemündungen festgelegt. 

Die Luftmenge, die ein Ventilator fördert, ist vom Gegen 
druck abhängig; : der Kühler muß darum so weit von der 


Poneelet-Gefäß. 


Düse entfernt sein, daß sich dcr Druck im Beruhigungsgeräß 
beim Einfahren des Kühlers nicht erhöht. Diese Entfernung 
(450 mm) wurde experimentell bestimmt. 

Die Messung der Luftgeschwindigkeiten mittels Anemo- 
meters hat sich sehr gut bewährt; sie ist damit bequem und 
schnell durchzuführen. Daß die Messungen auch recht genau 
sind, ist aus der guten Uebereinstimmung der bei Kühler I 
aus der Wassermenge und der Luftmenge berechneten Wärme- 
mengen zu ersehen. 

Der Zentrifugalventilator von ziemlich großen Abmessun- 
gen (er förderte bis 22000 cbm/st) wurde von einer Dampf- 
maschine (der Hartmannschen Pumpmaschine des Maschinen- 
laboratoriums) angetrieben. 
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Das Wasser beschreibt 
in der Versuchseinrichtung 
einen Kreislauf, Fig. 8. Im 
obersten Gefäß wird es 
durch Einblasen von Dampf 
erhitzt (das Kondensat des 
Dampfes fließt am oberen 
Rand ab, so daß der Was- 
serstand dadurch unver- 
ändert erhalten wird) und 
gelangt durch einen fein 
einstellbaren Hahn in ein 
Poncelet-Gefäß mit einstell- 
barem Ueberlauf, das zur 
genauen Tarierung der um- 
laufenden Wassermenge 
dient. Das Poncelet-Gefäß, 
Fig. 9, wurde vor den Ver- 
suchen mit Wasser von ver- 
schiedenen Temperaturen 
geeicht. Aus ihm fällt das 
Wasser in den Kühler, in 
dem der Wasserstand durch 
Regeln an dem unten an- 
gebrachten Auslaufschie- 
ber, Fig. 8, unverändert 
gehalten wird. Eine Pum- 
pe mit einem Dampfabzugrohr, welches verhindert, daß 
sie sich mit Dampf füllt und nicht mehr saugt, schafft das 
Wasser ins Heizgefäß zurück. Die Temperaturen wurden 
mit Quecksilberthermometern und Kupfer-Konstantan-Thermo- 
elementen gemessen. Letztere, Fig. 11, dienten zur Messung 


Fiq. 14% Thermoeleniente. 


der Luftaustrittstemperaturen und der Wassertemperaturen 
im Kühler sowie zur Kontrolle der Temperaturmessung am 
Wasserein- und -austritt (Differenzmessung). 

Die letztgenannte Messung ließ sich überhaupt nur am 
Kühler I vornehmen: hier konnten eine Anzahl Rohre vorn 
verschlossen werden. Jetzt nimmt in. ihnen die Metallwand 


Fig. 12. Versuchsanordnung. 


die Wassertemperatur an; 
denn es streicht keine Luft 
mehr durch, die Wärme 
von der Wand abführen 
würde; ein Thermoelement, 
das an einen kleinen, dicht 
an dem Rohr anliegenden 
Kupferblechstreifen ange- 
lötet ist, zeigt dann die 
Temperatur des Wassers 
an der Stelle an, wo das 
Blech liegt. Die praktische 
Ausführung dieser Ther- 
moelemente zeigt Fig. 10 
in der Mitte. 

Alle Lötstellen, die in 
Flüssigkeiten lagen, waren 
in den üblichen Porzellan- 
rohren untergebracht, Fig. 
10 links, die zur Messung 
der Luftaustrittstemperatu- 
ren in kleinen Glasröhren, 
Fig. 10 rechts. 

Die Thermospannung 
wurde durch Ablesen des 
Ausschlages eines Millivolt- 
messers bestimmt; die ge- 
nauere Messung durch Kompensation war hier nicht durch- 
führbar, weil sie bei der großen Anzahl von Messungen zu 
zeitraubend gewesen wäre; 
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Meßstation auf dem Kühler- - 
wagen ist in Fig. 10 zu 
erkennen. 

Zum Antrieb der Was- 
serpumpe und eines im fol- 
genden zu besprechenden 
kleinen Ventilators wurden 
Elektromotoren verwendet; 
die dazu nötigen Schaltge- 
räte sind auf einer Schalt- 
tafel vereinigt, Fig. 5. 

Die im Anfang dieser 
Arbeit erwähnte Forderung, 
de Versuchseinrichtung 
tunlichst den in der Praxis 
herrschenden Verhältnissen 
anzupassen, machte es 
nötig, die Kühler nicht 
nur freistehend zu unter- 
suchen (Anordnung der 
Hauptversuche), sondern 
auch mit den am Wagen 
oder Luftschifi vorhande- 
nen Nebenapparaten. Von 
diesen kommen hier in Be- 
tracht: beim Wagen der 
Motor, die Motorhaube und 
die Ventilatoren, beim Luft- 
schiff bloß der Ventilator; 


denn auch wenn der Motor | N 
hier hinter dem Kühler — e 
steht, ist er nie mit einer | | Jy 
Haube umgeben, und die JA 


Luft kann sich hinter dem 
Kühler frei ausbreiten, eine 
Behinderung des: Luftstro- 
mes durch den Motor ist 
also nicht zu befürchten. 
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Die Motorhaube des Wagens ist hier ersetzt durch ein 
Blechrohr von quadratischem Querschnitt, Fig. 12, an das 
sich rückwärts ein Rahmen schließt,. der in. einen kreisförmi- 
gen Ring übergeht; der Durchmesser dieses ‚Ringes ist so 
groß, daß der bei den Versuchen verwendete Ventilator sich 
mit dem gerade nötigen Spiel darin drehen kann. Die durch 
den Ring entstehende Verengung entspricht dem Umstande, 
daß am Wagen meist die untere Schutzhaube und der Aus- 
schnitt in der rückwärtigen Wand des Motorraumes (der 
Spritzwand) an das A. ziemlich knapp anschließen, 
Fig. 1. 

Den Motor selbst stellt ein fachgedrücktes Blechrohr 
dar, das die »Haube« von oben nach unten durchquert und 
ihren halben Querschnitt abdeckt. Das entspricht ungefähr 
den Verhältnissen im Innern der Motorhauben größerer Auto- 
mobile. 

Auf Luftschifien kommen drei Anordnungen vor: 

1) der Kühler steht frei, 

2) der Kühler hat einen Ventilator, 
umgeben ist, | 

3) der Kühler hat einen Ventilator, der frei hinter ihm 
steht. 

Hier wird ein Doppel- -Blackman- Ventilator benutzt, Fig. 12. 
Seine Umlaufzahl ist durch Einschalten von Widerständen 
in den Ankerstromkreis des 
motors zu regeln. Für die Versuche sind folgende Aufstel- 
lungskombinationen vorgenommen worden, Fig. 13: 

A) Anordnung der Automobile mit vorderem Ventilator, 
ohne Schwungradventilator; 

B) Anordnung der Automobile ohne vorderen Ventilator, 
mit Schwungradventilator (Aufstellung. der Figur 12); 

C) Anordnung schwächerer Automobile mit kleinen Mo- 
toren, die oft den größten Teil des Haubenraumes freilassen, 
mit vorderem Ventilator, ohne Schwungradventilator; 


der von einem Ring 


ihn treibenden Nebenschluß- 


der 


D) Anordnung der Automobile ohne Ventilator; 

EI Anordnung der Automobile ohne Ventilator, 
kleinen Motoren (wie ©); . 

F) Anordnung 1) der Luftschiffe, 
zugleich Anordnung der Hauptver- 
suche; 

G) Anordnung 2) der Luftschifie; 

H) Anordnung 3) der Luftschiffe. 


Zu bemerken ist noch, daß der 
kurze Rahmen in der Kombination H) 
niebt als ein den Ventilator umgeben- 
der Ring angesehen werden kann, weil 
er nicht an ihn anschließt, also der 
Luft den Zutritt von den Seiten her 
gestattet. 

Noch eine andre Abweichung von 
Anordnung der Hauptversuche 
kommt oft vor. Meist sind sehr enge 
Räume für den Wasserzu- und be- 
sonders für den Wasserablauf vorhan- 
den. Es ist nun wichtig, zu unter- 
suchen, welchen Einfluß diese Ver- 
engungen auf die Menge der über- 
tragenen Wärme haben. Zu deren 
Nachahmung am Versuchsapparat wur- 
den in je 6 mm Abstand von der 
oberen und der unteren Kühlergrund- 
fläche 2 Bretter in den Wasserkästen 


mit 


Fig. 14. 
Anordnung der Versuche 


mit beengter 
Wassereinströmung. 


A Thermoelemernt 
= /hermomerer 


befestigt; das ganze Wasser muß 
durch Löcher in deren Mitte hin- 
durch, um sich in dem engen Spalt 


zwischen Kühler und Brett zu ver- 
teilen, Fig. 14. 


(Fortsetzung folgt.) DEREN i 


Die Gesteinbohrmaschinen und ihre neuere Entwicklung. 
Von Prof. Fr. Herbst in Aachen. 


‘Erweiterter Abdruck eines im Aachener Bezirksverein gehaltenen Vortrages.) 


(Fortsetzung von S. 458) 


Die Vorzüge der Bohrhämmer und anderseits deren 
Versagen gegenüber schwierigeren Aufgaben (s. unten) 
haben, wie das in solchen Fällen stets zu geschehen. 
pflegt, im Anschluß an das große internationale Wett- 
bohren in Transvaal Bestrebungen zur Folge gehabt, 
die Stoßbohrmaschinen auch für Betriebverhältnisse, für 
‚die zunächst nur Bohrhämmer in Frage zu kommen 
schienen, geeignet zu machen, wozu in erster Linie 
Verringerung des Gewichtes erforderlich war. Als 
erstes Ergebnis dieser Versuche in Deutschland liegen 
gegenwärtig die Bohrmaschine »Siskol« der Duisburger 
Maschinenbau-A.-G. und die Bohrmaschine »Leicht- 
modell« der »Westfalia« in Gelsenkirchen vor, Fig. 41. 
Die Verringerung des Gewichtes (bis auf 35 kg ohne 
Bohrerkupplung) ist bei der letzteren hauptsächlich er- 
reicht worden durch Ersatz der Bolzenverbindung 
zwischen vorderem und hinterem Zylinderdeckel durch 
eine in einer Prellfeder gelagerte Hülse und durch 
veränderte Bauart des Rahmens, der aus einem Stück 
Stahlblech gestanzt und an seinem hinteren Ende gleich 
zu einem Lager für die Vorschubmutter zusammenge- 
zogen ist, wodurch besondere Einsatzstücke entbehrlich 
geworden sind. Im übrigen ist die Maschine noch 
durch Teilung des Steuerkolbens in 2 selbständige Kol- 
ben an beiden Seiten gekennzeichnet, denen auf Wunsch 
noch ein Expansionskolbenschieber vorgeschaltet wer- 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Bergbau) 
werden abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung 
des Schlusses bekannt gemacht werden. 


Fig. M. 


Stoßbohrmaschine »Leichtmodell« der Westfalia. 
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Fig. 42. 


»Triamph«-Bohrmaschine von Schwarz, ältere Bauart. 


E 


Annan 


a,b Durchbohrungen der Drallmutter c 


den kann; näheres über diese neue Steuerung kann hier noch 
nicht gebracht werden. 


Den zweiten Vorgang, das Umsetzen des Bohrers, 
läßt man, um den Schlag selbst nicht zu schwächen, während 
des Rückzuges des Kol- 
bens erfolgen. Es geschieht 
dies stets durch eine Drall- 
spindel, welche durch die 
Züge einer Drallmutter hin- 
durch muß, die während 
des Schlages frei beweg- 
lich ist, während des Kol- 
benrückganges dagegen 
durch ein Gesperre festge- 
halten wird. Theoretisch 
kann die Spindel sowohl 
mit dem Kolben verbun- 
den, als auch im hinteren 

S Zylinderdeckel gelagert 

DZ SZ werden. Die erstere Bau- 
Se art bietet den Vorteil, daß 
annähernd das doppelte 
Gewicht der Spindel zu der 
schlagenden Masse hinzu- 
kommt, ist aber nur ver- 
einzelt ausgeführt worden, 
so bei einer älteren Aus- 
führung der Schwarzschen 
»Triumph«-Maschine, Fig. 
42, da sie zu einer ent- 
sprechenden Verlängerung 
der Maschine zwingt und die Gewichtvermehrung bei dem 
Wetteifer der einzelnen Firmen im Bau möglichst leichter 
Maschinen mehr schadete als nützte. Die Drallmutter ist bei 


Fig. 43. 
Prismatische Führung (fi, fo) 
und Sperrvorrichtung der Duisburger 
Bohrmaschine. 


Ce 


? SG 


A 


$ Vorschub-Schraubenspindel 


Fig. 46 und X. 
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den Drallzügen. Die Sperrvorrichtung wird 
jetzt, Fig. 43, meist so gebaut, daß die Sperr- 
zähne einen inneren, nicht, wie in Fig. 44 
u. a., einen äußeren Kranz bilden; im übri- 
gen zeigt sie keine nennenswerten Besonder- 
heiten bei den einzelnen Maschinen, mit Aus- 


UC" ! Sat SE B nahme derjenigen von P. Hofmann & Co., 
NT eg N Fig. 45. Hier werden die Federn durch ein 


Walzengesperre überflüssig gemacht, bei dem 
gleichzeitig der Verschleiß ganz in die leicht 
auszuwechselnden Walzen b gelegt wird, die 
aus weichem Eisen bestehen, wogegen zu den 
Sperrzähnen a gehärteter Stahl verwendet wird. 
| Zur Verhütung von Brüchen bei Festklem- 
mung des Bohrers wird vielfach das Sperrge- 
häuse nicht ganz fest, sondern gegen den 
Druck einer Feder drehbar eingesetzt. 
Für den dritten Arbeitvorgang, das dem Tieferwerden des 
Bohrloches entsprechende Vorschieben des Zylinders), 
sind namentlich in früheren 
Fig 44. Jahren eine ganze Reihe Aus- 
Querschnitt durch eine Stog- führungen angegeben worden, 
bohrmaschine älterer Bauart. welche die selbsttätige Regelung 
des Vorschubs nach Erreichung . 
des größtmöglichen Kolbenhubes 
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WAAT. 
WU a 


A wei 


Fig. 45. 


Gesperre der Hoffmannschen 
Bohrmaschine. 


FO, 
Jeu 


S 


zum Gegenstande hatten. Diese 
lassen sich in 2 Gruppen teilen. 

Bei der ersten erfolgte der Vor- 

(Zahnkranz außen) ; 

s vorschubapindel schub durch Mutter und Spindel: 
t Führungsschlitten mit Füh- bei Erreichung des vollen Kol- 
| benhubes wurde durch einen 
Nocken oder dergl. a in Fig. 46 
und 47?) an der Kolbenstange 
eine Schubklinke go betätigt, durch welche die den Vorschub 
der Spindel ¿ vermittelnde Schraubenmutter e oder die Spindel 
selbst gedreht wurde. In der zweiten Gruppe stand der Arbeit- 


z Sperrad für die Umsetzung 


rungsrippen 
q Rahmen mit Nuten 


Alte Bohrmaschine von Dinnendahl-Meyer. 


Beispiel für Betätigung der Steuerung und des Vorschubs vom Treibkolben aus mittels des Bundes «u. 
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b Steuerschwinge 
s Sperrad für die Umsetzung 


verschiedenen Maschinen (u. a. solchen von Hofimann, Flott- 
mann und Schwarz), Fig. 22, 36, 42, mit Durchbohrungen 
versehen worden, um die hintere Kolbenfläche ohne Abzug 
für den Schlag nutzbar zu machen. Doch erreichen andre 
Hersteller denselben Zweck einfach durch etwas Spiel in 


e desgl. für den Vorschub 
g Druckhebel mit Schubklinke o für den Vorschub 


SED 
Wer 
N 


H 


i Vorschubspindel 


zylinder selbst unter dem Druck der Preßluft, sein Vorrücken 


I) Das Vorschieben des Treibkolbens samt dem Bohrer ist 
früher vereinzelt versucht, dann aber endgültig verlassen worden. 


2) Hdbeh. d. Ing.-Wissensch., Bd. IV, Tat. X, Fig. 19 u. 20. 
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konnte aber nur stoßweise durch Auslösen einer Sperrung 
mittels Nockens der Kolbenstange bewerkstelligt werden. Ein 
Beispiel bietet die alte Ferrouxsche Maschine, Fig. 48. Durch 
Anstoßen des Nockens a gegen die Knagge b wird die Sper- 
rung c ausgelöst; die im gleichen Augenblick links vor den 
Kolben d tretende Preßluft schiebt diesen nicht zurück, son- 
dern statt dessen den Zylinder vorwärts, da dessen Masse 
kleiner ist als die von Kolben, Kolbenstange und Bohrer. 
Durch das unter Druck stehende Kölbchen e wird die Klinke c 
sofort wieder zum Einschnappen gebracht. | 


Fig. 48. 


Alte Vorschubeinrichtung bei der Ferroux-Maschine. 
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Heute haben diese selbsttätigen Vorschubvorrichtungen 
das Feld geräumt, da sie den Bau der Maschinen verwickelter 
machten und die Betriebsicherheit verringerten, wogegen auf 
der andern Seite das Gefühl eines mit der Maschine ver- 
trauten Bedienungsmannes für die vorteilhafteste Regelung 
des Vorschubes vollkommen ausreicht. Er richtet sich dann 
nach der Schnelligkeit, mit der die Schläge aufeinander 
folgen, und seine Geschicklichkeit besteht darin, dauernd 
mit dem größtmöglichen Hub arbeiten zu können. Der Vor- 
schub wird einheitlich durch Drehen einer Kurbel bewirkt, 


Fig. 49 bis 51. 
Spannsäule und Spannkloben der Duisburger Maschinenbau-A.-G. 


Fig. 50. 


Fig. 52. 


Spannkloben 
von Frölich & Klüpfel. 


welche auf einer Spindel aufgekeilt ist, auf. der sich eine 
mit dem Zylinder fest verbundene Mutter bewegt. Die früheren 
Figuren lassen diese Vorschubregelung erkennen; sie zeigen 
außerdem die Lagerung der Spindel im Rahmen der Ma- 
schine. Der Zylinder wurde früher während des Vorschubes 
durchweg durch Nut und Feder geführt, vgl. z..B. Fig. 44; 
neuerdings sind die Maschinenfabriken Rud. Meyer und 
Duisburg zur sogenannten prismatischen Führung überge- 
gangen, vgl. z. B. Fig. 43, bei der dem Rahmen eine mehr 
geschlossene Gestalt gegeben ist und seine unter einem 
stumpfen Winkel gegeneinander geneigten Seitenwangen fi, fe 


sätzen versehenen Arbeitzylinder abgeben. 


eine sehr sichere Führung für den mit entsprechenden An- 
Diese Führung 
bietet außerdem den Vorteil, den starken und unvermeidlichen 
Verschleiß in einfacher Weise durch Einlagen von Futter- 
blechen ausgleichen zu können. 


Fig. 53 und 54. 


Hälften des Flottmannschen Spannklobens mit Tellerfläche t. 


Die Maschine muß so an ihrer Tragsäule oder ihrem Ge- 
stell befestigt werden, daß ihr alle möglichen Stellungen 
gegeben werden können, indem sie nach Belieben in 2 zu- 
einander senkrechten Ebenen geschwenkt wird. Zu diesem 
Zwecke wird bei der meist vorkommenden Säulenaufstellung 


Fig. 55. 


Doppelte Kuppelmuffe zur Bohrerbefestigung. 


I 


an der Säule eine Klemmbacke (ein »Spannkloben«) a, Fig. 
49 bis 52, befestigt, die zweckmäßig, um ihr Schwenken 
zu erleichtern, durch einen Stellring b gestützt wird und die 
Maschine entweder mittels einer konischen Pfanne c oder 
mittels eines Tellers £, Fig. 53 u. 54, aufnimmt; Pfanne und 


Teller ermöglichen nach 
Fig. 56 bis 58. 


Lösung der Spannmutter 
die Schwenkung normal Bohrerkupplungen mit Ring m und 
Druckstücken k, kı, kn. 


zur Säule; nach Lösung 
der Mutter an der Ma- 
schine selbst kann diese 
parallel zur Säule ge- 
dreht werden. 

Die Verbindung 
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zwischen Kolben- ls halle 
stange und Bohrer, stange 
die zum Zwecke des 


Bohrerwechsels leicht | 


lösbar sein muß, erfolgt EEE, 


in einfachster Weise 


durch eine doppeltkoni- SE ZELTE. Gg 

sche Muffe mit Lösung Bohrer N ee 
durch einen quer ein- BEI 
getriebenen Keil, Fig. 

55. Die abweichenden Fig. 59 und 60. 


Meyersche Kupplung mit Druckstück d 
und b. 


Anordnungen bezwek- 
ken größere Schonung 
der Maschine durch 
Vermeidung dieser quer IN 

zur A gerichteten A | 
Keilschläge. Sie er- ZI, IP 
geben sich aus den Bohrer TR 
Figuren 56 bis 62. Bei Stange 
den Schlössern nach j 

Fig. 56 bis 58 erfolgt Fig. 61 und 62. 

das feste Anziehen Hoffmannsche Kupplung mit Druckstück d 
selbsttätig beim Bohren und Einschraubenbügel,b. 

durch die lebendige 
Kraft der losen Muffe 
m, bei denjenigen nach 
Fig. 59 bis 62 durch 
Anziehen eines Schrau- 
benbügels b. 
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Im“ übrigen lassen die Abbildungen erkennen, daß die 
Kolben*in der Regel lang sind und daß die vordere Stopf- 
büchse sehr lang ausgebildet ist: einmal zum Zweck einer 
sicheren Führung der Kolbenstange und außerdem, um das 
Eindringen von Staub in den Zylinder nach Möglichkeit zu 
verhüten; daher auch vielfach die doppelten Packungen außen 
und innen. 

Was die Abmessungen der Zylinder betrifft, so sind 
die Durchmesser neuerdings immer größer geworden: an die 
Stelle der »70er« und »75er« Maschinen, wie sie vor etwa 
10 Jahren die Regel bildeten, sind solche von 85 und 90 mm 
lichtem Dmr. getreten. (Noch größere Maschinen finden in 
Steinbruchbetrieben Verwendung, wo man bis etwa 120 mm 
geht.) Der Grund dafür ist das Bedürfnis des Bergmannes nach 
größerer Beschleunigung der Gesteinarbeiten im Verein mit 
dem häufig nur schwachen Betriebsdruck, der größere Druck- 
flächen wünschenswert macht, sowie anderseits die in neuerer 
Zeit durch einfachere Bauart und reichlichere Verwendung 
von Stahl erzielte Gewichtersparnis, welche größere Maschi- 
nen ohne zu große Erschwerung der Handhabung zu bauen 
gestattete. Außerdem ist bei großem Zylinderdurchmesser 
mehr Spielraum für die entsprechende Bemessung der Rück- 
zugkrait vorhanden. 

Der größte Hub schwankt zwischen etwa 150 und 400mm. 
Die langhubigen Maschinen eignen sich wegen der größeren 
lebendigen Kraft ihrer Stoßmassen gut für hartes Gestein; 
doch trägt ein längerer Hub auch zur besseren Entfernung 
des Bohrmehles bei, was wieder bei der Bohrarbeit in mil- 
derem Gebirge von größerer Bedeutung ist. Dafür können 
sie natürlich keine so große Hubzahl erreichen wie kurz- 
hubige Maschinen. 


Die Bedeutung der Kolbenstange ist bei den Bohr- 
maschinen eine ganz andre als bei sonstigen Kolbenmaschi- 
nen, da bei dem geringen Gewicht des Kolbens dessen Stüt- 
zung durch die Kolbenstange ganz zurücktritt; auch ist ja 
der Querschnitt der letzteren hier ganz unverhältnismäßig 
groß und beträgt etwa die Hälfte des Kolbenquerschnittes. 
Dieser große Querschnitt hat seinen Grund einmal in der Not- 
wendigkeit, einen inneren Hohlraum für die Drallspindel zu 
schaffen, da der Kolben dafür nicht lang genug ist, und 
außerdem in dem Bestreben, die Schlagmasse zu vergrößern 
und so den Schlag zu verstärken. Im übrigen ist das Quer- 
schnittverhältnis auch deshalb von Bedeutung, weil es die 
Kraft für den Rückzug des Bohrers bestimmt. Eine Vergrö- 
ßerung des Kolbenstangenquerschnittes bei gleichbleibendem 
Kolbenquerschnitt schwächt die Rückzugkrafit im Verhältnis 
zur Schlagkraft aus 2 Gründen: einmal wird die tatsächliche 
Größe der ersteren verringert, und auf der andern Seite wird 
durch Vergrößerung des Schlaggewichtes der Schlag ver- 
stärkt. Umgekehrt wird bei vergrößertem Kolben- und gleich- 
bleibendem Kolbenstangen-Durchmesser zwar die Schlagkraft 
erhöht, die Rückzugkrafit aber in stärkerem Verhältnis gestei- 
gert. Eine solche Steigerung der Rückzugkraft ist für klüf- 
tiges oder ungleichartiges Gestein erwünscht, in dem leicht 
Verklemmungen des Bohrers eintreten. Ihre Grenze findet 
sie übrigens in der Klemmkrait der Bohrerkupplung, die 
nicht für beliebig starke Krafitwirkungen ausreicht. 


Für die Entfernung des Bohrmebles wird verschiedent- 
lich die naheliegende. Wasserspülung durch einen hohlen 


Fig. 63.') 


Schema einer Wasserspülvorrichtung an Stoßbohrmaschinen. 
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1) Weise-Herbst, Bergbaukunde, Bd. I S. 143. 
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Bohrmeißel angewandt, bei der in der Regel das Wasser 
von der Seite her in eine in der vorderen Zylinderstopf- 
büchse ausgesparte Wasserkammer und von dort durch 
Querkanälchen zum Bohrer geleitet wird, Fig. 63. Dadurch 
wird gleichzeitig der Vorteil einer besseren Schlagwirkung 
erzielt, da der Meißel stets auf frisches Gestein trifft. Wenn 
diese Spülung sich nicht mehr eingebürgert hat, so liegt das 
einmal an der Schwierigkeit, die Stopfbüchse bei dem rauhen 
Bohrbetrieb dauernd einigermaßen dicht zu halten, und ander- 
seits an der schwierigeren Herstellung und Schärfung der 
Hohlbobrer und an deren verringerter Widerstandskraft. 
Den ersteren Nachteil vermeidet die Duisburger Maschinen- 
bau-A.-G. vorm. Bechem & Keetman durch Einführung des 
Wassers von der Hinterseite her. Behauptet hat sich die 
Wasserspülung in erster Linie für steil nach unten gerich- 
tete Bohrlöcher, aus denen das Bohrmehl besonders schwie- 
rig zu entfernen ist. Doch benutzt man hier vielfach lie- 
ber »Sandpumpen«, d. s. Hohlzylinder mit Fußventil, die von 
Zeit zu Zeit (möglichst während des Bohrerwechsels) in das 
Bohrloch eingeführt und durch mehrmaliges Aufstoßen ge- 
füllt werden. 

Die Schmierung der Bohrmaschinen mit hin- und her- 
gehender Kolbenbewegung erfolgt neuerdings selbsttätig 
durch Vorrichtungen. die in die Luftleitung eingeschaltet und 
durch das Kolbenspiel betätigt werden. Ein Beispiel liefert 
die Schucksche Bauart (vertrieben durch Schaack & Schaack 
in Köln), bei der nach Fig. 64 durch federbelastete Kugeln, 
die vom Kolbenspiel beeinflußt werden, die Verbindung mit 
einer umgebenden Oelkammer b abwechselnd geöffnet und 
geschlossen wird. Andre selbsttätige Schmierungen werden 
von Rud. Meyer in Mülheim, der Duisburger Maschinenbau- 
A.-G. u.a. geliefert. 


Fig. 64. 


Selbsttätige Schmiervorrichtung von Schuck. 
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Die Wirtschaftlichkeit der Druckluftbohrmaschinen ist na- 
turgemäß äußerst gering. Zu den sonstigen Verlusten beim 
Druckluftbetriebe durch die Kompressorarbeit, durch Span- 
nungsabfall und Undichtigkeiten in den Leitungen, durch die 
Reibung und die schädlichen Räume und Undichtigkeiten des 
Motors treten hier noch: Nichtausnutzung der Expansions- 
arbeit, Formänderung des Bohrers, Stoßverluste, Wärmeent- 
wicklung, Reibung des Meißels im Bohrloch, unnötige Weiter- 
zerkleinerung abgesprengter Gesteinteilchen, so daß der Wir- 
kungsgrad der Bohrmaschinen, bezogen auf die indizierte 
Dampfarbeit des Kompressors, mit etwa 0,05 angesetzt werden, 
aber auch auf 0,03 heruntergehen kann. Man pflegt für eine 
Stoßbohrmaschine mittlerer Größe am Lufteintritt 8 bis 10 PS 
zu rechnen, kann also am Kompressor 15 bis 20 PS für 
jede Bohrmaschine annehmen. 

Was die tatsächlich mit einer bestimmten Luft- bezw 
Kraftmenge zu erreichende Leistung in Gesteinzertrümme- 
rungsarbeit betriäit, so ist die Angabe einzelner Zahlen zweck- 
los, da diese je nach der Gesteinbeschaffenheit, nach der 
Richtung der Bohrlöcher, nach der Bauart der Maschine, 
nach dem Betriebdruck, nach dem Durchmesser des Bohr- 
lochs einerseits, des Schlagkolbens anderseits, nach dem Zu- 
stande der Meißelschneide und der Bohrmaschine (s. weiter 
unten Fig. 98) in den weitesten Grenzen schwanken. Wenn 


"man die Verschiedenheit der Bohrlochdurchmesser durch Um- 


rechnung des Bohrfortschritts in Kubikzentimeter zertrüm- 
merten Gesteins ausschaltet, so können für Bohrmaschinen 
von 80 mm Kolbendurchmesser und Drücke von 5 at abs. 
ungefähr folgende Zahlen zum Anhalt genommen worden: 


412 
Luftverbrauch ; 
Bohrleistung | , 
Getin auf > ccm auf Lit Luit Bohrleistung 
Bohrleistung 
ltr cem eem/min 
fester Tonschiefer, milder 
Sandstein 3 bis 6. | 0,17 bis 0,3 | 500 bis 1000 
fester Sandstein, zäher Kalk 10 » 15 10,07 » 0,1 |200 » 400 
Gneis, EE EH Quarzit, 
GE 20 » 30 0,03 > 0,05 100 » 150 


Da die unter diesen Bedingungen der Bohrmaschine in 
der Druckluft zugeführte Arbeitmenge rd. 6 PS beirägt und 
zum Ausbohren von 1 ccm Gestein je nach dessen Festig- 
keit 10 bis 50 mkg erforderlich sind, so berechnet sich 
hiernach der Wirkungsgrad solcher Bohrmaschinen, auf zer- 
trümmertes Gestein bezogen, zu 0,15 bis 0,3. 

Die Bohrfortschritte in cm/min sind für die genannten 
3 Gesteingruppen bei Bohrlochdurchmessern von 35 bis 50 mm 
mit 20 bis 50, 10 bis 20 und 3 bis 8 cm einzusetzen. 

Die wichtigsten Abmessungen und Gewichte von Stoß- 
bohrmaschinen verschiedener Größen ergeben sich aus Zahlen- 
tafel 3. 

Die Schlagzahlen bewegen sich je nach der Hublänge 
zwischen 350 und 500 i. d. Min. Für die Maschine »West- 
falia-Leichtmodell«< werden 600 Schläge angegeben. 
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Das Sport-Luftschiff „Parseval V“. > 


Von Dipl.-Ing. Alb. Simon, 
Konstruktionsingenieur der Motorluitschifi-Studiengesellschaft. 


Im November vorigen Jahres wurden von der Luitfahr- 
zeuggesellschaft m. b. H. in Bitterfeld Probefahrten mit einem 
neuen Parseval-Luftschiff unternommen, dessen Beschreibung 
für weitere Kreise großes Interesse bietet, da es den klein- 
sten Typ dieses Systemes darstellt und in erster Linie als 
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Zahlentafel 3. 


Druckluft-Stoßbohrmaschinen verschiedener 
Bauarten und Größen. 


l e 
FIR 
EA 
System = ell S wicht Bemerkungen 
NBI 2 
We Ep 
mm (mm kg 
al 60|210| 60 
M a i Bohrerkupplun 
eyer tb | 901280 | 130 l Gewicht mit ohrerkupplung 
EEN 751200; 80 h > ine R 
bau-A.-G. p |100|250 115 |’ 
« rn 
Frölich & Klüpfel . Gm e Sg SC } » mit » 
Flottmann >. “a Ro EN Se h » » A 
| sa] 701220| 64 h E 3 
Schwarz tp lı20 |280 120 P ohne 
225 5 
Korfmann e Se SE SE } » » » 
al 65 170| 55 
a tol 95 250120 7 >? ? 
Westfalia, Leichtmodell 60'200! 35 » » > 


(Fortsetzung folgt.) 


Bestellt und konstruiert wurde der Ballon von der Motor- 
luftschiff-Studiengesellschaft in Berlin-Reinickendorf, der das 
Verdienst gebthrt, den Parseval-Ballon zu seiner heutigen 
Leistungsfähigkeit und Betriebsicherheit ausgebaut zu haben. 

Bei der vorliegenden Konstruktion ging man ursprüng- 
lich davon aus, den überhaupt kleinstmöglichen Lenkballon zu 
erbauen. Bei der Durchrechnung zeigte sich, daß es zwar 
möglich war, einen Lenkballon von noch erheblich kleineren 
Abmessungen herzustellen, aber ein solcher Ballon wäre 
lediglich ein Versuch ohne praktische Bedeutung, ein Spiel- 
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Luftschiff für Privatleute und solche Vereine konstruiert ist, 
die dem so überaus reizvollen Sport der Luitschiffahrt hul- 


digen. 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet! Luftschiffahrt) 
werden an Mitglieder postfrei für 15 Pfg gegen Voreinsendung des Be- 
trages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pfg, Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 
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zeug gewesen. Infolgedessen wurde ein zweiter größerer 
Entwurf ausgearbeitet, ein Luftschiff, das imstande sein sollte, 
drei Personen und eine genügend große Menge Ballast mit 
einer Geschwindigkeit von nicht unter 9 m/sk zu tragen. 
Als Fahrdauer wurden 6 bis 7 Stunden dem Entwurf zu- 
grunde gelegt. Daß mit dem als »P V « gekennzeichneten Schiff 
diese Bedingungen erfüllt worden sind, haben die Probe- 
fahrten gezeigt. 

Das Schiff hat bei einer Länge von 39 m einen größten 


Band 54. Nr. 12% 
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Durchmesser von 7,7 m und verdrängt 1200 ebm. Die Hülle 
-ist aus dubliertem Ballonstoff von Metzeler & Co. A.-G. in 
München hergestellt; verarbeitet ist dieser von der rühmlichst 
bekannten Ballonfabrik August Riedinger G. m. b. H. in Augs- 
burg. Der Stoff hat eine Festigkeit von nicht unter 1100 ko 
auf 1 m Breite bei einem Gewicht von 320 g/qm. Der Ballon 
ist ausschließlich aus Längsbahnen zusammengesetzt, was ihm 
cin sehr schönes Aussehen gibt und den nicht unbeträcht- 
lichen Reibungswiderstand der Oberfläche etwas vermindert. 

Fig. 1 zeigt die Gesamtanordnung des Schiffes mit seiner 
allen Paxrseval-Schiffen eigentümlichen Form: vorn "der 
stumpfe elliptische Kopf, hinten die schlank auslaufende 
Spitze. 

Von allen übrigen Parseval-Luftschiffen !) unterscheidet 
sich das hier beschriebene grundsätzlich dadurch, daß seine 


Höhensteuerung nicht durch zwei Ballonets erfolet, sondern 


durch ein am Kopf des Ballons angebrachtes Horizontalsteuer, 
das durch Seilzug und Handrad von der Gondel aus betätigt 
wird. Es hat sich vortrefflich bewährt und verleiht dem 
kleinen Schiff eine derartige Beweglichkeit und Manövrier- 
fähigkeit, daß es ohne Schwierigkeit möglich war, nur wenige 
Meter über dem Erdboden dahinzufahren. | 

Die pralle Form des Ballons wird durch ein in der Mittte 
liegendes Ballonet gewahrt, das durch einen Zentrifugalventi- 
lator mit Luft aufgeblasen wird, bis seine Wände mit der 
gewünschten Kraft auf den Gasinhalt des Ballons drücken. 
Dieser maschinelle Ueberdruck beträgt 15 mm Wassersäule; 
damit er, nicht überschritten wird und in der Ballonhille zu 
große Spannungen hervorruft, ist in die Verbindungsleitung 


zwischen Ballonet und Ventilator, den sogenannten Luft- 


schlauch, ein Sicherheitsventil eingebaut, welches sich bei 
15 mm Druck selbsttätig öffnet. Infolgedessen entweicht aus 
dem Ballonet solange Luft, bis der normale Druck wieder 
vorhanden ist. An dieser Stelle sei gleich das Gasventil er- 
wähnt, welches im Scheitel der Ballonhülle sitzt und eben- 
falls als Sicherheitsventil ausgebildet ist. Zum Unterschied 
von dem erwähnten Ballonetventil ist es jedoch so belastet 
daß es erst bei 
_ einem Ueberdruck 
von 25 mm Was- 
sersäule abbläst. 
Infolge dieser An- 
ordnung treten 
ast dann Gasver- 
luste auf, wenn 
durch die Ausdeh- 
nung des Gases 
das Ballonet leer- 
gedrückt ist. Von 
beiden Ventilen 
gehen Zugleinen 
zum Führerstand, wo sie zum Manövrieren beliebige mit der 
Hand betätigt werden können. 

Auf der Backbordseite des Ballons ist vorn eine Reiß- 
bahn eingefügt, um in Notfällen den Ballon rasch entleeren 
zu können. Diese Reißbahn ist im Grunde nichts weiter als 
ein schmaler Streifen aus Ballonstoff, der über einen ge- 
nügend langen Schnitt in der Ballonhülle aufgeklebt ist; sie 
ist naturgemäß wesentlich anders — stärker — konstruiert als 
die bei Freiballons übliche. Gegen unbeabsichtigte Be- 
tätigung ist sie in einfacher und solider Weise durch 
cine Sperrvorrichtung gesichert, die durch einen kurzen kräf- 
tigen Ruck gelöst werden kann. 

. Am hinteren Ballonende befinden sich die Stabilisierung's- 
flächen und das Seitensteuer. Aus Schönheits- und Gewichts- 
rüicksichten haben die Stabilisierungsflächen dreieckige Form 


x 


x 


erhalten; sie bestehen aus autogen eeschweißten Stahlrohr-. 


rahmen, die mit leichtem Ballonstoff bespannt sind. Die Stoff- 
bespannungen sind beiderseits mit Windfängen versehen, 
welche während der Fahrt die Luft in das Innere der Be- 
spannung hineinpressen und diese auf solche Weise prall 
und glatt erhalten. 

Die Gondel, von der Fig. 2 und 3 eine Darstellung geben, 
besteht aus Stahlrohren und ist als Fachwerkträger mit Druck- 


u Verel.,Z. 1909 5. 896. 
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stäben und Zugschrägen ausgebildet. Bei 1m Rahmenhöhe 
ist sie 4,5 m lang, oben 0,85 m und unten 0,65 m breit; sie 
bietet für 4 Personen einschließlich des Maschinisten Platz, 
obwohl die normale Besetzung des Ballons nur mit drei Per- 
sonen in Rechnung gestellt ist. Im Vorderteil der Gondel 
hat der Führer seinen Platz. Hier sind dicht nebeneinander 
die beiden Handräder zur Bedienung des Höhen- und des 
Seitensteuers angebracht. Da auch, wie schon erwähnt, hier 
die Zugleinen des Gas- und des Ballonetventiles endigen, 
so kann die gesamte Steuerung des Luftschiffes mühelos von 
nur einer Person ausgeführt werden. 

Am hinteren Ende der Gondel sind alle maschinellen 
Einrichtungen: Motor, Kühler, Schraubenantrieb, Schraube 
und Ballonetventilator in übersichtlicher und zweckentsprechen- 
der Weise auf einem möglichst gedrängten Raum angeord- 
net. Unmittelbar davor hat der Maschinist seinen Platz, von 
dem aus er die gesamte Maschinenanlage ständig im Auge 
hat. Hier befinden sich auch die Andrehvorrichtung und 
die Hebel zur Regelung des Motors, so daß auch die Be- 
dienung der Maschine höchst einfach und bequem ist und 
ohne Schwierigkeiten von einer Person bewerkstelligt werden 
kann. 

Der Motor ist ein 25pferdiger Daimler-Motor mit 4 Zylin- 


Fig. 9 und 3. 


Gondel. 


Maßstab 1:50. 
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dern, der etwa 1200 Uml./min macht und bei voller Leistung 
rd. 270 œ Benzin für 1 PS-st verbraucht. Er ist mit einem 
Mercedes-Kolbenschiebervergaser ausgestattet. Die Zündung 
besorgt cin Hochspannungs-Magnetapparat. Das Schwung- 
rad ist als Kühlerventilator und zugleich als Seilscheibe zum 
Antrieb des Ballonetventilators ausgebildet. Hinter dem Motor 
hat der Kühler,. durch welchen die Hauptantriebwelle hin- 
durchgeht, seinen Platz; die letztere ist hinter dem Kühler 
nochmals gelagert. Die Schraube wird durch eine Rollen- 
kette mit einer Uebersetzung von rd. 4:1 angetrieben. Sie 
ist auf einem Bock über «dem Motor gelagert, wo auch der 
Ballonetventilator befestigt ist. 

Die dreiflügelige Schraube hat 3 m Dmr., die einzelnen 
Flügel sind nicht gewölbt. In der Konstruktion unterscheidet 
sie sich wesentlich von den früheren Parseval-Schrauben der 
bekannten Schiffe P I, PII und PII. Während bei diesen 
Schiffen die Schraubenflügel vollkommen unstarr sind und 
im Zustand der Ruhe schlaff herunterhängen, sind sie bei 
P V halbstaır, d. h. sie sind wie früher an ihrer Basis dreh- 
bar befestigt, so daß keinerlei Biegungsbeanspruchungen, die 
einen Flügelbruch oder gar das Abfliegen eines Flügels ver- 
ursachen könnten, auftreten, dagegen besteht das Flügelgestell 
aus einem zum großen Teil starren Gerippe. Durch eine 
Feder werden diese Flügel auch bei stillstehender Schraube 
in ihrer Betriebstellung festgehalten. Im Prinzip der Schraube 
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hat sich also nichts geändert; nach wie vor werden die auf- 
tretenden Zentrifugalkräfte zur Uebertragung des Axialschubes 
auf die Nabe ausgenutzt. 

Die Gondel ist ähnlich wie. bei den großen ea 
Schiffen aufgehängt, mit einer dem kleinen Typ entsprechen- 
den Abänderung. Sie hängt einmal in den senkrecht nach 
oben führenden Parallelogrammseilen, . welche die Gondel 
parallel zur Längsachse des Ballons halten; außerdem läuft 
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sie mittels zweier Rollen auf den schräg nach: dem Vorder- 
bezw. Hinterteil des Ballons gehenden Gleittrossen. Bekannt- 
lich wird durch letztere Anordnung ein Aufbäumen des 
Ballons. beim Anfahren und eine: unbeabsichtigte Schräg- 
stellung unter dem Einfluß des an der Gondel angreifenden 
Vortriebes der Schraube vermieden. Infolgedessen“ wirkt die 
Schraube genau so, wie wenn sie im n Widerstandsmittelpunkt 
des ua angrifte, Zu. 


Verluste in den Schaufeln von Freistrahldampfturbinen. 


Von Dr.-Ing. Nikolai Briling. 


(Schluß von S. 394) 


Temperatur. 


Um hohe Temperaturen zu erhalten, wurde der Versuch 
ans dem Hörsaal in den Kesselraum verlegt, da sich die 
Gasheizung als viel zu schwach erwies, den Dampf, der in 


den langen Rohrleitungen seine Ueberhitzung verlor und. 


dem Hülfskessel nur trocken gesättigt zufloß, wieder auf die 
nötige Temperatur zu bringen. Der Versuch wurde so vor- 
genommen, daß zuerst die Reaktionsdrücke ohne Zwischen- 
schaltung der Schaufeln mittels Wage aufgenommen wurden. 
Später wurde der Kessel abgekühlt und die Messungen mit 
den Schaufeln bei entsprechenden Temperaturen wiederholt. 
Ein derartiges Verfahren bürgt für große Genauigkeit, da die 
Stellung von Wage und Schaufeln während des ganzen Ver- 
suches unverändert blieb. Mit zunehmender Temperatur 
wächst die EE EE SEH des Dampfes, weil nach 


der Formel 
RR ali- E) ua 
x— 1 . Di ) 


w = ý 2 


das spezifische Volumen zunimmt. Im gleichen Maße nimmt 


die ausfließende Menge 


sry Ze [e)-&]| E 


ab, so daß das Produkt aus Masse und Geschwindigkeit, das 


den Plattendruck Ro darstellt, bei verschiedenen Geschwindig- | 


keiten unverändert bleiben muß: 
Ro = M w, 


oder nach Einsetzung der entsprechenden Werte für m und 
w und Kürzung: 


d — 1 
Des TIHE -1| (63). 


E 19. 


Geschwindigkeitskoeffizienten bei verschiedenen 
Temperaturen für Schaufeln Nr. 3 bei 7 =r. 


Ee 


i i £ GE 


Reaktionsdruck 


en ar Oirekiet bei Einschaltung | Geschwindig- 
: im Ver- Reaktionsdruck f . 
Versuch i de der keits- 
| Nr. ; ee N Hio Elat Schaufelprofile koeifizient 
t i Ro WE | ue 
00. eor e f g 
. A 150 320,0 232,5 0,727 
Ce ..175 l - 817,0 233,0 | 0,735 
3, 200 . ‚316,0 J. -288,0 . 0,7836 : 
A 225 815,5 er 0,738 .: 
5 250 |. .815,0 232,5 0,740 ` 
6 275 ET 8180... 233,0 | 0,745 
oh son IT ` Stoen 1 233,0: | 0,752 
Be. 02; 0,758 
WER 850. |- 805,5. | 288,0 0,763 
- 10 875. ofp -7.8050 | 2928 0,764 
EE SG 400... 83040 233,0 | 0,766. 
SE links = 145 p N 
l ‚anonieisrablenune. ENTER = I 


Der Plattendruck hängt folelich nicht von der Tempe- 
ratur ab und ist nur eine Funktion des Dampfdruckes. 
Wendet man sich nach dieser Vorbemerkung zu den Ver- 
suchsergebnissen, so ist aus Zahlentafel 19 ersichtlich, daß 
die Reaktionsdrücke mit steigender Temperatur kleiner wer- 
den, und zwar beträgt dieser Unterschied 5 vH bei einem 
Temperaturuntsrschied von 250°, also 1 vH auf 50°, 


Diese Verluste an Reaktionsdruck rühren wohl davon 
her, daß sich die Widerstände in der Düse mit abnehmender 
Dampfdichte vergrößern. Daß nicht die größer werdende 
Geschwindigkeit einen solchen, Einfluß een kann, ist 
aus den Ausflußversuchen zu ersehen, wo gerade das e 
gekehrte, eintritt und der Geschwindigkeitskoeftizient mit 
ach onder Geschwindigkeit zunimmt. 

Außerdem erweitert sich die Düse selbst bei steig a 
Temperatur und vergrößert somit ihren Ausflußquerschnitt, 
wodurch der Reaktionsdruck erhöht wird. Im Gegenteil 
könnte der Luftwiderstand einen weniger dichten Dampfstrahl 


“mehr beeinflussen als ` einen solchen von größerer Dichte. 


Der Versuch wurde bei einem und demselben Drucke 


durchgeführt, was mit höheren Temperaturen steigende Ge- 


schwindigkeiten zur Folge hat. Es muß folglich das Druck- 
verhältnis so gewählt werden, daß der Geschwindigkeits- 
koefiizient w in diesem Bereiche der Geschwindigkeitszu- 
nahme annähernd unverändert bleibt. Aus den Zahlen- 
tafeln 7 und 8, 8. 354, geht hervor, daß die Werte von w 


- für die Schaufeln Nr. 3, b = 20 mm, bei von 300 m/sk auf 


400 m/sk steigender Geschwindigkeit so wenig voneinander 
abweichen, daß man sie als anyersndeilich Ge kann. 
Aus Druck und Temperatur im Versuchskessel lassen sich 
nach der Mollierschen Zustandsgleichung die spezifischen 
Volumina berechnen: 


| T | 
v = 47 r -+ 0,001, 


de, Im der Zahlentafel 20 wiedergegeben sind, und mit ihrer 
Hülfe und dem gewählten Druck vër alini: können, wenn 
die Expansion nach der Adiabate verläuft, die spezifischen 


Zahlentafel 20. 
Einfluß der Temperatur auf den Geschwindigkeits- 
koeffizienten für Schaufeln b = 20, & = 30; Za =r. 
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nn aS 
1 | 150 | 1,4693 |0,727| 0,890 [0,792 |1,8440 | 0,5423 | 0,727 
‚3 | 200 | 1,6428 | 0,736 | 0,845 | 0,714 | 2,0618 | 0,4850 | 0,738 
5 | 250 | 1,8211 | 0,740 0,825 0,681 | 2,2855 | 0,4375 | 0, 745 
7 | 300 | 1,9983 |0,752| 0,767 |0,588 | 2,5079 | 0,3987 [0:153 
9 | 350 | 2,1747 | 0,713 0,768 0,516 | 2,7293 | 0,3664 | 0,760 
11 | 400 | 2,3508 |0,766| 0,684 [0,462 | 2,9503 | 0,3390 0,766 
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Volumina und spezifischen Gewichte des austretenden Dampfes 
bestimmt werden: 


und 


Diese Berechnungen sind in Zahlentafiel 20 wiederge- 
geben. | 

Berechnet man weiter den Verlustkoeffizienten wie in 
der Hydraulik 


$ ; 
1 l 
he ee 8. RE 
un 
und bildet das Quadrat dieser Größe, so läßt sich ersehen, 
daß das spezifische Gewicht y unmittelbar proportional dem 
Quadrate des Verlustkoefiizienten ist: | 


Je E 
wobei a die Proportionalität bestimmt. 
Daraus folgt: y= 
EA WI 7 l 
und setzt man y = m, so ergibt sich 
a 5 
C= mV} ee nr AR), 
Fig. 43. 


Geschwindigkeitskoeffizient als Funktion der Temperatur. 


Pı 
a = 50°. b= 20 mm. — = 1,3435. 


Anfangstemperaturen im Kessel 


Nach Einsetzung dieses Wertes in die Gleichung (63) 


ergibt sich 
1 
N er 
1+m H y 

Hier ist m wieder als Funktion der ‚Geschwindigkeit zu 
betrachten. Bildet man für a den Mittelwert aus Zahlen- 
tafel 20, so erhält man 

d = 0,688 

und schließlich den Gesehwindigkeitskoeffizienten 


yp = Ve Sr ee er (65), 
1 + 1,205 Vy 
s. Fie. 43. 


Das hier erhaltene Ergebnis steht in Widerspruch mit 
der von Fritsche bei Rohrreibungsversuchen ermittelten Glei- 
chung für den Widerstandskoeffizienten €. 


- 


ee S 20. (66), 


> y9148 790,148 p 2,269 


wobei 
w die Geschwindigkeit des strömenden Dampfes in 
m/sk, 
y das spezifische Gewicht 
D der Rohrdurchmesser 
a die Proportionalität. 

Da sich aber die hier gefundene Abhängigkeit w von y 
nur auf einen Versuch stützt, und zwar nur für ein Schaufel- 
profil, so kann sie keinen Anspruch auf volle Richtigkeit 
machen. 


Geschwindigkeit. 


Wichtig zur Erlangung eines günstigen Wirkungsgrades 
ist noch die Frage, mit welchen Geschwindigkeiten der 
Dampf durch die Schaufeln strömt. 

Stodola löst die Frage in dem Sinne, daß er den Ge- 
schwindigkeitskoeflizienten als Funktion der Geschwindigkeit 
selbst und als fallend mit ihrem Steigen ansieht, ent- 
sprechend der Figur 44'). 

Dieses Ergebnis steht in gewissem Maße in Widerspruch 
mit der analogen Erscheinung des Strömens von Luft (Dampf) 
und Flüssigkeiten in Rohren, für die Zeuner fand: Der Wider- 
standskoeflizient verändert sich mit der Geschwindigkeit nach 
dem Gesetz 


ee ee A (AR) 
Vw 
wobei a und b feste Zahlen sind. 

Aus dem Diagramm von Stodola geht jedoch 
hervor, daß der Geschwindigkeitskoeffizient für w = 0 
zu 1 wird. 

Diese beiden Ergebnisse stehen in so scharfem 
Gegensatze, daß der Versuch, sie durch den Einfluß 


Fig. 44. 


Gesehwindigkeitskoeflizienten nach Stodola. 
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des Krümmungshalbmessers zu erklären, vergeblich 
erscheint. Die Reibung des Dampfes an einer ge- 
krümmten Schaufel wird stets größer sein als in 
einem geraden Rohre von gleicher Oberfläche, un- 
abhängig davon, mit welcher Geschwindigkeit der 
Dampf Schaufel oder Rohr durchströmt. Nur im 
Grenzfalle, wenn sich die Geschwindigkeit der Null 
nähert, wird der Unterschied unendlich klein wer- 


den, da die Fliehkraft r 


‚ welche die Wirbelungen her- 


vorruft, auch der Null zustrebt. 

Folglich nähert sich der Geschwindiekeitskoeffizient in 
beiden Fällen beim Durchströmen der Schaufel bezw. des 
Rohres bei abnehmenden Geschwindigkeiten demselben Null- 
werte. 

Zur Ermittlung der w-Werte in bezug auf die Veränder- 
lichkeit der Geschwindigkeit genügen die früheren Versuche, 
die zur Bestimmung der günstigsten Teilung vorgenommen 
wurden, und zwar die Versuche mit der Schaufel æ = 30°, 
weil sich gerade dieser Winkel als der vorteilhafteste ergab. 
Die. Ergebnisse sind in 2 Diagrammen für = r und —=15r 
wiedergegeben, Fig. 45 und 46. Jedes Diagramm enthält 
4 Kurven für verschiedene Krümmungshalbmesser. (Die 
über ihnen liegenden Kurven beziehen sich auf denselben 
Versuchen unterworfene gerade Platten und stellen w, dar.) 


1) Vergl. Stodola, 3. Auflage S. 94 Fig. 74 
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Luef? 
Sig. 45, 
Geschwindigkeitskoeffizient als Funktion der Geschwindigkeit für 
verschiedene Schaufelbreiten. a=30°. T=r. 
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Fig. 46. 


Geschwindigkeitskoeffizient als Funktion der Geschwindigkeit für 
verschiedene Schaufelbreiten. oz 30% T=lär. 
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REECH 


Geschwindigkeiten 


Zahlentafel 21. 
Geschwindiekeitskoeffizienten bei verschiedenen Geschwindigkeiten für Schaufel Nr 4beidb=2. 


Mittwoch, 26. Juni 1907. 


Barometerstand B = 751,1. 


Raumtemperatur = 30°. = ur, 


berechneter Ge- 


direkter a, Geschwindig- Geschwindis: Geschwindig- Verlust- schwindigkeits- 
Ver- | Manometerablesungen | Reaktions- keit in den > keits- koeffizient in Koeffizient 
schaltung der keits- Er ees ee 
such druck Schaufeln 8 Koeffizient |den Schaufeln V 1 
Schaufeln koeffizient : R w geg 
Nr. Ree = Ro R w o in der Düse t 1 i yY = S 
4 zur 
links rechts 4 y? 15.4 = 
g g m/sk V w 
1 40 "Da 30,0 7,0 4,5 45,96 0,643 0,922 1,53 6,78 0,646 
2 65 » 130,0 19,3 12,0 77,0% 0,674 0,919 1,20 8,78 0,676 
3 220 » 200,0 42,5 29,5 113,00, 0,695 0,929 1,07 10,63 0,695 
4 50 Hg 46,4 78,0 55,0 154,30 0,712 0,923 0,97 12,42 0,710 
5 85 » 82,2 168,0 122,0 227,10 0,727 0,936 0,89 15,07 0,725 
6 145 » 143,8 316,0 233,0 . 303,50 0,738 0,947 0,836 17,042 0,736 
7 200 » 198,2 447,0 332,0 362,00 0,742 0,963 0,816 19,03 ‘0,742 
8 250 » | 252,6 553,0 412,0 397,90 0,745 0,962 0,802 19,95 0,745 
9 300 » 300,0 652,0 487,0 428,10 0,747 0,967 0,792 20,69 0,747 


In allen Fällen fiel der w-Wert bei den kleinsten Ge- 
schwindigkeiten am kleinsten aus. Für Schaufeln mit kleinen 
Krümmungshalbmessern erreichen die w-Kurven ungefähr bei 
300 m/sk ihren Höchstwert und fallen dann wieder. Für die 
eroßen Schaufeln weisen sie im Gegenteil einen mit der Ge- 
schwindigkeit immer steigenden Verlauf auf. Für die Schaufeln 

—10 mm ist der Einfluß der Geschwindigkeiten auf w je 
nach der Teilung verschieden. So z.B. wächst w im Be- 


reiche der Geschwindiekeiten 70 bis 400 m/sk bei z = ES 


um 1,7 vH, biz=r um 2,8 VH, bei zzslër um 3,9 vH 
und bei z=2r um 6,2 vH, d. h. mit wachsender Teilung 
ist der Einfluß der Geschwindigkeiten auf w bedeutender. 


Für die Schaufeln Nr. 4 (b=25 mm) wächst der Ge- 
schwindigkeitskoeffizient in denselben Geschwindigkeitsgrenzen 


. T . . 
bei = , um 9,ı vH, bei z =r um 6,8 vH, bei z = 1,5r um 


41 vH, d. h. umgekehrt wie bei den früheren Schaufeln. 


Um eine zuverlässige w-Rurve zu erhalten, wurde ein 
Ergänzungsversuch mit den Schaufeln Nr. 4beiz=®/ır vor- 
genommen und 9 Punkte in den Geschwindigkeitsgrenzen 
45,96 m/sk bis 428,1 m/sk festgelegt. Diese sind in der Zahlen- 
tafel 21 zu finden. Der Geschwindigkeitskoeffizient wächst 
in diesem Falle gleichmäßig mit der Geschwindigkeit und 
weist in den Grenzen des Versuches einen Zuwachs um 


10 vH auf. Die in der Zahlentafel angeführten Verlustkoeffi- 
zienten sind aus 
1 ; 


g 
berechnet worden. 


Die Veränderlichkeit des Geschwindigkeitskoeffizienten 
mit der Geschwindigkeit selbst kann, ähnlich wie Zeuner 
den Widerstandskoeffizienten ausdrückt, ermittelt werden aus 


(67). 


Kid b 
m = (al +- re 
Vw 
Durch die beiden Gleichungen (48) und (67). läßt sich 
das Gesetz der Veränderlichkeit w wie folgt aufstellen: 


yY = e u (ER 


Die aus den Versuchsergebnissen berechneten Konstanten 
ergeben sich zu 


Bere Ae 
p= 6 
Dann ist ST u 
Mr esst Aen "äs (69). 
1 
1,5 +6 
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 Zahlentafel 22. 
ihren für verschiedene Geschwindigkeiten und Schaufelbreiten, 


gerechnet nach Gleichung 


Dampf- Schaufelprofil Nr. 1 Schaufelprofil Nr. 2 
Nr. des|geschwindig- b= 10 b =:15 
Ver- keit en Z 
suches w ; j 
i Versuch . berechnet Versuch `; SS H 
m/sk Së i 
1% 77,07 0,580 E 0,565 . 0,610 An 0,605 
2 154,3 0,616 0,600. 0,641 °>] 0,640 
ER 227,1 0,632 0,618 — 0,656 > 0,658 
4 808,5 0,634 0,629 `” 0,6718 0,669. 
5 | -8397,9 0,610; 0,637 0,660... | 0,677 


Die nach dieser eisiekime berechneten Worte sind 
in der letzten Spalte der Zahlentafel 21 angegeben worden; 
es zeigt sich, daß Versuchsergebnisse und Berechnungen sehr 
gut übereinstimmen. Dies deutet nochmals darauf hin, daß 
der Einfluß des Krümmung shalbmessers bei Schaufeln von 
b=25 mm unterhalb der Schallgeschwindigkeit die von 
Zeuner für Rohrreibung aufgestellte Gleichung nicht hinfällig 
macht. Er berührt nur die Konstanten, nicht. aber den ge- 
setzmäßigen Verlauf der nn bei verschiedenen Ge- 

schwindigkeiten. | 

Im weiteren ist nur däs auf z =r bezügliche Diagramm 
berücksichtigt. Die obere Kurve für Schaufel Nr. 4 steigt 
dauernd mit der Geschwindigkeit. Die dritte (b = 20 mm) 
neigt sich an ihrem Ende ein wenig. Dasselbe zeigt sich 


bei Schaufel Nr. 2, und erst bei Nr. 1 ist, ‚diese Neigung be: 


trächtlich. ` | Zo 

Darum ist es unmöglich, die Ergebnisse in einer ein- 
fachen Gleichung zusammenzufassen, "und man.muß sich 
damit begnügen, sie für eine mittlere Kurve aufzustellen. 
In dem vorliegenden Falle wird dies etwa die Kurve für 
b=15 mm sein. Setzt man voraus, daß die andern äqui- 
distant zu ihr verlaufen, ‚so wird der mit dieser Annahme 
verbundene Fehler 1 vH nicht übersteigen: Aus den Zahlen- 
-tafeln der Versüchsergebnisse können die Konstanten « und 
D ebenfalls wie im vorhergehenden Falle bestimmt werden. 
Die auf das Schaufelprofil Nr. 4: b= 25 mm, «= 30° und 
T = r, bezogene Gleichung lautet: 


y= .... (m) 


Ya, p 
44 + 
E Vo 


w 


Allg emein, bei der Veränderlichkeit von bin den Case 
b= 15 mm bis b = 25mm und bei Geschwindigkeiten unter- 
halb - E Schalle geschwindigkeit, kann man setzen: 


en — 008 Lë, CADA 
Si 1 
J: 44 +6 7, 
THEI Va 
en w iu m 
E b >» cm. 


. In. der Zahlentafel 22 sind die nach dieser Formel be- 
rechneten w-Werte angegeben und ihnen die Versuchswerte 
gegenübergestellt. | 

Wie ersichtlich, fallen die Ergebnisse bei Schaufel Nr. 4 
(b = 25 mm) fast zusammen; bei Nr. 3 (b = 20 mm) und Nr. 2 
(b = 10 mm) beträgt der Unterschied nieht mehr als 1 vH, 


nur zeigt der Geschwindigkeitskoeffizient für Schaufeln Nr. 2 


bei einer. Zunahme der Geschwindigkeit von 300 m/sk auf 
400 m/sk einen schwachen Abfall, während sich nach der 
Formel ein Steigen einstellen müßte. Für Schaufel Nr. 
(b =10 mm) beträgt der Unterschied bei der Geschwindigkeit 
300 en 1,5 vH und fällt erst bei höheren Geschwindigkeiten 
bis auf 2,7 vH. 

Wie man sieht, ist der Einfluß des Krümmungshalb- 
messers bei diesen Geschwindigkeiten recht beträchtlich, und 
man könnte erwarten, dab W bei weiterer Zunahme der Gc- 


1 
ge — 0,08 (2,50). 
1,44 + —— 
Van 
Schaufelprofil Nr. 3 Schaufelprofil Nr. 4 b— 30 
SC, = 25 ; 
` Versuch berechnet Versuch berechnet Versuch berechnet 
0,640 0,645 0,690 0,685 Sg 0,725 
0,680 .0,680 0,718 0,720 SE 0,760 
0,700 0,698 0,738 0,738 — 0,778 
0,717 ` 0,709 0,750 ` 0,749 = 0,789 
0,718 0,717 0,758 0,757 — 0,797 


schwindigkeit über die Schallgeschwindiekeit hinaus noch 
weiter abfallen wird. | 

In der letzten Spalte der Zahlentafel 22: sind die nach 
der Gleichung (71) berechneten Geschwindigkeitskoeffizienten 
für die. Schar ufel b = 30 mm zu finden. 

Bei 400 m/sk wird 

| Uc ©.0,8. 

Das erhaltene Ergebnis über die Zunahme des Geschwin- 
digkeitskoefflizienten mit wachsenden Geschwindigkeiten wird 
noch durch einen kürzlich veröffentlichten Aufsatz des Di- 
rektors der Görlitzer Maschinenbauanstalt gestützt, in dem 
ähnliche Ergebnisse bei Ermittlung der . günstigsten Stufen- 
zahl der Zoelly-Turbine angeführt werden. ` Der indi- 
zierte Wirkungsgrad dieser Turbine (bei seiner Aufstellung 
wurden nur die Verluste in den Lauf- und Leiträdern be- 
rücksichtigt, während die Radreibungsarbeit zu den mecha- 
nischen Verlusten gezählt wurde) erhielt seinen Höchstwert bei 
20 bis 30 Stufen; bei 10 und 40 Stufen dagegen fiel er. 

Hat sich der indizierte. Wirkungsgrad mit Zunahme der 
Stufenzahl verkleinert, so kann das nur eine Folge der Ab- 
nahme von um bei kleineren Geschwindigkeiten sein, da, wenn 
w sogar als unveränderlich angesehen würde, der indizierte 
W irkungsgrad wachsen müßte, um so mehr also, wenn Y mit 


der Geschwindigkeit steigt. 


= Schlußbemerkung. 
Zum Schluß möge noch eine kurze Uebersicht über die 
aus den Versuchen gezogenen Schlüsse gegeben sein. 
1) Durch Messung des auf die Platte der Wage ausge- 


übten Reaktionsdruckes des austretenden Dampfes läßt sich 
der Geschwindigkeitskoeffizient ` in der Düse nach der Formel 


bestimmen : 
p E / | z 
x 2F p z—i ` 


rl) 


Die Temperatur des Dampfes im Ausflußkessel kann 
keinen Einfluß auf den Reaktionsdruck ausüben, da dieser 
bei .reibungsfreier Expansion nur von den Drücken p und pı 


abhängt: 
1 l E —i 
R=2 F p IER — |. 
' x— 1 p 


2) Die günstigste Dampfstrahlstärke, mit der eine Schaufel 
beaufschlagt werden kann, ist gleich dem halben Krümmungs- 
halbmesser der. Schaufel. 


C . s.. H Ca j Vad CR? . ` 
3) Die günstigste Teilung ist 
r 


T Er 
d 2 sina 


A) Für Schaufeln mit dem Eintrittwinkel o = 30° ist die 
günstigste Teilung gleich dem nn der 
Schaufel. 

5) Der glinstig ste Eintrittwinkel unter Berücksichtigung 
aller Widerstände Meet bei œ = 30°. Bei 20° sind die Ner 
luste um rd. 1 vH, bei 40° um rd. 3 vH größer. 
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6) Bei großen Schaufeln sind die Verluste kleiner, folg- 
lich ist der Geschwindigkeitskoeffizient größer und nimmt in 
gewissen Grenzen auf je 1 em w eitere Schaufelbreite um 

8 vH zu. 

"Il Die Anwendung hoher Veberhitzung ist zweckmäßig 
für die Her absetzung des Wider siandskoeifizienten in den 
Schaufeln. 

8) Der Gesch hwindigkeitskoeffizient dl steigt bei Be in- 


digkeiten unterhalb der Schallgeschwindigkeit mis deren Zu- 
nahme. 


Deshalb kann die Stufenzahl einer Turbine nicht- 


über einen bestimmten Wert hinaus gewählt werden, ohne 
ihren Wirkungsgrad ungünstig zu beeinflussen. 

9) Die Abhängigkeit des Geschwindigkeitskoeffizienten 
von der Schaufelbreite und der Geschwindigkeit selbst ist 
gegeben durch 


wobei b in em und w in m/sk ausgedrückt ist. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 30. Dezember 1909. 
Bayerischer -Bezirksverein, 
Sitzung vom 19. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Lynen. Schriftführer: Hr. Boshart. 


Hr. Prof. Dr. Muthmann (Gast) sprieht über die neueren 
Fortschritte auf dem Gebiete der Autochromphoto- 
graphie. 


Hr. Lynen berichtet über die außerordentliche Haupt- 
versammlung am 15. und 16. November in Düsseldorf ^. 
Sitzung vom 3. Dezember 1909. . | 
Vorsitzender: Hr. Lynen. Schriftführer: Hr. Boshart. 
Hr. Dr. phil. et jur. J. Kollmann aus Ems (Gast) spricht 


‚über die Reform der Verwaltung in den deutschen 


m 


Schulze spricht über die vom Bibliographischen 
Institut in Berlin herausgegebene »Technische . Auskunft«. 


Eingegangen 3. Januar 1910. 
Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 2. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Rohr. Schriftführer: Hr. Both. 
Anwesend 39 Mitglieder und 7 Gäste. 


. Hr. Koehler spricht über die Geschichte des Per- 
petuum mobile. 


ee 23. November bis 29. Dezember 1909. 
Hannoverscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 22. Oktober 1909. 
. Vorsitzender: Hr. ter Meer. Schriftführer: Hr. Medicus. 
Anwesend 45 Mitglieder, 8 Gäste und 1 Teilnehmer. 
Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 


Sonnemann. Die Versammlung erhebt sich zum Zeichen 
ehrenden Gedenkens. 


Hr. Zorn spricht über moderne Wasserrohrkessel. 


Sitzung vom 29. Oktober 1909. 
Vorsitzender: Hr. ter Meer. Schriftführer: Hr. Stieglitz. 
Anwesend 55 Mitglieder, 12 Gäste und 1 Teilnehmer. 
Hr. Bus chbaum spricht über Massentransportmittel?) 


und mechanische Lokomotivbekohlungsanlagen?). 
I. Teil. 


| Sitzung vom 5. November 1909. 
‘Vorsitzender: Hr. ter Meer. Schriftführer: Hr. Stieglitz. 
Anwesend 40 Mitglieder, 12 Gäste und 3 Teilnehmer. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
W. Cox, zu dessen Ehren sich die Anwesenden von den Sitzen 
erheben. | 

Hr. Busehbaum spricht über Massentransportmittel 
und mechanische Lokomotivbekohlungsanlagen. 
LL Teil. 


1) $. 2.1910 S. 201, 291. 
D vergl. Z. 1909 8.361 u.f., 1129, 1437 nt, 1623 u. f. 
D vergi Z. 1908 S.201 u. f.; 1909 S. 1283. 


irgend welcher Vorrichtungen verfügbar bleiben. 


Sitzung vom 12. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Nordmann. Schriftführer: Hr. Bullinger. 
Anwesend 48 Mitglieder, 18 Gäste und 1 Teilnehmer. 

Hr. Reubold spricht über 
Wasserstandsregler. 


Die zunehmende Verwendung von hochbelasteten Klein- 
wasserraumkesseln erfordert eine selbsttätige Regelung der 
Speisewasserzufuhr. Gerade bei diesen Kesseln wird der 
Wärter durch das An- und Abstellen des Speisewassers sehr 
beansprucht, da viel häufiger als bei Großwasserraumkesseln 
gespeist werden muß. Das Speisewasser muß in gleichem 


Maße, wie es verdampft, dem Kessel möglichst gleichmäßig 


zugeführt werden, so daß keine meirkbaren Unterschiede im 
normalen Wasserstand entstehen. Eine derartige gleich- 
mäßige Wasserzufuhr erhöht den Wirkungsgrad und. die 
Ueberlastungsfähigkeit des Kessels und schont seinen Ver- 
band. Bei der üblichen Speisung kommen Unterschiede im 
Wasserstand von 6cm.und mehr vor. Der gespeiste Kessel 
kühlt sich durch die auf einmal zugeführte große Wasser- 
menge derartig ab, daß er fast nicht mehr an der Dampf- 
erzeugnng teilnimmt; die übrigen Kessel werden überlastet, 
erzeugen nassen Dampf und der Druck ist schwer auf der 
normalen Höhe zu erhalten. 


Das Diagramm Fig. 1 stellt den Verlauf des Dampf- 
druckes eines Kleinwasserraumkessels dar, der durch die Hand 
des Heizers gespeist wurde. Das Diagramm Fig.2 wurde am 


. gleichen Kessel aufgenommen, nachdem er mit einem elek- 


trischen Wasserstandsregler ausgerüstet war. 

In Fig. 1 kommen Druckschwankungen bis zu 3at vor, 
die hauptsächlich auf die unregelmäßige” Speisung: zurückzu- 
führen sind. Die in Fig. 2 noch verbleibenden kleinen 
Schwankungen werden durch die wechselnde Dampfentnahme 
hervorgerufen. 

Die Frage der selbsttätigen Speisewasserregelung ist bei- 


nahe so alt wie der Dampikesselbetrieb überhaupt. Bei der 


einen Bauart wird die Speisewasserzufuhr in Abhängigkeit 
vom Wasserstand im Kessel rein mechanisch durch Schwimmer 
geregelt, bei der andern durch Kondensationswirkungen, ver- 
schiedene Gewichte einer Dämpf- und Wassersäule, die auf 
eine ein Ventil betätigende Membran einwirken usw. Es 
kann als Grundsatz aufgestellt werden, daß dasjenige Regel- 
verfahren das betriebsicherste und zuverlässigste ist, dessen 
Wirkung in’ einfachster Weise vom Wasserstand im Kessel 
abhängig ist. 

Dieser Forderung genügt der Schwimmer am besten; er 
folgt den Schwankungen des Wasserstandes augenblicklich, 
solange man ihm nicht zumutet, irgend eine äußere Arbeit 
zu leisten. Bei den meisten Versuchen, den Wasserstand im 
Kessel durch Schwimmer regeln zu lassen, wurde deren Be- 
wegung durch Stopfbüchsen nach außen auf das Speiseventil 
oder eine Hülfsvorrichtung zu dessen Antrieb übertragen. Im 
Betrieb ist es nicht möglich, eine freie Beweglichkeit des 
Schwimmers bei dichter "Stopfbüchse zu erzielen. Verschie- 
dene Anordnungen lassen durch den Schwimmer im Dampf- 
raum ein kleines Ventil betätigen, das den Dampf einem 
das Speiseventil öffnenden Hülfsor gan zuführen soll. Auch 
dieses Verfahren ist nicht zuverlässig genug, um auf die 
Dauer eine einwandfreie Regelung zu erzielen. Der Auf- 
trieb des Schwimmers. und damit seine Kraiftleistung kann 
nicht beliebig gesteigert werden. Seine Größe ist durch die 
Größe der Mannlöcher am Kessel begrenzt, deren geringste 
zulässige Weite 28 x 38 cm beträgt. Ein diesen Verhält- 
nissen angepaßter linsenförmiger Schwimmer ergibt im gün- 
stigsten Fall einen Auftrieb von rd. 10 kg, so daß nach Ab- 
zug seines Eigengewichtes von rd.5kg 5kg zum Antrieb 
Diese an 
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Fig. 1 und 2. 


Diagramme eines Schreibmanometers an einen Stirling-Kessel von 275 qm Heizfläche. 
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Hannoverscher B.-V.: 


\Wasserstandsregler. 4% g 


Der Regler beruht auf der Anwendung des 
elektrischen Stromes. Er besteht aus 3 Teilen: 
dem Schwimmer nebst einem Standrohr mit 
KElektromagnet, dem Speiseventil, das durch 
einen Hubmagnet ähnlicher Bauart, wie er für 
die Bremsen von Hebemaschinen verwandt wird, 
betätigt wird, und einer den Heizer vom Ein- 
tritt der Speisung unterrichtenden Signalla- 
terne. Hinzu tritt bei Bedarf ein Dampfabsperr- 
ventil für die Speisepumpe, das ebenfalls mit 
Ginen Hubmagneten versehen ist. Unter Ein- 
wirkung des Schwimmers werden bei zu niedri- 
gem Wasserstand im Kessel vom Elektromaenet 


3 # 5 6Vir Kontakte geschlossen, die den Hubmagneten 


einschalten, wodurch das Speiseventil und das 
Dampfabsperrventil geöffnet werden, so daß das 


zeugen Vampj@ruck nach Ausrüstung mit einem Wisserstandsregler Speisewasser in den Kessel strömt. Hat der 
ES E EE E Wasserstand wieder die normale Höhe erreicht, 
SE E E E E E E je 1 bes so schalten die Kontakte die Hubmagnete aus, 
ee in zes Fe und die Ventile werden durch Zugfedern oder 
Q Jac AHC zn x 
a mar Legengewichte geschlossen. 


\_/ 
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ee 
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und für sich nicht unbedeutende Kraft genügt nicht, um aus- 
reichende Dichtungsdrücke für Dampfabsperrventile bezw. 
Speiseventile hervorzubringen, oder die bei einigermaßen 
dicht haltenden Stopfbüchsen auftretenden Reibarbeiten zu 
überwinden. 

Unter Berücksichtigung dieser Schwierigkeiten und des 
Grundsatzes, daß die Regelung in einfachster Weise vom 
Wasserstand abhängig sein muß, ist der vorliegende neue 


Fig. 3. 


Elektrischer Wasserstandsregler, Bauart Reubold. 
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Regler Bauart Reubold entstanden. Die Regelung in Ab- 
hängigkeit vom Wasserstand im Kessel erfolgt durch einen 
Schwimmer. Durch die neue Konstruktion ist erreicht, daß 
der Schwimmer keinerlei Arbeit zu leisten hat. Seine Be- 
wegung spielt sich nur im Dampfraum des Kessels ab. Jede 
Uebertragung der Bewegung durch Stopfbüchsen nach außen 
fällt fort. 

Fig.3 zeigt den Regler mit Speiseventil auf einen Kessel 
montiert, Fig. 4 die selbsttäiige An- und Abstellung der Speise- 
pumpe. 


Br EE 
II Li Se 


Der Schwimmer trägt am oberen Ende sei- 
ner Führstange einen Eisenkörper e, Fig. >. 
Dieser. bewegt sich frei mit Spiel und ohne 
Reibung in dem nur mit dem Dampfraum in 


ee 
25 # 5 éur Verbindung stehenden geschlossenen Standrohr, 


so daß der Schwimmer leicht und ohne Gefahr 

des Festsetzens den Schwankungen des Was- 
serspiegels folgen kann. In der Lage des Eisenkörpers 
beim niedrigsten Wasserstand ist das aus einem nicht mag- 
netisierbaren Metall bestehende Standrohr von einem ver- 
schiebbaren Flektromagneten umschlossen. Dieser ist mit 
einer wärmebeständigen Wicklung versehen und wird dauernd 
von einem von der Lichtleitung abgezweieten Strom erregt. 
Die Erregung ist so bemessen, daß die Anziehungskraft der 
Elektromagnetschenkel nicht ausreicht, einen durch eine 
Spiralfeder abgezogenen Anker anzuziehen, solange nicht der 
durch das Standrohr unterbrochene magnetische Kreis durch 
den Eisenkörper e geschlossen ist. Bei normalem Wasserstand 
befindet sich e über dem Elektromagneten und unterbricht 
dessen Kraiftlinienfeld. Sinkt der Schwimmer, so schließt e 
den Elcktromagneten. Durch die Verstärkung des Feldes 


. 1 
Fiq. +. 
Selbstangehende Dampfpumpe mit Betätigung 


dureh Dampfabsperrventil 
mit Membran. 


durch Dampfabsperrventil 
mit Hubmaznet. 
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wird der Anker kräftig von den Schenkeln angezogen und 
durch den linken Kontakt ein Strom für den das Speiseventil 
des Kessels ölinenden Hubmagneten eingeschaltet. Gleich- 
zeitig leuchtet die am Heizerstand angebrachte Signallaterne 
auf, die den Heizer vom Eintritt der Speisung unterrichtet. 
Der rechte Kontakt schließt eine Leitung nach dem Dampf- 
absperrventil der Speisepumpe, welches ebenfalls durch einen 
Hubmagneten geöftnet wird, so daß im Augenblick des Ein- 
schaltens der Speisung die Dampfpumpe angeht. 

Durch die Speisung steigt der Wasserstand, während der 
Schwimmer durch die Anziehungskraft des Elektromagneten 
solange in seiner tiefsten Lage festgehalten wird, bis der mit 
dem steigenden Wasserstand wachsende Auftrieb die An- 
ziehungskraft überwindet, wodurch der Schwimmer bis in 
die dem Wasserstand entsprechende Höhe steigt. Das Kraft- 
linienfeld wird unterbrochen, der Anker des Magneten fällt 
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ab und öffnet den Stromkreis des Hubmagneten. Die Signal- 

laterne am Heizerstand erlischt. Beide Ventile sperren ab, 
und die Dampipumpe kommt zum Stillstand, bis der Schwimmer 
von neuem den Regler betätigt. 

Die Wasserstandshöhe, die der Regler normal einstellt, 
kann während des Betriebes geändert werden; nach Ent- 
fernung des Schutzgehäuses wird der mittels Schelle an dem 
Siandrohr festgeklemmte Elektromagnet verschoben. Eine 
- Verschiebung nach oben erhöht die normale Lage des Wasser- 
standes, eine Verschiebung nach unten. erniedrigt sie. 

Die Vorrichtung regelt die Speisewasserzufuhr sehr ge- 
nau. Die Unterschiede im Wasserstand können auf wenige 
Millimeter beschränkt werden, so daß die Speisung einer un- 
unterbrochenen gleichkommt. Fig.» und 6 stellen Diagramme 
der Wasserzufuhr dar, wie sie durch den Regler bewirkt wird. 
Die Diagramme sind mittels cines aufzeichnenden Wasser- 
messers in der Stirling-Kesselanlage der Hannoverschen Ma- 
schinenbau-A.-G. aufgenommen. Bei der Aufnahme des Dia- 
.grammes nach Fig. 5 war nur ein Kessel im Betrieb. Die 
. Speiseperioden sind sehr schön zu erkennen. Die Wiederkehr 
der Perioden ist außerordentlich regelmäßig: 1000 ltr Wasser 
werden in’ rd. 17 bis 18 Minuten in etwa 9 bis 10 Absätzen 
Bi den Kessel gespeist. Bei dem Diagramm Fig. 6 waren 

2 Kessel: gleichzeitig im Betrieb. Beide Regler speisen so 
oleichmälig abwechselnd, daß kaum noch Absätze zu er- 
kennen sind. Die Speisepumpe arbeitet fast ununterbrochen. 


Fig. 2 und 6. 


Diagramme der Speisew: sserzuführung, 
aufgenommen an einem Kessel von 276 gm Heizfläche und 12 at. 


Do 


Besonderes Augenmerk war bei der Konstruktion des 
Reglers darauf gelest worden, den Strombedarf so gering wie 
möglich zu halten. Für den die Ventile öffnenden Hub- 
magneten genügen rd. 60 bis 70 Watt. Der Regler kann da- 
her mittels Leitungsschnur und Stecker an jedem Kontakt 
der Lichtanlage angeschlossen werden. Die Schaltung ist 
derartig einfach und übersichtlich, daß jeder Heizer die Vor- 
richtung nach dem mitgelieferten Schema anschließen und 
ingangsetzen kann. 

Auf Wunsch wird der Regler mit einer Alarmglocke aus- 
gestattet, die in Tätigkeit tritt, 

1) wenn der Wasserstand trotz eingeschalteter Speisung 
weiter sinkt, 

2) wenn eine Ueberspeisung erfolgt, 

3) wenn durch einen Fehler in der Lichtleitung die Strom- 
zuführung nach dem Regler unterbrochen wird. 

Die Glocke läutet solange, bis der Wasserstand die Ge- 
fahrgrenzen verlassen hat, oder bis der Fehler in der Strom- 
zuführung beseitigt ist. 

Der am meisten beanspruchte Teil des Reglers ist der 
Schwimmer. Er wird mit wechselndem Druck bis zum höchsten 
Drack des Kessels beansprucht und soll auch bei Wasser- 
ddruckproben einem noch um 5 at höheren Druck widerstehen. 
Dementsprechend war eine ganz besondere Sorgfalt bei der 
Herstellung geboten. Die Hälften der Linse sind eekümpelt 
und in der Naht autogen verschweißt. Nach Fertigstellung 
wird der Schwimmer "während einer Viertelstunde einem 
äußeren Druck von 20 at ausgesetzt. Die geringste Undicht- 
heit zeigt sich hierbei sofort dureh ein Fallen des Manometers 
am Druckeeii iB. Nach dieser Probe kann für den Schwimmer 
jede Gewähr für dauerndes Dichthalten übernommen werden. 

Mit peinlichster Sorgfalt sind auch die Wiecklungen der 
verschiedenen Spulen für den Elektromagnet und die Hub- 
magnete der Ventile hergestellt. Durch hochwertige Materia- 
lien, wie Glimmer und Vulkanasbest, ist eine völlige, wärme- 
beständige . Isolation erzielt w orden. Die Kupfer drähte sind 
nicht mit organischen Faserstofien, wie Seide, Baumwolle und 


dergl. isoliert, sondern mit Emaille überzogen. Sämtliche 
Spulen werden ` nach Fertigstellung entsprechend den Ma- 
schinennormalien des Verbandes deutscher Elektrotechniker 
mit einer Ueberspannung auf ihre Isolation geprüft. Die bei- 
den Kontakte des Elektromagneten bestehen je aus einem 
Kupfer- und Kohlenkontakt zur Funkenentziehung. Der elek- 
trische Strom wird nur an den Kohlenkontakten unterbrochen, 
so daß unter allen Umständen eine sichere Kontaktgebung 
gewährleistet ist. Die Kohlenkontakte sind die einzigen Teile 
der Vorrichtung, die einem Verschleiß unterworfen sind. Die 
Abnutzung beträgt nur wenige Millimeter im Vierteljahr, so 
daß ein Kontakt für mehrere Jahre ausreicht. 

Der Elektromagnet ist von einem plombierbaren durch- 
lochten Blechgehäuse umgeben, wodurch jedem Eingriff Un- 
befugter vorgebeugt wird. 

Der Hubmaenct zur Oefinung des Speiseventiles leistet 
rd. 45 bis 50 emkg, während zum Oeffnen nur rd. 25 emkg 
erforderlich sind, so daß eine erhebliche Sicherheit zur Ueber- 
windung etwaiger Widerstände vorhanden ist. 

Der als Kolben ausgebildete Eisenkern des Hubmagneten 
bewegt sich luitdicht in einem messingenen Spuleneehäuse. 
Bei der Aufwärtsbewegung des Kernes kann die Luft durch 
das Kugelventil schnell entweichen, während sie bej der Ab- 
wärtsbewegung nur durch eine mittels Regelschraube ver- 
schließbare Oelfnung eintreten kann, durch die Drosselung 
ein langsames, sanites Abschließen des Speiseventiles be- 
wirkend. Die Wassersäule in der Speiseleitung kommt stob- 
frei zum Stillstand. 

“Die Anordnung, daß die Speisepumpe mittels Dampiab- 


‚sperrventiles mit Hubmagnet durch den Regler an- und ab- 


gestellt wird, setzt voraus, daß die Dampfpumpen in jeder 
Hubstellung von selbst anspringen. In diesem Fall ist die 
selbsttätiee Ingangsetzung der Pumpe eine wertvolle Er- 
eänzung des Reolers. Die Pumpe setzt sich sofort nach dem 
Öetnen des Speiseventiles in Bewegung und kommt gleich- 
zeitig mit dem Schlusse desselben zum Stillstand, so daß jede 
Druckerhöhung in der Speiseleitung vermieden ist. Von 
großem Vorteil ist es ferner, daß das mit Doppelsitzen ausge- 
stattete entlastete Ventil bei seiner Betätigung den vollen 
Durchgang ölfnet. Der Dampf strömt ohne jede Drosselung 
nach der Pumpe und bewirkt dadurch, daß diese vollkommen 
aushebt. Infolgedessen nutzen sich die Tauchkolben nicht 
ungleichmäßig ab. 

Die Schaltung des Dampfabsperrventiles ist durch die 
doppelten Kontakte am Elektromagnet von der des Speise- 
ventiles vollkommen unabhängig. Es können mehrere Regler 
ein Dampfabsperrventil betätigen, ohne sich gegenseitig zu be- 
einflussen; dieses bleibt dann solange geöffnet, bis der letzte 
Regler abgesperrt hat. Das Damplabsperrventil kann auch 
durch eine mit der Speisewasserdruckleitung verbundene Mem- 
bran betätigt werden. Beim Absperren des Speiseventiles 
erhöht sich der Gegendruck auf die Membran, wodurch das 
Ventil geschlossen wird. 

Sind in einer Anlage Transmissionspumpen oder Dampf- 
pumpen, die nicht von “selbst anspringen, vorhanden, so wird 
in die Speiseleitung ein Umlaufsicherheitsventil eingebaut, 
das beim Schließen des Speiseventiles die überschüssige 
Wassermenge nach dem Speisewasserbehälter zurücklaufen 
läßt. Sämtliche Ventile werden durch außen liegende Spiral- 
federn geschlossen. Die Ventilspindeln sind durch selbst- 
dichtende Gummistulpen abgedichtet. 


Eingegangen 27. Dezember 1909. 
Lenne-Bezirksverein. 
Sitzung vom 8. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Block. 
Anwesend 26 Mitglieder und 10 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Selve). Die Versammlung ehrt dessen Andenken dureh 
Erheben von den Sitzen. 

Hr. Professor Dr. A. Pahde aus Krefeld (Gast) hält einen 
Vortrag: Zum 300jährigen Jubiläum der ersten beiden 
Keplerschen Gesetze 

Im Altertum entwickelte sich das geozentrische System 
bis zu seiner Ausbildung durch Claudius Ptolemäus. Eine 
Gedankenreihe aber führte von den Ansichten der Pythagoräer 
über Heraclides Ponticus zu der heliozentrischen Auffassung 
(les Aristarch von Samos. Aus guten Gründen hielt man jedoch 
an dem ptolemäischen System fest, bis Nikolaus Kopernikus 
zugunsten einer mathematisch und mechanisch einfacheren 
Auffassung das heliozentrische Planetensystem aufstellte. Da 
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er aber z. B. noch grundsätzlich an den kreisförmigen Pla- 
netenbahnen fest hielt, so vermochte er einen wirklichen Be- 
weis für seine Lehre nicht zu bieten. Diesen lieferten Kepler 
und Newton. 1609 erschien Keplers »Astronomia nova, de 
motibus stellae Mats, Darin lehrte er auf Grund der 
Tychonischen Mars-Beobachtungen und genialer Berechnungen, 
1) daß bei der Bewegung eines Planeten der Strahl Sonne- 
Planet in gleichen Zeiten gleiche Flächenstücke bestreicht, 
2) daß die Bahn eine Ellipse ist, in deren einem Brennpunkte 
die Sonne steht, 3) daß die Quadrate der Umlaufzeiten zweier 
Planeten sich wie die Kuben der großen Achsen ihrer Bahnen 
verhalten. | 

Der Redner schildert die persönlichen Schicksale Keplers 
und seine wissenschaftliche Entwicklung. 


Eingegangen 27. und 31. Dezember 1909. 
Mittelthüringer Bezirksverein. 


Sitzung vom 30. Oktober 1909. 
Vorsitzender und Schriftführer: Hr. Rohrbach. 
Anwesend 15 Mitglieder und 6 Gäste. 


Hr. Lehrer Ehringhaus (Gast) spricht über das Scheck- 
gesetz und den Postscheckverkehr. 


Sitzung vom 4. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Wunder. Schriftführer: Hr. Rohrbach. 
Anwesend 14 Mitglieder. 


Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
H. Hagans und F. Schiller. Die. Anwesenden erheben 
sich zu Ehren der Dahingeschiedenen von ihren Plätzen. 

Der Vorsitzende erstattet den Jahresbericht. 

Hr. Rohrbach berichtet über die Versammlung des Vor- 
standsrates und die außerordentliche Hauptversammlung am 
15. und 16. November in Düsseldorf). 


Eingegangen 27. Dez. 1909 und 10. Jan. 1910. 
Thüringer Bezirksverein. 


Sitzung vom 14. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Donner. Schriftführer: Hr. Thieme. 
Anwesend rd. 40 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Donner berichtet über die außerordentliche Haupt- 
versammlung am 15. und 16. November in Düsseldorf '), 


Hr. Thieme spricht über die allgemeinen polizei- 
lichen Bestimmungen über die Anlegung von Land- 
und Schifisdampfkesseln vom 17. Dezember 1908 und 
ihre Abweichungen von den bisherigen Bestim- 
mungen?). 

Hr. Herzfeld. spricht über die Explosion der Ham- 
burger Gasanstalt. 

Nach der Ansicht des Redners muß sich in dem Gasbehälter 
entweder ein Gasluftgemisch gebildet haben oder ein Klemmen 
der Führrollen eingetreten sein. Beides kann vorkommen. 
Für das Nichtauftreten des ersteren Umstandes muß die Lei- 
tung der Gasanstalt sorgen, wenn sie sich nicht der Fahrläs- 
sigkeit schuldig machen will. So etwas wird aber von dem 
Gasmeister natürlich nie zugegeben, und aus diesem Grunde 
sind schon häufig kostspielige Umänderungen vorgenommen 
worden (nicht etwa in Hamburg, sondern anderswo), da man 
die eigentliche Ursache nicht erfuhr. Ist der Behälter über- 
füllt und wird aus den Retorten immer noch mehr Gas hin- 
eingedrückt, dann muß sich das Gas durch den Wasserver- 
schluß einen Ausweg suchen. Tritt nun ein Zündfunken hin- 
zu, so ist die Explosion eingeleitet. Die Gefahr ist noch erö- 
Ber, wenn, wie z. B. in Berlin, die Gasbehälter ringsum von 
Wohnhäusern umbaut sind. Der Sicherheit wegen sollte nie- 
mand an den Gasbehälter herankommen können, weshalb die 
Intze-Konstruktionen zu verwerfen sind, da sich hier unter 
dem Behälter ein freier Raum befindet, in dem gewöhnlich 
Arbeiter verkehren. 

Die Explosion des zweiten Behälters kann auch vielleicht 
durch Ueberfüllung hervorgerufen sein. 

Hr. Direktor Linde aus Berlin (Gast) bemerkt, daß ein 
Klemmen der Rollenführung nicht zu einer Explosion durch 
Ueberfüllung führen kann. Durch das mehrmalige Heben 
und Senken der Glocke scheint erwiesen zu sein, daß die 
Explosion innerhalb des Gasbehälters vor sich ging. Auch 
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kann sich in dem zweiten Gasbehälter deshalb kein explo- 
sibles Gasluftgemisch gebildet haben, weil dazu eine sehr 
große Luitmenge nötig ist. Dagegen ist anzunehmen, daß 
der Boden des ersten Behälters Risse bekommen hat, durch die 
Gas austreten konnte. Da sich unter dem Behälter aber eine 
Kantine befand, wurde durch diesen Umstand die Explosion 
eingeleitet, und zwar unter dem Behälter. 


Eingegangen 28. Dezember 1909. 
Württembergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 21. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Thomann. Schriftführer: Hr. Baumann. 
Anwesend 32 Mitglieder und 10 Gäste. 

Hr. Architekt Professor P. Lauser, Privatdozent a. d. 
Königl. Technischen Hochschule in Stuttgart (Gast), spricht 
über die künstlerische Verwertung des Metalls im 


Kunstgewerbe des Altertums und beim Zustande- 
kommen einer Monumentalarchitektur. 


Eingegangen 27. Dezember 1909. 
Verein für Eisenbahnkunde. 


In der Sitzung am 14. Dezember 1909 sprach Hr. Regierungs- 

und Baurat Fränkel über die 
Wirtschaftlichkeit der elektrischen Vollbahnen. 

Die Elektrisierung der Vollbahnen bildet seit Jahren den 
Angelpunkt der Bestrebungen der elektrotechnischen Industrie, 
die von den Bahnverwaltungen ein schnelleres Vorgehen im 
Ausbau elektrischer Vollbahnen erwartet hat. Während die 
Vertreter der Elektrotechnik aus technischen Gründen eine 
Verbilligung in der Einführung des elektrischen Betriebes 
sehen, stehen ihm die Dampitechniker noch zweifelnd gegen- 
über. Man ist deshalb über Berechnungen und Versuche 
noch nicht hinausgekommen, zumal die elektrische Vollbahn- 
technik noch jung ist und Erfahrungen fehlen. Ein Haupt- 
hindernis in wirtschaftlicher Beziehung ist in der geringen 
Ausnutzung der für den elektrischen Betrieb zu errichtenden 
Kraftwerke begründet. Der Vortragende untersucht daher 
die Frage, ob es nicht angängig ist, die vorhandenen elektri- 
schen Kraftwerke, sowohl in den Städten als auch auf dem 
Lande, die ebenfalls meist nur gering ausgenutzt werden, zur 
Stromlieferung auch für die Eisenbahnen heranzuziehen, und ob 
diese Betriebsgemeinschaft eine gleichmäßigere Belastung der 
Einzelwerke ergeben würde. Da eine vergrößerte Leistung mit 
verhältnismäßig weniger erhöhten Angaben zu erreichen ist, 
so ist es dann möglich, für die bisherigen Verbraucher von 
Strom Ersparnisse an Betriebskosten zu erzielen und ferner 
den Bahnstrom zu einem Preis abzugeben, der eine Ersparnis 
gegen die Betriebskosten der Dampflokomotiven erwarten läßt. 

Um diese Verhältnisse aufzuklären, wurde versucht, aus 
der Statistik des Verbandes Deutscher Elektrotechniker und 
den statistischen Angaben der deutschen Eisenbahnen zahlen 
mäßig zu ermitteln, ob die vorhandenen Öffentlichen Kraft- 
werke genügend leistungsfähig sind, und wie hoch sich die 
wichtigsten Ausgaben für Kohlen bei der verschiedenen Be- 
triebsführung stellen, wenn alle andern Angaben als gleich 
angesehen werden. Es ergibt sich ein Arbeitsbedarf von 
18 Mill. KW-st (900000 PS) bei täglich 20stündiger Dauer, die 
in den zumeist dem Lichtbetrieb dienenden Kraftwerken mit 
28,8 Mill. KW-st Leistung und nur 6 Mill. KW-st täglicher 
Abgabe noch erzeugt werden können, bei einem Ueberschuß 
von 4,8 Mill. KW-st, die zu andern Zwecken abgegeben wer- 
den könnten. Setzt man den für die Lokomotivkohlen be- 
zahlten Preis auch bei den Kraftwerken voraus, so werden 
sich unter gewissen Voraussetzungen von den etwa 135 Mill. #, 
die hierfür bei den deutschen Eisenbahnen ausgegeben wer- 
den, rd. 20 bis 30 Mill. A jährlich ersparen lassen. 

Als wichtiger Vorteil ergibt sich außerdem die Tatsache, 
daß die Baukosten besonderer Kraftwerke, die mehrere hun- 
dert Millionen A erfordern, größtenteils erspart werden können. 
Da die Kraftwerke fast überall im Reiche vorhanden sind, 
kann mit der Elektrisierung da, wo es gerade not tut, allmäh- 
lich vorgegangen werden; und die Möglichkeit, unmittelbar 
geeigneten oder entsprechend umgeformten Strom an be- 
liebiger Stelle zu erzeugen, wird die bisher fehlende Vorbe- 
dingung für ein rasches Vorgehen geben. Hierzu ist aller- 
dings eine Zusammenfassung aller öffentlichen Kraftwerke 
durch den Staat erforderlich, da die wirtschaftlichen und tech- 
nischen Bedingungen für diesen Zweck nur einheitlich erfüllt 
werden können. Der Staat kann mit den leistungsfähiger zu 
gestaltenden Werken dann noch weiteren Ansprüchen ge- 
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Strom liefern und der in bezug auf billige Kraftlieierung 

notleidenden Landwirtschaft helfen. 
Hierbei und bei der vorgeschlagenen Vereinigung der 
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Kraftwerke sind aber noch Aufgaben von so schwieriger Art 
zu lösen, daß es zweckmäßig erscheint, damit eine aus allen 
beteiligten Berufen zusammenzusetzende Studiengesellschaft 
zu betrauen. 


Bücherschauw. 


Engineering Reminiscences. Von Charles T. Porter. 
New York, John Wiley & Sons; London, Chapman & Hall. 
Preis 3 $. | 

Seit vielen Jahren war es für jeden Leser der »Power« 
und des »American Machinist« eine besondere Freude, wenn 
wieder einmal eine der Fortsetzungen von Porters Erinne- 
rungen erschien. Jetzt liegen sie in einem stattlichen Band 
zusammengefaßt und mit vielen Abbildungen geschmückt vor 
uns. Wir können nunmehr im Zusammenhang den eigenen 
Reiz dieser so ausgezeichnet geschriebenen Ingenieurbiographie 
auf uns wirken lassen. 

Charles T. Porter wurde am 18. Januar 1826 im Staate 
New York geboren. Als Konstrukteur des nach ihm benann- 
ten Regulators und des ersten wirtschaftlich erfolgreichen 
Schnelläufers hat er sich in der Geschichte der Dampfima- 
schine einen ehrenvollen Platz gesichert. Porter war von 
Haus aus Jurist. Als junger Rechtsanwalt kam er zufällig 
mit der Technik in Berührung, und bald wurde der Maschi- 
nenbau seine große Liebe. Die Juristerei hatte ihn gründ- 
lich enttäuscht; er gab sie auf und wurde Ingenieur. Seine 
erste technische Beziehung zu einer Steinmeißelmaschine 
zwang ihn, sich mit der Regulierung der Kraftmaschinen zu 
beschäftigen, da der unregelmäßige Gang der vorhandenen 
Dampfmaschine sich auf die Arbeitsmaschine übertrug, was 
zur Folge hatte, daß die Maschine den Stein nicht in ebener, 
sondern wellenförmiger Fläche bearbeitete. Porter löste die 
Aufgabe der besseren Regulierung durch den bekannten, 
nach ihm benannten Regulator mit Belastungsgewicht. Seine 
Verbindung mit dem Maschinenbauer Allen führte dann zu 
der ersten schnellaufenden Dampfmaschine, die sich mit 
großem Erfolg den Weltmarkt eroberte, zu der Porter-Allen- 
Maschine Anfangs beabsichtigte man, die Maschine mit 
200 Uml./min arbeiten zu lassen. Porter aber glaubte da- 
mals, er würde durch diese »übermäßig hohe« Umlaufzahl 
die Käufer abschrecken. Das Staunen über die 150 Um- 
drehungen, die man dann die Maschine machen ließ, und 
das Mißtrauen, das man der Haltbarkeit der Maschine ent- 
gerenbrachte, gaben ihm recht. Im unmittelbaren Zusammen- 
hang wit dieser Porter-Allen-Maschine entstand auch der 
erste moderne Indikator. Richards, damals Ingenieur bei 
Porter, hatte die Zeichnungen zur ersten Maschine angefertigt, 
und diesem jungen Ingenieur war es vorbehalten, nun auch 
einen Indikator für diese schnellaufende Maschine, bei der 
die alten Konstruktionen gänzlich versagt hatten, zu er- 
finden. Der Richards-Indikator gewann dann in fast unver- 
 änderter Form für die weitere Entwicklung der Dampima- 
schine größte Bedeutung. 

Naturgemäß kam Porter durch seine großen technischen 
Arbeiten mit den bedeutendsten Ingenieuren in Verbindung, 
und so finden wir denn auch in seinem Buche gerade diese 
Beziehungen in oft sehr interessanter Weise ausgeführt. Ein 


besonderer Vorzug des Bandes sind auch die vielen Bild- 


nisse, unter denen wir, um nur einige zu nennen, neben 
Richards, Allen, Sickels, Whitworth, Thurston, Hunt, Baldwin, 
John Fritz auch Franz Reuleaux finden. Es ist unmöglich, 
auf die näheren Einzelheiten des so sehr interessanten Buches 
einzugeben, das muß man selbst lesen, wobei bemerkt sei, 
daß die wundervolle Sprache, oft mit freundlichem Humor 
gemischt, der uns an die Schriften unsres Max Eyth er- 
innert, dem Leser auch abgesehen vom Inhalt einen beson- 
dern Genuß bereitet. 

Nur auf die Entstehungsgeschichte des Buches sei hier 
noch kurz hingewiesen. Aus dem Vorwort ersehen wir, daß 
wir das prachtvolle Buch der Anregung des Herausgebers 
der »Power«, dem Ingenieur Low, verdanken. Er hat Porter 


aufgefordert, seine Erinnerungen doch in ausführlicher Form ` 


niederzuschreiben. Porter hat zunächst diese Aufforderung 
abgelehnt mit der Begründung, es sage ihm nicht zu, eine 


Geschichte zu schreiben, in der er die Hauptfigur spielen 


müsse. Low aber gab sich damit nicht zufrieden; er er- 


widerte, daß Porter es für seine Pflicht ansehen müsse, die 
er seinem Beruf schulde. Die Ingenieure könnten verlangen, 
daß sie über den Ursprung und über die Entwicklung der 
schnellaufenden Dampfmaschine unterrichtet würden. Er, 
Porter, aber sei der einzige noch lebende Ingenieur, der die 
hierfür notwendigen Kenntnisse der einzelnen Vorgänge be- 
sitze. Diese Begründung schlug durch. Der Verfasser gab 
zu, daß sich hiergegen nichts einwenden lasse, und so ent- 
schloß er sich denn, seine Erinnerungen zu schreiben, wo- 
bei er jedoch noch die Bitte anfügte, der Leser möchte sich 
einbilden, er schreibe nicht von sich, sondern von irgend 
einem andern. 

Die Geschichtschreibung der Technik, die der Verein 
deutscher Ingenieure seit mehreren Jahren tatkräftigst in die 
Hand genommen hat und in neuester Zeit durch Herausgabe 
des Jahrbuches »Beiträge zur Geschichte der Technik und 
Industrie« besonders zu fördern sucht, braucht die Mitarbeit 
der großen Ingenieure. Die Technik hat sich in den letzten 
Jahrzehnten so überaus schnell entwickelt, daß man kaum 
daran denken konnte, für die Geschichte dieser unsre ganze 
Kultur beeinflussenden Ingenieurarbeit das Material festzu- 
legen. Wohlgeordnete Archive, wie für die Gebiete andrer 
menschlicher Tätigkeit, sind hier nicht vorhanden. In der 
rastlosen Tagesarbeit finden zunächst nur wenige Muße, Auf- 
zeichnungen zu machen. Ja, was noch vorhanden ist an 
alten Zeichnungen und Papieren, wird oft rücksichtslos ver- 
nichtet, scbald es keinen unmittelbaren Gebrauchwert mehr 
hat. Deshalb wird es unbedingt notwendig, soweit es heute 
noch möglich ist, wenigstens dafür zu sorgen, daß das, was 
in den Erinnerungen unsrer großen führenden Ingenieure 
lebt, auch erhalten bleibt. Es würde von größtem Wert 
sein, und es wäre sehr dankbar zu begrüßen, wenn das Bei- 
spiel, das T. Porter gegeben hat, auch in Deutschland recht 
viele Nachahmer fände Für die aus der Bescheidenheit 
unsrer Ingenieure sich ergebende Abneigung, selbst über 
das zu schreiben, was sie erlebt haben, sollte angesichts der 
Notwendigkeit derartiger technischer Erinnerungen kein Platz 
sein. Wo sich aber derartige persönliche Abneigungen nicht 
überwinden lassen, da würde es für die den hervorragenden 
Ingenieuren nahestehenden Verwandten oder Mitarbeiter eine 
dankbare Aufgabe sein, ihrerseits auf Grund der persön- 
lichen Angaben nunmehr solche Erinnerungen festzulegen. 
Das, was mit derartigen Arbeiten geschafien wird, werden 
erst diejenigen ganz ermessen können, denen es selbstver- 
ständlich geworden ist, die Technik-Geschichte als einen be- 
sonders wichtigen Teil der ganzen Kulturgeschichte anzu- 
sehen. Hoffentlich trägt auch nach dieser Richtung hin das 
Buch Porters reiche Früchte. C. Matschoß. 

Neuere Kühlmaschinen. Von Prof. Dr. H. Lorenz 
und Dr.-Sng. C. Heinel. 4. Auflage. München und Berlin 
1909, R. Oldenbourg. 387 S. mit 309 Fig. im Text und auf 
Tafeln. Preis geb. 12,50 M. 

Das bekannte Buch, das zum erstenmal im Jahr 1896 
erschien und jetzt als Band 1 von »Oldenbourgs Technischer 
Handbibliothek« in fast vollständiger Umarbeitung durch C. 
Heinel herausgegeben wurde, ist noch immer das beste Werk 
auf dem Gebiete der Kälteindustrie, welches in knapper 
Form eine gute Uebersicht über dieses Sonderfach gibt. 

Wesentlich gewonnen hat das Buch durch die Einfügung 
einer großen Anzahl von Zeichnungen ausgeführter Maschinen, 
Apparate und Anlagen, die es auch dem Laien ermöglichen, 
sich ein Urteil über die verschiedenen Bauarten zu bilden. 
Der Fachmann findet reiche Anregung und zum Teil neue 
Vorschläge, die allerdings in einigen Fällen, wo es sich um 
nicht ausgeführte Patente und theoretische Erörterungen han- 


Band 54. Nr. 12. 
19. März 1910. 


delt, als solche gekennzeichnet werden sollten. Das gilt z. B. 
von dem Kapitel »Bauweise der Verdampfer«, in dem das 
einzige in der Praxis in größerem Maßstab eingeführte 
System für überhitztes Arbeiten nur in einer Fußnote, die 
Idee der Maschinenfabrik Augsburg dagegen, welche nur 
Patent, aber nie ausgeführt worden ist, weitläufig im Text be- 
schrieben wird. Ferner dürfte es sich bei späteren Auflagen 
empfehlen, auch die nicht im Verlag von R. Oldenbourg er- 
schienenen Werke und Zeitschriften (und es gibt deren noch 
einige in Deutschland und im Ausland), welche bei der Be- 
arbeitung benutzt wurden, anzuführen. Der Wert des 
Buches würde dadurch nur gewinnen. Jedenfalls kann das 
Buch nach wie vor allen Fachgenossen und auch den Laien 
bestens empfohlen werden. C. S. 


Die elektrochemischen Verfahren der chemischen 
Großindustrie. Ihre Prinzipien und ihre Ausfüh- 
rung. Von Dr. Jean Billiter, Privatdozent an der Uni- 
versität Wien. I. Band: Elektrometallurgie wäßriger 
Lösungen. Halle a. S., Wilhelm Knapp. 284 S. mit 117 Fig. 
Preis 12 A. 


Der Verfasser bringt eine Uebersicht über die in der 
Praxis wirklich ausgeübten elektrometallurgischen Verfahren, 
die wäßrige Lösungen zum Gegenstand haben, Raffination 
und Gewinnung von Kupfer, Silber, Gold, Zink, Zinn und 
Nickel, und neben den tatsächlich benutzten Methoden auch 
Hinweise auf einzelne Vorschläge, die entweder geschichtlich 
bemerkenswert oder besonders aussichtsreich erscheinen. Die 
Darstellung gründet sich zum großen Teil auf eigene Kennt- 
nis der Betriebe, ist dabei gründlich durchgearbeitet, im Aus- 
druck klar und flüssig und gewährt daher eine vortreflliche 
Uebersicht über das behandelte Gebiet. 

Natürlich muß eine solche kritische Darstellung mit 
mancherlei Einzelerörterungen ein gewisses Maß von Kennt- 
nissen beim Leser voraussetzen; um nun das Buch »einem 
‚größeren Leserkreis zugänglich zu machen, war der Ver- 
fasser bestrebt, die Grundzüge der modernen Anschauungen 
über elektrochemische Vorgänge in knapper und möglichst 
gemeinverständlicher Fassung in der Einleitung vorauszu- 
schicken.« Das — scheint dem Berichterstatter — ist ihm 
nun nicht so ganz gelungen. Knapp ist die Darstellung, 
sie umfaßt nur 36 Seiten; aber sie ist nicht folgerichtig in 
dem, was sie beim Leser voraussetzt — wem das Ohmsche 
Gesetz in mehr als einer Seite auseinandergesetzt werden 
muß, dem dürfte die kaum mehr als zwei Seiten umfassende 
Besprechung von Massenwirkungsgesetz und Verdünnungs- 
gesetz ebenso unverständlich bleiben wie der kaum einer 
ganz knappen Definition gewürdigte Begriff des Aequivalent- 
leitvermögens und manches andre —, sie ist nicht sehr 
zweckmäßig gegliedert — Verdünnupgsgesetz vor Leitfähig- 
keit, absolute Geschwindigkeit der Ionen vor spezifischem 
‚Leitvermögen u. dergl. —, und sie ist im Ausdruck nicht 
immer von der größtmöglichen Klarheit, z. B. auf S. 13: 
»So muß sich die Leitfähigkeit eines Salzes aus der Ionen- 
menge (durch den Dissoziationsgrad, die Temperatur und 
die Konzentration definiert) und der Beweglichkeit von Ani- 
onen und Kationen additiv zusammensetzen lassen«, schlech- 
terdings unverständlich. 

Diese wissenschaftliche Einleitung ist also wenig glück- 
lieh: ein Ausfluß der großen Schwierigkeit, ein derart um- 
fangreiches Material auf so knappem Raum wirklich gemein- 
verständlich darzustellen. Aber damit verliert das Buch 
nicht viel; sein Wert liegt in der wirklich dankenswerten 
Zusammenfassung der technischen Dinge. Mögen sich ihm 
hierin die noch in Aussicht gestellten Bände (Elektrolyse 
wäßriger Lösungen mit unlöslichen Anoden, Elektrolyse ge- 
schmolzener Salze, Elektrische Oefen) würdig anreihen ! 

Bodenstein. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher, 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 
Bibliothek der gesamten Technik. Bd. 137. Die 
Legierungen. Ihre Herstellung und Verwendung für ge- 
werbliche Zwecke. Von G. Fermum. Hannover 1910, M. 
Jänecke. 155 S. mit 29 Fig. Preis 3,20 A. 


Büchersehau. 


- spurbahnen. 


1910, F. Deuticke. 
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Resistance des matériaux appliquée àla construc- 
tion des machines. Von J. Carol. I. u. II. Bd. Paris 1909 
und 1910, Ch. Béranger. 916 S. mit 1234 Fig. Preis 40 frs. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften. Heraus- 
gegeben von F. Loewe und H. Zimmermann. Leipzig 1910, 
W. Engelmann. Fünfter Teil: Der Eisenbahnbau, ausgenom- '’ 
men Vorarbeiten, Unterbau und Tunnelbau. 7. Bd. Schmal- 
Bearbeitet von A. Birk. 2. Aufl. 205 S. mit 
204 Fig. im Text und vollständigem Sachregister mit einer 
lithogr. Tafel und zwei Texttafeln. Preis geb. 10 A. 


B. G. Teubners Sammlung von Lehrbüchern auf dem 
Gebiete der mathematischen Wissenschaften mit Einschluß 
ihrer Anwendungen. Bd. 32, 1. Sammlung von Aufgaben 
zur Anwendung der Differential- und Integral- 
rechnung. Von F. Dingeldey. 1. Teil: Aufaben zur An- 
wendung der Difierentialrechnungen. Leipzig und Berlin 1910, 
B. G. Teubner. 202 S. mit 99 Fig. Preis 6 /. 

Die Gewerbe-Ordnung. Mit den gesamten Aus- 
führungsbestimmungen für das Deutsche Reich und Preußen. 
Erläutert von F. Hoffmann. 7. u. 8. Aufl. Berlin 1910, Carl 
Heymann. 1185 S. Preis 5 A. 


Bestimmungen für die Ausführung von Kon- 
struktionen aus Eisenbeton bei Hochbauten vom 
24. Mai 1907”. Amtliche Ausgabe. Berlin 1910, W. Ernst & 
Sohn. 25 S. Preis 60 Pig. 

Der Industriebau. Monatschrift für die künstlerische 
und technische Förderung aller Gebiete industrieller Bauten, 
einschließlich aller Ingenieurbauten, sowie der gesamten Fort- 
schritte der Technik. Herausgeber E. Beutinger. Leipzig 
1910, C. Scholtze Verlag W. Junghans. 24 S. mit zahlreichen 
Abbildungen. Preis des Heites 3 M. 

Kalkulation und Generalienberechnung der 
Sägewerke und Holzbearbeitungsbetriebe. Von M. 
Dribbusch. Berlin 1910, Julius Springer. 27 S. Preis 1 M. 

Die Bestimmung der Querschnitte von Stau- 
mauern und Wehren aus dreieckigen Grundfiormen. 
Von E. Link. Berlin 1910, Julius Springer. 61 S. mit 33 Fig. 


. Preis 2,40 M. 


Der Entropiesatz oder der zweite Hauptsatz der 
mechanischen Wärmetheorie. Von H. Hort. Berlin 1910, 
Julius Springer. 41 S. mit 6 in den Text gedruckten Figuren. 
Preis 1 A. 

Das radiotelegraphische Praktikum an der Tech- 
nischen Hochschule in Darmstadt. Bearbeitet von H. 
Rein nach den Vorträgen von K. Wirtz. Berlin 1910, Julius 
Springer. 91 S. mit 71 Textfig. und 18 Vollbildern. Preis 3 M. 


Stromverteilung, Zählertarife und Zählerkon- 
trolle beistädtischen Elektrizitätswerken und Ueber- 
landzentralen. Auf Grund praktischer Erfahrungen be- 
arbeitet von C. Schmidt. Berlin 1910, Julius Springer. 99 S. 
mit 4 Textfig. und 10 Kurventafeln. Preis 2,60 A. 


Yachtbau und Yachtsegeln. Von Kühl, Vahlen, 
Haentjens, Techow und Rehfeldt. Berlin 1910, Wede- 
kind & Co. 2 Bde. 936 S. mit über 400 Fig. Preis geb. 15 M. 

Von den beiden hübsch ausgestatteten und anregsend geschriebenen 
Bänden hat der erste hauptsächlich technischen Inhalt. Von dem 
kleinstmöglichen Segelfahrzeug, dem Kanoe, bis zur sroßen Schoner- 
jacht sind alle Bauarten der heute im Segelsport vertretenen Fahr- 
zeuge eingehend beschrieben und dureh gute Skizzen erläutert. Daran 
schließen sich Abhandlungen über die Takelung und praktische Anga- 
ben darüber, wie die Boote am billigsten und zweckmäßigsten in- 
stand zu halten sind. ; 

Der zweite Band gibt praktische Anweisungen für die Handhabung 
der Boote selbst in jedem Wetter, auf Binnengewässern und auf hoher 
See, für das Ansegeln der Häfen der Nord- und Ostsee usw. Schiff- 
bautechniker sowohl wie Segler werden Nutzen und Genuß an dem 
Werke haben. K. 

Grundriß der Befestigungslehre sowie des Ver- 
kehrs- und Nachrichtenwesens. Für Offiziere aller 
Waffen des Heeres, der Marine und der Schutztruppen. Von 
W. Stavenhagen. 4. Aufl. Berlin 1910, E. Siegfried Mittler 
& Sohn. 408 S. mit zahlreichen Figuren auf 9 Taf. und im 
Text. Preis geb. 11,50 M. 

Die Festung in der heutigen Kriegführung. Von 


Schroeter. 1. Abteil. Das Wesen des Festungsbaues — Die 
Landesbefiestigung. 3. Aufl. Berlin 1910, E. Siegfried Mittler 
& Sohn. 173 S. mit 17 Skizzen im Text und 2 Karten. Preis 
geb. 6 A. 


Der Brückenbau. Nach Vorträgen, gehalten an der 
deutschen technischen Hochschule in Prag. Von J. Melan. 
1. Bd. Einleitung und hölzerne Brücken. Leipzig und Wien 
256 S. mit 291 Fig. im Text und 1 Tafel. 
Preis 10 M. 
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Doktor-Ingenieur-Dissertationen. 


Von der Technischen Hochschule Braunschweig: 

Untersuchungen von nach dem Plasmolyse- 
VeriahrengewonnenenHeie-Enzymen. Von Dipl.-Ing. 
F. Spies. 

Von der Technischen Hochschule Dresden: 

Altsächsische Wendeltreppen nebst einem 
Ueberblick über die Entwicklung des Wendel- 
treppenbaues im allgemeinen. Von Dipl.-Ing. C. 
Böttcher. | 

Erzeugung positiver Strahlen durch ultra- 
violettes Licht. Von Dr. H. Dember. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Baupolizeiliche Konstruktionsvorschriften des 
In- und Auslandes und ihre Anwendung auf Klein- 
wohnungsbauten. Von Dipl.-Ing. H. Dewitz. 

Kulturversuche mit höheren Pflanzen über die 
Aufnahme und organische Verteilung von Stron- 
tium, Barium, Magnesium neben undin Vertretung 
von Kalzium. Von Dipl.-Ing. G. Hager. 

Holzgedeckte Landkirchen in der Normandie. 
Von Dipl.-Ing. F. Kösser. 

UntersuchungvonSchwefelsäurekammergasen. 
Von Dipl.-Ing. J. Richter. | 

Studien über die Bestimmung von Aethan neben 
Methan und Wasserstoff. Von Dipl.-Ing. E. Richter. 


Zeitschriftenschau.!) 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung, 


Die Betriebskosten der Bogenlampen nach Einführung 
der Leuchtmittelsteuer. Von Wißmann. (Zentralbl. Baue, 
5. März 10 S. 126/28”) Zusammenstellung der gesamten Betriebskosten 
einschließlich Verzinsung und Tilgung von Flammenbogenlampen mit 
schrägen und senkrechten Kohlen, offenen und geschlossenen Reinkohlen- 
lampen, Spar-, Dauerbrand- und Quarzlampen. Zeichnerische Darstellung 
des Anteiles von Verzinsung und Tilgung, der Strom-, Bedienungs- 
und Kohlenkosten sowie der Steuer an den Betriebskosten bei Strom- 
preisen von 10 und 50 Pfg/KW-st. 

Prüfung der Widerstandsfähigkeit der Metallfaden- 
lampen gegen Stoß. Von Müller. (ETZ 3. März 10 S. 212/13*) 
Die zu untersuchende Lampe wird am Ende einer Rinne mit 10 vH 
Gefälle aufgehängt und von einer herunterrollenden, mit Blei ausge- 
füllten Gummikugel von 120 œ Gewicht getroffen, wobei die Weglänge 
der Kugel bis zum Bruch des Metallfadens verlängert wird. Tafel 
der Ergebnisse. 

Brennstoffe, 

Verwertung von Lokomotiv-Rauchkammer-Lösche. Von 


Zimmermann. (Organ 1. März 10 S. 86/89) Versuche, aus Lösche 


Ziegel zu formen. Ergebnisse eines’ Versuches, die Lösche auf dem 
0,684 qm großen Rost einer Lanzschen Lokomobile zu verbrennen. 
Berechnung der Wirtschaitlichkeit. Untersuchung der von dem Preg- 
kohlenwerk Stachelhaus & Buchloh in Mannheim hergestellten Lösche- 
ziegel. 

Chemische Industrie. 

Neuerungen in der Herstellung von Luftsalpeter. Von 
Arndt. (Dingler 5. März 10 S. 140/41?) Kurze Angaben über die 
Verfahren von Birkeland und Eyde, Schönherr, der Salpetersäure-Indu- 
strie Gesellschaft Gelsenkirchen, der Elektrochemischen Werke Bitterfeld 
und von Frank und Caro. 


Dampfkraftanlagen, 

Betriebsregeln für Dampfkessel. Von Rüster. (Z. bayr. 
Rev,-V. 28. Febr. 10 S. 31/33) Allgemeine Anforderungen an das Kessel- 
haus. Forts. folgt. 

Neuere rauchverzehrende Feuerungsanlagen. Von 
Pradel. Schluß. (Sozial-Technik 1. März 10 S. 81/86*) Feuerungen 
mit künstlichem Zug. Darstellung der mit angefeuchteter, erwärmter 
Luft arbeitenden Unterwindfeuerung der Gesellschaft für industrielle 
Feuerungsanlagen in Berlin. Planrostfeuerungen mit Verbrennkammern, 
wärmespeichernden Einbauten und Verengungen der Heizzüge Flug- 
aschenfänger von v. Hadeln und der Zeitzer Dampfkessel- und Appa- 
rate-Bauanstalt. 

Verbrennungsgas-Analysen und ihre Kontrolle Von 
Hassenstein. (Z. Dampik. Maschbtr. 4. März 10 S. 89/92*) S.a. 
Zeitschriftenschau vom 29. Jan. 10. Aufstellung von Formeln, die ge- 
statten, die ermittelte chemische Zusammensetzung der Heizgase auf 
ihre Richtigkeit zu prüfen. Zahlenbeispiele. 

La turbine ävapeur Zoelly. (Génie civ. 26. Febr. 10 S. 325/27*) 
Allgemeines über die bekannte Gleichdruckturbine Darstellung der 
Schaufelbefestigung und der Wirkungsweise deg Beglerg Ergebnisse 
von Dampfverbrauchversuchen. 

Die Auspuffidampf-Turbine (Z. Dampifk.-Vers.-Ges. Febr. 
10 S. 15/17*) Vorteile der Addampfturbinen. Einfluß der Luftleere. 

Die Ermittlung der zweckmäßigsten Belastung von 
Dampfleitungen im Betriebe. Von Hassenstein. (Z. Dampfk.- 
Vers.-Ges. Febr. 10 S. 17/19*) Aufstellung von Formeln für den Ab- 
fall von Spannung und Temperatur in Heißdampfleitungen. Zahlen- 
beispiel. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 
heiten zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben und zwar 
zum Preise von 3 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 10 A für 
den Jahrgang an Nichtmitglieder. l 


Eisenbahnwesen. 


The progress of engineering in South and Central 
America, Forts. (Engineering 1. März 10 S. 214/16*) Verkehrs- 
verhältnisse in Columbia. Der Magdalenenstrom und die davon ab- 
zweigenden Eisenbahnen nach Bogota. 

Die Bahn nach Mariazell. Linie Kirchberg-Mariazell- 
Gußwerk der niederösterreichischen steierischen Alpen® 
bahn. (Organ 1. März 10 S. 89/91 mit 1 Taf.) Die 61 km lange Dampf- 
schmalspurbahn schließt bei Kirchberg an die Landesbahn St. Pölten- 
Kirchberg an und überwindet rd. 600 m Höhenunterschied. Der längste 
Tunnel ist 2368 m lang. Linienführung. Baukosten. Betriebsmittel. 
Ergebnisse. Schluß folgt. 

Zur Elektrisierung der Vollbahnen. Von Sieber (ETZ 
3. März 10 S. 213/18*) Auf Grund von Vergleichrechnungen über ei- 
nige ausgeführte und geplante. Anlagen für Wechselstrom- und für 
Gleichstrombetrieb empfiehlt der Verfasser die Verwendung des Gleich- 
stromes anstatt des Wechselstromes. 

Die technischen und wirtschaftlichen Aussichten der 
einsehienigen Kreiselbahn. Von Schimpff. (El. Kraftbetr. u. 
B. 4. März 10 S. 127/31) Die Verwendbarkeit der Einschienenbahn als 
Schnellbahn mit 200 km/st Geschwindigkeit. Anforderungen an die 
Linienführung, den Unter- und Oberbau, die Bahnhöfe, die Stromzu- 
führung und das Fahrzeug. 

Schwerpunktlage und Kreiselwirkungen bei elektri- 
sehen Lokomotiven. Von Brecht. (El. Kraftbetr. u. B. 4. März 10 
S. 121/27*) Allgemeine Bedingungen für den ruhigen Lauf der Eisen- 
bahnfahrzeuge. Einfluß der Schwerpunktlage. Formeln und Schaulinien. 
Forts. folgt. 

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906. 
Von Hawelka u. Turber. Forts. (Organ 1. März 10 S. 79/84* mit 
2 Taf.) Italienische Dampfmotorwagen und elektrische Straßenbahn- 
wagen. Belgische Straßenbahnwagen. Schluß folgt. 

Composite corridor brake carriage: Cambrian Railways. 
(Engng. 4. März 10 S. 274/75* mit 1 Taf.) Der 16,6 m lange Wagen- 
kasten enthält 6 Abteile 1. bis 3. Klasse. Der Wagen läuft auf 2 zwei- 
achsigen Drehgestellen von 12,25 m Mittenabstand und je 2,45 m Rad- 
stand. Ausführliche Darstellung der Einzelheiten. 

Die Beschaffung und Verwendung buchener Eisen- 
bahnschwellen. Von Schneidt. (Glaser 1. März 10 S. 88/100*) 
Uebersicht über die Waldflächen Deutschlands nach Besitz und Holz- 
art, die Verteilung der Holzarten auf die einzelnen Bundesstaaten und 
den jährlichen Bedarf der Preußisch-Hessisehen Staatsbahnen an Holz- 
schwellen. Volkswirtschaftliche Bedeutung der Holz- und Eisen- 
schwellen. Stapeln der Buchensehwellen. Sicherung der Schwellen- 
köpfe gegen Reißen. Ausführung der Tränkarbeiten. Erfahrungen der 
Reichseisenbahn, der preußischen und der französischen Eisenbahnver- 
waltungen mit Buchensehwellen, die mit Chlorzink und Teeröl getränkt 
worden sind. Schienenbefestigung der preußischen Staatsbahn und der 
französischen Ostbahn. Kosten für 1 km Gleis. 

Steel and reinforced-concerete sleepers in the United 
States. (Engng. 4. März 10 S. 266/69) Die Entwicklung der Schwel- 
lenfrage in den Vereinigten Staaten. Besprechung des von dem Aus- 
schuß der American Railway Engineering and Maintenance-of-Way 
Association erstatteten Berichtes über verschiedene Versuche mit Eisen- 
betonschwellen. Erörterung der Bauarten. 

Refiormgedanken über das Eisenbahnsignalwesen im 
Betriebe mit Hochgeschwindigkeiten. Von Martens. (Ver- 
hdign. Ver. Beförd. Gewerbfl. Febr. 10 S. 144/58*) S. a. Zeitschrif- 
tenschau vom 20. Nov. 09. Sichtbare Streekensignale und selbsttätige 
Vorrichtungen zum Anhalten der Züge. Zusammenhang zwischen Sig- 
nalwesen und Bremswirkung. Anforderungen an die Haupt- und Vor- 
signale. Flügelvorsignal von Martens. Schluß folgt. 


Eisenhüttenwesen. 


The electric production of iron from iron ore. Forts. 
(Engineer 4. März 10 S 234/36*) Betriebsergebnisse des Hochofens 
in Domnarfvet. 
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A large Heroult electric steel furnace, (Engineer 4. März 
10 S. 221/22*) Der Ofen im South-Chicago-Werk der Illinois Steel 


Co. hat 170 t Tagesleistung. Angaben über den Betrieb und den Kraft- 
verbrauch. l 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Wiederaufbau des Turmes der St. Michaeliskirche in 
Hamburg. Von Hernicke. Forts. (Deutsche Bauz. 5. März 10 
S. 122/26*) Darstellung der Rüstung für die Aufstellung der Eisen- 
konstruktion des Turmes. Einzelheiten der Aufstellarbeiten. Schluß 
folgt. | | 

Elektrotechnik. 


Die elektrischen Anlagen der Straßenbahn Hannover, 
insbesondere deren Betrieb als UWeberlandzentrale Von 
Urbach. Schluß. (El. Kraftbetr. u. B. 24. Febr. 10 S. 106/10*) 
Stromabgabe und Anschlußwerte der letzten neun Jahre. Schlußfol- 
gerungen für die Stromversorgung landwirtschaftlicher Betriebe. 

Power factor correction. Forts. (Engineer 9. März 10 S. 
218/20*) Anwendungen der Synehronmotoren als Kondensatoren. Be- 
rechnung der Abmessungen. 

Kaskadenschaltung von Drehstrommotoren und Kom- 
mutatormotoren. Von Fleisehmann. (ETZ 24. Febr. 10 S. 
191/92*) Die Umlaufgeschwindigkeiten bei einer Kaskadenschaltung, 
wenn ein Kollektormotor als zweiter Motor dient. Formeln für den 
Einfluß der Pol- und Umlaufzahlen auf die Spannung am Kollektor. 
Abmessungen der Kollektormotoren. 

Die Verkleinerung der Hystereseverluste durch Ströme 
hoher Frequenz und das Verhalten des Eisens bei Längs- 
und Quermagnetisierung. Von Goldschmidt. (ETZ 3. März 
10 S. 218/21*) Die Verwendung des beim Marconischen Detektor be- 
nutzten Verfahrens, um die Hysteresis zu zerstören, in der Starkstrom- 
technik. Verdoppelung der Periodenzahl durch gegenseitige Induk- 
tionswirkuog der Spulen zum Längs- und Quermagnetisieren. Trans- 
formator mit schraubenförmigem Kraftlinienverlauf. 

| Kurzschlußdauerproben von Gleichstrommaschinen. 
Von Doezekal. Schluß. (El. u. Maschinenb. Wien 6. März 10 S. 
203/08*) Darstellung der Feldstärken und Verluste. 

Theorie und Berechnung des Repulsionsmotors. Von 
Rusch. (El. u. Maschinenb. Wien 6. März 10 S. 197/202*) Schau- 
linien und Formeln zum Berechnen der Spannungen und Stromstärken. 
Das Diagramm des verlust- und streuungsfreien Motors. Berücksich- 
tigung des Ohmschen und des induktiven Widerstandes. Schluß folgt. 

Ein neues System regelbarer Drehstrommotoren und 
ein Vergleich desselben mit bisher angewandten Systemen 
zum Regeln der Umlaufzahl elektrischer Motoren. Von 
Scherbius. (El. Kraftbetr. u. B. 24. Febr. 10 S. 101/06* u. 4. März 
S. 131/35*%) Bei dem neuen von Brown, Boveri & Co. angewandten 
Verfahren wird an die Schleifringe eines gewöhnlichen Ein- oder Mehr- 
phasenmotors eine Mehrphasen - Kommutatordynamo angeschlossen. 
Schaltungen. Betriebseigenschaften. Verwendung. Beispiele für Ven- 
tilator- und Pumpenmotoren. | 

Theoretische und experimentelle Untersuchungen über 
künstliche Hochspannungskabel. Von David. Forts. (Ver- 
hdlgn. Ver. Beförd. Gewerbfl. Febr. 10 S. 67/78*) Angaben über die 
Herstellung und Prüfung der Kondensatoren und Widerstände. Schluß 
folgt. 

Erd- und Wasserbau. 


The Panama canal. Von Goethals. Forts. (Engng. 4. März 10 
S. 292/96*) Bauart der Schleusen und der Schleusentore. Darstellung 
der Bauarbeiten. Bauanlagen für die Gatun-Schleusen. Forts. fulgt. 

Die Gründung der neuen Rheinspeicher am Agrippina- 
Ufer der Stadt Cöln mit streckmetall-umschnürten Eisen- 
betonpfählen. Von Reinken. Schluß. (Deutsche Bauz. 2. März 
10 Beil. S. 17*) Einzelbeiten der Rammarbeiten. 


Gasindustrie. 


Erste städtische Gasversorgung mit aussehließlichem 
Horizontal-Kammerofenbetrieb. Von Peischer (Journ. 
Gasb.-Wasserv. 5. März 10 S. 219/21*) Das neue Gaswerk in Inns- 
bruck, das nach seinem Ausbau für eine Tagesleistung von 15000 ebm 
bemessen ist, enthält vorläufig 4 Kopperssche Kammeröfen mit je drei 
Kammern für 3800 kg Saarkohle Ergebnisse der Abnahmeversuche. 
Betriebserfahrungen, Kosten. 

Gießerei. 

Die Luftmenge und ihre Bedeutung für den Bau und 
Betrieb der Kupolöfen. Von Buzek. (Stahl u. Eisen 2. März 10 
S. 353/62) Der Vorgang der Verbrennung im Ofen. Zusammenhang 
zwischen Luftmenge, Koksaufwand und Schmelzleistung. Forts. folgt. 

Foundry plant and machinery. Von Horner. Forts. 
(Engng. 4 März 10 S. 269/72%*%) Gießereien der Lancashire and York- 
shire-Bahn in Horwich, der London and North-Western-Bahn in Crewe 
und von Vickers Sons & Maxim in Barrow. 

Gießereihallenbauten und ihre Rentabilität für den 
Betrieb. Von Lots. Schluß. (Gießerei-Z. 1. März 10 S. 135/37) 
Die Aufstellung des Fachwerkes von Gießhallen.. Er e 


Maschinelle Herstellung von Formen für stehend zu 
sießende Rohre. Von Ardelt. Schluß. (Stahl u. Eisen 2. März 
10 S 362/67* mit 1 Taf.) Vorrichtungen zum Herstellen von Röhren- 
formen mit Hülfe einer Schraube oder eines Flügelrades von Miles und 
John Cornthwaite, Rob. Ardelt, der A.-G. Schalker Gruben- und Hütten- 
verein, Paul Schröder und Pignarre. Ziehmodelle von Chambers, Friedr. 
Joh. Fritz, Herbert. Stampfer von Ardelt. 

Die Betriebskontrolle im Gießereibetriebe Von 


Joachim. (Gießerei-Z. 1. März 10 S. 138/39) Aufstellung von Ueber- 


siehtstafeln, mit deren Hülfe man ein zweckmäßiges Wertverhältnis 
zwischen Rohstoffen, Betriebsmitteln, Löhnen und allgemeinen Unkosten 


einhalten kann. Schluß folgt. 


Die Staubbeseitigung in Hüttenwerken und Gießereien. 
Von Schott. Schluß. (Stahl u. Eisen 2. März 10 S. 367/78*) Staub- 
absaugung aus Zerkleinerungs- und Mischmaschinen einer Sandaufberei- 
tung. Späneförderung von Spelleken, Danneberg E Quandt. Rauch- 
absauganlage von Spelleken. Staubsammler von Hees, Filter von 
Beth und von Gebr. Pfeiffer, Staubfänger von Gutmann, Sammler von 
Vogel & Schemmann, Simon, Bühler & Baumann, Druckluftsauger von 
A. Borsig. 

Heizung und Lüftung. 


Bereehnung der Rohrleitungen bei Niederdruckdampf- 
heizung. Von Ritt. (Gesundhtsing. 26. Febr. 10 S. 166.70*) Auf- 
stellung ` einer Zahlentafel über die Durchmesser von Niederdruck- 
dampfleitungen. Darstellung der Werte in einer logarithmischen Linien- 
tafel. | 

Holzbearbeitung. 


Sicherheits - Präzisions-Schlitz- und Zapfenscheiben 
System Rüdiger. (Sozial-Technik 1. März 10 S. 89/91*) Nach, 
teile der mit 3 Messern versehenen Scheiben, bei denen die Messer 
durch Keile angezogen und festgehalten werden. Darstellung der von 
Rüdiger & Co. in Düsseldorf hergestellten Scheiben, bei denen 4 Messer 
verwendet werden, die gegen Herausfliegen durch je 2 senkrecht dazu 
stehende Schrauben gesichert werden. 


Kälteindustrie. 


Thermodynamische Untersuchung des Vorganges in 
der Absorptions-Kältemaschine auf Grund der Theorie der 
binären Gemische. Von Plank. Forts. (Z. Kälte-Ind. Febr. 10 
S. 21/28*) S. Zeitschriftenschau vom 19. Febr. 10. 


Luftschiffahrt. 
Die Entwicklungsfähigkeit der Luftfahrzeuge Von 


Conrad. Schluß. (Motorw. 28. Febr. 10 S. 115/23*) Verlauf der 


Nutzlast und des Verhältnisses von Nutzlast zu Gesamtgewicht beim 
Vergrößern der Abmessungen. Zunahme des Motorgewichtes auf 1 PS. 
Verbindung mehrerer Flugmaschinen. Untersuchung ausgeführter 
Drachenflieger in bezug auf die Nutzlast. Baustoffe. 

The stability of flying machines. Von Chatley. (Engng. 
1. März 10 S. 265/66*) Rechnerische Untersuchungen über die Kräfte- 
verhältnisse bei einer einzelnen Drachenfläche und bei hintereinander 
stehenden Gleitflächen. Verhalten bei Schwingungen. Forts. folgt. 

Flieger mit zwei Schrauben. Von König. (Motorw. 
28. Febr. 10 S. 126/29*) Wert der Zweischraubenantriebe für die 
Aufhebung der Motorrückwirkungen. Parallele und nach vorn zu- 
sammenlaufende Schraubenwellen. D 

Hydraulischer Stabilisationsautomat für Flugmaschi- 
nen. Von Bänki. (Motorw. 20. Febr. 10 S. 102/04*) Die Vorrich- 
tung besteht aus einem Servomotor, der bei einer Seitenneigung des 
Fliegers durch eine ein langes LI-förmiges Quecksilberrohr abschließende 
Membran in Gang gesetzt wird und durch Seile auf die Steuerflächen 
wirkt. 

Maschinenteile. 

Die Berechnung der Zahnradteilung mit Rücksicht auf 
Abnutzung. Von Schaefer. (Dingler 5. März 10 S. 129/32*) Rech- 
nerische Ermittlung einer Formel, bei welcher der Wert vonh (P=kbi 
außer von der Biegungsbeanspruchung auch von der zu erwartenden 
Abnutzung abhängig ist. 

Materialkunde. 

Eine Beziehung zwischen den physikalischen Eigen- 
schaften der Metalle und ihrem Atomgewicht. Von Siegler- 
schmidt. (Dingler 5. März 10 S. 137/40) Untersuchung des gesetz- 
mäßigen Zusammenhanges zwischen Elastizität, Wärmeausdehnung und 
Wärmekapazität. 

Die binären Metallegierungen. Von Bornemann. Forts. 
(Metallurgie 22. Febr. 10 S. 103/10 mit 2 Taf.) Die Legierungen des 
Cadmiums und des Quecksilbers. Forts. folgt. 


Meßgeräte und -verfahren. 

Die Bestimmung und die Kontrolle der zulässigen 
Temperaturgrade für Schnellstähle Von Heym. (Werkst.- 
Technik März 10 S. 159/71*) S. a. Zeitschriftienschau vom 12. Juni 
09. Abbildungen von thbermoelektrischen Pyrometern von Edward 


. Brown.& Son in Philadelphia, Heraeus in Hanau, der Hoskins Mfg. Co. 


in Detroit usw. 
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Ein einfaches genaues Gaskalorimeter. Von Strache, 
(Journ. Gasb.-Wasserv. 5. März 10 S. 217/19*) Bei der Meßvorrich- 
tung von Strache wird die Wärmemenge ermittelt, die beim Verpuffen 
eines Gasluftgemisches entsteht, Vorteile gegenüber dem Junkersschen 
Kalorimeter. Versuchsergebnisse. 


Metallbearbeitung. 


Ueber die Wirtschaft des Radabdrehens. Von Lamm. 
(Glaser 1. März 10 S. 100/08*) Kurze Angaben über die Radsatz- 
Drehbänke der Eisenbahnwerkstätten und die Erhöhung ihrer Leistun- 
gen durch Werkzeugschlitten, die an Schablonen geführt sind, und 
Stufenrädergetriebe Anforderungen an Radsatzbänke bei Verwendung 
von Scehnelldrehstählen. Darstellung einer Drehbank der Werkzeug- 
maschinenfabrik Berner & Co. in Nürnberg, wobei das Kettenschalt- 
werk durch ein von unten angreifendes Hebelschaltwerk ersetzt ist. 
Einzelantrieb durch Gleichstrom- oder Wechselstrommotoren. Arbeits- 
gang beim Abdrehen alter und neuer Reifen bei Verwendung der 
Messerschlitten von Ehrhardt, Zella St. Blasii. Forts. folgt. 

Einiges über die rationelle Bearbeitung von Rad- 
sätzen mit außenliegenden Schenkeln. (Werkst.-Technik März 
10 S. 173/76*) Kraftbedarf. Allgemeines über Antrieb und Aufspann- 
vorrichtungen. Aufspannvorrichtung von Collet & Engelhardt in Offen- 
bach a. M., bei der über die Schenkel dreiteilige federnde, außen kege- 
lige Büchsen geschoben werden. Ueber. diese Büchsen schiebt man 
dann die Hülsen am Spindelstock und Reitstock vor. 

Das VerwendungsgebietderAbwälz-Räderfräsmaschine. 
Von Reindl. (Werkst.-Technik März 10 S. 145/49*) Allgemeine Vor- 
teile. Bearbeiten von Kettenzahnrädern und Sägen. Anwendung der 
Räderfräsmaschine zum Rundfräsen, insbesondere zum Fräsen von 
Kreisabschnitten. 

Walzenschleifmaschinen. Von Leiber. (Werkst.-Technik 
März 10 S. 153/59*) Die von der Neißer Eisengießerei und Maschinen- 
bauanstalt Hahn & Koplowitz Nachf. gebaute Maschine, die den Wal- 
zendrehbä:ken nachgebildet ist, ist für Walzen bis 600 mm Dmr. und 
1 m Ballenlänge bestimmt. Ausführliche Darstellung des Getriebes. 

Étude expérimentale de la resistance des soudures. 
Von Fremont. (Génie civ. 26. Febr. 10 S. 319/25*) Geschichtliches. 
Ergebnisse von Versuchen über die Festigkeit von Löt- und Schweiß- 
verbindungen, Das autogene Schweißverfahren. Vergleich der Ergeb- 
nisse mit denen der Hammerschweißung. 


Metallhüttenwesen. 
Das elektrische Verschmelzen von Kupfiererzen und 
Zwischenerzeugnissen der Kupferhütten. Von Wolkow. 


(Metallurgie 22. Febr. 10 S. 99/102) Bericht über Versuche mit einem 
sulfidischen Kupfererz von 8,2 vH Kupfer mit saurer Gangart in einem 
Lichtbogenofen. Kraitbedarf. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Neuere Automobilkonstruktionen. Von Meitner. (Motorw. 
20. Febr. 10 S. 92/94* mit 1 Taf.) Einzelheiten des Reibradantriebes 
und der abnehmbaren Felge des °/ıspferdigen Turieum-Vierzylinder- 
wagens. 
Pumpen und Gebläse, 


Pumping stations of the Minidoka irrigation project. 
(Eng. Rec. 19. Fehr. 10 S, 204/06*) Die im Süden von Idaho gele- 
geue Bewässeranlage enthält 3 mit elektrisch angetriebenen, stehen- 
den Kreiselpumpen ausgerüstete Pumpwerke. Der Strom wird von 
dem in Zeitschriftenschau vom 5. Febr. 10 erwähnten Wasserkraft- 
Elektrizitätswerk mit 33000 V zugeleitet und auf 2200 V umgeformt. 
Das dargestellte Pumpwerk für 9 m Förderhöhe enthält 4 von 600 pfer- 
digen Drehstrommotoren mit 300 Uml./min angetriebene Pumpen von 
je 3,54 cbm/sk und eine von 2,12 cbm/sk, die von einem 360 pferdi- 
gen Motor angetrieben wird. Von den übrigen beiden Pumpwerken 
enthält das eine 3 Pumpen von 3,54 cbm/sk urd eine von 2,12 m/sk, 
das andre eine von 3,54 cbm/sk und 2 von je 2,12 cbm/sk. 


Schiffs- und Seewesen. 

The stern-wheel steamer »Etobe« for Northern Nigeria. 
(Engng. 4. März 10 S. 278/80*) Dampfer von 30,5 m Länge, 6m 
Breite und 1,5 m Tiefgang mit 2 Verbundmaschinen von 457 und 
833 mm Zyl.-Dmr. und 1219 mm Hub. Zwei solche Dampfer sind für 


die Regierung der Kolonie Nigeria gebaut worden. Darstellung der 
Kessel und der Maschinen. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 
Werkstättenbetriebe mit Dieselmotoren. (Werkst.-Technik 
März 10 S. 149/53*) Wirkungsweise des Sulzerschen Dieselmotors. 
Abbildungen von Dieselmotoren für elektrische Fabrikantriebe. 


Wasserkraftanlagen, 


Maßgebende Koeffizienten von modernen Hoehdruck- 
Franeis-Turbinen. Von Dornig. (Z. f. Turbinenw. 28. Febr. 10 


S. 90/92*) Berechnung der Kranzbreite von langsam laufenden Tur- 


'binen. Einfluß des Schaufelwinkels x auf die Geschwindigkeit. Be- 


rechnung der andern Winkel. Spaltverlust und Achsdruck. 

Eine neue Hochdruckturbinenregulierung. VonStamm. 
(Z. f. Turbinenw. 28. Febr. 10 S. 84/87*) Bei den von Piccard, Pictet 
& Co. in Genf gebauten 5500 pferdigen Pelton-Turbinen des Werkes 
Ackersand im Saastal wird bei einer Aenderung der Belastung zu- 
nächst der Strahl schnell abgelenkt und dann der Düsenquerschnitt 
mit Hülfe der Nadel langsam nachgestellt. Schluß folgt. 

Abnahmeversuche an den Turbinen und Regulatoren 
des Wasserkraftwerkes Gullspäng (Schweden). Von Holm. 
(Z. f. Turbinenw. 28. Febr. 10 S. 81/84*) Die wagerechten Doppel- 
Franeis-Turbinen für 20 m Gefälle und 250 Uml./min — eine von 
4500 PS und 3 von je 4000 PS — sind in Schächten von 5,5 m Dmr. 
aufgestellt und sollen nach den Lieferbedingungen bis zu 90 vH Wir- 
kungsgrad haben. Darstellung der für insgesamt 6 Einheiten De: 
messenen Anlage. Schluß folgt. 

Beiträge zur Theorie des Reguliervorganges bei 
direkt wirkenden Regulatoren. Von Magg. Schluß. (Dingler 
5. März 10 S. 135/37*%) Zusammenfassung der Ergebnisse. 


Wasserversorgung. 


Wasserwerke mit Kreiselpumpen und Diesel-Motoren- 
betrieb. (Z. f. Turbinenw. 28. Febr. 10 S. 87/90*) Allgemeines über 
Diesel-Motorenanlagen. Kurze Angaben über die Wasserwerke in Mai- 
land, St. Gallen, Zug und Como. 

The Grindleford to Rowsley section of the Derwent 
aqueduct. Von Jameson. (Engineer 4. März 10 S. 216/17*) Von 
dem insgesamt 14,4 km langen Abschnitt der 44,7 km langen, für 
150000 cbm täglich bemessenen Talsperrenleitung sind 5,6 km im Ein- 
schnitt, 800 m im Tunnel verlegt und der Rest als Heberleitung aus- 
geführt. Querschnitte und Verbindungen. Forts. folgt. 

The steel pipe lines and river crossing, Little River 
water supply, Springfield, Mass. (Eng. Rec. 19. Febr. 10 8. 
220/22*) Die neue Wasserversorgung von Springfield aus dem Little 
River ist für eine Tagesleistung von 56 700 bis 75 600 cbm bemessen. 
Das Wasser wird einem Staubecken von 9,45 Mill. ebm Inhalt ent- 
nommen und durch eine eiserne Leitung von 1,37 m Dmr. und einen 
1,38 km langen Stollen einer aus einem Absetzbecken, Lüftanlage und 
Sandfiltern bestehenden Reinigungsanlage zugeführt, an die eine 
18,55 km lange eiserne Leitung von 1,07 m Dmr, angeschlossen ist. 
Der 256 m breite Connectieut-Fluß wird mit zwei Leitungen von 
762mm Dmr. gekreuzt. 


Werkstätten und Fabriken. 


Ueber einen Versuch mit dem Taylor-Kalkulations- 
system in Deutschland. Von Selter. (Werkst.-Technik März 10 
S. 129/41*) Das Verfahren ist in einer Fabrik mit über 1000 Arbei- 
tern erprobt worden. Angaben über den Vorgang beim Festsetzen der 
Zeiten für die Bearbeitung. Wiedergabe von Vordrucken. Erfolge 
des Verfahrens. 


Rundschau. 


Zwei bemerkenswerte Beispiele, wie der Bau moderner 
Hebe- und Transportvorrichtungen fortschreitend durch neu- 
artige Konstruktionen zweckmäßig beeinflußt wird, liefern 
die beistehend abgebildeten Verladebrücken. | 

Fig. 1 zeigt zunächst die einhüftige Verladebrücke von 
2t Tragfähigkeit für einen dreieckigen Lagerplatz der Lü- 
becker Maschinenbau-A.-G. Da auch die das Lager be- 
. grenzenden Fahrschienen der Brücke dementsprechend (spitz-) 
winklig zu einander verlaufen, so muß der Brückenträger 
gegen seine Abstützung verschiebbar sein; und zwar ist die 
Anordnung so getroffen, daß das eine Brückenende mittels 
eines Rollenhalters an dem Stützportal drehbar und zugleich 
längsverschieblich aufgehängt ist, während das andre Ende 


in üblicher Weise auf einer Hochbahn elektromotorisch ver- 
fahrbar ist. Dabei vermag sich also der Brückenträger dem 
Portal gegenüber selbsttätig der wechselnden Spannweite ent- 
sprechend einzustellen. Das Stützjoch selbst kann mit Hülie 
von Handkurbeln auch verfahren werden, so daß der spitz- 
winklige Lagerplatz bis zu 22m Breite — der größten Spann- 
weite der Brücke — auf seine ganze Länge von etwa 75m 
vollständig bedient werden kann. | 

. : Der Kran (das hochgelegene Brückenende) wird durch 
einen etwa lpferdigen Motor mit 25 m/min vorwärtsbewegt; 
die Laufkatze hat einen 4pferdigen Motor zum Heben der 


Last mit 6 m/min und einen 1,7pferdigen Motor zum Fahren 


mit 60 m/min. Die Katze wird durch Schaltzüge vom Boden- 
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aus, das elektrische Brückenfahrwerk 
vom Portal aus bedient. 


In Fig. 2 und 3 ist die neue Schiffs- 
entladebrücke des Holzimportge- 
schäftes von J. Bach in Hamburg 
dargestellt. Diese Brücke, die bei einer 
Tragfähigkeit von 5t und 55 mm Spann- 
weite noch beiderseits beträchtliche 
Ausladungen hat, zeichnet sich vor 
allem durch eine die Wirtschaftlichkeit 
des Betriebes nicht unbedeutend erhö- 
hende Maßnahme aus: Damit nämlich 
das recht zeit- und kraftraubende Ver- 
schieben der schweren Brücke nur mög- 
lichst selten und nur bei größeren Fahr- 
strecken vorgenommen zu werden 
braucht, ist die Katze selbst mit einer 
quer zum Brückenträger gerichteten 
Laufbahn versehen, auf der der kleine 
Lasthakenwagen allein im Sinne der 
Längsfahrt um eine Strecke von 5 m 
verschoben werden kann, Fig.4 und 5. 
Da beim Löschen der Schutenräume 
diese ganz leicht und schnell zu be- 
werkstelligende Verschiebung des Last- 
hakens im allgemeinen ausreichend 
ist, so wird durch die einfache An- 
ordnung begreiflicherweise viel an 
Zeit und Strom gespart. Während das 
Brückenfiahren selbst mit nur 10 m/min 
Geschwindigkeit zwei Motoren von je 
10 PS Leistung erfordert, vermag 
schon ein 1,25 pferdiger Motor die ein- 


Verladebrücke mit Längs- 


A 


fache Lastenbewe- 
gung mit 15 m/min 
Geschwindigkeit zu 
vollführen. Für das 
gewöhnliche Katzen- 


fahren mit 60 m/min [l A 
ist ein 7 pferdiger EE © 
Motor, für das Last- „U D 
heben mit 12 m/min ag 
ein 21pferdiger Mo- NEL 
tor vorgesehen. D m: 
Beide Verladebrük- Ñ ` dëi 
ken sind unlängst dei 
von dem Eisen- Y N 


werk (vorm. Nagel 
& Kaemp) A.-G. in 
Hamburg in Betrieb 
gesetzt worden und 
erfüllen bestens ihren 
Zweck. 

C. Michenielder, 

Düsseldorf. 
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Sig. 1. 
Verladebrücke mit veränderlicher Spannweite, 
gebaut vom Eisenwerk (vorm. Nagel & Kaemp) A.-G. 
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und Querfahrweg der Katze, gebaut vom Fisenwerk (vorn. Nagel & Kaemp) A.-G, 
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Die Compagnie Générale de Railways et d’Electrieite 
hat bei Brown, Boveri & Cie., A.-G. eine Dampfturbine 
nebst Oberflächenkondensator von 20 000 PS höchster Lei- 
stung für ihr Kraftwerk St. Denis bestellt. Die Turbine, 
deren normale Leistung 14000 bis 15000 PS bei 750 Uml./min 
beträgt, dürfte wohl die größte Maschine dieser Art sein, die 
bisher in Europa gebaut worden ist. Die Turbine wird einen 
Drehstromerzeuger von 10250 V Spannung und 25 Per./sk un- 
mittelbar antreiben. 


Bezeichnend für die großen Fortschritte des Dampftur- 
binenbaues in Amerika ist wohl die Tatsache, daß man be- 
reits anfängt, die vor wenigen Jahren aufgestellten Turbo- 
dynamos durch bessere und größere zu ersetzen!) So hat 
man vor kurzem vier 5000 KW-Ourtis-Turbodynamos in dem 
Werke Fisk-Straße der Chicago Edison Co. gegen 12000 KW- 
Maschinen ausgetauscht, die auf den gleichen Fundamenten 
aufgestellt werden konnten, und damit die Leistung des 
Werkes auf 10x 12000 KW gebracht. Noch größere Turbo- 
dynamos enthält aber das Werk Quarry-Straße der glei- 
chen Gesellschaft, wo zurzeit drei von 14000 KW vorhanden 
sind. Auch die Union Electric Light and Power Co. in 
St. Louis beabsichtigt, ihre erst im Jahre 1905 und noch spä- 
ter aufgestellten vier 5000 KW-Turbodynamos durch solche 
von je 12000 KW zu ersetzen. Daß die Gesellschaften bei 
solehem Vorgehen ihre Rechnung finden können, erkennt 
man sofort, wenn man berücksichtigt, daß die großen Ma- 
schinen, abgesehen davon, daß sie keinen neuen Grunderwerb 
bei wesentlicher Steigerung der Leistung des Werkes erfor- 
dern, auch bedeutend wirtschaftlicher arbeiten, so daß bei 
den hohen Leistungen, um die es sich hier handelt, Abschrei- 
bungen und Verzinsung mit Leichtigkeit aus den Ersparnissen 
an Kohlenkosten gedeckt werden. Ob diese Ersparnis 20 vH 
beträgt, wie angegeben wird, mag allerdings dahingestellt 
bleiben. Aehnlich hoch werden die Ersparnisse beziffert, die 
man durch den Anschluß von Abdampfturbinen an die gro- 


ßen Kolbenmaschinen des Interborough-Kraftwerkes?) erzielt 


haben soll. 


Die neue Fabrikanlage der Morse Chain Co. in Ithaka, 
New York, wird in alien Einzelwerkstätten durch den Fuß- 
boden geheizt. Die Modelltischlerei mit 1213 cbm Rauminhalt 
erhält Abdampf, der durch schmiedeiserne im Fußboden ver- 


legte Rohre geleitet wird. Die Hauptmaschinenhalle mit den 


anschließenden Werkstätten von insgesamt 14510 cbm Inhalt 
wird durch heiße Luft geheizt, die in zwei Oefen von zu- 
sammen 682 qm Heizfläche erzeugt wird und ein Netz von 
Kanälen im Betonfußboden durchströmt. Die Schmiede wird 
durch Ofengase erwärmt, die durch ein Netz von Tonröhren 
im Fußboden geführt sind. Die Betriebskosten der vollkom- 
men ausreichenden Heizanlage sind sehr gering. (Zeitschrift 
für praktischen Maschinenbau 9. März 1910) 


Unter den Riesenunternehmungen, die in Norwegen ge- 
schaften sind oder werden, um die großen Wasserkräfte des 
Landes zur Gewinnung von Stickstoff auszunutzen, nimmt 
das Wasserkraftwerk am Tya einen der ersten Plätze ein. Die 
Anlage wird für die Badische Anilin- und Sodafabrik 
errichtet. Sie liegt unterhalb des Tyin- und des Torolmen- 
sees und nutzt ein Niederschlaggebiet von rd. 200 qkm aus. 
Die Wasserbauten bestehen aus einem Stauwehr am Torol- 
mensee, mehreren Schützenwehren an dem oberhalb liegen- 
den Tyinsee und andern kleinen Seen, einem 12 km langen 
Oberwasserstollen, einem mehrteiligen Wasserschloß mit Ueber- 
lauf und zwei Druckleitungen für rd. 1000 m Gefälle von je 
1800 m Länge und 1400 mm innerem Dmr., die weiter unten 
auf drei 800 mm weite Druckrohre verteilt werden. Das Ma- 
schinenhaus ist 85 m lang, 13 m breit und enthält sechs Ma- 
schinensätze, die je aus zwei Pelton-Turbinen und einer Dy- 
namomaschine bestehen. Die beiden Peltonräder der einzel- 
nen Maschinensätze leisten bei 935 m Nutzgefäll und 
375 Uml./min zusammen 12170 PS und können bis auf 
14600 PS überlastet werden. 


Ueber den Unfall auf dem Bahnhof Beusselstraße der 
Berliner Ringbahn am 22. Februar d. J., der nach den Mit- 
teilungen der Tageszeitungen durch die Explosion eines Lo- 
komotivkessels verursacht sein sollte, hat die vorläufige amt- 
liche Untersuchung ergeben, daß keine Explosion stattge- 
funden hat. Vielmehr hatte sich die Feuerkistendecke der 
Lokomotive infolge Wassermangels nur übermäßig erhitzt. 
Beim Nachfüllen von Wasser wurde sodann die Decke der 


1) General Electrie Review Februar 1910. 
23 Z. 1909 S. 2138. 


Feuerbüchse eingedrückt und undicht. Der ausströmende 
Dampf und die mitaustretende Flamme verletzten den Führer 
und Heizer, jedoch nicht lebensgefährlich. Die Schuldfrage 
ist noch nicht aufgeklärt. (Zeitung des Vereines Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen 26. Februar 1910) 


Die Witkowitzer Bergbau- und Eisenhütten-Gewerkschaft 
in Witkowitz (Mähren) hat mit dem Bau eines neuen Stahl- 
und Walzwerkes begonnen, in: dem der elektrische Strom 
weitgehend verwandt werden soll. Zunächst wird eine Straße 
für Panzerplatten von SO t Gewicht mit elektrischem Antrieb 
gebaut, der von den Oesterreichischen Siemens-Schuckert- 
Werken ausgeführt wird. Im ganzen soll das neue Walz- 
werk drei Umkehr- und vier Triostraßen enthalten. Die 
Umkehrstraßen werden sämtlich mit Ilener-Umformern, die 
Triostraßen unmittelbar mit Drehstrommotoren angetrieben. 
Der Drehstrom wird in dem Kraftwerk der etwa 2,5 km ent- 
fernt liegenden Hochoienanlage . erzeugt, und zwar. von Dy- 
namos für 5250 V und 50 Per./sk, die mit 1500 pferdigen Gicht- 
gasmaschinen gekuppelt sind. Zur Aushülte dienen zwei 
Turbodynamos für je 2000 KW. Der Strom soll durch unter- 
irdische Kabel zu seiner Verbrauchstelle geführt werden. Das 
Walzwerk wird außer Panzerplatten auch Träger, Stabeisen 
und Bleche herstellen. Die gesamten Anlagen sollen etwa in 
3 bis 4 Jahren vollendet sein, während die Panzerplattenstraße 
bereits im Sommer dieses Jahres in Betrieb kommt. 


Von einem der beiden 15 t-Höroultofen zur elektrischen 
Stahlbereitung, die von der United States Steel Corpo- 
ration in Chicago und Worcester aufgestellt worden sind", 
liegen nach einer Mitteilung der Zeitschrift »The Iron Trade 
Review«?) einige Betriebsergebnisse vor. Der Ofen in dem 
Werk der Illinois Steel. Co., Chicago, hatte Ende 1909 etwa 
1000 Hitzen vollendet und dabei täglich 170 t Stahl erzeugt. 
Damit ist die Erzeugung hinter den Erwartungen wesentlich 
zurückgeblieben, doch hofit man sie noch bis auf 200 t stei- 
gern zu können. Die Abnutzung der Zustellung, besonders 
die des Herdes, ist gering gewesen, die Kosten für Ausbesse- 
rung der Ofendecke haben etwas über 20 Pig auf die Tonne 
Stahl betragen. Ueber den Verbrauch der Elektroden ist 
leider nichts gesagt. Der Kraftverbrauch ist nur schätzungs- 
weise bestimmt worden. Der Verbrauch in H£roultöfen, die 
mit kaltem Einsatz betrieben werden, beträgt etwa 700 KW-st 
für 1 Tonne fertigen Stahles und ermäßigt sich auf 150 KW-st 
bei flüssigem Einsatz. Bei der Größe des Chicagoer Ofens 
hofite man auf 100 KW-st herunterzukommen, hat jedoch diese 


- Zahl nicht erreicht. Der Betrieb hat also bisher in mehrfacher 


Beziehung enttäuscht. Ob man sich daher mit der bereits ge- 
äußerten Absicht, einen doppelt so großen, also 30 t fassenden 
Ofen derselben Bauart aufzustellen, auf dem richtigen Wege 
befindet, wird vielfach bezweifelt, da mit Rücksicht auf die 
Durchführung des hüttenmännischen Verfahrens beim Heroult- 
ofen die Grenze bei 15 bis 20 t bereits erreicht sein soll. 


Die Rückleitung hochgespannten Gleichstromes durch 
die Erde ist seit August 1908 bei der Kraftübertragungsan- 
lage St. Maurice-Lausanne?) durchgeführt. Schwierigkeiten 
haben sich bei einem vorhergehenden Probebetriebe nur an 
einigen Telegraphenlinien ergeben, sind jedoch bald durch 
einfache Isoliervorrichtungen behoben worden. Die Erdlei- 
tung kann bei der genannten Anlage jederzeit auf eine vor- 
handene Aushülfefreileitung umgeschaltet werden. (Engineer 
25. Februar 1910) | | 


Die immer größer werdenden Spannungen für elektrische 
Kraftübertragung haben die Konstruktion von ausreichenden 
Streckenisolatoren bereits recht schwierig gemacht. Bei Span- 
nungen von 60000 und 100000 V, die für große Strecken und 
Leistungen schon erforderlich geworden sind, genügen die 
einfachen mehrmanteligen Standisolatoren nicht mehr. An 
deren Stelle hängt man mehrere Isolatoren übereinander und 
befestigt unten den Leitungsdraht. Die Isolatoren aus Por- 
zellan werden aber immer größer und schwerer und da mit 
höherer Spannung die Ausleger der Leitungsmasten immer 
länger werden müssen, so entstehen auch hierdurch wieder 
neue Schwierigkeiten. Dazu kommt, dab die weit ausladen- ` 
den Mäntel der Porzellanisolatoren leicht verletzt werden 
können. Deshalb hat die Porzellanfiabrik Hermsdorf 
jetzt Mantelisolatoren hergestellt, die oben mit einem breiten 
Schirm aus Metall versehen sind. Wenn hierbei auch die 
Schlagweite zwischen dem Leitungsdraht, der mit dem Metall- 


D) s. Z. 1909 S. 435 und 1006. 
2) vom 17. Februar 1910. 
3) vergi, Z. 1903 S. 73. 
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schirm verbunden wird, und der eisernen Isolatorenstütze 
oder dem Aufhängestück kleiner ist als bei den üblichen rei- 
nen Porzellanisolatoren, so wird doch die Ueberschlagspan- 
nung bei Regen, worauf es ankomnit, vergrößert. Bei Regen 
verhindert der weit ausladende Metallschirm die unmittelbare 
Benetzung der darunter liegenden Porzellanteile. Außerdem 
werden die abfallenden Regentropfen infolge der statischen 
elektrischen Feldwirkung nach außen abgestoßen. Durch 
den großen Metallmantel wird auch das statische elektrische 
Feld besser verteilt und das Porzellan auf Durchschlag gün- 
stiger beansprucht. Die gepreßten Metallschirme, die man mit 
geeigneten Klemmvorrichtungen für den Draht versehen kann, 
werden durch Emaillieren oder Verzinken wetterbeständig ge- 
macht. (ETZ 24. Februar 1910) 

Das deutsche Linienschif »Westfalen« hat bei der amt- 
lichen Probefahrt auf der abgesteckten Meile 20,25 Knoten 
seschwindigkeit erreicht. Die amtliche sechsstündige Probe- 
fahrt mit höchster Leistung des Kreuzers »Mainz« ergab 
26,5 Knoten. (Marine-Rundschau März 1910) 


In den Haushaltplan der französischen Marine für 1910 
sind die Kosten für zwei neue Linienschiffe eingestellt, die 
an Größe nur von den beiden auf Stapel liegenden amerikani- 
schen 26000 t-Panzern »Arkansas« und »Wyoming« übertroffen 
werden. Diese auf je 60 Mill. A Baukosten veranschlagten 
Schiffe erhalten 23467 t Wasserverdrängung, 165 m Länge, 
27 m Breite und 9m größten Tiefgang. Mit Turbinen von 
28000 PSe sollen 20 Knoten Geschwindigkeit erreicht werden. 
Die Linienschiffie werden mit zwölf 30,5 em-Geschützen, von 
denen vier Paare in der Mittellinie stehen, mit 22 14 cm-Ge- 
schützen und mit 180 bis 270 mm dickem vollständigem Gür- 
telpanzer, der 2,35 m unter die Wasserlinie reicht, ausgerüstet. 
(Mitteilungen aus dem Gebiete des Seewesens 1910 Heft 3) 


Die Abnahmeprobefahrten des englischen Linienschiffes 
»St. Vincent« haben bei voller Turbinenleistung von 25900 PSe 
20,9 Knoten Geschwindigkeit und 0,67 kg/PSe-st Kohlenver- 
brauch ergeben!). Die verlangte Geschwindigkeit von 21 Kno- 
ten ist also nicht ganz erreicht worden, trotzdem die Tur- 
binenleistung um 1400 PSe größer als vorgesehen war. 
(Engineering: 4. März 1910) 


Der englische Torpedobootzerstörer »Swift«, der jetzt in 
Dienst gestellt werden soll, nachdem bei den amtlichen Probe- 
fahrten 35 Knoten Geschwindigkeit festgestellt worden sind, 
hat nicht 1000, sondern 1825 t Wasserverdrängung'). Das 
Schiff ist 105 m lang, 10,4 m breit und geht 3,6 m tief. Es 
trägt »Expreß«-Kessel für reine Oelfeuerung, Parsonsturbinen 
von 30000 PSe Leistung, zwei Ausstoßrohre und vier 10 cm- 
Geschütze. (Engineering 4. März 1910) 


Seit dem 23. Januar 1909 hat die »Mauretania« 14 Hin- 
und Rückfahrten ausgeführt, wobei die mittlere Stunden- 
leistung der Hinfahrten 25,44 und der Rückfahrten 25,5 Knoten 
betragen hat. Die Gleichförmigkeit, mit der der Betrieb aus- 
geführt wurde, geht daraus hervor, daß die Höchstgeschwin- 
digkeit nur 26,06 Knoten, also wenig mehr als das Mittel be- 
tragen hat. Weniger gleichmäßig ist die »Lusitania« ge- 
fahren, die während der letzten 12 Hin- und Rückreisen 
Schwankungen zwischen 19 und 26,5 Knoten bei mittleren 
Geschwindigkeiten von 24,25 und 24 Knoten für die Hin- und 
Rückreise ergeben hat. Der Ersatz der beiden dreiflügeligen 
Mittelschrauben der »Mauretania« durch solche mit 4 Flügeln 
soll die Erschütterungen vermindert und bei gleicher Tur- 
binenleistung eine höhere Fahrgeschwindigkeit ergeben haben. 
(Times Engineering Supplement 22. Dezember 1909) 


Für die Erweiterung der Hafenanlagen von Ludwigs- 
baten a. Rh. sind von der bayerischen Regierung im Januar 
d Js. 4,1 Mill. # bewilligt worden. Die vorhandenen Hafen- 
anlagen bestehen aus dem Zollhafen am freien Strom mit 
5,45 km Werftlänge, dem Winterhafen von 2,9 ha, dem Luit- 
poldhafen von 10,5 ha und dem Mindenheimer Altrhein von 
7ha Wasserfläche. Das ganze Hafengebiet ist an die Eisen- 
bahn angeschlossen und mit Lagerhäusern, Werfthallen, Tanks 
und Verladeanlagen verschiedener Art ausgestattet. Der Ver- 
kehr ist von 820000 t im Jahr 1891 auf 2,18 Mill. t im Jahre 
1907 gewachsen. Für eine weitere Steigerung ist kaum noch 
Raum vorhanden. Damit der Verkehr nicht nach den benach- 
barten badischen Häfen Rheinau und Mannheim abwandert, 
‚sollen der Mindenheimer Altrheinhafen nach Süden um 600 m 
verlängert, das bestehende Hafenbecken auf 55 m Sohlen- 


D verel. Z. 1910 S. 118. 


breite erweitert und beide Ufer zu Umschlagzwecken ausge- 
baut werden. Das umgebende Gelände wird hochwasserfrei 
auigeschüttet, so daß 44,15 ha für neue Lagerplätze gewonnen 
werden. Der Kostenaufwand der gesamten Erweiterungen 
ist auf 8,2 Mill. “A veranschlagt. 


Eine besonders große Mallet-Verbundlokomotive haben 
die Baldwin Locomotive Works vor kurzem an die Atchison, 
Topeka and Santa Fé Railway geliefert. Die Lokomo- 
tive, die für den Personenverkehr bestimmt ist, hat in dem 
gelenkigen vorderen Teil des Rahmens ein zweiachsiges Dreh- 
gestell und zwei gekuppelte Treibachsen, dahinter in dem 
festen Rahmenteil drei gekuppelte Treibachsen und zwei Lauf- 
achsen. Die vorderen Treibachsen werden durch die Nieder- 
druckzylinder, die hinteren durch die Hochdruckzylinder an- 
getrieben. Der Kessel ist mit der bereits bekannten!) Feuer- 
büchse ohne Stehbolzen, Bauart Jacobs-Shupert, ausgestattet, 
daran schließen sich ein 5,79m langes Feuerröhrenbündel, 
eine 3,28 m lange Rauchkammer und ein Speisewasservorwärmer 
von 2,13 m Länge, während der Ueberhitzer und Zwischen- 
überhitzer, die nach der kürzlich erwähnten Kesselbauart Ja 
cobs ausgeführt sind’), in der Rauchkammer untergebracht 
sind. Die ungewöhnlichen Abmessungen der Lokomotive und 
des auf zwei dreiachsigen Drehgestellen laufenden, für 45,4 cbm 
Wasser und 15,2 cbm Rohöl eingerichteten Tenders sind nach- 
stehend angegeben: 


Zyl.-Dmr. Hochdruck 610 mm 
Zyl.-Dmr. Niederdruck . 965 » 
EEN ee AR e e ie 71l >» 
Kesseldurchmesser e, 1829 >» 
Länge der Feuerbüchse 3038 » 
Breite > » 1607 > 
Länge Bee S 2 
Feuerröhren | E e ën a deren a EN ien A 57» 
Anzahl e 294 
Länge . . 2. 2 22220... 21834 > 
Vorwärmerröhren <Dmr. . 2.0.2 0. nn. 57 >» 
Amzahl. ds 3.8 8 ri. 314 
Feuerbüchse . . 18,77 qm 
Heizfläche ` Feuerröhren . . 304,25 » | 441,84 qm 
Vorwärmer . 118,82 » 
Rostfläche l ; dan >» 
Ueberhitzerfläche , 30,01 > 
Zwischen-Ueberhitzerfläche RR 74,13 >? 
l vorderes Drehgestell 794 mm 
Raddurchmesser } Treibräder ; 1854 >» 
hintere Laufräder 1270 
der Treibräder «. . 2.2. 9,245 M 
Radstände l der vorderen Treibräder allein . 1,9380 > 
der hinteren » » 3,860 > 
(sesamt-Radstand ni 15,824 » 
desgl. mit Tender. . . . 28,791 > 


auf den Treibrädern . 121,0 > 170,1 t 
auf den Laufrädern . . .......223,8» 
desgl. mit Tender. g aD a n a 272 t 
Gesamtlänge mit Tender e, 31,445 m 
Eine für die gleiche Bahn bestimmte Güterzuglokomotive 
dieser Bauart hat die Achsenanordnung 1-4-4-1 und wiegt, 
obgleich sie kürzer ist als die Personenzuglokomotive mit 
Tender sogar 316t. (Engineering vom 4. März 1910) 


Dienst: auf dem vorderen Drehgestell 26,3 t 
gewicht 


Der Bau des Tunnels für die Jungfraubahn auf der 3800 m 
langen Strecke zwischen den Stationen Eismeer und Jung- 
fraujoch ist während des Winters mit etwa 130 Arbeitern im 
Tunnel selbst fortgesetzt worden. In einer Schicht arbeiteten 
35 bis 40 Mann. Der Vortrieb im Monat betrug 100 bis 120 m. 
Einschließlich Ingenieure und Betriebmannschaft sind 180 
Personen am Bau beschäftigt. Die im Bau befindliche Strecke 
hat nur 6,6 vH Steigung, während die Steigung auf der 
3400 m langen Strecke bis Station Eismeer, die 3420 m ü. M. 
liegt, 25 vH trägt. Das Gestein der Baustrecke ist halbkrystal- 
linischer Jurakalk, der sehr haltbar und nicht wasserhaltig ist, 
so daß der Tunnel nicht ausgemauert zu werden braucht. 
Der Bau während des Winters ist insofern schwieriger, als die 
Anfangstation Eigergletscher meist nicht zugänglich ist. Um 
die Schädlichkeit des Dynamitrauches zu vermindern, sind 
Lüfteinrichtungen erforderlich. 


Eine Schwebebahn auf die Aiguille du Midi am Mont 
Blanc, die von dem Dote Les Pelerins, 1060 m ü.M., aus- 
geht und insgesamt 2783 m Höhenunterschied zu überwinden 


D Z 1909 S. 1515. 23) Z 1910 NS. 375. 
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hat, ist gesichert und bereits mit ihrer ersten Teilstrecke in 
Angriff genommen worden. Diese Teilstrecke führt zur Pierre 
à VEchelle, 2400 m ü.M. die zweite soll den Col du Midi, 
3555 m ü. M., und die dritte den 3843 m ü. M. liegenden End- 
punkt erreichen. (Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen 2. März 1910) | | 


Die. erste größere Teilstrecke der Kameruner Nordbahn 
von Bonaberi bis Lum, nordöstlich von der Johann-Albrechts- 
Höhe, ist im Dezember 1909 behördlich abgenommen worden. 
Zur Weiterführung der ostafrikanischen Nordbahn über 
Buiko, 174km von Tanga aus, hat man an vier Stellen mit 
den Erdarbeiten begonnen und Anfang November 1909 die 
ersten Gleisstrecken gelegt. (Mitteilungen der Deutschen 
Kolonialgesellschaft 5. März 1910) 


| Für die von der Reichspost geplante Post-Untergrund- 

bahn in Berlin ist von den Siemens-Schuckert-Werken am 
Nonnendamm eine 400 m lange Probestrecke ausgeführt wor- 
den. Die zweigleisive Bahn hat 410 mm Spannweite und wird 
mit Drehstrom von 220 V Spannung betrieben. Die Lokomo- 
tive, die 1500 mm lang und 450 mm hoch ist, kann vier be- 


gleichen Abmessungen wie die Lokomotive. 


gelegt. 


deutscher Ingenieure. 


ladene Anhängewagen mit 40 km/st. Geschwindigkeit beiör- 


dern. Die Anhänger haben je eine Achse und ungefähr die 
| Sie nehmen je 
einen großen Briefsack auf. Die Strecke ist mit selbsttätigen 
Streekensicherungen versehen, so daß eine Zugfolge von 2 
bis 3 Minuten möglich ist. Die Postbahn, deren Bau jedoch 
noch nicht beschlossen ist, soll zunächst vom. Brieipostamt in 
der Spandauerstraße nach dem Im Ban befindlichen Postamt 
in der Französischen Straße und nach dem am Potsdamer 
Bahnhof laufen. Die Streckenführung ist noch nicht fest- 
(Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltun- 
gen. 2. März 1910) 8 


Versuche an dem Worcester Polytechnic Institute haben er- 
geben, daß Kupferblech, das mit einem elektrolytischen Ueber- 


. zug von Kupfer versehen ist, die Wärme besser leitet als ge- 


wöhnliches Kupferblech. Diese Ergebnisse sollten bei der Kon- 
struktion von Kondensatoren, Heizkörpern usw. berücksichtigt 
werden. (Engineer 18. Febr. 1910) | 


Die Hauptversammlung des Vereines deutscher Eisen- 


gießereien findet im September d. J. in Braunschweig statt. 


Patentb ericht. 


Kl. 20. Nr. 217194. Rückstellvorrichtung für Drehgestelle. 
Orenstein & Koppel-Arthur Koppel A.-G., Nowawces. 
"Gabelpendel a, das sich mit seinen Gabelenden b gegen das Widerlager 
d legt, wird mittels. einer Zugstange e verspannt, die unter.dem Bin- 
fluß einer Feder f steht. Mit dem Drehgestell ist das Gabelpendel 
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durch: eine zapfenartige Verlängerung verbunden, die durch den mit 
dem Deichselblech verschraubten Mitnehmer P, L mitgenommen wird, 
so daß beim Ausschlag der Deichsel das Gabelpendel um eines seiner 
beiden Enden kippt und die Feder längt, die das Gestell in der Mittel- 
lage mit der größten Kraft festhält. SC i 


Ein. 


‚kreisförmigem Sitz abdichtet, und auf 


kammer `b 


beitspindel b eingesetzt und 


KI. 47. Nr. 211364. Mischventil, David Grove, Berlin. 


Der 
Ventilsitz ist durch eine Querwand d 


diagonal geteilt. -Der Ventilkörper d 
v, der auf der Scheidewand w mit 


der einen Hälfte die Kaltwasserkam- 
mer, auf der andern Hälfte die Heiß- 
wasserkammer abschließt, führt sich 
auf der Querwand d, die innerhalb 
des Gehäuses o die vordere Misch- 
von der hinteren Kalt- 
wasserkammer cı und der Heißwasser- 
kammer e trennt, derart, daß die 
Eigendrehung des Ventilkörpers beim 
Hoch- und Niedersehrauben ausgeschlossen ist. 


Kl. 49. Nr. 212537. Drehbank. Jean OG. Wyler, Genf, Schweiz. 
Die Führmuffe o für die zu 

bearbeitende Metallstange ist 
nicht wie bisher auf der 
Drehbank unbeweglich, son- 
dern drehbar. Sie wird in 
eine Aussparung der Ar- 


ES 


darin durch die Schrauben- 
mutter c festgehalten. Dao 
sich gleich schnell mit dem a 
durchgeführten Metallstab dreht, wird sie nur wenig abgenutzt. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Theorie des hydraulischen Widders. 


=- Behr geehrte Redaktion! i 
| In dem Aufsatze des Hrn. H. Lorenz. auf S. 88 dieses 
Jahrganges wird das Spiel des hydraulischen Widders in nur 
2 Perioden vor sich gehend behandelt, während die.übliche 
Theorie noch 2. Rückjlußperioden annimmt; und wohl mit 
Recht; denn ohne Rückiluß und den dadurch bedingten Urter- 

‚druck im Widder würde sich das Stoßventil H: nicht wieder 
öffnen können und in dem Beispiel mit 7,5 kg gegen den Sitz 
gedrückt bleiben. Mit dem Rückfluß zusammenhängend ist 
auch das etwaige Zurücksaugen von Wasser am Ventil Vi 
sowie das Einschnüffeln von Luft unterm Windkessel für Lei- 
stung und Wirkungsgrad von Einfluß. 

Die neue Theorie behandelt vornehmlich die Bewegungs- 
und Widerstandsverhältnisse in der Stoßrohrleitung, die, bei- 
läufig bemerkt, kaum anders liegen als beim Fall auf der 
schiefen Ebene mit Luftwiderstand. 
Länge dieser Stoßleitung, diese wichtigste Frage bei Anlage 
‚eines, Widders, gibt aueh diese Theorie- leider -keinen Auf- 
schluß. In einem zu kurzen Rohre ist die Stoßwirkung nicht 
durehdringend'; ähnlich einem zu. leichten Hammer federt das 
Wasser zurück. In einem zu lang gewählten Rohre werden 
jedoch die hydraulischen Widerstände unnötig groß. So sind 


Ueber die. erforderliche . 


von 8 bis 10 m würde genügen. ` 


Ziel hinausgeht. 


‚in dem Beispiele die Verluste in der Leitung nur deshalb so 
‚hervortretend, rund das halbe Gefälle verzehrend, weil das 


Stoßrohr mit 50 m viel zu lang angenommen ist. Eine Länge 


| ‚  Hochachtungsvoll 
Breslau, 15. Februar 1910. Alb: Lowies. 

Geehrte Redaktion! | 

Die von Hrn. Lowies gewünschte Verfolgung der zweifel- 

los vorhandenen Rückflußperioden schließt eine Verfeinerung 

der Theorie des Widders ein, die weit über das mir gesteckte 

Sie dürfte überdies nur im Zusammenhange 

mit dem zeitlichen Verlaufe der Ventilbewegung durchführ- 


‘bar sein, die ich angenähert ebenso als momentan betrachtet 


habe, wie den Stoßvorgang selbst. Unter dieser Voraus- ` 


' setzung habe ich für das richtige Spiel des Stoßventiles Be- 


dingungen abgeleitet, durch die sich der Einwand des Hrn. 
Lowies über das Nichtöffnen erledigt. Der Vergleich mit der 
schiefen Ebene versagt übrigens durchaus für den Stoßvor- 


gang, dessen Behandlung im Gegensatze zu andern Ansätzen 


geradezu den Kern meiner Arbeit bildet, während die Läng 
des Fällrohres als vorgeschrieben betrachtet wurde. de 


Danzig-Langfuhr, 19. Februar 1910. H Lorenz. 


Band 54. Nr. 12. 
19. März 1910. 


Versammlung des Vorstandes am 24. und ?5. Januar 1910 zu Berlin. 
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Der Großgasmaschinenbau in Amerika. 


Geehrte Redaktion! 

Das Diagramm Fig. 13, Z. 1909 S. 2033, kann nicht richtig 
sein, und die zwei Kurven allein haben keine Berechtigung. 
Angenommen, daß die B. T. U.-Kurve korrekt ist, so würde 
die Abbildung der entsprechenden thermischen Wirkungs- 
grade viel höher liegen. Die beste verzeichnete Leistung 
ist 8000 B.T.U. für 1 PS-st (wahrscheinlich 1 PSi-st) unter 
Vollbelastung, entsprechend einem indizierten thermischen 
Wirkungsgrade von 31,5 vH und nicht 26 vH. Vielleicht soll 
die Kurve wirtschaftliche Wirkungsgrade nu vorstellen; 
dann wäre der mechanische Wirkungsgrad = 81 vH, ent- 
sprechend einem Verbrauch von 9800 B.T.U. oder ungefähr 
2,150 WE!) für 1 PSe-st bei 100 vH L.F. Die Abbildung ist 
aber jedenfalls unrichtig. Angenommen, daß die Kurve die 
wirtschaftlichen Wirkungsgrade bedeutet, so haben wir 7. = 
81,7 vH, und bei halber Belastung berechnet sich 7m = 86,3 vH. 


D aa. O. ist auf S. 2020 1 B.T.U. = 0,273 WE gesetzt. Das ist 
ein Schreibfehler: es muß heißen: 1 B.T.U. = 0.252 WE. i 


Dabei werden angeblich 11500 B. T. U. für 1 PSi-st verbraucht, 
gleich 22,1 vH indiziertem thermischen Wirkungsgrad, während 
19 vH angezeigt sind. Sollte die letztgenannte Zahl nun nw 
sein, so haben wir 19: 22,1 = 86,3 vH mechanischen Wirkungs- 
grad, während derselbe in Wirklichkeit zwischen 75 vH und 
und 78 vH liegt, falls 81,7 vH bei 100 vH L.F. stimmt. 
Hochachtungsvoll 
Robert Schorr. 


San Franeisco, Cal., 6. Januar 1910. 


Gechrte Redaktion! 

Ich bin Hrn. Schorr zu Dank verpflichtet, daß er auf 
einen Fehler aufmerksam macht, der mir deshalb entgangen 
ist, weil ich — wie ich zu meinem Bedauern zugestehen muß — 
glaubte, das von der Westinghouse Machine Co. übermittelte 
Material ohne weiteres verwenden zu können. Die betreffende 
Kurventafel ist tatsächlich unrichtig; es ist wohl anzunehmen, 
daß die Kurve des thermischen Wirkungsgrades nach der 
Verbrauchskurve zu korrigieren ist. 

Hochachtungsvoll 


Hamburg, 9. Februar 1910. Paul Riep pel. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Versammlung des Vorstandes des Vereines deutscher Ingenieure 


am 24. und 25. Januar 1910 im Vereinshause zu Berlin. 


l. Sitzung am Montag den 24. Januar. 
(Beginn 3 Uhr nachm.). 
Anwesend: 
Hr. Sorge, Vorsitzender, 
> Fehlert, Vorsitzender-Stellvertreter, 


» Heil 

» Körting! ; , 
» Meng Beigeordnete; 
» Rohn 


ferner anwesend: 

Hr. Treutler, bisheriger Vorsitzender, 

» Schmetzer, bisher. Beigeordneter im Vorstand, 
» Linde 

> D. Meyer 
» Hellmich als Schriftführer; 


außerdem zu Punkt 5, 6 und 7 der Tagesordnung; 
Hr. v. Bach; 

zu Punkt 8, ı: 
Hr. Prof. Kohnke-Danzig, 
» Oehmke; | 

entschuldigt fehlt: Hr, Taaks, Kurator, 


? Direktoren des Vereines, 


1) Einführung der Herren Sorge, Fehlert 
und Heil in den Vorstand; Anordnung der Reihen- 
folge der Rundschreiben. 


Hr. Sorge übernimmt den Vorsitz mit der Bitte an die 
Herren des Vorstandes, ihn durch ihre Erfahrung und Mit- 
arbeit zu unterstützen. 


Für die Vorstandschreiben wird folgender Rundlauf an- 
geordnet: Sorge, Taaks, Fehlert, Körting, Rohn, Meng, Heil, 
Sorge. 


2) Mitgliederstand; Rechnung des Jahres 1909; 
Geldverhältnisse; Zeitschriften; Zuschuß zum Früh- 
stück der Beamten. 


Der Entwurf zur Rechnung des Jahres 1909 liegt vor. 


Es ist voraussichtlich ein Betriebsüberschuß von etwa 
168000 A vorhanden. 


Zum Konto »Deutscher Ausschuß für technisches Schul- 
wesen« gibt Hr. Linde zur Erwägung, auch die andern be- 
teiligten Verbände zu den sachlichen Kosten heranzuziehen. 


Hr. Treutler hebt hervor, daß der Verein wie bisher 
im Deutschen Ausschuß die Führung behalten und aus die- 
sem Grunde auch in erster Linie zu den Kosten beitragen 
müsse. Der Vorstand ist der Ansicht, daß vorläufig cine 
Aenderung nicht eintreten solle. Zu Pe 2 - 


| 


Hr. Fehlert empfiehlt, um höhere Zinsgewinne zu er- 
zielen, einen Teil des flüssigen Geldes auf mehrere Monate 
unkündbar bei der Deutschen Bank anzulegen. 

Er regt ferner an, die an die Bezirksvereine abzu- 
führenden Beträge zu ungefähr zwei Dritteln am Jahres- 
anfang und den Rest nach endgültiger Feststellung des der 
Berechnung zugrunde zu legenden Mitgliederbestandes aus- 
zuzablen. 

Hr. Treutler empfiehlt, das verfügbare Vereinsvermö- 
gen nicht nur in Wertpapieren, sondern auch in Hypotheken 
anzulegen. 

Ueber die auf Anregung des Hrn. Treutler vorgenommene 
Prüfung der Buchführung des Vereines durch die »Revision«- 
Treuhand-Aktiengesellschaft steht der Hauptbericht der letz- 
teren noch aus. Der Vorstand beauftragt die Geschäftstelle, 
etwaige Vorschläge der Treuhandgesellschaft zur Buch- und 
Kassenführung soweit als möglich zu berücksichtigen und 
im übrigen an ihn zu berichten. 

Hr. D. Meyer gibt dem Vorstand eine kurze Uebersicht 
über den Stand der »Zeitschrift« und der »Technik und 
Wirtschaft« und legt ihm die Liste der Frei- und Tausch- 
exemplare vor. | | 
| Die Redaktion der Monatschrift »Technik und Wirt- 
schaft« ist mit Beginn des Jahres in das Vereinshaus über- 
gesiedel. Den Druck dieser Monatschriit übernimmt vom 
April d. J. die Druckerei von A. W., Schade in Berlin. 

Das Bezugsquellenverzeichnis hat sich gut entwickelt. 
Mit der jetzt erscheinenden 5. Ausgabe erreichen die Ein- 
nahmen bereits annähernd die Ausgaben. 

Das erste Heft des vom Verein herausgegebenen Jahr- 
buches »Beiträge zur Geschichte der Technik und Industrie« 
ist Weihnachten erschienen. 

Der Vorstand wünscht, daß den Vorstandsmitgliedern 
am Beginn eines jeden Jahres mit der Rechnung des Jahres 
eine Uebersicht über die Konten der einzelnen literarischen 
Unternehmungen des V.d.]. vorgelegt werde. 

Als Zuschuß zum Frühstück der unteren Beamten wird 
wie im Vorjahre der Betrag von 2400 A bewilligt. 


3) Geschäftsgang der Erledigung des Satzungs- 
entwuries. 

Der Vorstand hält es für zweckmäßig, den Arbeits- 
ausschuß des früheren Organisationsausschusses mit der Auf- 
gabe zu betrauen, die Vorschläge der Bezirksvereine zu einem 
Gesamtvorschlage zusammenzufasseu, und beauftragt die Ge- 
schäftstelle, seinen Vorschlag dem Vertrauensausschuß zur 


Beschlußfassung zu unterbreiten,- Der vom .letzteren Aus: 
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Versammlung des Vorstandes am 24. und 25. 


Zeitschrift des Vereines 


Januar L910 zu Berlin. S 
) deutscher Ingenieure. 


gehende neue Satzungsentwurf soll den Bezirksvereinen als 
Material für die Hauptversammlung zugesandt werden. 

Auf Anregung des Hrn. Fehlert wird die Geschäftstelle 
beauftragt, den Satzungsentwurf dem Allgemeinen deutschen 
Sprachverein zuzustellen, um ihn auf Sprachreinheit und 
Sprachrichtigkeit prüfen zu lassen. 

Da die Bezirksvereine ihre Aeußerungen zum Satzungs- 
entwurf bis zum 31. Januar einzureichen haben, weist der 
Vorstand die Redaktion an, die Veröffentlichung von Erörte- 
rungen über den Satzungsentwurf mit Nummer 5 der Zeit- 
schrift zu schließen und dies durch einen Vermerk in der- 
selben Nummer bekannt zu geben. 


4) Häuser des Vereines. 


Es liegen 2 Angebote auf Ankauf der Häuser Dorotheen- 
str. 48 und 49 vor. 

Der Vorstand verhandelt zunächst über die Frage, ob 
die Häuser Dorotheenstr. 48 und 49 verkauft oder, wie von 
ihm in Erwägung gezogen war, für die Geschäftszwecke des 
Vereines umgebaut werden sollen. 

Hr. Schmetzer weist auf die ursprüngliche Absicht 
hin, gegenüber dem Reichstagsgebäude ein repräsentatives 
Vereinshaus aufzuführen. 

Demgegenüber wird betont, daß das Vereinsbaus doch 
nicht in erster Linie Repräsentationszwecken dienen soll, 
sondern vorwiegend für Geschäftszwecke bestimmt ist. 

Nach eingehender Beratung stellt der Vorstand fest, daß 
nach den vorliegenden Kostenanschlägen und Plänen der 
Firma Reimer & Körte weder ein provisorischer Umbau der 
Häuser Dorotheenstr. 48 und 49 noch der Neubau eines 
Geschäftshauses für den Verein an dieser Stelle in Frage 
kommen kann. 

Der Vorstand beschließt daher, dem ihm von der Haupt- 
versammlung 1906 gegebenen Auftrag entsprechend die 
Häuser zu verkaufen. 

Der Vorstand beschließt, am folgenden Tage mit beiden 
Bietern mündlich zu verhandeln (s. S. 495). 


5) Antrag des Hrn. v. Bach betr. Eingabe an den 
Reichskanzler wegen Errichtung einer Akademie 
für Luitschifiahrt. 


Hr. v. Bach, welcher zur Beratung dieses Gegenstandes 
hinzugezogen ist, berichtet, daß seitens des Hrn. Frhr. von 
Hertling und Genossen und des Hrn. Bassermann und Ge- 
nossen im Deutschen Reichstag Anträge auf Errichtung einer 
Akademie und Versuchsanstalt für Luftschiffahrt unter Lei- 
tung des Grafen v. Zeppelin bezw, im Anschluß an die Luft- 
schifibaugesellschaft des Grafen v. Zeppelin in Friedrichs- 
hafen gestellt worden sind. Die deutschen Ingenieure und 
die deutsche Industrie hätten ein großes Interesse daran, 
daß die an und für sich durchaus anerkennenswerten Be- 
strebungen, Deutschland auf dem Gebiete der Luftschiffahrt 
eine hohe Stellung zu sichern, in die richtigen Bahnen ge- 
lenkt werden. Mit Rücksicht auf alle Verhältnisse sei zu 
empfehlen, daß der V. d. I., der durch seine Tätigkeit den 
Bau des ersten Zeppelinschen Luftschiffes ermöglichen half, 
in einer Eingabe an den Reichskanzler die Bitte ausspricht, 
zu den geplanten Beratungen von Sachverständigen über die 
beiden Anträge hinzugezogen zu werden. 

Der Vorstand beschließt demgemäß, eine Eingabe an 
den Hrn. Reichskanzler zu richten. 

6) Antrag des Hrn. v. Oechelhaeuser betr. Bildung 
einer besondern Kommission für Flugtechnik. 


Hr. v. Oechelhaeuser hat in einem Schreiben an den 
Vorstand dargelegt, daß, trotzdem die besten Erfolge der 
deutschen Flugtechnik unmittelbar auf Ingenieure zurück- 
zuführen sind, in weiten Kreisen und auch in der Presse 
die Meinung vertreten ist, daß die deutschen Ingenieure die 
Luftschiffahrt nicht energisch genug förderten. Er-gebe da- 
her zur Erwägung, eine besondere »Kommission für Flug- 
technik« zu bilden. Aufgabe der Kommission, die vor allen 
Dingen aus praktisch erfahrenen Aeronauten, Flugtechnikern 
und Meteorologen bestehen müßte, würde es sein, sowohl 
durch Kritik wie "durch praktische Vorschläge, Preisaus- 


schreiben usw. 
beizutragen. 

Die Geschäftstelle für Flugtechnik hat diesen Antrag 
unterstützt und vorgeschlagen, Preise für deutsche Anjänger 
im Flugmaschinenbau in Höhe von etwa je 10000 A auszu- 
setzen. 

Hr. v. Bach berichtet namens des Technischen Aus- 
schusses, daß der letztere zu dieser Frage in seiner heutigen 
Vormittagsitzung Stellung genommen habe und den Antrag 
des Hrn. v. Oechelhaeuser nicht befürworten könne. 

Der Verein habe schon erhebliche Geldmittel zur Unter- 
stützung der. von der Deutschen Jubiläumsstiftung ins Leben 
gerufenen Kommission zum Studium des dynamischen Fluges 
auigewendet; der Technische Ausschuß werde dem Vorstand 
laut Beschluß in seiner heutigen Sitzung den Antrag unter- 
breiten, für das laufende Jahr eine Summe von 10000 M 
der in Lindenberg errichteten Geschäftstelle für Flugtechnik 
zuzuwenden. Zu seiner ablehnenden Stellungnahme glaubt 


zur Weiterentwicklung der neuen Technik 


der Technische Ausschuß um so mehr berechtigt zu sein, 


als seitens der nationalliberalen Partei ein Antrag auf Er- 
richtung einer deutschen Akademie für Luftschiffahrt an den 
Deutschen Reichstag gerichtet worden ist, die in erster Linie 
berufen sein wird, zur Weiterentwicklung der aeronautischen 
Technik beizutragen. Auch seien bisher mit Preisausschrei- 
ben fast immer ungünstige Erfahrungen gemacht worden. 

Der Vorstand ist mit der Auffassung des Technischen 
Ausschusses einverstanden und beschließt, dem Antrage des 
Hrn. v. Oechelhaeuser keine Folge zu geben. 


7) Antrag des Hrn. v. Bach betr. Feststellung 
des Begriffes »Explosion«. 


Hr. v. Bach, der auch zur Beratung dieses Punktes 
hinzugezogen ist, trägt folgendes vor: 

In neuerer Zeit sei er wiederholt genötigt gewesen, als 
Sachverständiger in Streitsachen zwischen Versicherungsneh- 
mern und Versicherungsgesellschaften ein Urteil darüber ab- 
zugeben, was unter »Explosion« zu verstehen ist. Dabei 
pflege es sich um Versicherungen zu handeln, durch welche 
der Industrielle sein Eigentum gegen »alle Explosionsschäden 
mit Ausnahme der durch Sprengstofie verursachten« ver- 
sichert habe. Trete nun Eigentumsschädigung infolge Bru- 
ches eines Schwungrades, einer rasch rotierenden Scheibe, 
eines Generators u. dergl. ein, so meine der Versicherungs- 
nehmer vielfach, er sei gedeckt, da er das Wort »Schwung- 
radexplosion« gehört habe, während der angerufene Sachver- 
ständige erkläre, daß ein solcher Bruch nicht als »Explosion« 
im eigentlichen Sinne des Wortes angesehen werden könne. 
Auch sonst ereigneten sich Unfälle, die von der einen Seite 
als Explosionen angesehen würden und von der andern Seite 
nicht. Der Technische Ausschuß habe gleichfalls von seinem 
Antrage Kenntnis genommen und sich dafür ausgesprochen, 
daß der Vorstand die Angelegenheit weiter verfolgen möge. 

Der Vorstand ist damit einverstanden, daß ein Sach- 
verständigen-Ausschuß eingesetzt wird, der mit den Vertre- 
tern der Versicherungsgesellschaften über diese Frage be- 
raten soll. 

Hr. v. Bach erklärt sich bereit, den Vorsitz in diesem 
Ausschuß zu übernehmen. 

Als weitere Mitglieder werden vorgeschlagen: 
Kommerzienrat Dr.-Ing. Jos. Hallbauer in Lauch- 
hammer, 

Ingenieur Cl. Kießelbach in Düsseldorf und 
Fabrikant Emil Gminder in Reutlingen, 


Hr. 


Hr. 
Hr. 


8) Hauptversammlung Danzig. 
Feststellung der Höhe des vom Verein zu leistenden 
Zuschusses. Vorträge. 


Hr. Prof. Kohnke-Danzig, der zu diesem Punkt der 
Tagesordnung hinzugezogen ist, legt einen Festplan für die 
Hauptversammlung in Danzig vor, der vom Vorstand be- 
sprochen und im wesentlichen gebilligt wird. Der Vorstand 
beschließt ferner über die in Aussicht zu nehmenden Vor- 
träge. 

Hr. Kohnke legt ferner einen Kostenanschlag ` vor, 
die Anerkennung des Vorstandes findet. 


der 


Band 54. Nr. 12. 
19. März 1910. 


Als Zuschuß des Gesamtvereines zu den Kosten der 
Hauptversammlung wird dem Westpreußischen B.-V. ein Bei- 
trag von 15000 A in Aussicht gestellt, 


9) Normalbedingungen für die Lieferung 


von Eisenkonstruktionen für Brücken- und Hochbau 
(Wahl des Ausschusses). 


Hr. Linde berichtet, daß die Aeußerungen der Bezirks- 
vereine zu den vom Deutschen Verbande für die Material- 
prüfungen der Technik vorgeschlagenen Abänderungen der 
Normalbedingungen für die Lieferung von Eisenkonstruktionen 
für Brücken- und Hochbau von der Geschäftstelle zusammen- 
gestellt sind. Der Vorstand erklärt sich damit einverstanden, 
daß die Aeußerungen der Bezirksvereine einem Ausschuß 
von Vertretern derjenigen Verbände, welche im Jahr 1891 
die Normalbedingungen vereinbart haben (Verein deutscher 
Eisenhüttenleute, Verband deutscher Architekten- und Inge- 
nieurvereine, Verein deutscher Ingenieure), als Material über- 
wiesen wird, und daß Vertreter des Deutschen Verbandes 
für die Materialprüfungen der Technik sowie des Vereines 
deutscher Brücken- und Eisenbaufabriken zu diesem Aus- 
schuß mit beratender Stimme hinzugezogen werden. Als 
Vertreter des V. d. I. werden die Herren v. Rieppel-Nürn- 
berg, Leyde-Berlin, Rudeloff-Groß Lichterfelde und Linde- 
Berlin in Aussicht genommen. 


10) Auslegung des laufenden Vertrages mit der 
Firma Julius Springer wegen Provisionszahlung an 
Agenten; Antrag des Frankfurter B.-V. 


Der Vorstand nimmt Kenntnis von den Ermittlungen, 
welche die Geschäftstelle in der Provisionsfrage angestellt 
hat, und beschließt, gemäß dem in der Versammlung des 
Vorstandsrates in Düsseldorf gefaßten Beschluß (s. S. 252) 
die Angelegenheit dem Vertrauensauschuß in seiner nächsten 
Sitzung zu unterbreiten. 

Einen zu dieser Angelegenheit eingegangenen Antrag 
des Frankfurter Bezirksvereines wird der Vorstand dem Vor- 
standsrat unterbreiten. 


(Sehluß der Sitzung 7!/ Uhr.) 


2. Sitzung am Dienstag den 25. Januar. 


(Beginn 9 Uhr vorm.) 


Anwesend dieselben Herren wie am 24. Januar mit Aus- 
nahme des Hrn. Schmetzer. 


11) Abmachungen mit Julius Springer, 
die infolge des neuen Vertrages nötig werden 
(Verkauf von älteren Jahrgängen, Inhalts- 
verzeichnissen usw.). 


Hr. D. Meyer berichtet, daß die Preise für ältere Jahr- 
gänge der Zeitschrift, Inhaltsverzeichnisse usw. absichtlich 
nicht in den Vertrag mit Julius Springer aufgenommen seien, 
da es sich hier um ein verhältnismäßig bedeutungsloses Ge- 
schäft handle. Zudem seien die älteren Jahrgänge der Zeit- 
schrift ein beliebter Artikel technischer Antiquariate geworden 
und ihr Preis sei je nach Lage des Marktes sehr verschie- 
den. Eine Festlegung des Preises würde daher die buch- 
händlerische Verwertung der älteren Bestände für den Ver- 
ein erschweren. 

Der Vorstand ermächtigt die Geschäftstelle, den Preis für 
die älteren Jahrgänge jährlich mit der Firma Julius Sprin- 
ger zu vereinbaren. 

Der Vorstand beschließt, den von Julius Springer zu 
zahlenden Preis für das Mitgliederverzeichnis von 1,50 auf 
2 A zu erhöhen, da der Umfang des Verzeichnisses sich er- 
heblich vergrößert hat. 

Der. Vorstand beschließt ferner, die für die 10jährigen 
Inhaltsverzeichnisse mit Julius Springer vereinbarten Preise 
beizubehalten. 

In Auslegung des betreffenden Paragraphen des Vertrages 
mit Julius Springer werden die Gebühren für Beilagen, deren 
Umfang 4 Seiten und deren Gewicht 10 œg übersteigt, vom 
Vorstand wie folgt festgestellt: 
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Die Gebühr beträgt: 


bei 2 bis 4 Seiten im Gewicht bis 15g . . . . 350M 
> 20» . . . . 2759 
» 25» er 800 > 
bei 6 bis 8 Seiten im Gewicht bis 10 . . . . 250M 
» 15» I Eee Dr 
» 20» 300 » 
» 25» 3935» 


Hr. D. Meyer berichtet, daß zahlreiche, Mitglieder die 
Sonderabdrücke der Zeitschrift durch Julius Springer be- 
ziehen. Springer habe sich nun im Interesse der Verein- 
fachung der Geschäfte verpflichtet, diese Bestellungen direkt 
zu erledigen. Dabei muß er das Porto zusetzen. Er hat 
deshalb gebeten, ihm am Schluß des Jahres einen bestimmten 
Prozentsatz des für den Verkauf von Sonderabdrücken an 
Mitglieder erzielten Betrages zu vergüten. 

Hr. Treutler wünscht, daß mit der Firma glatt abge- 
rechnet wird. 

Der Vorstand beschließt, die Portokosten zu ersetzen, 
die die Firma Julius Springer beim Verkauf der Sonderab- 
drücke an Mitglieder aufgewendet hat. 

Auf Wunsch des Hrn. Körting sollen im redaktionellen 
Teil der Zeitschrift gelegentlich Hinweise auf die Gruppen 
von Sonderabdrücken, welche bezogen werden können, er- 
scheinen, 


12) Anträge des Technischen Ausschusses. 


a) Geldbewilligungen. 


Der Technische Ausschuß hat folgende Anträge auf Be- 
willigung von Geldmitteln für technisch-wissenschaftliche 


‚Arbeiten befürwortet: 


Prandtl: Umsetzung von Massergeschwindipkeit 

in Druck, . 2500 A 
Derselbe: Fortsetzung der Messungen über Strö- 

mung in Kanälen mit erweiterten und verengten 


Querschnitten 1700 M 
v. Bach: Weiterführung der Versuhe mit Kessel- 
blechen bei normaler und höherer Temperatur . 2000 » 


Derselbe: Fortsetzung der Versuche über autogene 

Schweißung . . . 2000 » 
Derselbe: Untersuchung von.  Jörmigen Profilen 1000 » 
‚Derselbe: Versuche über Tragfähigkeit von Mauer- 

pieilern bei exzentrischer Belastung . . 1200 > 
Geschäftstelle für Flugtechnik in Lindenberg: Ver- 

suche mit Hubschrauben für aeronautische Zwecke 10 000 » 


20 400 A 
Der Vorstand bewilligt die beantragten Geldmittel im 
Gesamtbetrage von 20400 A 


b) Bestimmungen für den Wissenschaftlichen Beirat 
des Vorstandes des YV. d. I. | 


Hr. D. Meyer berichtet über die von dem Kurator 
Hrn. Taaks angeregte Ausgestaltung des Technischen Aus- 
schusses zu einem »Wissenschaftlichen Beirat des Vorstandes« 
und verliest den vom Technischen Ausschusse vorgeschlagenen 
Wortlaut der Bestimmungen für den Wissenschaftlichen Beirat. 

Hr. Rohn erinnert an die verschiedentlich erhobenen 
Klagen, daß die Berichte über die wissenschaftlichen Ver- 
suche und die Rechnungslegung über die Verwendung der 
bewilligten Mittel sich sehr in die Länge ziehen, und bittet 
um Auskunft, ob eine Bestimmung besteht, daß innerhalb 
einer gewissen Frist über den Fortgang der Arbeiten be- 
richtet werden muß. 

Der Vorsitzende verweist auf Ziffer 7 der „Leitsätze 
für die Behandlung von Anträgen auf Bewilligung von Geld- 
mitteln zu technisch-wissenschaftlichen Arbeiten«. | 

Hr. D. Meyer teilt mit, daß von der Geschäftstelle 
zweimal jährlich Berichte über den Fortgang der Arbeiten 
eingeholt werden. Bei einzelnen Forschern sei indessen eine 
Verzögerung der zur Veröffentlichung bestimmten Berichte 
aus diesen oder jenen Gründen nicht zu vermeiden. 

Hr. Treutler regt an, die betreffenden Herren zu ver: 
anlassen, daß sie Hülfskräfte zu abschließenden Berichten 
heranziehen. 
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c) Wahl der Mitglieder des Wissenschaftlichen 
un Beirates. 
Auf Vorschlag des Technischen Ausschusses erwählt der 
Vorstand dessen jetzige Mitglieder zu solchen des Wissen- 


schaftlichen Beirates. Der Technische Ausschuß soll aufge- 
fordert werden, weitere Mitglieder in Vorschlag zu bringen. 


13) Anträge des Internationalen Institutes 
für Techno-Bibliographie. 

Hr. D. Meyer legt dem Vorstand den Bericht des In- 
stitutes für das Jahr 1909 vor. Das Institut bittet den Ver- 
ein, auch für das Jahr 1910 eine Beihülfe von 3000 A zu 
gewähren. | 

Der Vorstand beschließt, die Eingabe des Institutes den 
Bezirksvereinen unter Mitteilung der im Vorstande dagegen 
erhobenen Bedenken. zu überweisen und den Gegenstand auf 
die Tagesordnung der Hauptversammlung in Danzig zu setzen. 


Hr. D. Meyer berichtet, daß die Auflage der viertel- 
Jährlich herausgegebenen Sonderabzüge der Zeitschriftenschau 
sich dauernd verringert hat. Der Abonnentenbestand ist 
seit dem Bestehen der Einrichtung von 300 auf 51 zusam- 
mengeschrumpft. Der Zuschuß für 1909 bat 912 A betra- 
gen. Hierbei sind die sehr erheblichen Kosten der redak- 
tionellen Arbeit nicht eingerechnet. 

Hr. Meng beantragt, die Vierteljahrs-Zeitschriftenschau 
mit Schluß dieses Jahres eingehen zu lassen. 

Hr. D. Meyer weist darauf hin, daß die Vierteljahrs- 
schau seinerzeit von der Hauptversammlung bewilligt sei. 

Der Vorstand beschließt, der Hauptversammlung vorzu- 
schlagen, das Unternehmen eingehen zu lassen. 


Während der Vorsitzende und Hr. Linde mit dem . 


inzwischen eingetroffenen Vermittler in Angelegenheit des 
Verkaufes der Häuser des Vereines verhandeln, übernimmt 
Hr. Fehlert den Vorsitz. 


14) Frei- und Tauschexemplare der Zeitschrift; 
neue Anträge. | 

Der Vorstand berät über die vorliegenden Anträge auf 
Gewährung von Frei- und Tauschexemplaren der Zeitschrift. 

Hr. Fehlert wirft die Frage auf, welche Stellung der 
Verein zu den sogenannten Ingenieur-Akademien nehmen 
solle. | 

Hr. Körting hält die Prüfung dieser Frage für außer- 
ordentlich wichtig. Eine Regelung von Reichs wegen sei zu 
wünschen. 

Hr. Rohn weist auf die Schwierigkeiten hin, eine Klassi- 
fikation dieser privaten Schulen vorzunehmen. Es liege 
insbesondere die Gefahr vor, daß einzelne Anstalten dies zum 
Anlaß einer unangebrachten Reklame machen. 

Hr. D. Meyer stimmt dem zu. Nach ihren Programmen 
seien diese Schulen natürlich alle Musteranstalten. Er macht 
darauf aufmerksam, daß der Deutsche Ausschuß für tech- 
nisches Schulwesen der Frage der privaten Techniken näher 
zu treten gedenkt, wenn er die Untersuchungen über die 
staatlichen Anstalten abgeschlossen baben wird. 

Der Vorstand beschließt, dem Deutschen Ausschuß für 
technisches Schulwesen eine Anregung zu übermitteln, daß 
er auf diesem Gebiet Vorerhebungen veranstalten möge. Die 
Klärung dieser Frage sei für die gleichmäßige Beurteilung 
der sich zur Aufnahme meldenden Personen namentlich in 
den Bezirksvereinen von großer Wichtigheit. 


15). Allgemeine deutsche Maschinenbau- 
ausstellung in Dresden. 


Hr. D. Meyer berichtet, daß er an einer vom ÖOberbür- 
germeister Beutler einberufenen Sitzung in Dresden teilge- 
nommen habe, die erkennen ließ, daß die geplante Ausstellung 
Anspruch auf Bedeutung habe. Geplant sei eine ständige 
Maschinenausstellung für die Zwecke des Studiums am Objekt. 
Von der Sächsischen Regierung, den Ständekammern, der 
Stadt Dresden seien erhebliche Zuschüsse zu erwarten. Man 
rechne mit einem Grundkapital von 2 Mill. X und jährlichen 
Betriebskosten von 100000 A oder mehr. Für den Verein 
deutscher Ingenieure komme nur die ideelle Seite in Frage, 


deutscher Ingenieure. 


und: von einem Eintreten des Vereines mit Geldmitteln sei 
wohl zunächst abzusehen. 

Hr. Rohn teilt mit, daß die Ausstellung als ein selbstän- 
diges Unternehmen gedacht ist. Der ÖOrganisationsausschuß, 
dem auch er angehöre, solle zunächst ein Programm für die 
Finanzierung ausarbeiten. Man habe angenommen, daß von 
den 13000 Firmen in Deutschland, die Maschinen bauen, 
2000 das Unternehmen mit Geld unterstützen würden. Die 
Frage der Bewilligung von Mitteln könne bereits im Laufe 
des Jahres an den Verein herantreten. 


4a) Verkauf der Häuser Dorotheenstr. 48 und 49. 
Hr. Sorge übernimmt wieder den Vorsitz. 


Der Vorstand hält das Angebot namentlich mit Rücksicht 
auf die vorgeschlagenen Zahlungsbedingungen für annehmbar 
und beauftragt die Geschäftstelle, dasselbe weiter zu verfolgen, 
sofern nicht innerhalb einer gewissen Frist Gesichtspunkte 
auftauchen, die den Verkauf der Häuser an einen andern 
Bieter vorteilhafter erscheinen lassen. 


16) Ausstellung deutscher Ingenieurwerke 

bei der Weltausstellung in Brüssel; Vertretung 
des Vereines. 

Hr. D. Meyer berichtet, daß das Reichskommissariat der 
Ausstellung deutscher Ingenieurwerke einen bevorzugten 
Platz überlassen hat. Es sei beabsichtigt, innerhalb der In- 
genieurausstellung einen Platz von ungefähr 60 qm Boden- 
fläche zu mieten, auf dem ein Leseraum für die Mitglieder 
des Vereines und ein Raum für die Geschäftstelle einge- 
richtet werden soll. Die hierfür erforderliche Miete betrage 
analog dem, was die Aussteller zu zahlen haben, 8400 Ml; 
es sei jedoch erwünscht, daß: der Vorstand einen höheren 
Betrag bewillige, um damit gleichzeitig einen Zuschuß für 
die Ingenieurausstellung zu geben. Die Möbel für die Ge- 
schäftstelle würden von der Berliner Firma Stolzenberg kosten 
los geliefert. 

Der Vorstand bewilligt als Beitrag des Vereines für die 
Ingenieurausstellung an das Reichskommissariat 10000 M 
aus den in den Haushaltplan eingesetzten Mitteln. 

Der Vorstand beschließt ferner, Hrn. W. Kaemmerer, 
Mitglied der Redaktion der Zeitschrift, mit der örtlichen Lei- 
tung der Ingenieurausstellung und mit der Vertretung des 
Vereines zu beauftragen und ihm eine Hülfskraft dafür zu 
stellen. 

Die Kosten für die Vertretung sollen zur Hälfte vom 
Verein und zur Hälfte von den Ausstellern der Ingenieuraus- 
stellung getragen werden. Hieraus werden dem Verein vor- 
aussichtlich weitere 10000 A Kosten erwachsen. 

Hr. Körting kommt auf die in Wiesbaden gegebene 
Anregung zurück, in Brüssel eine Zusammenkunft von Mit- 
gliedern des V. d. I. zu veranstalten. 


Hr. Treutler will die Anregung im Aachener B.-V., 
der rege Beziehungen zur Association des Ingénieurs sortis 
de l’eEcole de Liege hat, zur Sprache bringen. Von dieser 
Körperschaft sei vielleicht eine Einladung zu erwarten. 


17) Ausbildung von Ingenieuren für den höheren 
Verwaltungsdienst. 


Hr. Treutler weist auf die Gefahr hin, daß von den 
einzelnen Bezirksvereinen je nach der in ihnen hervortreten- 
den Aufiassung an die Behörden verschiedenartige Anträge 
wegen Zulassung von Ingenieuren zur Verwaltungsausbildung 
gestellt werden, die den Anschein erwecken könnten, als ob 
die Ingenieure sich über die zu verfolgenden Ziele selbst 
nicht im klaren seien. 

Der Vorsitzende hält ein verschiedenartiges Vorgehen 
der Bezirksvereine gleichfalls für sehr gefährlich und sieht 
die nächstliegende Aufgabe des Vereines in dem Versuch, 
die verschiedenen bestehenden Meinungen auszugleichen. 

Hr. Treutler teilt mit, daß der Aachener B.-V. bereits 
an den Oberbürgermeister von Aachen herangetreten sei, mit. 
der Bitte, Diplomingenieuren eine Ausbildung in der Stadt- > 
verwaltung zu gestatten. Der Oberbürgermeister sei hierzu 
zwar bereit, wünsche aber nähere Auskunft über Gang und 
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Dauer der Ausbildung. Er habe die Aufstellung von Leit- 
sätzen angeregt und halte es für dringend notwendig, daß 
möglichst umgehend ein Programm ausgearbeitet werde, da 
sonst der ganzen Bewegung Gefahr drohe. 

Der Vorstand beschließt, die Bezirksvereine in einem 
Rundschreiben zu ersuchen, von Eingaben an die Behörden 
betr. Ausbildung von Ingenieuren im höheren Verwaltungs- 
dienst vorläufig abzusehen, bis Leitsätze für die Ausbildung 
aufgestellt worden sind. ` 

Der Vorstand hält es ferner für zweckmäßig, eine maß- 
gebende Persönlichkeit der Presse, deren Ansiehten hinsicht- 
lich der Verwaltungsausbildung von Ingenieuren der Verein 
billigen könne, für seine Zwecke zu gewinnen. 


18) Gesetzlicher Schutz elektrischer 
Starkstromleitungen. 


Der Vorstand beschließt, der Anregung des Aachener 
B.-V. Folge gebend, in einer Eingabe an den Herrn Staats- 
sekretär des Reichsjustizamtes die Bitte auszusprechen, daß 
der im $ 184 des Vorentwurfes zum deutschen Strafresetz- 
buche vorgesehene strafrechtliche Schutz für elektrische 
Lichtanlagen auch auf elektrische Kraftanlagen ausgedehnt 
wird. 


19) Pensionskasse der Beamten des Vereines. 


Hr. Linde berichtet über die von verschiedenen Ver- 
sicherungsgesellschaften eingegangenen Angebote auf Ueber- 
nahme der Pensionskasse der Beamten des Vereines. Die 
von den Gesellschaften geforderten Prämien seien im allge- 
meinen sehr hoch, so daß der Verein die Verminderung 
seines Risikos durch jährliche beträchtliche Mehraufwendungen 
erkaufen muß. | . 


Hr. Treutler ist nach seinen Erfahrungen der An- 
sicht, daß der Verein am billigsten und besten fahren würde, 
wenn er ein genügend großes Kapital für Zwecke der Pen- 
sionskasse zurückstell. Der Verein könne sich auf keinen 
Fall seinen Verpflichtungen den Beamten gegenüber ent- 
ziehen. Von den Angeboten könnten daher nur diejenigen 
in Frage kommen, welche die Verpflichtungen voll über- 
nehmen und die den Beamten zustehenden Pensionsbezüge 
garantieren. 


Der Vorstand beauftragt die Geschäftstelle, zunächst den 
Mathematiker des Reichsversicherungsamtes Hrn. Regierungs- 
rat Dr. Pietsch zu ersuchen, ein Gutachten über die Ange- 
bote zu erstatten. 


20) Anträge des Hamburger und des Westfälischen 
B.-V. auf Aenderung ihrer Satzungen. 


Die Anträge des Hamburger und des Westfälischen B.-V. 
auf Aenderung ihrer Satzungen werden genehmigt. 


22) Eintritt des Hrn. Dipl.-Ing. Hellmich in die 
Dienste des Vereines. 


Der Vorstaud hat durch Rundlauf die Anstellung eines 
Assistenten zur Unterstützung der Direktoren in geschäft- 
lichen Angelegenheiten beschlossen. Hr. Linde berichtet 
über die Arbeiten, mit denen der Assistent beschäftigt wer- 
den soll. 


22) Anträgo des Bodensee-B.-V. und des 
Oesterreichischen Verbandes wegen Verminderung 
der Kosten für die Versendung der Zeitschrift. 


Hr. Linde teilt mit, daß seitens des Bodensee-B.-V. Vor- 
schläge gemacht seien, um den Mitgliedern desselben die 
Zusendungskosten der Zeitschrift zu verbilligen. Diese Vor- 
schläge beruhten im wesentlichen darauf, daß die Bezirks- 
vereins-Mitglieder selbst als Postabonnenten auftreten und 
den gesamten Abonnementsbetrag zunächst verauslagen soll- 
ten, der ihnen dann später abzüglich des Mitgliedbeitrages 
von der Geschäftstelle zurückzuvergüten sei. Es verbiete 
sich, dieser Anregung Folge zu geben, weil die hiesige 
Postverwaltung dem Verein die Abonnementsbeträge für die 
Zeitschrift nicht sofort, sondern ratenweise auszahlt derart, 
daß der Restbetrag erst am Schluß eines Abonnementsjahres 


in die Hände des Vereines gelangt. Die Geschäftstelle könne 
aber den als Postabonnenten auftretenden Vereinsmitgliedern 
die Differenz zwischen dem Abonnementsbetrage und dem 
Mitgliedbeitrag nicht früher zurückerstatten als die betr. 
Zahlungen seitens der Post an die Geschäftstelle geleistet 
sind. Es sei sogar damit zu rechnen, daß die Postabonnenten 
ihr Abonnemnnt für das kommende Jahr erneuern müssen, be- 
vor ihnen derDifferenzbetrag für das vorhergehende Jahr seitens 
der Geschäftstelle zurückerstattet werden kann. Zudem stehe 
die vorgeschlagene Regelung der Angelegenheit im Wider- 
spruch mit $ 31 des Statuts, wonach der Mitgliedbeitrag bis 
zum 1. Dezember des vorhergehenden Jahres für das fol- 
gende Jahr zu entrichten ist. Es würden sich ferner Unzu- 
träglichkeiten hinsichtlich der Führung des Mitgliederver- 
zeichnisses ergeben. | 


Hr. Treutler warnt davor, Experimente zu machen; 
es müsse daran festgehalten werden, daß die Mitgliedbeiträge 
rechtzeitig eingehen. 

Der Vorstand sieht davon ab, der Anregung des Boden- 
see-B.-V. Folge zu geben, zumal nach Annahme der neuen 
Satzung die Bezirksvereine wesentlich höhere Beihülfen sei- 
tens des Gresamtvereines erhalten werden als bisher. 


Der Vorstand ist in der Versammlung des Vorstandsrates 
am 13. Juli 1909 in Wiesbaden beauftragt worden, wegen 
des Verhältnisses des Oesterreichischen Verbandes zum V. d. I. 
eine Vorlage zu machen, durch welche der Verband insbe- 
sondere in finanzieller Beziehung den Bezirksvereinen gleich- 
gestellt wird. | 

Hr. Linde macht den Vorschlag, mit dem Oesterreichi- 
schen Verband folgende Vereinbarungen zu treffen: 


1) Die in den V. d. I. neu aufzunehmenden in Oester- 
reich wohnenden Personen müssen dem Oesterreichischen 
Verbande beitreten. Ihre Aufnahme erfolgt durch den Vor- 
stand des Gesamtvereines nach Maßgabe der Satzung und 
der Geschäftsordnung, nachdem zuvor der Oesterreichische 
Verband über die Würdigkeit der Betreffenden gutachtlich ge- 
hört worden ist. 


2) Die Geschäftstelle überweist dem Oesterreichischen 
Verbande jährlich einen Betrag, der sich nach folgender 
Formel berechnet: 

Betrag in A: 5n + 1000 — L für n < 1000, 


EZ 


Betrag in A: 5n- 500 für n = 1000, 
wobei n die Mitgliedzahl des Verbandes ist. 


3) Der Oesterreichische Verband entsendet in den Vor- 
standsrat einen Abgeordneten, dem aber nur beratende 
Stimme zusteht. 


Der Vorstand stimmt diesen Vorschlägen zu und beauf- 
tragt die Geschäftstelle, eine Vorlage den Bezirksvereinen 
zur Aeußerung zu unterbreiten. 


Hr. Linde berichtet weiter, daß der Oesterreichische 
Verband, um die in Aussicht genommene Portovergütung 
von 5 A für die ihm angehörigen Mitglieder zu sparen, den 
Vorschlag gemacht habe, auf der Umschlagseite der Zeit- 
schrift einen österreichischen Redakteur zu nennen, da in 
diesem Falle für die Versendung in Oesterreich das 10 Heller- 
Porto eintrete. 


Der Vorstand hält es nicht für tunlich, diesem Wunsche 
des Verbandes nachzukommen, anch hält er es nicht für an- 
gezeigt, einem Teil. der ausländischen Mitglieder eine gün- 
stigere Stellung einzuräumen, nachdem einmal, wie im neuen 
Satzungsentwurf zum Ausdruck gebracht, der Grundsatz auf- 
gestellt ist, daß die ausländischen Mitglieder die Mehrkosten, 
die sie gegenüber den inländischen für den Versand der 
Zeitschrift verursachen, im wesentlichen selbst zu tragen 
haben. 


23) Unterstützung der Witwe Haenlein. 


Der "Vorstand beschließt, in Anerkennung der hervor- 
ragenden Verdienste des verstorbenen Paul Haenlein um 
die deutsche Luftschiffahrt seiner Witwe eine Ehrengabe von 
500 M zu bewilligen. | E | 
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24) Einladung von Mitgliedern der American 
Society of Mechanical Engineers zur Besichtiguug 
deutscher Industriewerke. | 


Der Vorstand beschließt, der amerikanischen Gesellschaft 
eine Liste derjenigen Firmen usw. zu überreichen, die sich 
bereit erklärt haben, eine Besichtigung ihrer Betriebe zu 
gestatten. 


25) Antrag des Vereines für Schulreform auf 
Bewilligung eines Jahresbeitrages. 


Der Vorstand bewilligt dem Verein für Schulreform auf 
dessen Antrag einen Beitrag von 1000 A für das Jahr 1910. 


26) Anregung des Hrn. Dr. Friedrich Lange 
zur Schulreform. 


Hr. D. Meyer verliest einen Brief des Kurators Hrn. 
Taaks. Darin erinnert dieser an die vom V. d. I. in Ge- 
meinschaft mit dem Verein für Schulreiorm geförderten 
Bestrebungen, der deutschen Jugend dadurch eine der 
heutigen Entwicklung unsrer gesamten Kultur mehr ent- 
sprechende Vorbildung zu geben, daß neben den sprachlich- 
philologischen Fächern die historischen und namentlich auch 
die naturwissenschaftlichen mehr zur Geltung .gelangen. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Wenn zwar in bezug auf die Organisation der Schule schon 


Wesentliches erreicht sei, so dürfe nicht übersehen wer- 
den, daß der Geist der Schule immer noch viel zu sehr 
unter dem Einfluß der: einseitig sprachlich-philologisch ge- 
bildeten‘ Schulmänner stehe. . Auch hätten die modernen 
Schulen die Erwartung hinsichtlich der staatsbürgerlichen 
Erziehung der Jugend nicht erfüllt. Daher sei zu empfeh- 


‚len, daß — wie auch Hr. Dr. Lange in den dem Vorstand 


vorliegenden Druckschriften dargelegt habe — die Arbeit 
zum Zwecke der vollständigen Durchführung der Schulreform 
aufs neue wieder aufgenommen werde. 


Hr. Heil begrüßt diese Anregung, da dise die breite 
Basis sei, auf der die Beratungen über die Ausbildung der 
Ingenieure in der Verwaltung “geführt werden müßten. Er 
sieht in Hrn. Dr. Lange einen sehr willkommenen Mitarbeiter 
auch für die Arbeit auf diesem Gebiet. 


Der Vorstand beschließt, entsprechend der Anregung des 
Hrn. Kurators neue Arbeiten auf dem Gebiete der Schul- 
reform in die Wege zu leiten, und beauftragt Hrn. Taaks 
und Hrn. D. Meyer, mit Hrn. Dr. Lange Fühlung zu neh- 
men, um in der nächsten Vorstandsitzung ein genaueres 
Programm zur Beratung vorlegen zu können. 


(Schluß der Sitzung 4 Uhr.) nd 


Vom Verein deutscher Ingenieure, Berlin NW., 
Charlottenstr. 43, sind zu beziehen: 


Sonderabdrücke 


aus der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, 
die in folgende Fachgebiete eingeordnet sind: 


1. Bergbau (einschl. Förderung und Wasserhaltung). 
Brücken- und Eisenbau (einschl. Bebälter). 

Dampfkessel (einschl. Feuerungen, Schornsteine, Vor- 
wärmer, Ueberhitzer). | 
4. Dampfmaschinen. (einschl. Abwärmekraftmaschinen, Lo- 


Li 


Le 
vs 
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komobilen). 
5. Dampfiturbinen. 
6. Eisenbahnbetriebsmittel. 
7. Eisenbahnen (einschl. Elektrische Bahnen). 
$. Eisenhüttenwesen (einschl. Gießerei). 
9. Elektrische Kraiterzeugung und -verteilung.. 
10. Elektrotechnik (Theorie,. Motoren usw.). 
11. Fabrikanlagen und Werkstatteinrichtungen. 
12. Faserstoffindustrie. 
3. Gebläse (einschließl. Ventilatoren). 
14. Gesundheitsingenieurwesen (Heizung, Lüftung, Beleuch- 
tung, Wasserversorgung und Abwässerung). 


15. Hebezeuge (einschl. Aufzüge). 


16. Kondensations- und Kühlanlagen. 

17. Kraftwagen und Kraftboote. 

18, Lager- und Ladeeinrichtungen (einschl. Bagger). 
19. Luftschifiahrt. 

20. Maschinenteile. 

21. Materialkunde. 

22. ‘Mechanik. 

SH Meßgeräte. 

24. Metall- und Holzbearbeitung. Ä 

25. Pumpen (einschl. Feuerspritzen und Strahlapparate). 
26. Schifis- und Seewesen. 

27. Verbrennungskraftmaschinen (einschl. Generatoren). 
28. Wasserkraitmaschinen. 

29. Wasserbau (einschl. Eisbrecher). 


 Einzelbestellungen auf diese Sonderabdrücke werden 
gegen Voreinsendung des in der Zeitschrift in Fußnote 


zur Ueberschrift des betr. Aufsatzes bekannt gegebenen Be- 


trages ausgeführt. 


Vorausbestellungen auf sämtliche Sonderabdrücke der 
vom Besteller ausgewählten Fachgebiete können in der Weise 
geschehen, daß ein Betrag von etwa 5 bis 10 A eingesandt 
wird, bis zw dessen Erschöpfung die in Erage kommenden 
Aufsätze regelmäßig geliefert werden. | 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
82. Heft erschienen; es enthält: 


Paul Schuster: Experimentelie Untersuchung der Strö- 
mungsvorgänge in einer Schnelläufer-Francis-Turbine, 
unter Anwendung eines neuen Verfahrens zur Be- 
stimmung von Stromrichtungen mit Pitot-Röhren. 


Der Preis jedes Heftes beträgt 1 A: für das Ausland 
wird ein Portozuschlag von 20 Die erhoben. Bestellungen, 
denen der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlun- 


gen und die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, 
Berlin N., Monbijouplatz 3, entgegen. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet 
nicht statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in 
der Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Heite ein- 
gesandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pig beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlottenstr. 43, 
gerichtet werden. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 
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Felsenbohrschiff für die k. k. Seebehörde in Triest.” 


Von Carl Stromek, Oberingenieur der Maschinenfabrik Bromovsky, Schulz & Sohr in Königgrätz. 


(hierzu Tafel 4) 


istrianischen und dalmatinischen 
Häfen, deren Meeresgrund mittelharter Kalkstein ist, schrieb 
die k. k. Seebehörde in Triest seinerzeit die Lieferung eines 


Zur Vertiefung der 


Felsenbohr- und Sprengschifies aus. Es sollten damit sowohl 
die vorstehenden Rifie beseitigt als auch Kanäle in den 


D Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Schiffs- und Seewesen) 
werden an Mitglieder postfrei für 50 Die gegen Voreinsendung des Betrages 
abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Dreis ` Lieferung“ etwa 
2 Wochen nach Erscheinen der Nummer, 


Felsen gesprengt werden, um 10 m Wassertiefe zu erreichen, 
Die ‚Maschinenfabrik Bromovsky, Schulz & Sohr in König- 
grätz erhielt auf Grund ihres Entwurfes die Lieferung zuge- 
sprochen und vergab die elektrische Einrichtung und: die 
Bohrmaschinen den Oesterreichischen Siemens-Schuckert-Wer- 
ken in Wien, deren Öberingenieur Hauber diese Maschinen 
zum ersten Male für unterseeische Bohrungen eingerichtet hat. 

Die Vorkehrungen mußten ermöglichen, Löcher von 
80 mm Dmr. bis zu 2 m tief zu bohren und zu laden. Ver- 
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tragsmäßig sollte bei ruhiger See im mittelharten Kalk der 
Bohrfortischritt bei einem derartigen Loch 1 m/st betragen; 
doch gelang es bei den Proben, diese Strecke schon in */, st 
herzustellen. 

Der Grundgedanke des Bohrschiffes ist bekannt!); mit 
Hülfe von 4 Füßen, die auf den Meeresgrund hinabgelassen 
werden, wird das Schiff angehoben — vertragsmäßig um 10 
bis 20 cm —, um eine unbewegliche Basis für die Bohrma- 
schinen zu erhalten. 

Der eiserne Schiffskörper ist 18 m lang, 6 m breit (über 
die Spanten gemessen) und an der Seite 2'/2 m hoch; durch 
eine mittlere Längsschottwand und 2 Querschotten ist das 
Schiff in 4 wasserdichte Räume geteilt, deren Verwendung 
Taf. 4 zeigt. 

Die Schifisfüße, Textfig. 1 bis 3, haben Rohrform und sind 
außerhalb der Bordwände in starken Blechkonsolen geführt. 


den. Die Schißsfüße sind rd. 13 m lang 
und, um bei kleineren Tiefen nicht mit 
unnötig langen und schweren Füßen ar- 
beiten zu müssen, mehrfach geteilt; die 
oberen drei Stücke von je rd. 1m Länge 
können abgenommen werden. Die guß- 
eisernen Rohre haben 320 mm äußeren 
Durchmesser und 30 mm Wandstärke; 
vier Längsrippen von 40 mm Dicke 
dienen zur Versteifung und Führung. 
Gußeisen wurde gewählt, damit die 
Schifisfüße schon vermöge ihres Eigen- 
gewichtes von rd. 3900 kg und infolge 
der lebendigen Kraft beim Hinablassen 
auf den Meeresgrund einen festen Stütz- 
punkt schaffen, _ 

| Der Meeresgrund ist stark zerklüftet 
und besteht an der Oberfläche aus teil- 
weise unterwaschenen, überhängenden 
tafelförmigen Felsstücken, zwischen denen 
tiefe, mit Schlamm ausgefüllte Spalten 
vorhanden sind. Es wird daher bei je- 
dem Fuße genau sondiert, um: sicher zu 
sein, daf "er auf vollem Fels und nicht 
in einem’Spalt aufsetzt. Bei mehr als 
5 m Wassertiefe untersucht ein Taucher 
den Meeresgrund sowohl für die Schiffs- 
füße als auch für die Bohrer. 


In den Schifisfüßen sind unter 90° 
versetzte Schlitze ausgespart, in welche 
Flachkeile zur Verbindung mit den Stahl- 
guß-Querhäuptern eingesteckt werden 
können. Jedes Querhaupt wird mittels 
zweier Schraubspindeln soweit durch Ma- 
schinenkraft angehoben, bis der Keil in 
den Schlitz paßt und hierauf teils mit Ma- 
schinenkraft, teils mit Hülfe von Ratschen 
weiterbewegt, bis der Schilisfuß aufsteht. 


Nachdem sämtliche Querhäupter fest 
mit den Schifisfüßen verbunden sind, 
wird mittels des auf Deck befindlichen 
Handrades (s. Tafel 4) die obere Reib- 
kupplung des unter Deck liegenden 
Wendegetriebes eingekuppelt und das Bohrschiff mit Maschi- 
nenkraft angehoben, s. Textfig. 4. Zum Senken wird die untere 
Kupplung eingeschaltet. Das Wendegetriebe ist mit hölzer- 
nen Reibkegeln ausgestattet. Es wird benutzt sowohl zum 
Heben und Senken der Querhäupter als auch zum Heben 


Fig. 4. 


Bohrschilf, 70 em angehoben. 
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und Senken des Bohrschiffes.. Mit Hülfe der erwähnten 
Klauenkupplungen ist es möglich, alle vier Füße gleich- 
zeitig zu bewegen, wie das zum gleichmäßigen Heben und 
Senken des Boöhrschiffes erforderlich ist, oder nur die beiden 
Füße einer Längsseite, oder jeden Fuß im besondern, um das 
etwa schief liegende Bohrschiff vor dem Heben wagerecht zu 
stellen. Die Hubgeschwindigkeit beträgt 100 mm/min. 


Fig. 5 und ©. 


betätigt, die bei 320 Uml./min rd. 28 PS entwickelt. Ein 
empfindlicher Fliehkraftregler erhält die Umlaufzahl gleich- 
mäßig. Vom Schwungrad wird mittels Riemens eine Dyna- 
momaschine angetrieben, die bei 750 Uml/min 220 V-Dreh- 
strom von 50 Per./sk zum Betriebe der Bohrmaschinen er- 
zeugt; ihre Leistung beträgt rd. 12 KVA. In demselben Raum 
unter Deck befinden sich noch die Schalttafel und eine Kapsel- 


Unterseeischer Gesteinbohrer. 


Maßstab 1:50. 
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Bei den Proben wurde das Bohrschiff bis 70 cm aus dem 
Wasser gehoben und drei Tage und Nächte in dieser Stel- 
lung gelassen. Bei Ebbe lag der ganze Schiliskörper über 
dem Wasser, so daß die Schifisfüße das ganze Gewicht von 
rd. 105 t des Bohrschifies im betriebsklaren Zustande zu 
tragen hatten; das Bohrschiff stand dabei trotz Wind und 
Wellen vollkommen unbeweglich auf den Füßen. 

Alle Maschinen und Transmissionen werden von einer 
Einzylindermaschine von 200 mm Zyl.-Dmr. und 200 mm Hub 
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pumpe für 30 ltr/min und 40 m Druckhöhe zum Ausspülen 
der Bohrlöcher. 

An der einen Längsseite des Schiffes hängen an Ge- 
rüsten 2 elektrisch betriebene Gesteinbohrer, die durch 
Kreuzgelenke derart beweglich gemacht sind, daß von einer 
Schifisaufstellung aus ein möglichst großes Feld bestrichen 
werden kann; s. Textfig. 5 und 6. 

Die eigentlichen Bohrmaschinen, Textfig. 7 bis 9, deren 
Wirkungsweise genügend bekannt ist, sind nach dem Feder- 
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Fig. €. bis 9 Bohrmaschine. 
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deutscher Ingenieure. 


hammerprinzip gebaut und für den hier vorliegen- 
den Zweck entsprechend ausgebildet worden. Sie 
werden von 3pierdigen Elektromotoren angetrieben, 
die durch Zahnräder, Kurbel und Hubstange dem 
mit dem Bohrer verbundenen Stoßkolben eine 
schwingende Bewegung erteilen. Durch eine vom 
Ausschalthebel gleichzeitig betätigte Lamellenkupp- 
lung kann die Umlaufzahl und die Schlagzahl 
des Bohrers verringert werden, wie dies z. B. beim 
AÄnbohren in klüftigem Felsen unbedingt erforder- 
lich ist. | 


Die normale. Schlagzahl beträgt 380 in der 
Minute, der zwangläufige Hub des Schlittens 60 mm, 
der größte Hub des Bohrers 140 mm und die größte 
Rückzugkrait der Federn bei etwa festgeklemmtem 
Bohrer 1000 kg. Zum Ausgleich der durch die 
Federn bedingten Ungleichmäßigkeit der Wirkung 
auf den Kurbelmechanismus dient ein auf dem 
Kurbelwellenstummel sitzendes Schwungrad, dessen 
Kranz durch eine einstellbare Reibkupplung mit 
der Nabe beweglich verbunden ist, so daß in dem 
ganzen Bohrmechanismus harte Stöße vermieden 
werden. 


Zum Ausspülen der Bohrlöcher ist der vordere 
Zylinderdeckel mit einer durchbrochenen Lager- 
büchse und der Kolben mit entsprechenden Oeff- 
nungen versehen, durch die das Druckwasser in 
jeder Lage des Stoßkolbens in das hohle Bohrge- 
stänge eintreten kann. In der Nähe der Bohr- 
schneide befinden sich ebenfalls Oefinungen, aus 
welchen das Druckwasser den beim Bohren sich 
bildenden Schmand zwischen Bohrlochwandung und 
Bohrstange nach oben preßt. 

Die ganze Bohrmaschine samt dem Motor ist 
in einem langen Schlitten gelagert, der ein Bohr- 
loch von 2,5 m Tiefe ohne Bohrerwechsel fertig- 
zustellen gestattet. Mittels Schraubspindel und 
Handrades wird die ausbalanzierte Maschine von 
einer in der Nähe des Kreuzgelenkes befindlichen 
Bühne aus gesenkt, von wo aus auch der Motor 
und die Wasserspülung in Gang gesetzt werden. 


Eine weitere Bühne ist an der Schifiswand be- 
festigt; von ihr aus wird die Maschine in die zu 
bohrende Richtung eingestellt und das Bohrgestänge 
eingebracht; s. Tafel 4 und Textfig.5 und 6. Hand- 
winden auf Deck dienen zum Heben und Senken 
des Bohrfußes samt dem Führungsrohr für den 
Bohrer. 

Der Kessel ist ein stehender Querrohrkessel 
von 15 qm Heizfläche und 8 at Betriebspannung. 
Neben dem Kohlenbunker befindet sich ein Speise- 
wasserbehälter von 3t Inhalt. Der Oberflächen- 
kondensator hat eine eigene Dampfmaschine zum 
Antrieb der Pumpen. Die Kühlwasserpumpe ent- 
nimmt das Wasser einem Bodenventil, an welches 
außen ein Saugschlauch anschließt, damit selbst 
bei ganz aus dem Wasser gehobenem Schiffe noch 
Kühlwasser für die Kondensation beschafft werden 
kann. 

Wenn die Bohrlöcher geladen sind und alles zum 
Sprengen vorbereitet ist, wird das Bohrschiff hin- 
abgelassen, bis es schwimmt; die Schifisfüße wer- 
den mit der Hand oder mittels Dampfwinden hoch- 
gezogen und das Schiff dann auf 20 bis 50 m weiter 
gefahren. 

Bei den Proben wurden in verschiedenen Was- 
sertiefen Löcher von 1 bis 1,5 m Tiefe gebohrt, wo- 
bei 1 m Bohrlochtiefe durchschnittlich in 15 min ge- 
leistet wurde. 
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Eine moderne Fabrikheizung. 7 


Von Max Hottinger, Ingenieur bei Gebrüder Sulzer. 


Heizanlagen, in vielen Fällen auch Lüft- und im Som- 
mer Kühlanlagen, spielen in Fabrikbetrieben eine nicht zu 
unterschätzende Rolle. Vor allem gilt das in der Textil- 
industrie, wo z. B. in Spinnereien und Webereien rie Güte 


Sig. A. Lageplan. 
Maßstab 1: 2500. 
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a Werkzeugausgabe 

b Motorenraum 

c Werkzeugmacherei 
d..Bremsstätte 
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der Erzeugnisse in unmittelbarem Zusammenhange mit der 
Luftbeschaffenheit steht und vor allem von. deren Temperatur 
und Feuchtigkeit abhängig ist. An andern Orten wieder, 
beispielsweise in Färbereien, kann die schädliche Nebelbil- 
dung durch zweckmäßi ig zusammenarbeitende Heiz- 
und Lüfteinrichtungen vermindert, wenn nicht auf- 
gehoben werden. Ebenso auffällig ist der Erfolg 
derartiger, richtig . angelegter Einrichtungen in 
| Gießereien, wo nicht nur der üble Geruch und 
: der lästige Dunst beseitigt, sondern auch ver- 
= mieden werden kann, daß sich Tropfwasser an 
u den kalten Oberlichtfenstern bildet und die Sand- 
| formen .gefährdet. Die Beispiele solcher Vorteile 
, ließen sich auf den verschiedensten Gebieten noch 
| : beliebig vermehren; es würde aber zu weit füh- 
| ren, auf ihre besondere konstruktive Ausführung 
einzugehen, weil jeder Fall. eine Aufgabe für sich 
darstellt. Da jedoch eine Reihe von Punkten 
allen derartigen Anlagen gemeinsam ist, sei im 
folgenden ein verhältnismäßig einfach liegender, 
dafür aber hinsichtlich Größe und Güte der Aus- 
führung bedeutender Fall, die Heizanlage in der 
Motorenfahrik "Benz & Cie. A.-G. in Mannheim- 
Waldhof, herausgegriffen. 
In so großen, modern gebauten Maschinen- 
werkstätten, in denen die Luft nicht durch be- 
sondere Fabrikationsverfahren ungewöhnlich ver- 
 unreinigt wird, spielt die Lüftung eine unterge- 
‚ ordnetere Rolle, d.h. sie wird zumeist schon von 
gder Luftbewegung durch die natürlichen Undicht- 
heiten in den Wänden, 
durch Oeffnen der Tü- 
ren usw. besorgt und 
kann auch durch ein- 
fache aufklappbare Fen- 
sterflügel oder bei 
Sägedächern durch auf- 
schließbare Oberfenster 
künstlich unterstützt 
werden. Auch im vor- 
liegenden Fall ist sie 
‚in dieser Weise vorge- 
sehen und wird ergänzt 
durch eine große An- 
zahl Wolpertscher, mit 
Abschlußklappen - ver- 
sehener Luitsauger, die 
auf die Giebel der Sägen- 
dächer aufgesetzt sind; 
Fig. 11 und 13. Die 
Aufgabe beschränkte 
sich daher lediglich 
darauf, die sehr ausge- 
 dehnten, von einander 
getrennten fünf Fabrik- 
gebäude zu heizen, sie 
. mit Warmwasser zu 
Waschzwecken und mit 
Dampi zum Betrieb 
eines Holzdämpiers, ei- 
ner Holztrocknerei, von 
Bädern zum Vernickeln 
und einiger andrer Vor- 
‚richtungen wie Leim- 
wärmer, Holzwärmplat- 
‚ten usw. zu versorgen. 
Unter diesen Umständen kam Warmluftheizung von vorn- 
herein nicht in Frage. Warmwasserheizung konnte im Hin- 
plick auf die bedeutenden Anlagekosten nicht angewendet 
werden; dafür traten Hoch- und Niederdm ck-Dampfheizung 
in scharfen Wettbewerb miteinander. 


n Schleiferei 

o galv. Werkstatt 
p Kesselhaus l 
q Trockenraum 
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Sämtliche zu heizenden Räume der Fabrikanlage, Fig. 1, 
sollten unter Berücksichtigung einer späteren an Halle B 
anzubauenden Vergrößerung, die in Fig. 1 „estrichelt ein- 
gezeichnet ist, von einem im Mittelpunkt des Grundstückes 
gelegenen Kesselraum aus versorgt werden. Für den Entwurf 
waren die Umstände, daß der Fabrikbetrieb keinen Hoch- 
druckdampf verwendet und auch keine Dampfmaschinen- 
anlage besitzt, die Verwertung von Abdampfi also ausge- 
schlossen ist, von einschneidender Bedeutung. Zunächst 
wurde beim Entwurf die erforderliche Wärmemenge nach 


Fig. 2. 


Batterie von Niederdruckdampfkesseln, Bauart Sulzer. 
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folgenden Unterlagen berechnet: Sämtliche Bauten sind in 
Backsteinmauern crrichtet und enthalten einfache Fenster und 
Oberlichte mit einfacher Verglasung. Die Dächer bestehen 
aus 6 cm Beton mit doppelter Dachpappenlage und zwei- 
maliger Teerung. Die Lage der Gebäude nach den Him- 
melsrichtungen geht aus Fig. I hervor. 


Bis zu einer niedrigsten Außentemperatur von -- 15°C 
sollen folgende Innentemperaturen erreichbar sein: 
in den Werkstätten für Metallbearbeitung. + 12€ 
in der Schreinerei und Wagnerei + 18°C 
in der Laeckiererei und Sattlerei -H 10°C 


Fig. 3 und 4. 


Maßstab 1:75. 
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| Der sorgfältigen Berechnung ist folgende Zusammen- 
stellung entnommen, in welche die zurzeit in Ausführung 
begriffene Erweiterung noch nicht mit eingeschlossen ist: 


stündlicher stündlicher Bedarf 
s Inhalt des i ) 
Bezeichnung des Gebänd Bedarf an auf 1 ebm 
5 sehäaudes WARS Yan s 
Gebäudes Wärmemenge Gebäudeinhalt 
cbm WE WE/ebm 
Halle A. 130 510 L 785 000 13:7 
B 78 400 I 317 000 16.8 
D | | 19 600 297 000 15,2 
Kraftwerke . 6 100 71 200 11,7 
Wagenschuppen 2 600 92 600 35.6 
Schmiede 8 630 156 000 184 
Gießerei 11 800 259000 22.0 
zusammen 257 640 3 977 800 im Mittel 15.4 
Verlangt war, daß bei 
der Ausarbeitung des Ent- 


wurfes das Hauptgewicht auf 
einfache Bedienung der aus- 
geführten Anlage und auf 
möglichst geringe Betriebs- 
kosten gelegt werde. Naclı 
einem scharfen Wettbewerb 
von mehreren der ersten Hei- 
zungsfirmen erhielten Gebrü- 
der Sulzer in Ludwigshafen 
den Auftrag. Wie sich diese 


Firma ihrer Aufgabe ent- 
ledigte, zeigt die folgende 
Beschreibung. 
Als Betriebsmittel wurde nach eingehenden Studien 


wurde eine Kesselbatterie von vorläufig 11 schmiedeisernen 
liegenden Röhrenkesseln von je 50 qm Heizfläche mit wasser- 
gekühltem Rost, Fig. 2 bis 4, im Untergeschoß der Halle B 
rd. 6 m unter dem Boden aufgestellt, Fig. 1. Diese Auf- 
stellung ist günstig, da sie ziemlich genau in der Mitte der 
gesamten Anlage liegt und anderseits ihrer tiefen Lage 
wegen das Kondensationswasser aus allen Teilen mit natür- 
lichem Gefäll unmittelbar in die Kessel zurückläuft. Der 
am weitesten abgelegene Heizkörper ist rd. 260 m von den 
Kesseln entfernt. Der Dampfüberdruck beträgt am Anfang 
der Frischdampileitung 0,25 bis 0,3 at. Die Gründe, warum 
trotz der großen wagerechten Ausdehnung der Anlage Nieder- 
druck- und nicht Hochdruckdampf gewählt wurde, der seiner 
größeren Anfangspannung wegen kleinere Dampfleitungen 
erfordert hätte, sind die folgenden: Die Hochdruckkessel- 
anlage wäre nicht nur in der Anlage, sondern auch im Be- 
triebe teurer geworden, da sie mit Speisepumpe usw. 
hätte versehen werden müssen und ohne Vorwärmer einen 
geringeren Wirkungsgrad 

als die Niederdruckkessel- 

anlage ergeben hätte. Sie 

hätte behördlich genehmigt 

Se werden müssen und hätte ohne 
Füllfeuerung nicht selbsttätig 
geregelt werden können, so 
daß mehr Bedienungspersonal 
nötig gewesen wäre. Die be- 
stehende Niederdruckkessel- 
anlage wird zur vollen Zu- 
friedenheit mit Leichtigkeit 
von nur ? Mann, einem Hei- 
zer und einem Hülfsarbeiter, 
der Koks nachzufüllen hat, 
bedient. Besondere Vorzüge 
der Niederdruckanlage sind 
aut die mit großem Koks- 
raum und Wasserrost ausge- 
ZZ statteten Kessel, Bauart Sul- 
zer, zurüekznführen. Diese 


Niederdruckdampf gewählt. Zur Deckung des Dampibedaries 
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gestatten, Koks zu feuern, die den großen hygienischen Vor- 
zug fast vauchloser Verbrennung haben und infolge des 
Wasserrostes nicht festbacken. 

Die Bedienung der Kesselanlage wird außerdem ganz 
wesentlich erleichtert durch die von T. Tourtellier & Fils 
in Mülhausen angelegte Beschickeinrichtung mittels För- 
derwagen, die an einer Laufbahn hängen. Die mecha- 
nische Beschickung konnte vorgesehen werden, weil die 
Kesselabdeekung und der Koksraumboden auf gleicher Höhe 


liegen. In Fig. 5 bis 7 ist der Verlauf der Hängebahn ein- 
gezeichnet, deren Anordnung erlaubt, den Brennstoff aus 


allen Teilen des Koksraumes leicht nach sämtlichen Kesseln 
zu schaffen. Fige. S gibt ein Bild der Kokswagen auf der 
Hängebahn und der Einfüllöffnungen; Fig. 9 zeigt, wie die 
Hängebahn an den I-Trägern befestigt ist. Der Koks wird 
durch Oeffnungen, die über die ganze Deckenfläche verteilt 
sind, in den Koksraum eingeschüttet. 
Alle die genannten Umstände und < 


der Nachteil, daß bei 


Fig. 5 bist. 


Nachteil wäre zwar zu mindern gewesen, wenn die Heiz- 
fläche etwa 3 m über den Boden verlegt worden wäre. Ein 
solcher Entwurf ist auch für Niederdruck eingehend studiert 
worden, da der gesamte Platz am Boden sehr wertvoll ist. 
Die ausführende Heizungsfirma riet aber von Anfang an von 
einer solchen Aufstellung ab, und zwar aus folgenden Grün- 
den: Die sich an irgend einer Heizfläche erwärmende Luft 
wird spezifisch leichter und steigt demzufolge auf Sind 
also die Heizflächen hoch angebracht, so werden die oberen 
Teile des Raumes nach dem Einschalten der Heizkörper 
sehr bald warm, ja sogar überheizt werden, ohne daß die 
Wärme den unteren, von den Menschen benutzten Teilen 
des Raumes zugute kommt. Diese erwärmen sich nur sehr 
langsam und mangelhaft. Eine derartige Verteilung der 
Wärme hat aber außerdem noch zwei große Uebelstände im 
Gefolge; erstens sind die Wärmeverluste des Raumes an der 
überheizten Decke und den oberen Teilen der Umfassungs- 
wände ganz unnütz hoch, so daß der Kohlenverbrauch nach 


Kessel- und Brennraum. 
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Anwendung von Hochdruckdampi die Heizkörper stets sehr 
hohe Oberflächentemperaturen aufweisen, die den Aufent- 
halt oder gar körperliche Arbeit in ihrer Nähe unange- 
nehm ınachen, ließ die Ausführung der Niederdruckdampf- 
heizung als das Richtigste erscheinen. Der zuletzt genannte 
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unsern Erfahrungen mindestens 15 vH größer wird, und zwei- 
tens wird in der Höhe der Ueberdruck von innen nach 
außen bedeutend verstärkt, was in den unteren Raumteilen 
den Luftzug bei sich öfinenden Türen, durch die Fugen der 
Umfassungsmauern usw. in schädlichem Mafe verstärkt. 
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a Luftsauger b Aufhängeschleifen ce Dampfzuleitung 

Früher wurden Fabriken oft auf diese unzweckmäßige, 
aber keine Bodenfläche erfordernde Art geheizt, und solche 
Heizungen werden noch jetzt bisweilen da angewendet, wo 
der Abdampf einer Dampfmaschinenanlage in reichlicher 
Menge zur Verfügung steht, so daß auf mehr oder weniger 


Fig. 8. 


Hängebahn mit Kokswagen und Einfüllöffnungen. 


großen Dampfverbrauch kein sehr bedeutendes Gewicht gc- 
legt wird. Dann werden meist gleichmäßig weite, unisolierte 
Rohre oder Rippenrohre als Heizfläche in der angedeuteten 
Weise unter der Decke aufgehängt. Im vorliegenden Falle, 
bei den sehr ausgedehnten mit Oberlicht verschenen Gebäu- 
den, wäre zu den sonstigen bei reiner Deckenheizung auf- 
tretenden Uebelstän- 
den noch hinzuge- 
kommen, daß die vie- 
len Leitungen, Heiz- 
rohre usw. die Decke 
netzartig überspannt 
hätten, wodurch die 
Belichtung sehr be- 
einträchtigt worden 
wäre. 

Diese Verhältnis- 
se bewirkten, daß die 
Heizflächen zum Teil 
an den Außenwänden 
und im übrigen an 
den in den Räumen 
verteilten, die Decke 


stützenden Pfeilern 
aufgestellt wurden, 


Fig. 10. Eine solche 
Verteilung muß als 
die richtigste erschei- 


« Heizkörper 


Fig. 10. 


Aufhängung der Dampfleitung und Verteilung der Heizkörper in der Werkstatt. 


e Schachtdeckel f Prüftopf y Kondensationswasserleitung 
nen, da die Heizkörper an den Umfassungswänden die 
an diesen niedersinkenden kalten Luftströme unschädlich 
machen, anderseits die in der Mitte des Raumes stehenden 
Heizkörper für eine möglichst gleichmäßige Temperatur- 
verteilung in wagerechter Erstreckung sorgen und allen 
etwa von oben kommenden kalten Luftströmungen infolge 
des Auftriebes der warmen Luft wirkungsvoll entgegenar- 
beiten. Dieser letztere Umstand ist noch des näheren zu 
betrachten. 

In der Heiztechnik ist schon vielfach die Erfahrung gemacht 
worden, daß die Luft sich in Fabriken, Kirchen 
usw. an der Decke stark abkühlt, an den Sä- 
eendächern und Gewölben entlang strömt, sich 
gelegentlich loslöst und als kalter Luftstrom 
die im übrigen warme Innenluft durchbricht 
und zu Boden fließt, so daß sie auf diese 
Weise die unangenehmsten Wirkungen her- 
vorruft. Diesen störenden Erscheinungen 
kann der mit den Verhältnissen vertraute 
Heizungsingenieur entgegenzuwirken, wenn 
er sich über die Strömungen der Luft gc- 
nügend Rechenschaft gibt. Vermag er das 
und befolgt er den Grundsatz, dureh richtiges 
Anbringen der Heizfläche und gegebenen- 
falls durch Einzelkonstruktionen möglichst 
kleine Stromkreise zu schaffen, so wer- 
den sich stets zufriedenstellende Erfolge er- 


Fig. 9. 


Befestigung der 
Hängebahn an 
den I-Trägern. 


zielen lassen. Unter Stromkreis ist der 
Weg eines Luitteilchens verstanden, das 


sich am Heizkörper erwärmend auisteigt, 
sich im Raum oder an den Wänden ab- 
kühlt, dadurch schwerer geworden nieder- 
sinkt und dem Heizkörper wieder zuströmt. 
Was durch Beachtung des genannten Grund- 
satzes zu erreichen ist, zeigt z. B. in her- 
vorragendem Maße die ebenfalls von Gebrüder Sulzer aus- 
geführte Heizungsanlage im Ulmer Münster, die von Prof. 
Dr ug, Rietschel eingehend beschrieben worden ist). So 
weitgehende Beachtung «der Luitströmungen wie bei einer 
mit ruhig sitzenden Andächtigen besetzten Kirche verlangt 
die Heizung einer Fabrikanlage natürlich nicht; auch die 
Bauweise der Gebäude ist verschieden. Gemeinsam haben 
aber beide die saeist sehr kalte, bei der Fabrik gewöhnlich 
sägenförmig bei der 
Kirche in der Regel 


als Gewölbe ausge- 
bildete Decke mit 


den sich an ihr bil- 
denden und entlang 
fließenden, sich bei 
unrichtiger Behei- 
zung gelegentlich 
loslösenden und nach 
dem Fußboden nie- 
derfließenden Luft- 
m EES strömungen. In bei- 
in hit den Fällen kann die- 
N. Gi ser Umstand durch 
m! mäßiges Warmhalten 
ei der Decke vermieden 
werden, was leicht 
durch Anbringung 
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einiger weniger, besonders für 
diesen Zweck hochgelegter Heiz- 
körper. erreicht werden kann. Für 
Kirchen äußert sich Rietschel in 
der angeführten Abhandlung fol- 
gendermaßen: »Die warme Luft 
verteilt sich in wagerechter Rich- 
tung ziemlich schnell, sie gleitet 
auf der kalten Luft ähnlich wie 
Oel auf Wasser, so daß in Be- 
ziehung auf die Wärmeverteilnug 
an der Decke die Anzahl der Quel- 
len der warmen Luft eine verhält- 
nismäßig Kleine sein Kann: Na- 
türlich heben Unterzüge eine solche 
Verteilung auf, was dazu führt, 
jeden Raumteil zwischen 2 Unter- 
zügen und jeden Zahn eines Sägen- 
daches als Decke eines Raumes für 
sich zu betrachten und auch die 
Stromkreise der Fußbodenheizkör- 
per danach einzuteilen. Jedem 
Dachzahn in Fabriken, jedem Ge- 
wölbe in Kirchen soll daher sein 
eigener Stromkreis zugewiesen wer- 
den. Daß allen diesen Ueberlegun- 
gen in der Heizungsanlage bei 
Benz & Co Rechnung getragen 
ist, geht aus den Figuren 11 bis 13 
hervor. Erstens ist die nötige 
Deckenheizung insofern - vorgese- 
hen, als die Dampfleitungen uniso- 
liert an der Decke, und zwar nach 
Möglichkeit so verlegt worden sind, 
daß sie die Bildung der eben er- 
wähnten kalten Deekenströmungen 
verhindern. Die von. den Leitun- 
gen aufsteigenden warmen Luft- 
ströme verteilen sich und fließen 
die Oberlichte entlang, wodurch 


. überdies ` erreicht wird, daß die 


Fenster im Winter- stets frei von 
Schweißwasser. sind .und © ach 
aller Schnee sofort abgeschmolzen 


wird, was der Beleuchtung zugute 
‘kommt. ` Zweitens sind’ die in der 


Mitte des Raumes aufgestellten Bo- 
denheizkörper dermaßen angeord- 
net, daß jedem Zahn des Sägen- 
daches sein beschränkter Strom- 
kreis zukommt und die Temperatur 
über den ganzen Raum sehr gleich- 
mäßig verteilt wird. Eine gleich- 
mäßige Temperatur hat, abgesehen 
von der Annehmlichkeit, auch auf 
die Wirtschaftlichkeit einen günsti- 
gen Einfluß, indem keine vermeid- 
baren Wärmeverluste durch un- 
nötig hoch erwärmte Raumteile auf- 
treten. 

Ich will nun auf die wichtig- 
sten Einzelheiten der Anlage näher 


eing ehen: 


Die Kesselanlage. 


Wie schon bemerkt, besteht 
die Kesselanlage vorerst aus 11 
liegenden, mit wassergekühltem 
Rost- versehenen schmiedeisernen 
Röhrenkesseln, Fig. 3 und 4, von 
je 50 qm Heizfläche, so daß bei 
höchster Beanspruchung 1 qm Heiz- 

4000000 


fläche - ———— = 7300 WE/st zu 
11 -50 


- leisten hat, -WOZU gleichzeitig noch 


der Dämpfverbrauch der Warmwas- 
serversorgung, der Trocknerei, des 
Holzdämpfers usw. treten kann, 
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der aber im Verhältnis 
zum Heizdampfi sehr wenig 
ausmacht, so daß die Bean- 
spruchung der Heizfläche 


einen ebenso hohen Wir- 
kungsgrad haben und 
ebenfalls von oben mit E 
Brennstoff beschickt wer- m EEE m 
den können, was die Be- 
dienung infolge der Koh- 
lenbeförderung mit der 
Hängebahn auch verhält- 
nismäßig einfach gestaltet hätte. Es wäre aber eine grö- 
ere Anzahl von Kesseln als bei Verwendung von schmied- 
eisernen Röhrenkesseln nötig geworden, so daß man wegen 
der Betriebsicherheit, der kleineren Bedienungsanforde- 
rungen und vor allem des bedeutend größeren Wasser: 
und Dampiraumes zu den Röhrenkesseln griff. Der Be- 
trieb mit den Röhrenkesseln hat sich in der Tat auch als 
sehr einfach, gleichmäßig und sicher erwiesen. Die Kessel- 
mauern sind in den äußeren Abmessungen 4,ı m lang, 3,0 m 
breit und 2,9 m hoch. Der Dampf von 0,25 bis 0,3 at Ueber- 
druck verläßt den Dampfidom bei b, Fig. 3 und 4, strömt durch 
ein 125 mm weites Rohr unmittelbar nach oben, Fig. 5 bis 7, 
und tritt hierauf in das quer liegende 250 mm weite Haupt- 
dampfrohr ein. Die Kessel sind für sich abschließbar, was 
erforderte, daß sie je durch ein 90 mm weites Verbindungs- 
rohr an ein Standrohr angeschlossen und dadurch gegen 
Drucksteigerung gesichert wurden. Die Standrohre bewir- 
ken, daß der Dampi selbsttätig ausströmt, wenn der Dampf- 
überdruck in einem Kessel 0,5 at erreicht. Vor dem Abblasen 
ertönt selbsttätig eine Alarmpfeife und eine zweite, wenn der 
Kessel sich zu sehr entleeren sollte. Im normalen Betriebe 
kommt eine Entleerung nicht vor, da das Kondensations- 
wasser aus der ganzen Anlage selbsttätig zurückfließt und 
bei a, Fig. 3 und 4, in die Kessel eintritt. Hierbei verteilt 
sich das Wasser einerseits nach dem Hauptwasserraum des 
Kessels, anderseits nach dem wassergekühlten Rost, wo es 
sich vorwärmt und dann ebenfalls in den Hauptwasserraum 
eintritt. Auch die Kondensationswasserleitung ist vor jedem 
Kessel einzeln abschließbar. 

Die Führung der Rauchzüge geht aus dem Grundriß- 
plan, Fig. 7, hervor. Die bisher aufgestellten Kessel sind 
in zwei Gruppen von je 6 und 5 zusammengefaßt. Die 
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Fig. 18 bis 21. 


Em un 
SYD, ILS 
X Ad Vd ed IS? IS 
AR ET TEN 
D 
d 


EE SE e Ke 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Holztrocken- und Dämpfanlage der Wagnerei. 


Maßstab 1: 125. 


Fig. 18. 
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Rauchzüge der Gruppen münden je in einen Kamin von 
33 m Höhe und 1,2m oberem Dmr. Der eine Kamin ist 
unterteilt, so daß er einen besondern Kamin von kleinem 
Querschnitt in seinem Innern enthält. Der kleine Kamin ist 
für den äußersten Kessel rechts bestimmt, der den für den 
Sommerbetrieb nötigen Dampf allein zu liefern hat. Der 
Sommerbetrieb umfaßt die Dampflieferung für die Trocken- 
kammer, den Holzdämpfer, einen Wärmtisch und die Leim- 
koch- und Wärmapparate in der Wagnerei, sowie die gal- 
vanischen Bäder und das Laugenbad in der Vernickelei und 
den Trockenraum in der Lackiererei. Auch die Warmwasser- 
versorgung ist an die Sommerleitung angeschlossen. 

Um zu vermeiden, daß bei schwankendem Betriebsdruck 
das Kesselwasser im Sommer in die verzweigten, verhältnis- 
mäßig weiten und daher großräumigen Kondensationsleitungen 
gedrückt wird, der Kessel sich entleert und dadurch ge- 
fährdet wird, können sämtliche im Sommer nicht gebrauchten 
Kondensationsleitungen abgesperrt werden. Die Verbrennung 
wird selbsttätig mittels des Sulzerschen Quecksilber-Zug- 
reglers in der richtigen Stärke erhalten, indem der Luft- 
zutritt zur Feuerung bei vermindertem Dampibedarf und da- 
durch wachsendem Dampfdruck eingeschränkt wird und um- 
gekehrt. 


Die Leitungen. 


Die Dampfzuleitungen bestehen bis 2 Zoll Dmr. aus 
schmiedeisernen Muffienröhren, über 2 Zoll Dmr. aus schmied- 
eisernen Flanschröhren. Für die Kondensationsleitungen wur- 
den zum größten Teil gußeiserne Flanschröhren gewählt; 
die Gründe dafür sind unten erörtert. Die Warmwasser- 
leitungen sind galvanisierte Muffenröhren. Da, wo die Dampf- 
leitungen möglichst vor Wärmeabgabe geschützt sein sollen, 
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Fig. 20. 
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sind sie je nach der Rohrstärke mit einer 
starken Kieselgurschicht umgeben. Für 
leitungen sind Seidenzöpfe von 15 mm 
worden. 

Die ausführende Firma hatte vorgeschlagen, die Kon- 
densationswasserleitungen in Bodenkanäle zu legen, was 
aber mit Rücksicht auf die Anlagekosten nicht angenommen 
wurde. So war man gezwungen, die Leitungen unmittel- 
bar in den Boden zu betten, und wählte, um gegen Durch- 
rosten geschützt zu sein, gußeiserne Flanschröhren. Um 
sie zu verlegen, hob man zuerst den Boden aus, legte 
die Rohre in die entstandenen Gräben hinein, ummauerte 
die Flansche mit Backsteinen und stampfite das übrige mit 
Erde aus. Dadurch sind Kanäle und Abdeckungen ver- 
mieden und ist erreicht, daß die Rohre auf das billigste 
gegen Wärmeabgabe geschützt sind und außerdem über dem 
Boden nicht störend wirken. Anderseits ist auch der Bewe- 
gung beim Warmwerden und Erkalten der Rohre Rechnung 
getragen, indem die Flansche im Luftraum der Backstein- 
Ummauerung jeder Verschiebung frei nachgeben können. 
Gute Verschraubung und Abdichtung der Flansche mit 
Mennige ließ es vermeidbar erscheinen, sie zugänglich zu 
machen. Die Rohrstrecken über rd. 30 m können sich, wie 
insbesondere aus Fig. 7 und 13 ersichtlich ist, mit Hülfe von 
Ausgleichschleifien ausdehnen. Zum Erkennen von Rohr- 
brüchen oder Verstopfungen sind in gemauerten abgredeckten 
Schächten Prüftöpfe eingebaut, an welche die Leitungen 
federnd angeschlossen sind, s. Fig. 11 bis 13 und 15. 

Die Dampfleitungen an der Decke sind pendelnd auf- 
gehängt, Fig. 10. Die Gesamtanordnung der Leitungen und 
Heizkörper in der Halle A ist in Fig. 10 
bis 13 dargestellt. Zwischen den einzel- 
nen Gebäuden liegen die Leitungen in 
1,5 m hohen und 1,0 m breiten, also 
begehbaren Backsteinkanälen, Fig. 14 
und 15. 
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25 bis 40 mm 
die Warmwasser- 
Dicke verwendet 


Die Heizkörper. 

Aus Rücksicht auf Reinlichkeit wur- 
den durchweg nur glatte Strahlkörper und 
Heizröhren verwendet, auf denen Staub 
und Schmutz am wenigsten Gelegenheit 
haben, sich abzusetzen, und von denen 
sie vorkommendenfalls aufs leichteste ent- 
fernt werden können. Rippenheizflächen 
wären wohl etwas billiger gekommen, 
hätten aber die Schmutzablagerung be- 
günstigt und dadurch unangenehme Ge- 
rüche auftreten lassen und außerdem den 
Nachteil großer Unschönheit gehabt. Die- 
ser Nachteil wird noch erhöht, wenn im 
Laufe der Zeit Rippen abgeschlagen wer- 
den, was bei ihrer geringen Widerstands- 
fähigkeit in mechanischen Werkstätten 
sehr leicht vorkommt. Rippenröhren 
sollten außer bei mittelbarer Heizung 
höchstens dann verwendet werden, wenn 
sie z. B. unter Werkbänken aufgestellt 
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werden können. Die Bänke müssen dann etwas von der 
Wand entiernt stehen, damit die warme Luft hinten empor- 
strömen kann und nicht an den Arbeitern hochstreichen 
muß, die bei körperlicher Arbeit eine derartige Heizung 
als lästig empfinden würden. Ueber die Aufstellung der 
Heizflächen ist das Nötige bereits gesagt worden. Der 
Dampf wird von den Hauptleitungen aus durch senkrechte, 
an die Wände oder die Pfeiler gelegte Abzweigrohre zuge- 
leitet. Die Kondensationswasser-Ableitungen gehen unmittel- 
bar nach den Bodenleitungen. Jeder Wandheizkörper hat 
seinen besondern regelbaren Abschluß, sowie seinen Kon- 


Fig. A4 und 15. 


Verbindungskanal zwischen Halle B und D 
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densationswasser-Ableiter; die Pfeilerheizkörper sind gruppen- 
weise regel- und abschließbar, und je zwei haben zusammen 
einen Kondensationswasser-AÄbleiter. Ueberdies kann jedes 
Gebäude für sich ausgeschaltet und die Wärmeabgabe je nach 
Bedarf aufs leichteste geregelt werden. Die Heizkörper und 
Leitungen werden durch die Kondensationswasser-Leitungen 
ent- und belüftet. Gegenüber der sonst bisweilen üblichen 
einfachen Ausregelung, bei der nur etwa Tix der Heizfläche 
als wirksam betrachtet werden können, da der unterste Teil 
der Heizfläche nur mit Wrasen erfüllt ist, der wenig Wärme 
abzugeben vermag, hat die Anwendung von Kondensations- 


Fig. 16 uno IX. 


Vorwärmbehälter mit selbsttätigem Wärmeregler, Bauart Sulzer. 


Maßstab 1:60. 


x 
2 


rd 
fe 


nn 


eng 
E 


A GR N: ch 
A 
ei 


W, a 
GE | F __ MW. des hessels 
7 + er di | 
Go GE) 


fen 


bh Kondensationswasser 
Sai Sicherheitsventil 
k Luftregler 


d Entwässerung 
f Kaltwasserleitung 
g Warmwasserleitung 


508 Hottinger: Eine moderne Fabrikheizung. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


wasser-Ableitern den Vorteil, daß die Heizfläche der Heiz- 
körper nach Möglichkeit voll ausgenutzt ist und daher so 
klein wie möglich ausfällt, was der Platzirage wegen im 
vorliegenden Falle besonders wichtig war. 


Die Warmwasserversorgung. 

Zum Beschaffen von Druckwasser wurde ein Kaltwasser- 
behälter angelegt, indem man einen der beiden Kamine als 
Wasserturm ausbaute. Das Wasser (Grundwasser aus dem 
Rheinhafen) wird durch Pumpen hinaufgedrückt und läuft 
von dort einem Vorwärmbehälter von 5000 Itr Inhalt zu, in 
welchem es auf rd. 60°C erwärmt wird. Die Anordnung 
und Konstruktion des Vorwärmers, der mit einer selbsttätigen 
Regelvorriehtung versehen ist, geht aus Fig. 6 und 7 sowie 16 
und 17 hervor. An die Warmwasserleitung ist ein Ausdeh- 
nungsregler a angeschlossen, der bei zu hoher Temperatur des 
Wassers das Dampfeinlaßventil b schließt, so daß weniger oder 
kein Dampf mehr in die im Innern angebrachte Heizschlange 
strömen kann, und umgekehrt. Das Wasser verläßt den Vor- 
wärmer in 2% Zoll weiten gealvanisierten, zum Teil mit 
15 mm dicken Seidenzöpfen isolierten Röhren, deren Durch- 
messer sich mit der Verzweigung verkleinert. Von den sonst 
bei Fernwarmwasserversorgungen üblichen Umlaufleitungen, 
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Ee Warmwasseriig. und erkalten zu lassen, konnte in 
rn Umlaufitg. diesem Fall Abstand genommen wer- 


Pfeiler 


i den, da das warme Wasser täglich 
em //C/2Köper 


nur zweimal und dann in großen 
Mengen zu Waschzwecken gebraucht 
wird. Wenn es dann auch in der ersten Minute, so lange 
bis der kalte Leitungsinhalt ausgeflossen ist, kalt läuft, so 
hat das nichts zu bedeuten. Für den Motorwagenschuppen 
ist ein Waschraum mit einem Warmwasserverbrauch von 
höchstens 1000 Itr/st, für Halle B drei Waschräume für zu- 
sammen 420 Arbeiter und in der Schmiede ein Waschraum 
für 280 Arbeiter angeordnet. 


Die Trocknerei und der Holzdämpikessel 
sind in Fig. 18 bis 21 dargestellt. Das Gebläse v entnimmt die 
Luft aus dem Raum a und drückt sie durch die Heizkammer b, 
wo sie erwärmt und dadurch spezifisch trockner wird. Von da 
gelangt sie durch die in Fig. 19 eingezeichneten Kanäle nach 
links und rechts, wo sie durch die runden Oeffnungen d in die 
Räume e und von da durch gleichmäßig verteilte Schlitze von 
gleichem Querschnitt in die Trockenkammern c eintritt. Die 
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Oeffnungen d sind nach dem Ende des Kanales zu kleiner, 
weil sich dort die Zuluft staut und erfahrungsgemäß mit größe- 
rer Geschwindigkeit austritt als auf ihrem Wege, wo sie leich- 
ter an den Oeffnungen vorbeiströmt. Die eingezeichneten Rip- 
penrohre unter dem Lattenboden dienen zur Raumheizung; 
die Heizfläche ist dabei so verteilt, daß die Hauptwärme der 
bereits zum Trocknen verwendeten, also abgekühlten Luit 
zugute kommt. In die Kammern e können Trockenwagen mit 
aufgeschichtetem Holz eingefahren werden. Die Luft dureh- 
quert den Raum und tritt durch Schlitze, die in Fig. 18 und 21 
sichtbar sind, nach den Räumen f aus, von wo sie entweder 
durch die Kanäle g ins Freie entweicht oder durch die Oeff- 
nungen h dem (sebläse von neuem zugeführt wird. Die 
Ahzugöfinungen zwischen den Trockenkammern c und den 
Räumen f sind unten größer als oben, weil dadurch die 
warme Luft, die sonst ihres kleineren spezifischen Gewichtes 
wegen einfach oben abziehen würde, gezwungen wird, zum 
Teil auch nach unten zu strömen. Hierdurch ist in den 
Trockenräumen eine gleichmäßige, zweckentsprechende Luft- 
strömung gesichert. Die Heizkörper sind an die Sommer- 
Heizdampfleitung angeschlossen, und ebenso ist der an 
die Trocknerei angebaute, von Gebrüder Sulzer gelie- 
ferte Holzdämpikessel von 1,3m Dmr. und 6m Länge mit 

ihr verbunden. Der Dämpf- 


Galvanische Werkstätte und Schreinerei. kessel ist auf beiden Seiten 


zu öffnen und wird gebraucht, 
um das Holz zu entharzen 
und geschmeidig zu machen, 
so daß es nachher gebogen 
und auf Formen gespannt 
werden kann. 


Die Vernickelbäder 
und sonstigen Vorrich- 
tungen. 

In der galvanischen Werk- 
stätte, Fig. 22, sind mehrere 
Bäder zu heizen. Hierzu darf 
EE Dampf infolge seiner Tempe- 
ee — ratur von 100°C nieht un- 
mittelbar verwendet werden. 
Dee Es wurde daher ein 600 Itr 

a fassender mit Dampf geheiz- 
ter Warmwasserbehälter auf- 
gestellt, in welchem Heizwas- 
ser von 70 bis 80° C erzeugt 
wird, und von wo es durch 
eine elektrisch angetriebene 

I Kreiselpumpe durch die Heiz- 
schlangen der Bäder beför- 
dert wird. Die Heizschlangen 
bestehen aus verzinktem Kup- 
ferrohr. Ueber die sonstigen 
an die Sommer-Heizleitung angeschlossenen Einrichtungen, 
einen Wärmbottich von 620 mm Dmr. und 820 mm Höhe und 
ein Laugenbad in der Vernickelei, einen Wärmtisch nebst 
Leimkocher in der Wagnerei usw., ist nichts Wesentliches zu 
sagen; ihre Aufstellung geht aus Fig. 22 hervor. 


Betriebsergebnisse. 

Die gesamte Heizanlage bewährte sich im Winter 1908/09 
trotz der ausnahmsweise starken Kälte aufs beste. Die An- 
lage dürfte bereits nach diesem ersten Betriebsjahr ihre 
höchste Inanspruchnahme hinter sich haben. 

Die Betriebergebnisse waren folgende: 


Koksverhraueh 


Monat Heiztage 
ke 
November 1908 | 9 | 77000 
Dezember > m a BE a 28 | 271 950 
` Januar 1909 31 315 700 
Februar » 27 | 265 300 
insgesamt e, | 95 929 950 


Im Sommer kann der Bedarf an Brennstoffien allein 
durch Abfallholz gedeckt werden. 
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Während der ganzen Heizperiode wurden also 93 Wa- 
een Koks von je 10 t verbrannt, womit auch der Dampf 
für Warmwasserversorgung, Holzdämpier, Trocknerei usw. 
gleichzeitig erzeugt wurde. Schätzungsweise entfallen auf 
diesen mindestens 130 t Koks, so daß für die Heizung 
allein höchstens 800 t Koks übrige bleiben. Somit erfor- 
derten 1000 berechnete Wärmceinheiten auf einen Heiz- 
800 000 
95 4000 
entspricht dem Voranschlag; es wird sich in weniger strengen 
Wintern noch günstiger stellen. 

100 kg Zechenkoks kosten in Mannheim bei großem Be- 
zug durchschnittlich 3 M, so daß sich die Brennstoffkosten 
800000 -3 

100 
— 24000 Al und für einen Heiztag, gleichmäßig über den 
ganzen Winter verteilt, auf 24000 : 95 = 252 M stellten. 


tag eine Koksmenge von = 2,1 kg. Dieses Ergebnis 


für die Heizung allein für 1908/09 auf insgesamt 


Der Preis der Heizanlage ohne bauliche Arbeiten betrug 
rd. 194500 A, so daß der Betrieb der Anlage für einen 
Winter kostet: 
an Brennstoff ee ee > E ne 
an Zinsen und Abschreibung (10 vH des Anlage: 

kapitals gerechnet) 
an Löhnen rd. 


24000 I 


19500 > 
1000 >» 
44500 M 


insgesamt 


Die Gesteinbohrmaschinen und 


Hesıbst: Die Gesteinbohrmaschinen und ihre neuere Entwicklung. 
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' Hieraus geht zur Genüge hervor, daß die Heizanlage 
keine unbedeutende Rolle im Haushalt einer Fabrik spielt, 
und daß man daher bei ihrer Einrichtung sachgemäß und 
zweckentsprechend vorgehen muß. Geschieht das, so macht 
sie sich erfahrungsgemäß durch günstigen Einfluß auf den 
Gesundheitszustand und die Leistungsfähigkeit der Arbei- 
terschafit bald bezahlt, ganz abgesehen davon, daß sie in 
vielen Betrieben zum Hervorbringen fehlerloser Erzeugnisse 
durchaus notwendig ist. Es wäre daher im Interesse aller 
beteiligten Kreise zu wünschen, daß die Bauunternehmer in 
Würdigung dieser Verhältnisse bei Einrichtung einer Heiz- 
anlage weder die Platzfrage noch das Anlagekapital mehr 
als unbedingt nötig in den Vordergrund stellen möchten, 
sondern in weitsichtiger Erkenntnis der Zweckmäßigkeit guter 


Entwürfe sowie vor allem in Hinsicht auf die spätere Wirt- 


schaftlichkeit der Anlage der Heizungsfirma gegenüber stets 
so entgegenkommend als möglich sein wollten. Nur unter 
solchen Bedingungen ist es der modernen Heiztechnik mög- 
lich, in freier Entialtung ihres Könnens alle, auch die 
schwierigsten in ihr Gebiet einschlagenden Aufgaben in ein- 
wandireier Weise zu lösen, wozu sie im übrigen durch 
gründliche auf die Errungenschaften der Hygiene gestützte 
theoretische Durchbildung, sowie durch ihre auf den hohen 
Stand der gesamten Technik und reiche praktische Erfah- 
rung gegründete konstruktive Leistungsfähigkeit in den Stand 
gesetzt ist. 


Ihre neuere Entwicklung. 


Von Prof. Fr. Herbst in Aachen. 


(Erweiterter Abdruck eines im Aachener Bezirksverein gehaltenen Vortrages.) 


(Fortsetzung von S. 472) 


ß) Schlagbohrmaschinen (Bohrhämmer). 


Die vor einigen Jahren nach dem Vorbilde der Niet- 
hämmer u. a. in Deutschland zuerst von der Maschinenfabrik 
Flottmann & Co. auf den Markt gebrachten Bohrhämmer oder 
Hammerbohrmaschinen, bei denen der vom Bohrer getrennte 
Kolben als Hammer auf diesen schlägt, haben sich bereits ein 
weites Gebiet erobert, so daß alle Bohrmaschinenhersteller 
von.Ruf sich genötigt gesehen haben, ihren Bau aufzu- 
nehmen. | 

Der Bohrhammer ist in wirtschaftlicher Hinsicht der Stoß- 
bohrmaschine gegenüber insofern minderwertig, als bei ihm 
die verlustfreie Uebertragung der Kolbenarbeit auf den Kopf 
des Bohrers, wie wir sie bei der letzteren finden, durch den 
Schlag ersetzt wird, bei dem Kraitverluste nicht zu vermei- 
den sind, solange nicht der praktisch unmögliche Fall vor- 
liegt, daß schlagender und geschlagener Teil gleiche Masse 
haben und beide vollkommen elastisch sind. Auf der andern 
Seite fallen allerdings die mit der Bewegung des Bohrers im 
Bohrloch verbundenen Reiburgsverluste fort, weshalb eine 
sehr kleine Ringfläche zum Rückzug des Kolbens genügt; 
doch stehen diesem Vorteil die Schwierigkeiten bei der 
Entfernung des Bohrmehles gegenüber. Außerdem wird 
die Schlagkraft dadurch beeinträchtigt, daß die lebendige 
Kraft des bewegten Bohrers samt seiner Kupplung und der 
Kolbenstange hier wegfäll. Dafür aber zeichnet der Bohr- 
hammer sich durch eine im Vergleich zu seinem Gewicht be- 
deutend größere Leistungsfähigkeit vor der Stoßbohrmaschine 
aus. Denn da nur der leichte Arbeitskolben selbst zu be- 
wegen, also nur eine geringe Kraft auszuüben ist, kann die 
Maschine sehr leicht gebaut werden und wird gleichzeitig zu 
bedeutenden Hubzahlen (1200 bis 2000) befähigt, so daß durch 
Erhöhung der Schlagzahl die Verringerung der Wirkung des 
einzelnen Schlages ausgeglichen und ein guter Fortschritt er- 
zielt wird. 

D Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Bergbau) werden 
abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlusses be- 
kannt gemacht werden, 


Für den Bohrbetrieb im Gestein ist das geringe Gewich 


von besonderm Vorteil, da es das Halten des Bohrhammers 


mit den Händen ermöglicht: dadurch wird diesem überall 
dort ein Verwendungsgebiet geschaffen, wo die Handhabung 
der schweren Stoßbohrma- 
schinen nebst ihren Ge- 
stellen zu schwierig oder 
zu umständlich sein wür- 
de, also in abwärts oder 
aufwärts vorrückenden Ge- 
steinarbeiten (wie beim 
Schachtabteufen oder 
-Hochbrechen) und in klei- 
nen Gesteinbetrieben, wie 
bei Auffahrung einspuriger 
Querschläge oder beim 
Nachreißen von Nebenge- 
stein. Auch bietet diese 
Eigenschaft der Behrhäm- 
mer den Vorteil, daß 
nach dem »Wegtun« eines 
»Satzes« von Schüssen 
nicht erst das Wegfördern 
der gewonnenen Massen 
abgewartett zu werden 
braucht, sondern die Leute, 
auf diesen stehend, oben 
sofort wieder mit Bohren 
beginnen und dadurch den 
Vortrieb beschleunigen 
können; die Bohrhämmer 
können so mit den Stoß- 
bohrmaschinen zusammen 
verwendet werden. 

Wie bereits erwähnt, bereitet beim Bohren, namentlich 
bei abwärts gerichteten Löchern, die Entfernung des Bohr- 
mehles Schwierigkeiten, da der Bohrer selbst hier nicht aus- 
fegend wirkt. Bei älteren Ausführungen von Bohrhämmern 
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Fig. 65 und 66. 


Staubfänger für Bohrhämmer. 


a Blechhülse, ins Bohrloch eingesetzt 
b Schlauch 
c Wasserbehälter 
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behielt man dieses Ausfegen bei, indem man zwischen Kol- 
ben und Bohrer eine Feder einschaltete und so einen Hin- 
und Hergang des Bohrers erzielte (vergl. Anmerkung 2 auf 
S. 512 1. Sp.). Heute werden zur Bekämpfung dieses Uebel- 
standes vorzugsweise 2 Mittel angewendet: einmal das 
Ausblasen des Bohrloches durch Druckluft, die man aus 
dem hohlen Bohrer ausströmen läßt, und zweitens das 
Bohren mit Schlangenbohrern. Das erstere Verfahren 


Fig. 67. 


Staubabsaugung bei Bohrhämmern mittels Injektors, 


a Eintritt der Druckluft 
b Injektor 


Anschlußstutzen für die Staubluft 
d Spülkanal 


Fig. 68. 


Bohrhammer der Ruhrtaler Maschinenfabrik mit Wasserspülung. 
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Bauart Korfmann. 


wirkt vorzüglich und steigert die Bohrleistungen wesent- 
lich, bringt aber wieder den Uebelstand einer sehr lästi- 
gen Staubentwicklung mit sich, der man durch Abfangen 
des Staubes, z. B. nach den in Fig. 65 und 66 darge- 
stellten Anordnungen, sowie neuerdings auch nach Fig. 67 
durch Absaugung mittels Injektors abzuhelfen gesucht hat. 
Schlangenbohrer sind bei den neuen Bohrhämmern zuerst 
von der »Westfalia«, und zwar mit gutem Erfolg, angewandt 
worden. Vereinzelt ist auch Wasserspülung mit 
Einführung des Wassers am vorderen Ende versucht 
worden, Fig. 68, für die Bohrhämmer sich besser 
eignen als Stoßbohrmaschinen, da bei diesen wegen 
der hin- und hergehenden Bewegung des Bohrers 
die erforderliche Stopfbüchse schwer dicht zu halten 
ist und den Reibungsverlust vergrößert. 

Endlich wird durch den Wegfall der Hin- und 
Herbewegung des Bohrers das Umsetzen erschwert 

- und die Meißelschneide an den Ecken stark bean- 
sprucht, da nicht in dem weiter zurückliegenden, 
bereits ausgerundeten Teile des Bohrloches umgesetzt 
wird. 

Wie schon erwähnf, ist man neuerdings auch 
dazu übergegangen, die Bohrhämmer an leichten 
Gestellen mit Vorschub durch Spindel oder Druck- 
luft zu verlagern. Ausländische Firmen haben schon 
vor einiger Zeit derartige Bohrhämmer gebaut, wäh- 
rend die deutschen Hersteller erst kürzlich diesen 
Schritt getan haben. Durch Beschreitung dieses 
Mittelweges zwischen Stoß- und Schlagbohrmaschinen 

soll einerseits der 

Arbeiter von den 

auf die Dauer doch 
recht anstrengenden 

Rückstößen entlastet 

und anderseits die 
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Fig. 69. 


Flottmannscher Bohrhammer, ältere Bauart, 
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c, d, fg Verschlußteile des Steuergehäuses 


p Drallmutter in der Hülse ol, t Bohrer-Kuppelmuife 


Fig. TO. 


Maschinenfabrik Montania (vorm. Gerlach & Koenig). 


Bohrhammer der 
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Fig. T1. 


Linsensteuerung des Bohrhammers 
der Duisburger Maschinenbau-A.-G. 
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Figuren ersichtlichen Prellfedern aufgenommen werden, 
kommen von den oben betrachteten drei Arbeitsvorgän- 
gen (Steuerung, Umsetzen, Vorschub) nur die ersten 
beiden in Betracht. 

Die Steuerung ist bei den deutschen Bauarten 
bisher vorwiegend durch große Einfachheit, allerdings 
vielfach auf Kosten der Wirtschaftlichkeit, gekennzeich- 
net, da nach dem Vorgange der Maschinenfabrik Flott- 
mann & Co. einfache Kugel-, Kegel-, Linsen- oder 
Klappensteuerungen, vergl. Fig. 69 bis 73, das Feld 
beherrschen. 

Ohne besondere Steuervorrichtung arbeitet der Bohr- 
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hammer von Frölich & Klüpfel, Fig. 74 
und 75, bei dem ähnlich wie bei der 
Schwarzschen »Triumph« -Bohrmaschine 
(vgl. Fig. 42, S. 469) der Kolben durch 
Längskanäle, die durch die Bohrungen b 
mit den Ringschlitzen für Lufteintritt und 
auspuff in Verbindung stehen, sich selbst 
umsteuert. 

Ein andrer Bohrhammer ohne be- 
sonderen Steuerungsteil ist der neuer- 
dings von der Ruhrtaler Maschinenfabrik 
Schwarz & Dyckerhoff in Mülheim auf 
den Markt gebrachte, Fig. 76, bei dem 
beiderseits Seitenkanäle u vorhanden sind, 
durch die mit. Hülfe der Ringnut im 
Kolben Frischluft abwechselnd ans rechte 
und linke Ende gelangt; durch die Tei- 
lung in 2 Hälften werden längere Hübe 
ermöglicht. 

Schiebersteuerung hat der ältere 
Bohrhammer der genannten Maschinen- 
fabrik. Die Steuerung ist die Schwarzsche 
Ventilkolbensteuerung, Fig. 77 und 78. 
Der Hammer wird, wie Fig. 68 zeigt, 
auch für Spülbohrung eingerichtet; das 
Wasser wird dann durch die Leitung a 
zugeführt und durch den Kanal b zum 
Hohlbohrer geleitet. Um die Dichtung 
nicht durch die Bohrerwechsel zu beein- 
trächtigen und die letzteren zu verein- 
fachen, ist ein Kuppelstück c, wie bei 
Stoßbohrmaschinen, eingeschaltet, das 
dann einen Umführkanal erhalten muß. 

Von den ausländischen Bohrhämmern 
gibt ein Beispiel für die einfachste Steue- 
rung der in Fig. 79?) dargestellte Ham- 
mer der Ingersoll Rand Co., bei dem die 
Furchen a im Kolben dieUm steuerun g ver- 
mitteln, indem sie den auf die hintere 
Stirnfläche des Kolbens mündenden Ka- 
nal b abwechselnd mit der Preßluftzuleci- 
tung und der Außenluft verbinden. Für 
den Kolbenrückgang dient eine sehr 
schmale Ringfläche. 

Vervollständigt werden möge das 


Bild der Bestrebungen ausländischer Der. 


steller auf dem Gebiete der Bohrhämmer 
durch die folgenden Beispiele: 


A) Francois (Sclessin bei Lüttich) hat 2 Bauarten auf 
den Markt gebracht’). Bei beiden Hämmern fehlt eine be- 
sondere Steuervorrichtung. Der Hammer nach Fig. 80 ist 
die Umsteuerung erfolgt 
von denen kı den 
durch die Bohrungen 
Q1, d2 denjenigon auf die hintere volle Kolbenfläche über- 


mit einem Vollkolben . ausgerüstet; 
durch Umführkanäle fk: im Zylinder, 
Druck auf. die Ringfläche r, kz 
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nen 


Fig. 72 und T3.) 


Bohrhammer der Westfalia, wahlweise für Voll- und Hohlbohrer zu verwenden. 
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a Steuerklappe b Stellring, hier auf Bohrung ohne Luftspülung eingestellt 
Cı C2 Luftzuführkanäle, nach Bedarf durch einen konzentrischen Kanal im Stellrj ing” zu verbinden 
d Bajonettverschluß 


Fig. T4 und (5, 


Bohrhammer von Frölich & Klüpfel mit Luftspülung durch den Hohlbohrer.. 
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!) Heise-Herbst, Bergbaukunde, Bd. I, S. 154. | D Z 
"1 Bull. de la Soc. de PInd. min. 1908 S. 484. 
3) Annales des Mines de Belgique 1908 XIII S. 55 und 71. 


a Auspufföffnung Seitenkanäle 


Fig. TT umd (8 
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Bohrhammer der Ruhrtaler Maschinenfabrik mit Vollbohrer. 
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a Kolbenschieber b Dralilmutter c Hülse zum Umsetzen’ d Rippen zum Mitnehmen der Hülse c 
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wie die Benutzung der Druckluft zum Umsetzen mittels des 
Kanales s (vergl. unten). 

Mit besondern Steuerungen sind die nachstehend 
erwähnten Bohrhämmer ausländischer Herkunft ausgerüstet. 


Fig. 79. 
Der »Climax-Imperial«-Hammer von Stephens (Cornwall) 


Bohrhammer der Ingersoll Rand Co. 


hat Muschelschiebersteuerung und ist ebenfalls zur Verlage- 
rung an einer Spreize bestimmt, Fig. 841). Umgesteuert wird. 
der Schieber durch die Ausdrehung des Schlagkolbens und 
durch die Verbindungskanäle ar,a zwischen dem Zylinder 
und den Enden des Schieberkastens, wodurch die jeweilige 
Schieberendfläche mit dem Auspuff bı bezw. b, verbunden 
und so entlastet wird, während der Schieber den Ueberdruck 
auf der Gegenseite durch Durchsickern von etwas Preßluft 
aus der Frischluftkammer c erhält. Der Bohrer ist für Was- 
serspülung eingerichtet. Auf Umsetzung und Vorschub wird 
weiter unten eingegangen werden. 

Der nach verschiedenen Richtungen hin bemerkenswerte 
Gordonsche Bohrhammer, ein amerikanisches Erzeugnis, 
wird durch Fig. 85 bis 87 veranschaulicht. Er ist durch 
seinen Sieg in den verschiedenen Prüfungen, welche bei 


Gl, "Kleer? SE A 


Ra DH 
SS 


trägt; p sind Auspuföfinungen; die Verbin- Fig. 82 und 83. 
dung mit der Luftzuführung wird in bekannter Kimber-Bohrhammer mit TLuftspülung und selbsttätiger Umsetzung dureh Schubklinke. 
Weise durch die Klinke h und den Kolbenschie- 
ber s bewirkt. Bei dem Hammer nach Fig. 81 
wird ein Hohlkolben verwendet, dessen Oeffnun- 
gen e durch Vermittlung der Umführkanäle im 
Zylinder die Hinterfächen unter Druck bringen, 
während die Bohrungen a den Auspuff durch die 
Oefinungen p vermitteln; der Rückzug des Kol- 
bens erfolgt wieder durch Druck auf die Ring- 
fläche r. 

Der amerikanische Kimber-Bohrhammer'), Zeg 
Fig. 82 und 83, gehört zu den schwereren Bau- 
arten und ist für den Vorschub nach Art der 
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bi, ba und s Kanäle für die zum Spülen p Umsetzkölbehen 
Stoßbohrmaschinen eingerichtet. Deine Steuerung und Umsetzen bestimmte Luft y Mündung des Kanales s 
entspricht derjenigen des zweiten Francois-Ham- d Schubklinke zum Umsetzen r Ringfläche des Kolbens 
mers, nur erfulgt der Auspuff hier durch die fi bis /3 Federn [steuerung t Sperrad l 
Oefinungen a im hinteren Ende des Zylinders. g, k Ausdrehungen im Kolben zur Um- 
Fig. 80 und 81. Bohrhämmer von Francois. dem crsten von der. Transvaaler Zeitung South African 
Mines im Dezember 1907 veranstalteten internationalen 
Fig. 80. Wettbohren unter- und übertage den einzelnen angemel- 


deten Bohrmaschinen auferlegt waren, in weiteren Kreisen 
bekannt geworden, hat aber nachher im Betriebe völlig 
enttäuscht?). Seinen Abmessungen nach bildet auch er 
ein Uebergangsglied zwischen den Hand-Bohrhämmern und 
den Stoßbohrmaschinen, da er rd. 33 kg schwer ist und 
infolgedessen an einer Spannsäule befestigt werden muß. 
Bemerkenswert ist, daß zwischen Kolben a und Bohrerkopf zur 
Verhütung von Meißelbrüchen noch ein Schlagkopf b einge- 
AN schaltet ist. Die Steuerung verbraucht trotz ihrer sorgfältigen 
KT Ausbildung als Kolbenschiebersteuerung verhältnismäßig viel 

; Luft, da die Stirnfläche d des Kolbenschiebers c beständig unter 
Fig. 81. einem schwachen Ueberdruck erhalten und das dadurch erreicht 
E, H wird, daß durch die Bohrung e ständig etwas frische Preßluit 

in das Schiebergehäuse und aus diesem durch eine kleine 
IL D a ZA Oefinung f, d. h. mit entsprechendem Spannungsabfall, in die 
TASS SEH SR Atmosphäre tritt. Außerdem strömt in der in Fig. 87 ge- 
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I) Eng. and Min. Journ. 87 S. 658. 


>) Zu berücksichtigen ist allerdings, daß die Feststellung des Luft- 
verbrauches in die Versuehsbedingungen des ersten Wettbohrens nicht 
aufgenominen war. 


Weitere Besonderheiten sind: die Verwendung einer Prell- Fig. 84.  Climax-Imperial-Bohrhammer. 
feder fı zur Milderung des Schlages gegen den sr S SE 

Bewegung desselben? _ ay be , 
und zur Erzielung einer kleinen Bewegung 8 di Fame? E Ge Sc? 


D Eng. and Min. Journ. 86. 


2) Derartige. Federungen sind schon bei den ältesten Bohrhämmern 
= a U i B. nn S 3 > an a . GE SE n 5 j = e 
und Franke G ZS 
den neuen Hämmern zeigt auch der der Montania (s. oben Fig. 70) 7 SE 
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Fiq. 85. 
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Lë zeichneten Stellung durch den Kanaly, 
welcher ständig mit der Preßluitzulei- 
tung in Verbindung steht, die Druck- 
luft bis zum Ueberdecken der Bohrung 
A durch den Kolben frei in die Atmo- 
sphäre aus. Im übrigen ist zum Ver- 
ständnis der Steuerung zu bemerken, daß das Schieber- 
gehäuse von einem ringförmigen Raum umgeben ist, 
der durch die Auspuflöffnung / mit der Atmosphäre und 
durch die Bohrungen kı,k. mit dem Innenraum des 
Schiebergehäuses in Verbindung steht, daß der Zylin- 
derkanal ! abwechselnd mit der Preßluftzuleitung und 
mit der Atmosphäre verbunden wird und daß die Ein- 
schnürung m des Kolbens die Umsteucrung des Schie- 


Bohrhammer von Gordon. 
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maschinen üblichen Weise 
mit Drall und Gesperre 
umgesetzt, selten mit der 


in Fig. 90 dargestellten 
Hammer. Im ersteren Falle 
muß die beim Bohrhammer 
zunächst nicht vorhandene 
Verbindung zwischen Boh- 


/ SIERT u Hand, wie z. B. bei dem 
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ES 


Fiq. 86 und 8. Wirkungsweise der Steuerung. 
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bers durch Oefinen des Verbindungsweges y-h-m-n, N ST ee EE 
; ' m AAA 
Fig. Sp. vermittelt. TE = 
Einen französischen Bohrhammer, den das bekannte he 


Haus Bornet (Paris) herausgebracht hat, zeigen Fig. 88 
und 89'). Der Querkolben a erhält aus dem Raume » 
durch feine Bohrungen auf jeder Seite dauernd etwas 
Druckluft, so daß ein geringer Druckabfall auf der 
andern Seite zur Umsteuerung ausreicht. Er läßt in 


Fig. 88 und 89, Bornetscher Bohrhammer. 
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seiner äußersten rechten Stellung, die in der Zeichnung dar- 
gestellt ist, frische Preßluft durch den Kanal b hinter den 
Arbeitskolben c treten. Die Umsteuerung des Kolbens erfolgt 
durch Eröfinen der Verbindung der, die des Schiebers aus 
der rechten Endstellung durch Verbinden des Raumes g mit 
der Einschnürung A des Treibkolbens, wodurch die linke 
Schieberendfläche etwas entlastet wird (die Verbindung ist 
nicht dargestellt); aus der linken Endstellung wird der Schie- 
ber durch Entlastung der rechten Stirnfläche herübergewor- 
fen, indem beim Rückgange des Kolbens die Verbindung 
zwischen dem Umführkanal ¿ und den ins Freie führenden 
Bohrungen kı hergestellt wird. Das Umsetzen erfolgt von 
Hand mittels des Grifies z. 

Der dargestellte Hammer wird mit der Hand gehalten 
und hat ein entsprechend geringes Gewicht von 7,5 kg. Eine 
andre, schwerere Bauart mit 15 kg Gewicht ist zur Verlage- 
rung auf einem Gestell bestimmt. 

Umsetzung und Vorschub. Bei den deutschen Bohr- 
häimmern wird der Bohrer meist in der bei den Stoßbohr- 
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rer und Schlagkolben künstlich durch eine Hülse 
hergestellt werden, in der der Bohrer mit einem 
Vierkantkopf gelagert ist und die vom Kolben durch 
Nut- und Federverbindung mitgenommen wird. Der 
Kolben seinerseits nimmt entweder die Dralispindel 
in einer entsprechenden Aussparung auf, Fig. 72, 
74 und 78, oder ist selbst mit Drallzügen versehen, 
Fig. 69 und 70. 


Eigenartig ist die Umsetzung beim Kimber-Bohr- 
hammer, vergl. Fig. 82. Hier tritt bei jedem Hub 
etwas Druckluft durch den Kanal s und die Boh- 
rung q gegen das Querkölbchen p, das durch die 
Feder % immer wieder zurückgedrückt wird und mit- 
tels der Sperrklinke d und der Feder fs das Sperrad £ 
verschiebt, in dem der Bohrer mittels eines Sechs- 
kants geführt wird. Die Bohrungen bı, b: vermitteln 
die Verbindung des Kanales s mit dem Hohlraum 
des Kolbens einerseits und dem Hohlbohrer ander- 
seits. | 
Andre Hersteller legen auf eine Abhängigkeit der 


Bohrhammer mit Umsetzung durch Handgriff und mit selbsttätiger 
Schmierung. 
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Fig. 91. 
Bohrhanımer der Wonder Drill Co. mit Fußspreize « 
und Umsetzhandgrift. 
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Stange © ist hohl und dient als Oelbehälter; das Oel wird 
beim Rückzuge des Zylinders zum Zwecke der Bohreraus- 
wechslung teilweise in den Luftweg hineingedrückt, indem 
das Kölbchen n gegen einen Anschlag stößt und das in dem 
Hohlraum v enthaltene Oel herauspreßt. 

In neuester Zeit sind deutsche Hersteller dazu über- 
gegangen, einfach die lebendige Kraft des durch die Kolben- 
bewegung in vor- und rückwärts gerichtete Erschütterungen 
versetzten Zylinderkörpers für den Vorschub auszunutzen, 
indem dieser beim Vorstoß auf einer Führungsleiste etwas 
vorwärts gleitet, beim Rückstoß aber durch eine Sperrung 
gehindert wird. Die Westfalia in Gelsenkirchen benutzt 
zur Führung eine Zahnleiste, in welche beim Rückstoß 
Klinken einfallen, Fig. 93, während die Ruhrtaler Maschinen- 
fabrik Schwarz & Dyckerhoff den gleichen Zweck durch die 
Klemmwirkung eines Keil- oder Kugelkörpers fin der Hülse b, 
Fig. 94 bis 96, gegen eine glatte Führungsleiste c erreicht. 
(D. R. P. 216116.) 

Bei einem Vergleich der verschiedenen deutschen und 
ausländischen Bauarten von Bohrhämmern dürfen die Wir- 
kungen der bereits erwähnten; großen Transvaaler Wettboh- 
rungen infolge von Preisausschreiben der dortigen Bergwerks- 
industrie nicht außer acht gelassen werden, da sie für 
manche und namentlich ausländische Bauarten bestimmend 
geworden sind. ‚Es handelt sich dabei um die Erprobung 


Fiq. 99, 


\Whiteomb-Bohrhanmmer mit Fußspreize 
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Umsetzung von der Kolbenbewegung keinen Wert, was ange- ` 


sichts der sehr großen Zahl verhältnismäßig leichter Schläge 
zu verstehen ist, zumal gerade diese hohe Schlagzahl an die 
Umsetzvorrichtungen sehr hohe Anforderungen stellt. So 
wird beim Gordon-Hammer mit der Hand umgesetzt, und 
zwar mit Hülfe der Ratsche p, Fig. 85. Auch beim Climax- 
Hammer, Fig. 84, wird der Bohrer von Hand gedreht durch 
die Kurbel, die auf das Stirnradgetriebe hih: wirkt (das 
Zahnrad A, liegt außerhalb der Schnittebene); das Rad Rə ist 
mit dem Schlagkopf g aus einem Stück gegossen. Bei an- 
dern Bauarten wird in noch einfacherer Weise der ganze 
Bohrhammer mit Hülfe von Handgriffen gedreht, vergl. z. B. 
Fig. 90 und 91. 


Für den Vorschub der an einem Gestell zu verlagern- 
den Bohrhämmer ist bei den amerikanischen Bauarten die 
Preßluit sehr beliebt; es hat sich hier also eine an frühere 
Bestrebungen (vergl. z. B. Fig. 48 auf S. 470) wieder an- 
knüpfende Regelung des Vorschubs ergeben. Man läßt die 
Luft in eine Vorkammer treten, deren Vorderwand die hintere 
Zylinderfläche bildet, und aus der die Steuerung gespeist 
wird. Die denkbar einfachste Verlagerung erhält man dann 
bei solchen Bohrhämmern, deren rückwärtige Verlängerung 
selbst als Fußspreize o ausgebildet ist, wie z. B. beim Hammer 
der Wonder Drill Co., Fig. 91, und beim Whitcombschen 
Hammer, Fig. 92. Bei letzterem tritt die frische Luft durch 
die Bohrungen b in die hohle hintere Verlängerung des Zy- 
linders, um von dort aus sowohl hinter den Vorschubkolben c 
als auch zum Luithahn d für den Hammer zu gelangen. 


Bei uns besteht für solche Bauarten wenig Neigung, 
weil man dadurch den Bohrerwechsel erschwert und sich der 
Möglichkeit beraubt, für den Fall von Klemmungen im Bohr- 
loch den Bohrer schnell hin und zurück zu bewegen. 


Für den selbsttätigen Vorschub durch Preßluft bei Ver- 
lagerung an einer Spannsäule bieten die Hämmer von Stephens 
und Gordon, Fig. 84 und 85, Beispiele. Bei ersterem tritt 
die frische Luft zwischen den kleinen Kolben f und eine 
Fläche am Zylinder. Bei dem Gordon-Hammer drückt die 
Luft, durch den Kanal q eintretend, ständig gegen die Ring- 
fläche r des als Kolben ausgebildeten Zylinderkopfes s. Die 
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Fig. 93. 


Vorsehubvorricehtung für Bohrhämmer, 
Bauart Westfalia. 


Selbsttätige 


einer für den Abbaubetrieb auf den goldführenden Konglo- 
meratflözen am besten brauchbaren Bohrmaschine, die nicht 
über 100 engl. Pfund (45,3 kg) wiegen darf und durch die 
schwierigen dortigen Arbeiterverhältnisse zu einer unabweis- 
baren Notwendigkeit geworden ist. Daraus ergeben sich auf 
der einen Seite Bedingungen, die für Bohrhämmer günstig 
sind, da in den steil einfallenden und schmalen Flözen die Auf- 
stellung und Fortschaffung schwerer Maschinen große Schwierig- 
keiten macht. Auf der andern Seite stehen der Verwendung 
von Bohrhämmern entgegen: die außerordentliche Härte und 
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Herbst: Die Gesteinbohrmaschinen und ihre neuere Entwicklung. Di 


an 


Fig. 94 bis 96. 


Selbsttätige Vorschubvorriehtung der Rührtaler Maschinenfabrik 
für Bohrhämmer mit abgefederteni Keilkörper (unten links) 
oder Kugel (rechts). 
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Zähigkeit des Gesteines, dessen Bohrwiderstand zu dem des 
Granits sich etwa wie 2:1 verhält, und die meist (zu 95 vH 
aller Bohrlöcher) nach unten zu richtende Neigung der Löcher. 
Daher zeichnen die für solche Anforderungen gebauten Bohr- 
hämmer sich alle durch größeres Gewicht aus, das zu ihrer 
Verlagerung an leichten Spreizen nötigt, sowie durch Ver- 
wendung von Hohlbohrern mit Luft- oder Wasserspülung. 
Dolche Hohlbohrer sind nun ihrerseits wieder weniger wider- 
standsfähig gegen harte Schläge, so daß wir vielfach zwischen 
Kolben und Bohrer ein besonderes Schlagstück zwischen- 
geschaltet finden. Dieses Zwischenstück verursacht erheb- 
liche Schwierigkeiten. Zunächst verringert es natürlich die 
an sich schon nicht so hohe Schlag- 
kraft der Bohrhämmer noch weiter. 
Ferner darf es nicht zu spröde sein, 
da es sonst leicht springt, anderseits 


Fig. 97. 


Neue Form des Schlagkopfes 
beim Gordon-Haminer. 
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aber auch nicht ausgesprochen weich Imperial 
und zäh, wegen der Formänderungen, 
die dann leicht eintreten. Die schlechte 
Bewährung des aus dem ersten Wett- 
bewerb siegreich hervorgegangenen Gordon-Hammers im 
Betriebe beruht großenteils auf den schlechten Erfahrungen 
mit dem Zwischenstück. Man hat hier!) zunächst dem Schlag- 
stück eine Form nach Fig. 97 gegeben, um mit größerer Sicher- 
heit ein gleichmäßiges Tempern durch die ganze Masse zu er- 
zielen, neuerdings aber zu Spezialstählen gegriffen, von denen 
Vanadiumstahl (mit 0,ı vH Vd) sich am besten bewährt zu 
haben scheint. | 

Im übrigen verbrauchen die Hämmer ohne mechanische 


) Eng. and Min. Journ. 87 S. È 


Umsetzvorrichtung, wie sie bei den ausländischen Bauarten 
vorherrschen, weniger Luft, da sie mit einer sehr schmalen 
Ringfläche für den Kolbenrückgang auskommen. Was die 
Hämmer ohne besondere Steuervorrichtungen mit ihrem ein- 
facheren Bau und geringeren Gewicht betrifft, so macht sich 
bei ihnen der Nachteil der kurzen Hübe, der für Stoßbohr- 
maschinen wesentlich ist, nicht so sehr bemerklich und tritt 
ganz zurück bei geteilten Kanälen nach Fig. 76; mißlicher 
ist, daß mit dem Verschleiß des Treibkolbens, der naturgemäß 
stärker ist als derjenige eines besondern Steuerkolbens, der 
Luftverbrauch rasch wächst. Die Bohrhämmer dieser Bauart 
mit hohlem Kolben leiden meist zu sehr unter dem zu ge- 
ringen Kolbengewicht. 

Ueber die Bedeutung des Verschleißes für den Luftver- 


Fiq. 98. 
Einfluss des Verschleifses bei Bohrhämmers 
auf die 
verbrauchte Lufi FIFI, smin) Bohrleistung cimni 
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brauch der Bohrhämmer sowie über diesen Verbrauch selbst 
gibt Fig. 9S, welche die Ergebnisse von Betriebsversuchen 
unter gleichartigen Verhältnissen darstellt, Aufschluß!). Sie läßt 
gleichzeitig den durch Neuausbohren eines ungleichmäßig 
verschlissenen Zylinders erzielten Arbeitsgewinn erkennen. 
Ferner ermöglicht Fig. 99 ?) einen Ueberblick über den Luft- 
verbrauch von Bohrhämmern und leichten Stoßbohrmaschinen 
in dem harten Transvaaler Gestein bei den Bohrungen über 
Tage im zweiten Wettbewerb. Es ergibt sich daraus, daß die 
einzige bei den Vorversuchen noch nicht ausgeschiedene 
deutsche Bohrmaschine, die Stoßbohrmaschine (leichter Bauart) 
»Siskol« der Duisburger Firma, mindestens an zweiter Stelle 
steht. Der einzige noch teilnehmende Bohrhammer ist der 
»Olimax-Imperial«-Hammer‘). Im einzelnen kann hier auf diese 


Fig. 99. 


Vorläufige Ergebnisse des zweiten Transvaaler \Wettbohrens 
bei den 6 noch teilnehmenden Maschinen, nach fünfmonatigem Durchschnitt. 


Luftverbrauch in cbm angesaugter Luft in der Minute; Bohrleistung in em/min. 
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Wettbohrveranstaltungen nicht eingegangen werden; es muß 
dieserhalb auf die Literatur verwiesen werden‘). Erwähnt sei 


1) Bull. de la Soe, de IInd. min. 1909 S. 436, 458. 

?) South African Mines vom 19. Oktober 1909. 

°) Auch dieser ist nach einer Mitteilung der Duisburger Maschi- 
nenbau-A.-G. jetzt ausgeschieden. 

t) Sonderausgabe der South African Mines vom 18. Januar 1908; 
Eng. and Min. Journ. 85 S. 492; 87 S. 998; SS s. 1029. Glückanf 
1908 S. 1086. Bulletin de la Soc. de Y’Iod. mia. 1908 IX S. 457: 
1905 (Compt. rend.) S. 146. Tron and Coal Trade Review 76 S. 2582. 
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nur noch, daß es sich beim gegenwärtig stattfindenden zweiten 
Wettbewerb um Vorversuche über Tage und die Bewährung 
(nach allen Richtungen hin) in 300 Schichten unter Tage 
handelt und daß 2 Preise von 80000 A bezw. 20000 A aus- 
gesetzt sind. Einen Ueberblick über die bisherigen Ergeb- 
nisse ermöglicht die folgende Zusammenstellung. 


KE = = ausgeschieden 
< x | Se 
ð |d| Gewicht : pe 
z 223 SE bei den! bei dem) a 3 
w IS Vorver- weiteren) © m 
| E ER | suchen | Bohren S 
zZ aa kg 
St: Bbohrmaschinen 12 4 141,5bis45,2 3 
Bohrhämmer 9 9 [12,4 » 44,3 3 3 1 


Ueber Abmessungen und Gewichte deutscher und aus- 
ländischer Bohrhämmer gibt Zahlentafel 4 Aufschluß. 


Zahlentafel 4. 
Beispiele für Abmessungen von Bohrhämmern. 


1) Leichte Bauart!). 


‚Duisburger a Ingersoll | Bornet 
Bauart EE Maschinen- F SEH a REINE EEE 
mann | pau-A.-G. Klüpfel ` IT ` IT 
Zyl.-Dmr. . mm | 55 d 75 43 | 32 | 30 | 40 
Hıb . .. > 70 72 60 57 110 |120 | 82 
Gewicht . kg 15,5 16 17 91886] 7,5| 15 
2) Schwere Bauart. 
S Climax- 5 
Bauart Flottmann! i Gordon Kimber 
: Imperial 
| 
Zyl.-Dinr. . . mm 64 44 30 | 80 
Hub e > 70 127 254 | 76 
Gewicht , Eë 35 43 32,8 45 
Kolbengewichi . . . » 1,8 2,9 | 0,6 9,4 
Die Zahlen lassen die Ausnahmestellung des Gordon- 
Hammers — äußerst geringes Kolbengewicht bei sehr großer 
Hublänge -- erkennen. 


Endlich sei noch erwähnt, daß die Maschinenfabrik Mon- 
tania (Gerlach & Koenig) in Nordhausen vorübergehend Ver- 
suche mit einem elektrisch angetriebenen Bohrhammer ge- 
macht hat, der nach Art der Siemensschen Kurbelstoßbohr- 
maschine (s. die spätere Figur 114) durch Vermittlung eines 
Schlittens mit Doppelfedern betätigt wurde und rd. 1400 
Schläge i. d. Min. machen sollte; angetrieben wurde er mit 
Hülfe einer biegsamen Welle. 

Die Bohrer werden in ihrer Hülse durch ein Gehäuse 
mit Muttergewinde festgehalten, Fig. 70, 74, 76 und 78, oder 


!) Die Gewichte können nicht als Maßstab für einen Vergleich der 
einzelnen Bauarten untereinander benutzt werden, da die Hersteller 


meist mehrere Gewichtklassen, je nach den Wünschen der Abnrebmer, 
bauen. 


Flottmannseher Bohrhammer mit Vollbohrer: 


dureh Bajonettverschluß, Fig. 72 und 73. Im ersteren Falle lei- 
det, wenn der Meißel ins Freie schlägt, das Schraubengewinde 
stark durch die Schläge, weshalb es bei den neueren Aus- 
führungen, Fig. 74, 76 und 78, als Kordelgewinde ausgeführt, 
oder von Flottmann u. a. durch eine Hülse mit Schrauben- 
feder f, Fig. 100, ersetzt ist. 


Fig. 100. 


neuere Bauart mit Federhülse 
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Wie aus dem Vorstehenden zu entnehmen ist, kann der 
Bohrhammer die Stoßbohrmaschine in vorzüglicher Weise er- 
gänzen; in milderem Gestein kann er sie ganz verdrängen, 
an schwerer zugänglichen Stellen einen vorteilhaften Ersatz 
für die hier nicht verwendbare Stoßbohrmaschine leisten 
und außerdem auch gleichzeitig mit dieser zur Beschleuni- 
gung der Arbeit Verwendung finden. Die darüber hinaus- 
gehenden Erwartungen, den Bohrhammer überhaupt in grö- 
Berem Umfang an die Stelle der Stoßbohrmaschine treten zu 
schen, haben im Laufe der Zeit wieder zurückgeschraubt 
werden müssen, auch in solchen Fällen, wo der größere Luft- 
verbrauch der Bohrhämmer keine Rolle spielte. Zunächst 
leuchtet ein, daß der Hammer wegen seiner geringeren 
Durchschlagkraft nicht für beliebig festes und hartes Gestein 
verwendbar ist. Ferner wird die Herstellung tieferer Bohr- 
löcher, namentlich abwärts gerichteter, beim Bohrhammer er- 
schwert und verteuert: einmal wachsen die Schwierigkeiten 
der Entfernung des Bohrmehles mit der Tiefe, und außerdem 
verringert sich die Schlagkraft mit wachsender Länge des 
Bohrers, wogegen sie bei der Stoßbohrmaschine entsprechend 
der Zunahme der Schlagmasse noch etwas größer wird. 


Demgemäß hat sich für die Bohrarbeit in hartem Gestein 
sehr bald die Notwendigkeit ergeben, schwerere Bohrhämmer 
zu verwenden, die nicht mehr in der Hand gehalten werden 
konnten, sondern an Gestellen verlagert werden mußten. 
Damit ergab sich bereits ein gewisser Uebergang zu den 
Stoßbohrmaschinen, und es ist lehrreich, zu sehen, wie nun 
anderseits unter der Einwirkung des Wettbewerbes der Bohr- 
bämmer mit Erfolg große Anstrengungen gemacht worden 
sind, die Stoßbohrmaschinen wesentlich leichter zu bauen und 
so Maschinen zu schaffen, die nach Möglichkeit die Vorzüge 
beider Systeme in sich vereinigen. Bezeichnend für diesen 
Wettbewerb zwischen beiden Maschinengattungen ist die eben 
erwähnte Tatsache, daß sich gegenwärtig in dem zweiten 
internationalen Wettbohren in Transvaal, wo es sich um be- 
schränkte Raumverhältnisse, also um möglichst leichte Ma- 
schinen handelt, unter den sechs noch beteiligten Maschinen 
nur noch ein einziger Bohrhammer befindet. 

(Fortsetzung folgt.) 


Untersuchung von Automobilkühlern. 
Von Dipl.-Ing. Walther Freiherr v. Doblhoff. 


(Fortsetzung von H 468) 


Rechnun gsgrundlagen. 


Es handelt sich bei der rechnerischen Auswertung der 
Versuchsergebnisse hauptsächlich um zwei Dinge: 

1) um die Bestimmung des Wärmedurchgangskoeftizienten, 
2) um die Ermittlung der Abhängigkeit der durchgehen- 
Wärmemenge von den Betriebsbedingungen. 


Es läßt sich nachweisen, daß der Fehler, den man macht, 
wenn man den Wärmedurchgangskoeffizienten x hier gleich- 


den 


setzt dem Wärmeübergangskoeffizienten «; von Luft an eine 
Metallwand, so gering ist, daß er vernachlässigt werden kann 
(höchstens 2,7 vH)'). 

Da diese Annahme einen sehr einfachen und übersicht- 
lichen Rechnungsgang ergibt, soll im weiteren von ihr Ge- 
brauch gemacht werden. 


I} vergl. die 
Forschungsarbeiten. 


spätere Veröffentlichung in den Mitteilungen über 


f. 
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Für den Wärmeübergang zwischen zwei Medien von 
wechselnden Temperaturen wird x aus der gesamten durch- 
gehenden Wärmemenge dadurch bestimmt, daß man sie durch 
die Kühlfäche und durch den mittleren Temperaturunter- 


schied dividiert: Q 


Ser F(Im — Tm) i 

Hierin ist m der Integrationsmittelwert für alle Wasser- 
temperaturen, 7m derselbe für alle Lufttemperaturen im Kühler. 

Wären nun im Kühler vollkommen regelmäßige Verhält- 
nisse vorhanden, so könnten diese beiden Mittelwerte auf 
Grund rein mathematischer Ueberlegungen bestimmt werden. 
Wie jedoch die Vorversuche zeigen werden, sind derartige 
Abweichungen von dem zu erwartenden regelmäßigen Ver- 
lauf vorhanden, daß eine genaue Berechnung der Mittelwerte 
nicht möglich ist. Darum ist hierfür eine vereinfachende 
Annahme gemacht worden, die auch bei andern Problemen 
des Wärmeüberganges zwischen strömenden Medien üblich 
ist: die Annahme geradlinigen Temperaturverlaufes in den 
Strömrichtungen. 

Die Vorversuche am Kühler I zeigen, daß für größere 
Wassermengen diese Annahmen zulässig sind (für kleinere 
ergeben sich allerdings ziemliche Abweichungen); nach dem 
im obigen über die Unabhängigkeit des Koeffizienten x von 
den Verhältnissen im Wasser Gesagten können aber die 
x-Werte, die sich für große Wassermengen ergeben, ohne 
nennenswerte Fehler auch auf kleinere übertragen werden. 

Im folgenden soll bezeichnen: 

Q die gesamte durchgegangene Wärme- 
menge in WE/st, 

V, die Wassereintrittstemperatur in °C, 
Om die mittlere Wasseraustrittstemperatur 


in °C, 
Tı die Lufteintrittstemperatur in °C, - 
7:m die mittlere Luftaustrittstemperatur Sie? 
in °C, 


x den Wärmedurchgangskoeffizienten, 

W die umlaufende Wassermenge in kg/st, 

Cw die spez. Wärme des Wassers = 1, 2 

L die Luftmenge in cbm/st bei der Tem- 
peratur Tom, en 

C» die spezifische Wärme der Luft, be- 
zogen auf die Volumeinheit bei lat 
und der Temperatur Tom, 

F die Kühlfläche in qm. 


Dann gelten die Beziehungen: 


Q = Wew (9 == Pom) D (1), 
Q E L CH: (Tom — 7) . (2), 

I — P'am Tı + Taım 
Ben 0 


Die sicherste Bestimmung von Q liefert G1. (1); die Güte 
der Uebereinstimmung von Gl. (1) und (2) ist ein Maß für 
die Genauigkeit der Luftmessung; aus Gl. (3) kann x be- 
rechnet werden. 

Aus der Vereinigung der drei Gleichungen ergibt sich 
nach einigen Umformungen: 


T ECET 


ra 
diese Formel stellt die Abhängigkeit der durchgehenden 
Wärmemenge von allen Betriebsbedingungen dar. 


Vorversuche. 


Die Vorversuche am Kühler I dienen zur Ermittlung 
des Temperaturverlaufes im Kühlwasser. Es ist ein System 
von Meßpunkten über den ganzen Kühler verteilt; die ein- 
zelnen Punkte stellen sich als Schnitte je dreier Ebenen der 
Scharen I bis V, 1 bis 4, a bis d dar, Fig. 15 bis 17. 

Der Temperaturverlauf quer über den Kühler wird nur 
in der Ebene c bestimmt, weil angenommen werden kann, 
daß er in allen parallelen Ebenen analog ist. Es zeigt sich 
ein ziemlich starkes Abfallen der Temperatur nach den Seiten 
hin, das in der Konstruktion des Kühlers selbst (nicht der 
Wasserkasten) begründet ist. | 
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In der Längsrichtung wird der Temperaturverlauf nur 
in der Ebene III bestimmt, weil auch hier in den parallelen 
Ebenen analoge Verläufe angenommen werden dürfen. Die 
Ergebnisse dieser Versuche sind in den Diagrammen Fig. 18 
bis 21 aufgezeichnet. 

In den Diagrammen « sind die Kuren 9=/f(l) mit h 
als Parameter dargestellt. / ist die Tiefe, A die Höhe des 
Kühlers. Interessant ist hier das Abfallen der Kurven an 
den beiden Enden, die Vergrößerung der Wasserabkühlung 
an den Rohrein- und -ausgängen; die Gründe hierfür sind: 
Wirbelbildung in der Luft, geringere Wassergeschwindigkeit 
und Vergrößerung der luftberührten Oberfläche gegenüber 
der wasserberührten. 


In den Diagrammen « sind vier Schnitte in gleichen Ab- 
ständen voneinander gelegt gedacht und die in diesen Schnitten 
liegenden Temperaturverläufe in den Diagrammen D darge- 
stellt, also die Gesetze © = f (h) mit Z als Parameter. 

Man sieht, daß für große Wassermengen diese Kurven 
geradlinig und nahezu parallel werden; Abweichungen sind 
erst bei 1000 kg/st bemerkbar; bei 500 kg/st endlich sind sie 
ziemlich groß. 


Aus der Parallelität der Kurven des Temperaturverlaufes 
im Wasser von oben nach unten läßt sich die Geradlinig- 
keit des Temperaturverlaufes in der Luft von vorn nach 
hinten herleiten '); damit ist dann die Zulässigkeit der oben 
angenommenen Rechnungsgrundlagen erwiesen: geradlinige 


Fig. 15 his ICs Meßpunkte im Kühler. 
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Temperaturverläufe in den Strömrichtungen bei großen 
Wassermengen. 


Hauptversuche. 


Die Hauptversuche hatten den Zweck, einerseits die 
Richtigkeit der Formel (4) zu beweisen, anderseits die Größe 
der auftretenden x-Werte zu bestimmen. Letzteres geschieht, 
entsprechend dem in den Rechnungsgrundlagen Gesagten, 
nur bei größeren Wassermengen. 

Ueber die Ausführung der Versuche sei folgendes er- 
wähnt: Zuerst wird die Luftgeschwindigkeit im freien Strahl 
eingestellt, hierauf der Kühler eingefahren und der Wasser- 
umlauf eingeleitet. Nachdem Beharrung eingetreten ist, wer- 
den in Abständen von je 5 Minuten Ablesungen der Tempe- 
raturen usw. gemacht, deren Mittelwerte zur Berechnung ver- 
wendet werden. 

Die Luftgeschwindigkeit hinter dem Kühler (vx) wurde 
nur bei Kühler I durch unmittelbare Messung mit dem Anemo- 
meter bestimmt; hier kann also auch die Wärmemenge aus 
der Luft und aus dem Wasser berechnet werden. Bei den 
Kühlern II und III war vg an verschiedenen Stellen sehr 
verschieden; der Mittelwert wird hier aus der Wärmemenge 
und aus der mittleren Lufterhitzung berechnet. Der Grund 
für das verschiedene Verhalten der Luft hinter dem Kühler 
liegt in der Verschiedenheit der Kühlerkonstruktionen: Bei 


1) Vergl. demnächst Mitteilungen über Forschungsarbeiten. 
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den Kühlern IL und III kann sich das seitliche Abfließen 


der Luft vor dem Kühler in ihn hinein fortsetzen, es tritt 
eine Erhöhung der Luftgeschwindigkeit hinter dem Kühler 


nach den. Rändern hin ein; bei Kühler I hingegen muß die 
in die Luftrohre einmal eingetretene Luft auch darin bleiben; 
sie kann sich im Kühler nicht mehr verteilen. 

Es hat sich gezeigt, daß oe unabhängig von der Luft- 
erhitzung ist, daß also nicht das Gewicht, sondern das 
Volumen der austretenden Luft unveränderlich ist. Darum 
ist stets mit dem (von der Temperatur unabhängigen) Luft- 
volumen bei Austrittstemperatur gerechnet worden. Die bei 
den Versuchen benutzten Fahrgeschwindigkeiten waren: 


v. Doblhoff: Untersuchung 


von Automobilkühlern. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


L die Menge der durch den Kühler streichenden Luft 
in cbm/st bei der Temperatur Tom: L = Ra px 3600; 


Qz, die aus der Luft berechnete Wärmemenge in WEISt: 
Qr=L Cp? (Tam — Ti); 

vn die Luftgeschwindigkeit im Kühler in m/st: vr = 7. 

100 - AE o EE stellt in vH von Qw die Ungenauigkeit der 


Luftmessung dar; die Kleinheit der auftretenden Fehler (fast 
immer unter 4 vH) bestätigt zugleich die Bichangaben für 


das Anemometer; | 
q die »Wärmeiübertragfähigkeit des Betriebszustandes« 


= 1 | QW 

D 5,0 9,0 13,0 17,0 misk unabhängige von den Temperaturen: q =z g 

V=9,0 18,0 32,4 46,8 61,2 km/st. or 

l ; x ärmedurchgangskoeffizient: 

Die Wassermengen wurden zwischen 250 und 2000 kg/st der Wärmedure sanss 
eingestellt. Die Lufttemperatur wurde nach Möglichkeit auf TERT ne nn 
20°C gehalten. Die Wassereintrittstemperaturen wurden zwi- „(3 + 9 2m rn + en) 
schen 50 und 90°C verändert. | 2 2 
Fiq. 18 bis 2. Temperaturverlauf im Wasser. 


Es wurde abgelesen: 
vr die Luftgeschwindigkeit im freien Strahl (Fahr- 
| geschwindigkeit) in m/sk, 
vg die Luftgeschwindigkeit hinter dem Kühler (nur 
bei Kühler I) in m/sk, 
hp der Wasserstand im Poncelet-Gefäß in mm, 
(hu die Wassereintrittstemperatur in °C, 
Pam die mittlere Wasseraustrittstemperatur in °C, 
Tı die Lufteintrittstemperatur in °C, 
= Tam- die mittlere Luftaustrittstemperatur in °C. 
Daraus wird berechnet: 


A) bei Kühler I: 
W die Wassermenge in kg/st (durch Abgreifen in dem 
Eichdiagramm für das Poncelet-Gefäß); 


Qw die aus dem Wasser berechnete Wärmemenge in 
WE/st: Qu = W (Oi — Han); 


-~ Cp die spezifische Wärme der Luft für die. Volumenein- 


273 
heit bei der Temperatur Tan: — - 
; ° 373 Ke Tom 


1 
| 


B) bei den Kühlern II und II: 


Der Rechnungsgang ist im ganzen derselbe wie beim 
Kühler I, mit der Ausnahme, daß vwx hier nicht gemessen, 
sondern berechnet wird. 

In Fig. 22 ist für Kühler I q = f (W) mit vr als Para- 
meter dargestellt; in Fig. 23 ist die Fläche q = f (W, vx) in 
schräger Projektion aufgezeichnet; in Fig. 24 sind x, vx und Gu 
über vy aufgetragen. Für Kühler II ist das Entsprechende 
in den Diagrammen Fig. 25 bis 27, für Kühler III in Fig. 25 
bis 30 geschehen. 


Versuche über den Einfluß der Aufstellungsweise 
und des Ventilators. 


Der Grundgedanke bei diesen Versuchen ist der folgende: 
Geht bei einer bestimmten Betriebsweise (Umlaufzahl des Ven- 
tilators usw.) ebensoviel Wärme durch wie bei freier Auf- 
stellung bei einer bestimmten Fahrgeschwindigkeit, dann 
herrscht in beiden ‚Fällen im Iunern des Kühlers dieselbe 
Luftgeschwindigkeit, wenn die sonstigen Umstände dieselben- 
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y. Doblhoff: Untersuchung von Automobilkühlei'n. Zeitschrift des Vereines 
deutscher Inzenienra. 


sind; es kann dann die bei der gegebenen Anordnung er- 
zielte Kühlwirkung, deren Kennzeichen der g-Wert ist, noch 


Gleiche Fahrgeschwindigkeiten bei 
verschiedenen Ventilatorumlaufzahlen. 


Gleiche Fahrgeschwindigkeiten bei 
verschiedenen Ventilatorumlauizahlen 


Die 


Fig. 31. 


Fig. 32. 


g 
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e Punkte stellen die Versuche mit Kühler HI dar. 


Gleiche Ventilatorumlaufzahlen bei 
verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten. 


Gleiche Ventilatorumlaufzahlen bei 
verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten. 


anschaulicher als durch o dargestellt werden durch Angabe 
einer ideellen Fahrgeschwindigkeit v”, der Fahrgeschwindig- 


keit nämlich, bei welcher der frei aufgestellte 
Kühler unter sonst gleichen Umständen denselben 
Wert für q ergibt. Da der Einfluß der Temperatur 
durch Bildung des g-Wertes von selber ausge- 
schaltet ist, bleibt von sonstigen Umständen nur 
die Wassermenge übrig. Sie wurde bei allen Ver- 
suchen gleich gehalten (2000 kg/st). 

Die Richtigkeit dieses Gedankenganges wird 
durch den Versuch bewiesen. Es stimmen näm- 
lich die “-Werte, die über vr" abgegrifien sind 
LGS), überein mit den aus den Versuchen berech- 
neten. 

Eine Uebersicht über die Versuchsergebnisse 
geben die Diagramme Fig. 31 und 32, in denen 
für die verschiedenen Betriebszustände abwech- 
selnd mit vy und der Umlaufzahl des Ventilators 
hinter dem Kühler (n,.) als Abszisse und Para- 
meter die v,*-Werte eingetragen sind. 


cc: 
Dig. 33. Kühler I. 
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Fig. 34. Kühler II. 
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Die andre Gruppe der Nebenversuche, bei 
denen die Räume für die Wasserverteilung durch 
den Einbau der Bretter beengt waren, wurde am 
freistehenden Kühler ausgeführt. Die Berechnung 
wurde durch die Bestimmung der »Wärmeüber- 
tragfähigkeit« qo durchgeführt. 

Die Versuche mit dieser Anordnung sind nur 
mit Kühler I und II gemacht worden; Kühler II 
hat dieselbe Wasserführung wie II, es werden 
also dieselben Aenderungen auftreten. 

 Trägt man in dieselben Diagramme, Fig. 33 
und 34, die g-Werte, die bei den Hauptversuchen 
mit derselben Fahrgeschwindigkeit und derselben 
Wassermenge gefunden wurden, und die hier er- 
mittelten gu-Werte ein, so zeigt die Differenz 
q—qo den in jedem Fall eintretenden Verlust an. 

(Schluß folgt.) 
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Dreiteilige Kurbelachse.') 


Mitgeteilt von der 
Witkowitzer Bergbau- und Eisenhütten-Gewerk- 
schaft. 


Die Frage der Lebensdauer der Lokomotivkurbelachsen 
wurde in der technischen Literatur zu einer Zeit eingehend 
behandelt, als sich noch die Anhänger der Innenzylinder- und 
der Außenzylinder-Lokomotiven heftig befehdeten. Dieser 
Meinungsstreit hat aufgehört: jede dieser Bauarten hat dort, 
wo sie von Haus aus in größerer Anzahl eingeführt war, 
ihren Platz behauptet. Die Bahnen, welche die Innenzylinder 
beibehielten, haben sich mit der Tatsache abgefunden, daß 
die Lebensdauer der Kurbelachsen wesentlich geringer ist 
als die der geraden Achsen. 

Die Frage erhält aber neuerdings eine besondere Bedeu- 
tung, da die aus bestimmten Gründen fast unvermeidliche 
Einführung vierzylindriger Lokomotiven den bisherigen An- 
hängern der Außenzylinderlokomotiven eine Achse aufzwingt, 
über welche mangels entsprechender Beobachtungen keine 
eigenen Erfahrungen vorliegen, und der auch die Eisenwerke 
der in Betracht kommenden Länder nur mit Zurückhaltung 
entgegentreten, da die jahrzehntelang ausgesetzte Fabrikation 
in ihren derzeitigen, den geraden Achsen angepaßten Betrieb 
störend eingreift. 

Wenn auch bei vierzylindrigen Lokomotiven — insbe- 
sondere bei Angriff der Innenzylinder und der Außenzylinder 
an verschiedenen Achsen nach Bauart de Glehn — nur 
kleine Zylinder von selten mehr als 370 mm Dmr. auf die 
Kurbelchse wirken, so haben doch die hohen Dampfidrücke, 
15 bis 19 at, allein schon die Wirkung, die unmittelbare Be- 
anspruchung durch den Druck auf die Kolben nicht kleiner 
werden zu lassen als bei älteren Zwillingslokomotiven mit 
etwa 10 at Dampfdruck und Zylindern von rd. 450 mm Dmr. 
Der Umstand aber, daß solche vierzylindrige Lokomotiven 


wesentlich rascher fahren als die älteren Zwillingslokomotiven 


mit Innenzylindern, der Umstand ferner, daß mit den ganz 
beträchtlich größeren Achsbelastungen die beim Befahren der 
Krümmungen aus dem Reibungswiderstande der Räder quer 
zur Schiene entspringenden, auf die Kurbelblätter ausgeübten 
Biegungsbeanspruchungen wesentlich größer geworden sind, 
führte bei manchen Verwaltungen zu so viel Beschädigungen 
an diesen, wie man zu sagen pflegte, »gering beanspruchten« 
Achsen, daß selbst bei großen Bahnverwaltungen ein ge- 
wisses Mißtrauen den unstreitig besten, den vierzylindrigen 
Lokomotiven entgegengebracht wird. 

Die vom Konstruktionsbureau der Österreichischen Staats- 
bahnen aufgestellten Pläne für Kurbelachsen zeigen als be- 
sonderes Merkmal große Uebergangshalbmesser zwischen den 
zylindrischen Teilen und den Kurbelarmen; infolgedessen 
sind bis heute, trotzdem manche dieser Kurbeln mehr als 
10 Jahre im Betriebe sind, die typischen Anrisse im Blatt, 
dicht bei den zylindrischen Teilen, nie aufgetreten. Auch 
sonstige Schäden, die aus der Beanspruchung durch die ein- 
wirkenden Kräfte eine einwandfreie Erklärung hätten finden 
können, sind nie beobachtet worden. In dieser Hinsicht 
weisen die an neueren österreichischen Lokomotiven vor- 
kommenden Kurbelachsen Rekordleistungen auf, die auch im 
Stammlande der Kurbelachsen, in England, nicht erreicht 
werden. 

Es zeigten sich aber bei einigen Kurbeln an gering be- 
anspruchten Stellen Anrisse und Spaltungen solcher Art, daß 
ihre Entstehung nur auf Unvollkommenheiten im Schmiede- 
vorgang zurückzuführen ist. 

Es liegt wohl im Bereiche der Möglichkeit, derartige 
Schmiedeinrichtungen zu schaffen, daß eine Achse nach 
Fig. 1 (Kurbelachse der 1-C-1-Verbundlokomotiven der öster- 
reichischen Staatsbahnen), die fertig rd. 1200 kg wiegt, und 
für deren Grundform ein Ingot von mindestens 6000 kg er- 
forderlich ist, nach allen Richtungen gleichmäßig durchgear- 

1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Eisenbahnbetriebs- 
mittel) werden an Mitglieder postfrei für 15 Pig gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2 Wochen nach 
Erscheinen der Nummer. 
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beitet werden kann, so daß alle Teile gleiche Homogenität 
aufweisen. Solche Einrichtungen würden aber, da sie im Ver- 
gleiche zu den einfachen, der Masseniabrikation ge- 
rader Achsen dienenden mechanischen Hülfsmitteln 
doch nicht voll ausgenutzt werden, den Preis dieser bei der 
heutigen Herstellweise schon teuern Kurbelachsen so erhöhen, 
daß diese in einem Stück durch reinen Schmiedevorgang 
hergestellten Achsen geradezu unerschwinglich würden. 


Fig. 1. 
Kurbelachse der 1-C-1-Verbundlokomotive der 


österreichischen Staatsbahnen. 


Maßstab 1:20. 
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Im Lande der Innenzylinder-Lokomotiven, in England, 
hat die heutige kostspielige und doch nicht befriedigende 
Herstellart durch Schmieden dazu geführt, die Kurbelachse 
aus einzelnen Stücken zusammenzusetzen. Die bekannteste, 
meist ausgeführte Bauart dieser »built up crank« von Webb 
weist 9 einzelne Stücke auf, die durch Aufpressen zusammen- 
gehalten werden, Fig. 2 und 3. Bei den in recht engen Grenzen 
liegenden Konstruktionsmaßen: Entfernung der Lagermittel 
1150 bis 1220 mm und der Zylindermittel 550 bis 660 mm, 
ist die Dicke der Kurbelblätter auf rd. 110 mm beschränkt. 
Eine so geringe Blattdicke oder Aufpreßlänge für die mehr 
als 200 mm im Durchmesser aufweisenden Einzelteile er- 
scheint bei den an den modernen großen Lokomotiven auf- 
tretenden Kräften so unzureichend, daß dieser Kurbelachse 
doch kein volles Vertrauen entgegengebracht werden kann. 


Fig. 9 und 3. 


Zusammengesetzte Kurbelachse von Webb. 


Es wurde daher nach einer Ausführungsart einer zu- 


' sammengesetzten Kurbel gesucht, deren einzelne Teile sicher 


durchgeschmiedet werden können, die eine große Sitzlänge 
zwischen den einzelnen Teilen ermöglicht, und bei der ähn- 


lich wie in Fig. 1 die Treibstangenköpfe zugänglicher sind 


als bei der Kurbel mit vier Blättern, Fig. 2. 

Das Ergebnis dieser Bestrebungen war die Aufstellung 
einer dreiteiligen Kurbelachse, Fig. 4 bis 8 (Kurbelachse der 
1-C-1-Verbundlokomotiven der österreichischen Staatsbahnen), 
die der Witkowitzer Bergbau- und Eisenhütten-Gewerkschaft 
bereits in den meisten Staaten durch Patent geschützt ist. 
Aus der Figur und den in ihr eingetragenen Abmessungen 
ist zu entnehmen, daß den vorgenannten Bestrebungen voll- 
kommen Rechnung getragen ist. 

Mit diesen Kurbelachsen sind zurzeit im Betriebe (seit 
Mitte 1908) oder im Bau bei den k. k. österreichischen Staats- 
bahnen 47 Lokomotiven, bei der Kaschau-Oderberger Bahn 
6 Lokomotiven. | 
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Die erste dieser dreiteiligen Kurbelachsen kam im Jahre | 


1908 in Verwendung bei der 1-C-2-Vierzylinder-Verbund- 
Schnellzuglokomotive Serie 210 der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen, einer Lokomotive, die nach den Abmessungen 
der Zylinder und des Kessels zu den größten des europäi- 
schen Festlandes zählt. 

Einer schweren Probe auf Widerstandsfähigkeit war 
eine dieser dreiteiligen Kurbelachsen in einer neugelieferten 
1-C-1 - Vierzylinder- 
Verbundlokomotive 
der österreichischen 
Staatsbahnen unter- 
worien. Ein in einem 
der innenliegenden 
Hochdruckzylinder 
vergessener großer 
Meißel hatte eine 
derartige Lage im 
Zylinder eingenom- 
men, daß bei Ingang- 
setzung der Lokomo- 
tive der Kolbenkör- 
per verbogen und 
der hintere Zylinder- 
deckel samt einem 
großen Teil des Zy- ` 
linders abgesprengt ` 
wurde. Die sofort 
angestellte Unter ı 
suchung der Kurbel- 
achse ergab nicht 
die geringsten Zei- 
chen einer Beschädi- 
gung oder Verdre- 
hung der einzelnen 
Teile. 

Die aus einzelnen 
Teilen zusammenge- 
setzten Kurbelachsen 
sind selbstverständ- 
lich etwas schwerer 
als die aus einem 
Stück hergestellten. 
Das Mehrgewicht ei- 
ner dreiteiligen Kur- 
belachse der be- 
schriebenen Bauart 
beträgt rd. 250 kg. 
Dieses im Verbin- 
dungsstück. der Endteile E Mehrgewicht. bedingt 
eine nur unbedeutende Vergrößerung der Gegengewichte in 
den Radsternen. Da der 'Rotationshalbmesser des mittleren 


I 
772—264 = 


Verbindungsstückes nur — Z V2 ist - — bei den an Schnellzug- 


lokomotiven ee Abmessungen 200 bis 230 mm — 
der Rotationshalbmesser der Gegengewichte aber rd. 700 bis 
800 mm beträgt, so ergibt sich bei Durchrechnung spezieller 
Fälle für jedes Treibrad nur eine Vergrößerung ` von 30 bis 
40 kg des Gegengewichtes. 

Beim Ersatz einer einteiligen Kurbelachse durch die 
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dreiteilige ist eine nachträgliche Aenderung der Gegengewichte 
kaum erforderlich. 

Rechnerisch tritt eine Aenderung des durch die beste- 
henden Gegengewichte festgelegten Massenausgleiches nur in- 
sofern ein, als durch das größere rotierende Gewicht der 
dreiteiligen Kurbelachse ein Teil der für den Ausgleich der 
hin- und hergehenden Massen vorgesehenen Gegengewichte 
zum Ausgleich der größeren rotierenden Masse herangezogen 


Fig. 4 bis 8. 


_Dreiteilige Kurbelachse der Witkowitzer Bergbau- und Eisenhütten-Gewerkschaft. 


Maßstab 1: 2084 und B 1:2 
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wird und sich der Ausgleich der hin- und hergehenden Massen 
dementsprechend vermindert. Dieser theoretische Mangel ist 
um so belangloser, als bei Lokomotiven mit 2 Innenzylindern 
und bei Lokomotiven mit 4 Zylindern und gegenläufigem 
Triebwerk in der Regel so große Radstände vorkommen, daß 
das aus den nicht ausgeglichenen hin- und hergehenden 
Massen resultierende Schlingermoment immer viel kleiner ist, 
als der aus der Summe der Reibungsmomente der Räder- 
paare quer zum Gleis sich ergebende (auf eine senkrechte, 
durch den Schwerpunkt gehende Achse bezogene) Widerstand 
gegen das Schlingern. 


e 


Einrichtung 
zum Indizieren von Lokomotiven.” 
= Von Dipl.-Ing. Rudolf Barkow. 


der Arbeits- und Wärmeverhältnisse 
Zylindern im Betrieb befindlicher Lokomotiven ist 


Der Untersuchung 
in den 


d Eet ücke dieses Aufsatzes- (Fachgebiet: Eisenbahnbetriebs- 
mittel) werden an Mitglieder postfrei für 20 Pfg gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Niehtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Die. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 


eine der schwierigsten Aufgaben für den mit dem Bau oder 
Betrieb von Lokomotivmaschinen beschäftigten Ingenieur, 
hauptsächlich deshalb, weil der Indikator und sein Antrieb, 
die für ortfeste Maschinen in allen ihren Teilen bis zur Prä- 
zisionsausführung durchgebildet sind, im Lokomotivbetrieb 
Beanspruchungen durch den Betrieb selbst unterworfen sind, 
die ihrer Art und Größe nach an ortfesten Maschinen nicht 
vorkommen können, und weil die Handhabung der Instru- 
mente auf der bewegten Maschine naturgemäß sehr schwierig 
ist, ja sogar mit Lebensgefahr verknüpft sein kann. Es ist 
deshalb auch bis heute noch nicht vollkommen gelungen, 
ganz einwandfreie Diagramme zu erhalten, die ebenso wie 
für ortfeste Maschinen als Unterlage für weitgehende wissen- 
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Fig. 1 und, 


Kettenzug-Steuerung für den Indikatorhahn. 


b atelime 
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schaftliche Untersuchungen dienen könnten. Wohl aber sind 
gegenüber den früher üblichen Untersuchungsarten ganz be- 


achtenswerte Fortschritte erzielt worden, die wesentlich darauf 


abzielen, den Standort des Untersuchenden auf den Führer- 
stand zu verlegen und damit eine Ruhe und Sicherheit in 


Fiq. 3 und 4. 
Indikatorhahn mit elektrischer Fernsteuerung. 


Maßstab 1:3. 
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Fig. 5. Hahnstellungen. 
Maßstab 1:3. 
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der Bedienung der Apparate zu gewährleisten, die bei der 
bis dahin notwendigen und gebräuchlichen Anbringung des 
Beobachtungsplatzes über den Zylindern nicht erreichbar ist. 
Daß die so erhaltenen Beobachtungen größeren Anspruch 
auf Genauigkeit haben, versteht sich von selbst. 


Im folgenden soll eine Einrichtung zum Indi- 
zieren von Lokomotiven beschrieben werden, die von 
H. Maihak, Hamburg, ausgeführt und im Betriebe 
schon vielfach verwendet worden ist. 

Als Grundsatz für den Aufbau der Einriehtune 
ist die Forderung aufgestellt, daß die zur Erlangung 
der Diagramme notwendige Bedienung des Indikators 
nicht mehr an diesem selbst, sondern aus einer gewissen 
Entfernung, nämlich vom Führerstand oder sogar von einem 
besondern für Versuchszwecke ausgerüsteten Wagen aus, in 
aller Ruhe vorgenommen werden soll. Es gehört dazu be- 
kanntlich: Ausblasen der Leitung zum Indikator, Aufspannen 


Fig. 6. 


Elektrisch gesteuerter Indikatorhahn. 


Fig. ( $ 
"Einrichtung, zum Steuern des elektrisch betriebenen Hahnes 
je vom Führerstand aus. 


des Diagrammblattes, Verzeichnen der atmospärischen Linie 
auf demselben, Aufnehmen des Diagrammes. Es ist also der 
Indikatorhahn in verschiedene Stellungen zu bringen, es ist 
eine Schreibfläche auf der Trommel auszuwechseln, und es 
ist der Schreibstift an die Trommel anzurücken und wieder 
von ihr zu entiernen. 

Als Indikator wird der bekannte Maihak-Indikator be- 
nutzt, der durch Hinzufügen einer elektromagnetisch betä- 
tigten Anrückvorrichtung als Fernschreibindikator ausgebildet 
und außerdem mit einer Trommel mit ebenfalls elektromag- 
netisch betätigtem Papiervorschub ausgerüstet ist. Diese Ein- 
richtung ist bereits in Z. 1907 S. 1911 ausführlich beschrieben 
und abgebildet. Mit derartig ausgestatteten Indikatoren werden 
ortfeste Maschinen größter Abmessungen mit geringstem Per- 


5 24 i Aachener Bezirksverein. 


— Bodensee-Bezirksverein. 


Zeitschrift des Vereines ` 


sonalaufwand: bereits seit 
längerer Zeit indiziert ?). 
Die Hähne können für 
die Indizierung von Loko- 
motiven in verschiedener 
Weise betätigt werden. 
Man benutzt dabei 2. B. 
Stangenverbindungen nach 
Art der bei Lokomotiven 
allgemein gebräuchlichen 
Hahnzüge oder Kettenzüge 
mit Gallscher Kette, welche 
am Indikator und am Füh- 
rerstand über Kettenräder 
laufen und die mit An- 
zeigevorrichtung für die. 
Haähnstellung versehen 
sind, oder Verbindungen 
beider: s. Fig. 1 und 2. 
Gewisse Mängel und Um- ` 
ständlichkeiten dieser Ein- Ä Ä 
richtungen haben dann neuerdings zum Bau einer elek- 
trischen Steuerung der Hähne geführt, deren grundsätz- 
liche Anordnung aus Fige. 3 bis 5 zu ersehen ist. Das der 
leichteren Beweglichkeit wegen zylindrisch gestaltete Küken 
trägt an beiden "Enden Sperräder, welche dureh. Klinken be- 
tätiet werden, die beiderseits am Anker eines Elektromagneten 
sitzen. Wird dieser erregt, so schalten die Klinken das 
Küken weiter. Abeehoben wird der Anker durch einen Feder- 


Fig. 9 bis 14. 


Aeautscher Ingenieure, ` 


Fig. 8. 


Indiziereinrichtung von H. Maihak, an einer Lokomotive angebracht. 


wird. Die Figur zeigt eine Einrichtung für 2 Zylinder (also 
4 Zylinderseiten). Links auf der- Schalttafel befinden. sich 
die Klappenkasten für die vier wichtigen Hahnstellungen 
(Ausblasen, ‘atmosphärische Linie, Dia same; Abschluß), 
dann vier Schalter zum Ausschalten jeder Seite, rechts der 
Geber. 

= Die Anbringung des Indikators am Zylinder einer Heiß- 
dampflokomotive ist in Fig. 8 dargestellt. 


Lokomotivdiagramme. 


stift. Man kann nun durch aufeinanderfölgende Stromstöße. 


den Hahn in jede gewünschte Stellung bring en, die dann am 
Standort des Beobachters mit Hülfe einer Kontaktscheibe und 
einer Reihe von Signalklappen angezeigt wird. bie 6 zeigt 
das äußere Aussehen eines solchen elektrisch. gesteuerten 
| Hahnes. Die Stromstöße' werden von einer Kontaktscheibe, 
Fig.: 7, rechts, gegeben, die mittels einer Kurbel gedreht 


mn Die Deutsche Vacuum oil Co. z. B. benutzt die Einrichtung. 
dauernd für ihre Untersuchungen a an Großbetriebsmaschinen; E 


Fig. 9 bis 14 geben eine Reihe: Diagramme (Ausschnitt 
aus einem 3 m langen Streifen) wieder, die mit dem beschrie- 
benen Indikator bei Versuchen des Bisenbahnzentrslamites in 
Berlin. an einer ?/4-gekuppelten Heißdampf-Personenzugloko- 
motive bei 50 km/st Geschwindigkeit aufgenommen wurden. 

Außer der genannten Behörde benutzen u. a. das Ma- 
schinenkonstruktionsamt der Bayrischen Staatsbahnen, die 
Generaldirektion der Badischen Staatsbahnen sowie auslän- 
disch& Verwaltungen und a y bana naralen die beschrie- 
benen Einrichtungen. 


Sitzungsberichte 
Eingegungsn 4. Januar 1910. 
Aachener Bezirksverein. gë 


Sitzung vom 1. Dezember- 1909. 
Vorsitzender: Hr.Schwemann. Schriftführer: Hr. Rummel, 
Anwesend 39 Mitglieder und 3 Gäste. 


Hr. Rummel spricht über die praktische, Verse 


dung und die Genauigkeit der Anzeige selbstauf- 
zeichnender Dampfmesser!). 


u Sitzung vom 18. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Schwermann. Schriftführer: Hr. Rummel. 
| Anwesend 22 Mitglieder. 


Der Vor sitzende erstattet den Jahr esbericht. 
Darauf finden Vorstands me statt. . 


) s, 2.1910 8. 255, 


der Bezirksvereine. 


Eingegangen 12. Januar 1910. 
Bodensee-Bezirksverein. 


Sitzung vom 5. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. von Ihering. Schriftführer: Hr. Loacker. 
Anwesend 28 Mitglieder und 9 Gäste. , 

Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
O. Zoller, zu dessen Andenken die Anwesenden sich von 
den Sitzen erheben. 

Er berichtet ferner über die Versammlung des Vorstands- 
rates und die Hauptversammlung am 15. und 16. November in 
Düsseldorf!). 

Hr.-Dr. Amsler berichtet über die Vorschläge des Aus 
schusses für Einheiten und Formelgrößen. 

Hr. Huber spricht über Kreiselpumpen und Venti- 
lator en von Gebr. Sulzer. 


I) g. Z. 1910 $. 201, 291. 
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Eingegangen 10. Januar 1910. 
Dresdner Bezirksverein. 

Sitzung vom 9. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Barnewitz. Schriftführer: Hr. Andersen. 
Anwesend 120 Mitglieder und Gäste. 

Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
vedtel, dessen Andenken die Versammelten durch Erheben 
von den Sitzen ehren. 

Hr. Ingenieur C. Hefft aus Heidelberg (Gast) spricht 
über das moderne Feldgeschütz. 

Der Vortragende erläutert die Entwicklung der modernen 
Geschützarten im Laufe der letzten 30 Jahre, besonders des 
Feldgeschützes. Im Kriege 1870/71 hatte dieses noch höl- 
zerne Lafetten, Schutzschirme für die Bemannung waren 
nicht bekannt, ebensowenig Vorrichtungen zum Auffangen 
des Rückstoßes, der auf glattem Boden den Rücklauf des Ge- 
schützes zur Folge hatte, das nach jedem Schuß wieder vor- 
gebracht und von neuem gerichtet werden mußte. Etwa 
6 Jahre später hatte sich der Kolbenverschluß zum Keilver- 
schluß verändert, die Eisentechnik hatte aus Stahlblech ge- 
nietete Lafetten geliefert, die Räder wurden nach Thonet- 
scher Bauart ausgeführt, Richtmaschine mit Differential- 
schraube und Visiervorrichtung mit Teilung und Seitenver- 
schiebung am einstellbaren Aufsatz waren eingeführt, als Ge- 
schosse dienten die Kartätsche und das Schrapnell gegen 
lebende, die Granate gegen lebende und tote Ziele. Erst etwa 
1890 begannen nach französischem Muster die Versuche, das 
Geschütz auf seinem Standort festzuhalten, zunächst durch in 
den Boden greifende, plattenartige Sporen, sodann durch 
Auffangen des Rückstoßes mittels sogenannter Rücklauf- 
bremsen, wie sie inzwischen schon bei Schiffs- und Festungs- 
geschützen mit Erfolg angewendet waren, und die in ähnlicher 
Weise wirkten wie z.B. die bekannten Katarakte bei den 
Reglern von Dampfimaschinen, oder wie die Türschließer. In 
den verschiedenen Ländern entwickelte sich eine lange Reihe 
verschiedener Bauarten ; ziemlich allgemein wurde die ursprüng- 
liche Füllung der Bremszylinder mit Glyzerin und ähnlichem 
durch einzelne oder mehrere Wurmfedern ersetzt, auch suchte 
man durch in die Kolben der Zylinderwände eingearbeitete 
Nuten oder Kanäle den Rückstoß allmählich abzuschwächen. 

Mit diesen Verbesserungen verbanden sich solche der 
Visiereinrichtungen und Richtmaschinen; beide wurden vom 
Rohr selbst unabhängig angeordnet. Auch die Vorrichtungen 
zum Schießen auf verdeckte Ziele wurden bequemer und 
sicherer. 

Zu bisher unbekannten Bauarten zwang die Erfindung 
und Entwicklung des lenkbaren Luftschifies. Man war noch 
nicht genötigt gewesen, in die Luft zu schießen und hatte 
das Rohr bisher nur für Flachbogenschuß, höchstens bei 
Mörsern und Haubitzen für Steilbogenschuß einrichten müssen. 
Die Notwendigkeit, Luftschiffe aufs Korn zu nehmen, brachte 
eine Umwälzung im Bau der Feldgeschütze; die verschiede- 
nen Länder haben diese Aufgabe in verschiedenartiger Weise 
gelöst. 

Hr. Meng macht Mitteilungen über denabgebrannten 
Gasbehälter in Hamburg. 


Eingegangen 7. Januar 1910. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 17. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Bogatsch. Schriftführer: Hr. Carette. 
Anwesend 50 Mitglieder und 10 Gäste. _ 
Der Vorsitzende berichtet über das verflossene Ver- 
einsjahr. 
Hr. Dipl.-Ing. C. Matschoß aus Berlin (Gast) spricht 
über die Einführung der Dampfmaschine in den Ver- 
kehr. 


Eingegangen 24. Januar 1910. 
Karlsruher Bezirksverein. 


Sitzung vom 13. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Dr. Hefft. Schriftführer: Hr. Kuen. 
Anwesend 24 Mitglieder. 

Der Vorsitzende erstattet den Bericht über das abge- 
laufene Vereinsjahr. 

Hr. Emele berichtet über die Verhandlungen des 
Ausschusses betreffend Ausbildung von Ingenieuren 
für den höheren Verwaltungsdienst. 


Eingegangen $ Januar 1910. 
Hamburger Bezirksverein. 
Sitzung vom 15. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Thomae. Schriftführer: Hr. Kroebel. 
Anwesend 250 Mitglieder und Gäste. 


Hr. W. Massohn hält einen Vortrag: Wissenswertes 
von der Photographie in natürlichen Farben. 


Eingegangen 10. Januar 1910. 


Kölner Bezirksverein. 

Sitzung vom 15. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Meyer. Schriftführer: Hr. Neumann. 
Anwesend 84 Mitglieder und 26 Gäste. 

Der Vorsitzende erstattet den Bericht über das ver- 
tlossene Vereinsjahr. 
(Der zweite Teil der Sitzung wird mit der Elektrotechnischen 
Gesellschaft zusammen abgehalten.) 
Hr. Oberingenieur von Hanffstengel aus Leipzig (Gast) 
spricht über Fortschritte im Bau von Hängebahnen 
seit Einführung des elektrischen Einzelantriebes') 


Eingegangen 13. Januar 1910. 
Lausitzer Bezirksverein. 
Sitzung vom 18. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Sondermann. Schriftführer: Hr. Voigt. 
Anwesend 23 Mitglieder und 6 Gäste. . 


Hr.. K. Heinz spricht über die Ausnutzung der Torf- 
lager unter Berücksichtigung der Energieerzeu- 
gung, derGewinnung der Nebenerzeugnisse und der 
Beeinflussung des Nationalwohlstandes?). 


Eingegangen 10. Januar 1910. 
Mannheimer Bezirksverein. 
Sitzung vom 11. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Liebing. Schriftführer: Hr. Winkler. 
Anwesend 37 Mitglieder und 7 Gäste. 


Der Vorsitzende erstattet den Jahresbericht. Darauf 
finden die Vorstandswahlen statt. 


Eingegangen 10. Januar 1910. 
Pommerscher Bezirksverein, 

Sitzung vom 14. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Stromeyer. Schriftführer: Hr. Ziem. 
Anwesend 34 Mitglieder. 

Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
W. Siebrecht. Die Anwesenden erheben sich zu Ehren des 
Verstorbenen von den Sitzen. , 

Hr. Stromeyer berichtet über die Versammlung des 
Vorstandsrates und die außerordentliche Hauptversammlung 
in Düsseldorf am 15. und 16. November 1909 3). 

Hr. Dr. Wagner berichtet über die Vorschläge des Aus” 
schusses für Maßeinheiten und Formelzeichen. 

Hr. Schmidt berichtet über die Normalbedingungen 
für die Lieferung von Eisenkonstruktionen für 
Brücken- und Hochbau. 


Eingegangen 6. Januar 1910. 
Posener Bezirksverein. 

Sitzung vom 6. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Benemann. Schriftführer: Hr. Mattheus. 
Anwesend 25 Mitglieder und 3 Gäste. 

Hr. Stoldt spricht über moderne Luftschiffahrt®). 


Hr. Benemann berichtet über die außerordentliche 
Hauptversammlung in Düsseldorf). 


I) vergl. Z. 1909 S. 1036. 

2) Vergl. Z. 1904 S. 887: 1905 S. 886; 1907 S. 2002: 1908 S. 
68, 857. 

3) s. Z. 1910 S. 201, 291. 

D Vergl. Z. 1909 S. 1093, 1618 u. f. 
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Eingegangen 6. Januar 1910. 
Siegener Bezirksverein. 


Sitzung vom 3. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Lindner. Schriftführer: Hr. Strathmann. 
Anwesend 35 Mitglieder und Gäste. 

Hr. Oberingenieur v. Hanffstengel (Gast) spricht über 
die Entwicklung der Hängebahnen seit Einführung 
des elektrischen Einzelantriebes)). 


Eingegangen 11. Januar 1910. 


Unterweser-Bezirksverein. 


Sitzung vom 9. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Rosenberg. Schriftführer: Hr. Gerloff. 
Anwesend 21 Mitglieder und Gäste. 

Hr. Büsing berichtet über die Normalbedingungen 
für die Lieferung von Eisenkonstruktionen für 
Brücken- und Hochbau. 

Hr. Rosenberg berichtet über die Versammlung des 
Vorstandsrates und die außerordentliche Hauptversammlung 
in Düsseldorf am 15. und 16. November 1909). 


Eingegangen 12. Januar 1910. 
Württembergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 11. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Bosch. Schriftführer: Hr. Baumann. 
Anwesend 50 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Mehmke spricht über die Rechenmaschine 
Euklid. Die ersten Rechenmaschinen rühren von Pascal 
(1642, nur für Addition) und Leibniz (1671) her. Pfarrer Ph. 
M. Hahn (gest. 1790 in Echterdingen) erfand die erste brauch- 
bare Rechenmaschine, die von ihm und seinen Nachfolgern 
zahlreich ausgeführt worden ist. Jedoch erst die fortge- 
schrittene Entwicklung der Industrie ermöglichte die Errich- 
tung von eigentlichen Fabriken, die sich den Bau von Rechen- 
maschinen zur Sonderauigabe machten. In Deutschland ist 
die erste von Burkhardt in Glashütte (1878) begründet wor- 
den. Seit dieser Zeit hat sich dieser Industriezweig in Deutsch- 
land fortgesetzt entwickelt, so daß es darin heute bei weitem 
an erster Stelle steht. 

Der Redner geht auf die einzelnen Glieder einer Rechen- 
maschine näher ein. Kennzeichnend für jede Bauart ist ins- 
besondere die Art der verwendeten Schaltelemente, d. h. der 
Vorrichtungen, welche die Drehung der die Maschine be- 
wegenden Kurbel in Zahlen umsetzen. Als solche sind bisher 


D vergl. Z. 1909 S. 1036. 
2) s. Z. 1910 S. 201, 291. 


verwendet worden: 1) Staffelwalzen (auf derselben Achse sitzen 
9 Zahnräder gleicher Teilung in gleicher Stellung, welche 
1, 2, 3 usw. bis 9 Zähne haben), 2) Sprossenräder (Zahnräder 
mit je 9 Zähnen, von denen beliebig viele außer Eingriff ge- 
bracht werden können) sowie in neuerer Zeit 2 Schaltelemente 
von Hamann in Friedenau, 3) Schaltscheiben mit 9 gleich- 
achsigen Zahnkränzen und 4) 9 Zahnstangen, welche gemein- 
sam von einem Schwinghebel derart angetrieben werden, dab 
die erste um den Betrag 1, die letzte um den Betrag 9 seit- 
lich verschoben wird. Diese Zahnstangen greifen in Zahn- 
räder, die entsprechend der Stellung, welche sie gegenüber 
jenen einnehmen, um 1 bis 9 Zähne gedreht werden. Diese 
Anordnung ist bei der Rechenmaschine Euklid verwendet 
worden. Der wesentlichste Vorzug dieser Maschine besteht 
neben der Vorrichtung der Zehnerübertragung bei der Zahlen- 
reihe, die beim Dividieren den Quotienten anzeigt, darin, daß 
sich die Division vollständig selbsttätig ausführen läßt. Ferner 
sind noch zahlreiche weitere Vereinfachungen für das Rechnen 
vorgesehen. 


Sitzung vom 23. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Thomann. Schriftführer: Hr. Baumann. 
Anwesend rd. 50 Mitglieder und Gäste. 

Hr. Baumann erstattet den Jahresbericht. 

Hr. Professor Architekt P. Lauser, Stuttgart, (Gast) spricht 
über die künstlerische Verwertung des Metalls im 
Kunstgewerbe des Altertums und beim Zustande- 
kommen von Monumental-Architekturformen. Er 
schildert zunächst die alte etruskische Bergieste Bagnarea. 
Ausgehend von etruskischen Kunstwerken sucht er dann den 
Nachweis zu erbringen, daß die heute und schon im klassischen 
Altertum gebräuchlichen Formen der Architektur und des 
Kunstgewerbes denjenigen nachgebildet sind, die in grauer 
Vorzeit von den Künstlern, die in Erz schufen — also ehe 
man in Stein baute —, gewählt und für diesen Stoff be- 
berechnet worden sind. Auf diesem Wege sucht er die 
üblichen Kehlungen, Bundringe, Gesimsleisten usw. zu er- 
klären, indem er neben die aus Stein hergestellten Vorbilder 
von ihm rekonstruierte Querschnitte stellt, die veranschaulichen 
sollen, wie dieselben Formen aus Erzblechen durch Hämmern 
und Treiben erzeugt werden können. Sodann erklärt der 
Redner die Entstehung der Schneckenform, als Erinnerung an 
ein altägyptisches Schutzsymbol, das er als stilisierten Widder- 
kopf anspricht. Im Laufe der Zeit ist dann die Erkenntnis, 
daß es sich hier um eine Nachbildung dieses Tierkopies han- 
delt, wieder gewonnen worden, so daß an römischen Altären 
usw. die Hörner aufs deutlichste als solche zu erkennen sind. 
Zum Schluß weist der Redner darauf hin, daß die Aus- 
schmückung der Bauten mit echtem Erz heute zu stark ver- 
nachlässigt wird, obwohl sie sich namentlich für Eisenbeton- 
bauten vortrefllich eignet. 


Bücherschau. 


Symposium on Mathematics for Engineering Stu- 
dents being the Proceedings of the joint sessions of the 
Chicago Section of the American Mathematical Society and 
Section A, Mathematics, and Section D, Mechanical Science 
and Engineering of the American Association for the Advan- 
cement of Science held at the University of Chicago De- 
cember 30. and 31., 1907. Reprinted from Science, Vol. 
XXVIII, July, August and September 1908. 56 S. 4°. 

Wie Siegmund Müller in seiner lehrreichen Schrift 
Die Technischen Hochschulen in Nordamerika (Leip- 
zig 1908, B. G. Teubner) berichtet, hat sich in den Ver- 
einigten Staaten ein bedeutsamer Umschwung in der Erzie- 
hung der Ingenieure vollzogen. Während bis in die Mitte 
der achtziger Jahre das englische »Lehrlingssystem« mit 
seiner bekannten Ueberschätzung der praktischen Aushildung 
vorgeherrscht hatte, ist seitdem der französisch-deutsche 
wissenschaftliche Hochschulunterricht zur Anerkennung ge- 
langt. »Vor 25 Jahren«,. sagte Prof. O. J. Baker im Jahre 
1900, »bezweifelten die ausübenden älteren Ingenieure durch- 
aus den Wert einer akademischen Bildung und brachten den 
graduierten Studenten der Technischen Hochschulen das 
größte Mißtrauen entgegen. Heute verlangen die Leiter und 
Öberingenieure technischer Werke ebenso unbedingt von 
jedem eintretenden Ingenieur volle akademische Bildung; sie 
gilt als unerläßliche Grundlage jeder ersprießlichen Ingeni- 
eurtätigkeit.« Zwei Ursachen haben diese Wandlung in den 


Anschauungen bewirkt. Erstens die Neigung der Nordame 
rikaner zur Zusammenfassung der Betriebe in Handel und 
Industrie. Hier gibt es für sie kaum ein andres Hemmnis 
als den Mangel an geeigneten, einem Riesenbetriebe gewach- 
senen Leitern. Aber auch der fähigste Mann kann eine 
solche Aufgabe nur dann bewältigen, wenn ihm in allen 
seinen Verwaltungszweigen ein Stab selbständiger Ingenieure 
zur Seite steht, dem er vollständig vertrauen kann. Zwei- 
tens beruht der Haupterfolg der amerikanischen Industrie 
und Technik darauf, daß man überlieferte Wege ohne Be- 
denken verläßt, neue Verfahrungsweisen gern versucht und 
erprobte ungewöhnlich schnell einführt. Neue Wege erfor- 
dern aber unbedingte Beherrschung der grundlegenden Lehren 
und somit Kenntnisse der technischen Wissenschaften, die nur 
durch die Hochschulen vermittelt werden. 

Als einen großen Vorzug der nordamerikanischen Tech- 
nischen Hochschulen bezeichnet Siegmund Müller die freie 
und offene Behandlung aller Fragen des Unterrichtes. Sie 
ist ein Verdienst der großen, 1893 gegründeten Society 
for the Promotion of Engineering Education, zu der 
sich die Hochschulprofessoren zusammengeschlossen haben. 
In den Sitzungen dieser Gesellschaft ist zum Beispiel die Be- 
teilligung der Hochschullehrer an praktischen Ingenieurar- 
beiten freimütig erörtert worden. Sie hat es auch veranlaßt, 
daß im Dezember 1907 zu Chicago gelegentlich der Jahres- 
versammlung der American Association for the Advancement 
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of Science, die unsrer deutschen Naturforscher-Gesellschaft 
entspricht, in Gemeinschaft mit der American Mathematical 
Society eingehende, wohlvorbereitete Beratungen über die 
wichtige Frage der mathematischen Ausbildung der Ingeni- 
eure stattgefunden haben. »Die Vorträge«, sagt der Heraus- 
seber Wm. T. Magruder, »sind ebenso für diejenigen, die 
in der Mathematik arbeiten, wie für die im Ingenieurwesen 
Tätigen von Bedeutung. Der Ton, der durch alle Verhand- 
lungen ging, war der, daß wir mehr Teilnahme und Kennt- 
nis der Tätigkeit, der Ideale und Ziele der andern Amtsge- 
nossen nötig haben.« 

Daß die Vertreter der verschiedenen Fächer an den 
Technischen Hochschulen sich gegenseitig kennen und ver- 
stehen lernen, liegt ganz in dem Sinne der Bestrebungen, 
die der Verein deutscher Ingenieure seit langer Zeit ver- 
folgt, und so wird eine Anzeige des Chicagoer Symposium 
on Mathematics for Engineering Students den Lesern 
dieser Zeitschrift willkommen sein. 

Von der vier Vorträgen, die gehalten wurden, bezog sich 
der zweite von A. Ziwet, Professor der Mathematik an der 
Universität Ann Arbor (Mich.), auf die Verhältnisse in 
fremden Ländern, wobei besonders Deutschland berücksich- 
tigt wurde, und in dem vierten machte der Präsident der 
Carnegie Institution in Washington, R. S. Woodward, im 
Anschluß an die vorhergehenden Redner Bemerkungen all- 
gemeinerer Art über die Ziele des mathematischen Unter- 
richtes für Ingenieure. Es wird daher an dieser Stelle ge- 
nügen, auf die beiden andern Vorträge einzugehen. 

In dem ersten Vortrag berichtete E. J. Townsend, 
Professor der Mathematik an der Universität Chicago, über 
den gegenwärtigen Zustand des Unterrichtes in Mathematik 
für Ingenieure. Er hatte dazu diejenigen 17 Anstalten aus- 
gewählt, die unter den mehr als hundert technischen Colleges 
den deutschen Technischen Hochschulen am nächsten kommen. 
Acht von diesen Anstalten widmen sich ausschließlich der 
Ausbildung von Ingenieuren, die übrigen neun bilden Teile 
von Universitäten. Townsend bespricht der Reihe nach die 
Aufnahmebedingungen, die Gestaltung des mathematischen 
Unterrichtes und die Frage, wer den Unterricht erteilen soll. 

Abweichend von Deutschland verlangen die amerikani- 
schen Hochschulen behufs Aufnahme den Nachweis gewisser 
Kenntnisse, ohne daß geiragt wird, wie sie erworben 
wurden. So sind auf dem Massachusetts Institute of 
Technology in Boston, das nach Besuchszifier und Lei- 
stungen an der Spitze der amerikanischen Anstalten steht, 
im Jahre 1903 auf Grund von Zeugnissen der High 
Schools, die unsern neunklassigen mittleren Schulen un- 
gefähr gleich stehen und ihre Zöglinge mit 18 Jahren ent- 
lassen, nur 251 Studenten aufgenommen worden, dagegen auf 
Grund einer Prüfung 401; 104 Bewerber wurden wegen un- 
genügender Leistungen bei der Aufnahmeprüfung zurückge- 
wiesen. Hauptgegenstand der Prüfung ist Mathematik, und 
zwar wird bei allen 17 Anstalten verlangt: Algebra bis zu 
den quadratischen Gleichungen einschließlich, Elemente der 
ebenen und räumlichen Geometrie. Zehn Anstalten stellen 
höhere Forderungen in der Algebra; zum Beispiel verlangen 
einige Logarithmen. Fünf Anstalten fordern Trigonometrie. Es 
ist das lebhafte Bestreben vorhanden, die Aufnahmebedingun- 
gen heraufzusetzen, damit der Unterricht in der elementaren 
Mathematik, der jetzt in dem ersten Studiensemester die ganze 
Unterrichtszeit in Anspruch nimmt, künftig wegfallen kann. 

Erst das zweite Semester bringt analytische und dar- 
stellende Geometrie. Im dritten beginnt die höhere Ana- 
lysis, die sich bis ins fünfte fortsetzt. Welche Zeit auf die 
einzelnen Gegenstände verwandt wird, zeigen die folgenden 
Zahlen, die sich auf das Massachusetts Institute beziehen: 
Algebra 30 Stunden, Trigonometrie 32, Analytische Geome- 
trie 60, Höhere Analysis 90 (für Elektrotechniker 135). 

Neben die Pflichtvorlesungen sind neuerdings freiwillige 
Vorlesungen getreten, über Vektor-Analysis, Zahlenrechnen, 
Methode der kleinsten Quadrate usw. Townsend gibt der 
Ansicht Ausdruck, daß die »strengeren« Anstalten hierin fort- 
fahren und den Studenten mit mathematischer Begabung die 
Möglichkeit bieten sollten, sich nach der theoretischen Seite 
besser auszubilden; er weist darauf hin, welchen Wert es 
für die Technik gehabt habe, daß Männer wie Steinmetz, 


Bücherschau. 527 


Osborne Reynolds, Stodola eine weitgehende mathema- 
tisch-physikalische Ausbildung genossen hatten. 

Was die Handhabung des Unterrichtes betrifft, so soll 
das Einüben der grundlegenden Sätze mit ihrer Anwendung 
auf Physik und Technik Hand in Hand gehen, soweit es die 
beschränkten Kenntnisse des Studenten erlauben. ‚Kein 
Lehrer sollte Mathematik in dem Sinn unterrichten, in dem 
ein geschickter Mechaniker eine wohlausgestattete Maschinen- 
werkstatt ansieht, deren einziger Zweck ist, noch mehr Ma- 
schinen zu erzeugen; aber es sollte auch kein Student seine 
mathematische Tätigkeit in dem Licht ansehen wie ein Zim- 


mermann seinen Hobel, nämlich als bloßes Werkzeug, um 


gewisse Ergebnisse zu erlangen. 

Vielfach ist gefordert worden, der mathematische Unter- 
richt für Ingenieure solle nur von Ingenieuren erteilt wer- 
den, während er gegenwärtig fast ausschiießlich in den Händen 
von Mathematikern liegt. Townsend ist der Ueberzeugung, 
daß es hierbei bleiben wird. Erstens wollen nämlich die 
jungen Leute, die sich der Technik zuwenden, in der Regel 
einen praktischen Beruf ergreifen, und die wenigen, die Nei- 
gung zu der wenig einträglichen Beschäftigung als Hoch- 
schullehrer haben, werden bereits von den Fachabteilungen 
verbraucht. Zweitens kann aber ein sachgemäßer mathema- 
tischer Unterricht nicht lediglich auf Grund der Kenntnisse 
erteilt werden, die ein Ingenieur bei dem üblichen Hoch- 
schulunterricht erwirbt, vielmehr wäre eine besondere mathe- 
matische Ausbildung unerläßlich. Freilich eignen sich durch- 
aus nicht alle Mathematiker für den Unterricht von Ingeni- 
euren; Analytiker, die, wie R. S. Woodward erzählt, die kost- 
bare Zeit auf lange Auseinandersetzungen über Konvergenz 
und Divergenz unendlicher Reihen verwenden und es am 
Ende erreichen, daß ihre Schüler sich nicht getrauen, ein- 
fache Näherungsiormeln anzuwenden, gehören nicht an eine 
Technische Hochschule. Man wird also nur solche Mathe- 
matiker wählen, die mit den Anwendungen auf Physik und 
Technik vertraut sind. Umgekehrt muß aber auch gefordert 
werden, daß »die Hochschullehrer der Ingenieurwissenschaften 
von Zeit zu Zeit ihre Kenntnisse in der Höheren Mathematik 
auffrischen, damit sie bei ihren Methoden auf der Höhe 
bleiben, ihren Unterricht dem Stande des mathematischen 
Unterrichtes anpassen, den ihre Zuhörer genossen haben, und 
solche Ausdrucksweisen vermeiden, die längst aus dem Ge- 
brauch gekommen sind.« 

Mit Recht bemerkt Townsend, daß die Heranbildung 
eines brauchbaren Nachwuchses an Lehrern der Mathematik 
für Ingenieure in Nordamerika durch die Verbindung der 
Technischen Hochschulen mit den Universitäten begün- 
stigt werde; er spricht den Wunsch aus, daß überall die ma- 
thematischen Abteilungen in engen Beziehungen zu den Ab- 
teilungen für theoretische Physik und Ingenieurwissenschaften 
stehen möchten. 

»Vom Standpunkt des Ingenieurs ist Mathematik ein 
Mittel und kein Zweck«, so beginnt Ch. F. Scott, beraten- 
der Ingenieur bei der Westinghouse Electric and Manufac- 
turing Co., seinen Bericht über den mathematischen Unter- 
richt für Ingenieure. »Mathematik ist ein Werkzeug, mit 
dem der Ingenieur den Wert und die Beziehungen von 
Kräften und Materialien bestimmt. Welches Werkzeug man 
anwendet, ist aber abhängig erstens von der Art der Arbeit, 
die zu leisten ist, zweitens von der Auswahl an Werkzeugen, 
über die man verfügt, drittens von der Uebung, die man in 
ihrer Handhabung besitzt.« 

Was die Art der Arbeit angeht, so werden nur wenige 
Ingenieure Mathematik als Forschungsmittel gebrauchen. Eine 
Umfrage bei den Studenten, die mit einem Grade aus dem 
Sibley College der Cornell University in Ithaca (N. Y.) her- 
vorgegangen waren, hat ergeben, daß etwa die Hälfte bei 
ihrer Beschäftigung keine höhere Mathematik verwendet. 
Dagegen wird der Erfolg der Tätigkeit derjenigen Ingenieure, 
die höhere Mathematik praktisch verwerten, wesentlich durch 
ihre mathematische Geschicklichkeit bedingt. 

Bei der Auswahl der mathematischen Methoden kommen 
Erziehung und Begabung stark ins Spiel; hiervon wird es 
abhängen, ob graphische, numerische, analytische Verfah- 
rungsweisen bevorzugt werden. Ferner wird der Ingenieur 
immer nur die Hülfsmittel anwenden, die für den vorliegenden 
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Fall ausreichen; »ein Rechenschieber ist ihm bei seinem Tage- 
werk unendlich viel wertvoller als eine siebenstellige Logarith- 
.mentafel«. Auf der andern Seite ist freilich nichts verkehrter, 
als eine Aufgabe mit unzulänglichen Mitteln anzugreifen. 

Auch die Geschicklichheit ist bei der Auswahl der Werk- 
zeuge von wesentlicher Bedeutung. Ebenso wie ein ge- 
wandter Arbeiter mit einem einfachen Werkzeug mehr leistet 
als ein andrer mit verwickelten Zurüstungen, so bringt auch 
gewandte Handhabung einfacher algebraischer Rechnungen 
und graphischer Methoden oft weiter als lange analytische 
Formeln und umständliche Entwicklungen. Hieraus ergibt 
sich für den Unterricht die Forderung, daß die Uebung in 
der Handhabung der mathematischen Sätze aufs sorgfältigste 
zu pflegen ist. Auch soll der Student nicht viele Formeln 
auswendig lernen, sondern man soll ihn anleiten, die For- 
meln, die er in der Praxis braucht, in den Büchern zu finden, 
und, wenn er sie gefunden hat, sie richtig zu benutzen. 

Nachdem diese Grundsätze festgestellt sind, wendet sich 
Ch. F. Scott zu der Frage, welche mathematischen Gegen- 
stände getrieben werden sollen. Besondere Bedürfnisse 
können auf der Hochschule nicht berücksichtigt werden, viel- 
mehr hat sich der Unterricht dem Durchschnitts-Studenten 
anzupassen. Dieser muß so viel Mathematik lernen, daß er 
die wichtigsten Gesetze und Formeln der Ingenieurwissen- 
schaften beweisen und die Ingenieurliteratur mit Verständnis 
lesen kann. In der Praxis wird er freilich in der Regel mit 
elementaren mathematischen Hülfsmitteln ausreichen; allein 
wenn es sich um neue Aufgaben handelt, muß er die mathe- 
matische und physikalische Grundlegung der Gesetze der Er- 
scheinungen kennen. 

Das höchste Ziel des Unterrichtes müßte es sein, daß 
der Student mathematischen Sinn erwirbt, das heißt, die Fä- 
higkeit, bei Aufgaben aus der Praxis zum mathematischen 
Ansatz zu gelangen, dabei nichts Wichtiges zu vergessen, 
die Ergebnisse der Rechnung zu deuten und aus ihnen prak- 
tische Folgerungen zu ziehen; denn ohne diese Fähigkeit ist 
die Anwendung der Mathematik weder sicher noch frucht- 
bar. Ob und wie weit man sich diesem Ziele nähert, dafür 
ist die Persönlichkeit des Lehrers ausschlaggebend. Hiermit 
wendet sich Scott gegen die in Amerika vielfach vorhandene 
Ueberschätzung der text books, die dort den Vorlesungen 
zugrunde gelegt werden; aus Büchern kann man gewiß viel 
lernen, aber die mathematische Erziehung der Ingenieure 
können Bücher allein nicht leisten. 

An die vier Vorträge schlossen sich ‚während des zwei- 
ten Versammlungstages lange und lehrreiche Erörterungen. 
Zum Schluß wurde auf Antrag von Prof. D. F. Cambell 
von dem Armour Institute of Technology ein dreigliedri- 
ger Ausschuß eingesetzt, der sich durch Zuwahl auf 15 Mit- 
glieder ergänzen sollte, mit dem Auftrag, auf Grund der 
Verhandlungen in Chicago einen ausführlichen Bericht 
über den mathematischen Unterricht der Ingenieure auszu- 
arbeiten und der Society for the Promotion of Engineering 
Education im Sommer 1909 vorzulegen. Vorsitzender des 
Ausschusses wurde Prof. E. V. Huntington von der Har- 
vard University in Cambridge (Mass.). Inzwischen war es auf 
dem dritten Internationalen Mathematiker-Kongreß in Rom zur 
Einsetzung einer Internationalen Mathematischen 
Unterrichtskommission gekommen, und der Ausschuß 
hat daher, wie ich einer Mitteilung Huntingtons entnehme, 
beschlossen, jenen ausführlichen Bericht der Nordamerikani- 
schen Abteilung der Internationalen Kommission zu über- 
lassen und sich auf die Ausarbeitung eines Leitfadens 
der Prinzipien und Methoden der Mathematik für 
Ingenieure zu beschränken; dieser Leitfaden soll im 
Sommer 1910 vorgelegt werden. 


Karlsruhe i. B. P. Stäckel. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Danzig und seine Bauten 1908. Herausgegeben vom 
Westpreußischen Architekten- und Ingenieur-Verein zu Dan- 
zig. Berlin 1910, W. Ernst & Sohn. 432 S. mit 498 Fig. und 
5 Heliogravüren. Preis für die Besucher der diesjährigen 
Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure in 
Danzig 11 statt 15 M. | 


Zeitungs-Katalox der Annoncen- Expedition 
Rudolf Mosse 1910. Verzeichnis der Zeitungen und Zeit- 
schriften, für welche die Annoncen-Expedition R. Mosse Inse- 
rate entgegennimmt. 43. Aufl. Berlin 1910, Rudolf Mosse. 
400 S. nebst einer Beilage zum Zeitungs- Katalog. 

Lehrbilder und Leitsätze für die praktische 
Zimmerei. Ein Hülfsbuch für die praktische Lehre und ein 
Lehrbuch für Zimmerkonstruktionen. 1. Teil. Fachwerk und 
Zwischendecke. Von Ad. Henselin. Berlin 1910, R. Seydel. 
52 S. mit zahlreichen Figuren. Preis 1,50 A, 

Wann gelten technische Neuerungen als patent- 
fähig? Ein Hülfsbuch für die Beurteilung der Patentfähig- 
keit. Von Dr. H. Teudt. Berlin 1910, Julius Springer. 
106 S. mit zahlreichen Beispielen und Auszügen aus den ein- 
schlägigen Entscheidungen und 17 Fig. Preis geb. 3,30 M. 


Der Unterricht an Baugewerkschulen. Heraus- 
geber M. Girndt. Leipzig und Berlin 1910, B. G. Teubner. 
Bd. 1. Leitfaden der Baustofflehre Für Baugewerk- 
schulen und verwandte bautechnische Fachschulen. Von 
K. Jessen und M. Girndt. 3. Aufl. 112 S. mit 77 Fig. Preis 
1,80 Ai. 

Desgl. Bd. 35. Der städtische Tiefbau. Leitfaden 
für den Unterricht an den Tiefbauabteilungen der Baugewerk- 
schulen und verwandten technischen Lehranstalten. Von 
Gürschner und Benzel. II. Teil. Die Wasserversor- 
gung von Ortschaften. Von Gürschner 86 S. mit 
81 Fig. Preis 1,80 M. 

Desgl. Bd. 37. Baukonstruktionslehre. Leitfaden 
für den Unterricht an Baugewerkschulen und verwandten 
technischen Lehranstalten. Von O. Frick und K. Knöll. 
I. Teil. 140 S. mit 240 Fig. Preis 2,60 #. 

Bibliothek der gesamten Technik. 12. Bd. Die Ver- 
messungskunde. Ein Taschenbuch für Schule und Praxis. 
Von W. Miller. 3. Aufl. Hannover 1910, M. Jänecke. 256 S. 
mit 202 Fig. Preis geb. 4,50 M. ; 

Bücher der Naturwissenschaft, herausgegeben von S. 
Günther. 4. Bd. Strahlungserscheinungen. Ionen, 
Elektronen und Radioaktivität. Von G. Bugge. Leipzig 
1910, Ph. Reclam jun. 138 S. mit 4 Taf. und 20 Zeichnungen. 
Preis geb. 80 Pig. 

Handbuch der Kaliwerke, Salinen und Tiefbohr- 
Unternehmungen und der Petroleum-Industrie. Jahr- 
gang 1910. Berlin 1910, Verlag der Kuxen-Zeitung. 880 S. 
Preis 12 M. 

Bibliothek für Luitschiffahrt und Flugtechnik. Begründet 
von A. Vorreiter. Bd. 3. Motoren für Luftschiffe und 
Flugapparate Von A. Vorreiter. Berlin 1910, R. C. 
Schmidt & Co. 225 S. mit 162 Fig. Preis 7,50 A. 

Die Wasserkraftanlage im Süden der Stadt Mün- 
chen. Von J. Bosch. Berlin 1910, W. Ernst & Sohn. 318. 
mit 25 Fig. und 1 Taf. Preis 1 M. 

Atti del Collegio degli Ingegneri e Architetti in 
Palermo. 1908 Juli bis Dezember u. 1909 Januar bis Juni. 
Palermo 1908 u. 1909, Sede del Collegio. Zusamm. 96 S. mit 
6 Fig. Preis des Heftes 3 Lire. 

Adreßbuch 1910 der Konsulate, Handelskammern 
und Export-Firmen. Dresden-A. 27 1910, H. Kramer. 
135 S. Preis 1M. 


Dr.-Sng.-Dissertationen. 
Von der Technischen Hochschule Berlin: 

Untersuchung über die Ursachen des Unter- 
ganges der verschollenenFischdampfer. Von F. Moll. 

Beiträge zur elektrolytischen Oxydation des 
Chroms. Von Dipl.-Ing. F. Schmidt. 

Regelungen von Zweitakt-Großgasmaschinen. 
Von Dipl.-Ing. E. Tuckermann. 

Duderstadt, Einbeck, Gandersheim. Ein Bei- 
trag zur Geschichte des städtischen Bürgerhauses 
Niedersachsens. Von Dipl.-Ing. R. Scheibner. 

Ventilsteuerungen für Schiffsmaschinen. Von 
Dipl.-Ing. J. Jahn. 

Beiträge zur Kenntnis des elektrotechnischen 
Verhaltens des Nickels. Von Dipl.-Ing. A. Schweizer. 

Brussa, eine Entwicklungsstätte türkischer 
ArchitekturinKleinasienunter denerstenOÖsmanen. 
Von Dipl.-Ing. H. Wilde. 

Von der Technischen Hochschule München: 

Georg Friedrich Brander und sein Werk. Von 
Dipl.-Ing. C. Friedrich. 

Messungen und Registrierungen der dem Erd- 
boden entquellenden Emanationsmengen. Von 
L. Endrös. 
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Beleuchtung, 


Methode zur Bereehnung der horizontalen Beleuchtung 
von Straßen und Plätzen. Von Högner. (ETZ 10. März 10 S. 
234/38*) Der erhellte Raum wird durch zwei Scharen von Ebenen 
in eine Anzahl von Pyramiden zerlegt, deren Spitzen in der Lichtquelle 
liegen. Die Lichtmengen dieser Pyramiden werden berechnet und zeich- 
nerisch vereinigt, Zahlentafeln und Schaulinien. Schluß folgt. 


Bergbau. 


Der Abbau besonders mächtiger Flöze im Ruhrbezirk. 
Von Unterhößel. (Glückauf 5. März 10 S. 305/14*) Darstellung 


der Abbauverfahren für Flöze von mehr als 4 m Mächtigkeit, und zwar 


für den Fall, daß das Flöz aus zwei durch ein Zwischenmittel ge- 
trennten Bänken besteht und die Bänke gleichzeitig oder ‚hintereinan- 


der ohne Hereingewinnung der Zwischenmittel abgebaut werden, sowie 


für den Fall, daß die Flöze mitsamt den Bergen hereingewonnen 
werden. Kosten. 

Der Abbau besonders SE Flöze im Becken von 
St. Etienne. Von Unterhößel. (Glückauf 5. März 10 S. 314/17*) 


Das Becken umfaßt einen Flächenraum von 250 qkm und enthält 


30 abbauwürdige Flöze.. Abbau in einer wagerechten Scheibe, in 


mehreren wagerechten Scheiben und in geneigten Scheiben. Kosten. 
Elektrische Arbeitsübertragung im Bergbau. (ETZ 10. 


März 10 S 233/34) Die Verwendung des Elektromotors bei festen 
und beweglichen Wasserhaltungen, Hauptschachtventilatoren und Haupt- 
schacht-Fördermaschinen. Vorherrschende Benutzung des Ilgner-Um- 
formers. Wirtschaftlichkeit des elektrischen Antriebes. Unmittelbarer 
Antrieb von Fördermaschinen durch Drehstrommotoren in Transvaal. 
Elektrische Anlagen in Schlesien und Westfalen. 

Die elektrische. Fördermaschine der 
grube in Beuthen (0.-S.). Von v. Groddeck. 
10 S. 350/54*) 
erwähnten Anlage auf dem Mauveschacht. 

Federal investigations of mine accidents, structural 
materials, and fuels, at the United States testing station, 
Pittsburg, Pa. Von Wilson. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. Febr. 
10 S. 360/468* mit 17 Taf.) Bericht über die Aufgaben der Versuchs- 
anstalt in Pittsburg. Die bisherigen Arbeiten auf folgenden Gebieten: 
Zulässige Sprengstoffe, Elektrizität in Bergwerken, Sicherheitslampen, 
Rettungswesen. Ausführliche Darstellung der Einrichtungen der Ver- 
suchsanstalt. | 


kons. Heinitz- 
(Glückauf 12. März 


Brennstoffe. 


Die Gewinnung von Brenntorf nach dem Dr. Ekenberg- 
schen Verfahren. Von Dierfeld. (Dingler 12. März 10 S. 151/54*) 
Bei dem Verfahren wird der Torf, um die Hydrozellulose zu zerstören, 
zusammen mit Wasser in geschlossenen Gefäßen über 150° erhitzt, 
dann wird das Wasser ausgepreßt und der Torf getrocknet. Abhän- 
gigkeit des Heizwertes von der Erhitzung. Wirkung der verschiede- 
nen Temperaturen auf den Preßvorgang.. Vorteile des Verfahrens. 
Forts. folgt 

Devillers epai RE machinery. Von Hughes. 
(Iron Age 24. Febr. 10 S. 481/33*) Darstellung des Arbeitsganges in 
einer Devillersschen Brikettfabrik in Brooklyn. Ansichten. des Mischers 
und der: Presse. Die Briketts bestehen aus 94 vH Anthrazit und 6 vH 
Kohlenteer. 


Dampfkraftanlagen. 


Ueber Teerfeuerung. Von Pohmer. (Journ. Gasb.-Wasserv. 
12. März 10 S. 241/42*) Auf dem Gaswerk Mariendorf sind 2 mit 
Teer gefeuerte Zweiflammrohrkessel von je 80 qm Heizfläche im Be- 
trieb. Der von einem Hochbehälter kommende Teer wird mit Dampf 
auf 500 erwärmt und dann in einen in senkrechter Richtung verstell- 
baren, mit einem Schwimmer ausgerüsteten Kasten geleitet, der den 
Zweck hat, die zu verbrennende Teermenge einzustellen und den Druck 
in der Zuflußleitunge zum Brenner gleichmäßig zu halten; in den Bren- 
nern wird der Teer durch Dampf zersıäubt und in den feuerfest aus- 
gekleideten Flammrohren verbrannt. Die Brennstoffkosten für 100 kg 
Dampf belaufen sich auf 2,04 M. | 


Verdampfungsversuche mit Löschefeuerung auf Ket- 
tenrosten. Von Wagenknecht. (Z. Damptk. Maschbtr. 11. März 
10 S. 101/08) S. a. Zeitschriftenschau vom 19. März 10. Zusammen- 
stellung der Ergebnisse von Verdampfversuchen an 2 Steinmüller- 
Kesseln mit selbsttätiger Kettenrostfeuerung von je-117 qm Heizfläche, 
26 qm Heizfläche des Ueberhitzers und 2,79 qm wovon der 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau e Zeit- 
schriften ist Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 
heften zusammengefaßt und Zeorduet. gesondert herausgegeben und zwar 
zum Preise von 3 / für den Jahrgang an ‚von 10 A für 
den Jahrgang. an Nichtmitglieder. 


Schaltung und Einzelheiten der in Z. 1908 S. 1658: 


verhältnisse in den einzelnen Abschnitten des Verfahrens. 


eine mit Steinkohlenstaub, der andre mit einer Mischung aus Stein- 
kohlenstaub und Lösche von 6050 bis 6230 WE beschickt worden ist. 
Die Versuche haben ergeben, daß bei vorherigem sorgfältigem Mischen 
dem Kohlenstaub bis It Lösche zugesetzt werden kann, ohne daß das 
Feuer ausgeht, daß jedoch anderseits die Dampferzeugung durch die 
Lösche ungünstig beeinflußt wird und sich der Preis des erzeugten 
Dampfies beim Verfeuern der Mischung höher stellt als bei reiner 
Kohlenstaubfeuerung. 

Rauchgassauger. Von Cario. (Z. Dampfk. Maschbtr. 11. 
März 10 S. 104*) Darstellung einer nach Art der Dampfstrahlsauger 
wirkenden Vorrichtung von Gebr. Körting, bei der die durch eine 
Düse. einströmende Außenluft die Rauchgase mitreißt. Die Vorrich- 
tung. wird in eine Leitung zwischen Fuchs und Schornstein eingebaut, 
so daß diese bei Rauchgasanalysen zwischen den einzelnen Proben 
nicht jedesmal mit Hülfe einer Luftpumpe mit frischem Gas gefüllt. 
zu werden braucht. Ergebnisse von Versuchen zur Prüfung der Ge- 
nauigkeit der Vorrichtung. 

Versuche an einem Wirbelstrom- Ueberbitzer. 
Lewicki. (Z. £. Turbinenw. 10. März 10 S. 97/99*) Die Versuche 
sind an Ueberhitzern, Bauart Kopplin, angestellt, bei denen: in die 
Rohre mit Fiügelflächen: versehene, verdrehte Blechstreifen . eingelegt: 
sind, und haben Wärmedurchgangzahlen k von 15,66 bis 19,5. er- 
geben. Berechnung des Beiwertes m in der Bernerschen Formel für K. 


Von: 


Druckerei. 


Modern stereotypy and the mechanies of the news- 
paper. Von Wood. (Journ. Franklin Inst. Febr. 10 S. 83/124”) Ein- 
gehende Uebersicht über die Entwicklung der Setz- und Druckmaschi- 
nen. Herstellung der Stereotypplatten für die Rotationsdruckmaschinen. 


Eisenbahnwesen, 


The relocated Panama Railroad. (Eng. Rec. 19. Febr. 10 
S. 214/15*) . Uebersicht über die im Bau befindliche neue Strecke 
der Panamabahn zwischen. Gatun und Miraflores. 

The New York tunnel extension of the Pennsylvania 
Railroad. The terminal station West. Von Cresson. (Proc. 
Am. Soc. Civ. Eng. Febr. 10 S. 208/44* mit 5 Taf) . Ausführliche 
Darstellung eines Teiles der in Zeitschriftenschau vom 5. März. 10 er- 
wähnten Arbeiten. Bau einer Reihe von unterirdischen Zufahrtstrecken. 


The New York tunnel extension of the Pennsylvania 
Railroad. The Bergen Hill tunnels. Von Lavis (Proc. Am. 
Soc. Civ. Eng. Febr. 10 S. 262/329* mit 7 Taf.) Bauarbeiten an den 
beiden rd. 1800 m langen, an der tiefsten Stelle 20,42 m unter dem 
mittleren Hochwasser des Hudsons liegenden eingleisigen Tunneln.: Un- 
tergrund. Vorgang: beim Bohren. Verlauf des Vortriebes, Betriebs- 
anlagen. Ausmauerung. m 

The progress of engineering in ‘South and Centr al 
America. Forts. (Engineer 11. März 10 S. 241/42*) Mitteilungen 


über den Bau und die Brücken der 132 km langen Bahn- von Girardot 
‚nach Facatatira. 


Aussichten für den Verkauf von Bisenbahnbetriebs- 
mitteln in Costa Hie, 

La premiere application du systeme Mallet aux loco- 
motives à grande vitesse Von Martin. (Génie civ. 12. März 
10 S. 357/60* mit 1 Taf.) Die eingehend dargestellte Mallet-Personen- 
zuglokomotive für Oelfeuerung der Atchison, Topeka und Santa Fé- 
Eisenbahn hat 24000 kg Zugkraft bei 121560 kg Adhäsions- und 
170750 kg Dienstgewicht, 610 und 965 mm Zyl.-Dmr. und 710 mm 
Hub. Der Kessel für 14 at Druck hat 442 qm Heizfläche, 30 qm 
Ueberbitzerfläche und 4,787 qm Rostfläche. Der Tender vermag 45 cbm 
Wasser und 15 cbm Oel aufzunehmen l 


Eisenhüttenwesen. 


- The electrical reduction of iron ore. Von Richards. 
(Journ. Franklin Inst. Febr. 10 S. 131/42*) Uebersicht über die Ent- 
wicklung der Roheisenherstellung auf elektrischem Wege. Darstellung 
der Oefen in Sault SR Marie und Ludvika. Kurze Angaben über die 
Kosten. 

‚Experimentelle Untersuchung gen des Hoeschprozesses. 
Von Springorum, (Metallurgie 8. März 10 S. 129/50* mit 6 Taf.) 
Die Versuche behandeln das metallurgische Verhalten der einzelnen 
Fremdkörper im Roheisen und die Verschiebung der Stoft- und Wärme-. 
Darstellung 
der Ergebnisse. 

Das direkte Ammoniakgewinnungsverfahren und sein 
Einfluß auf die Beschaffenheit der Koksofengase. Von 
Schreiber. - (Journ. .Gasb. Wasserv. :12. März 10 S. 244/46) Kurze 
Uebersicht über die Verfahren von Koppers und Otto (Brunck), a o, 
Zeitschriftenschau vom 6. Nov. 09 und 5. Febr. 10. Wirtschaftliche 
Ergebnisse des Koppersschen Verfahrens auf der Kokereianlage Baha- 
schacht, Die vor und hinter dem Siüurebad gleichzeitig vorgenom- 
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mene Untersuchung der Gase hat ergeben, daß die Beschaffenheit der 
Gase durch das Kopperssche Verfahren nicht geändert wird. 

Das Breiten beim Walzen. Von Scheld. (Stahl u. Eisen 
9. März 10 S. 415/19*) Die Versuche haben ergeben, daß das Breiten 
unabhängig ist von der Walztemperatur, der Stoffbeschaffenheit, der 
Umfangsgeschwindigkeit der Walzen und der Breite der Walzstäbe, 
dagegen abhängig von der Stärke der Walzstäbe nach dem Stich, dem 
berührten Walzenumfang, dem verdrängten Querschnitt und den Walz- 
winkeln. 

Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Wiederaufbau des Turmes der St. Michaeliskirche in 
Hamburg. Von Hennicke. Schluß. (Deutsche Bauz. 12. März 10 
S. 138/39*) Statische Bereehnung. 

Some mooted questions in reinforced concrete design. 
Von Godfrey. (Proc. Am. Soe, Civ. Eng. Febr. 10 S. 190/207*) 
Kritik der heutigen Verfahren zum Berechnen von Eisenbetonbauten: 
Beanspruchungen in scharf abgebogenen Eiseneinlagen. Verankerung 
und Scherfestigkeit der Einlagen. Berechnung von T-Trägern, Schorn- 
steinen usw. 

A two-span concrete highway bridge Von Bingham. 
(Eng. Rec. 19. Febr. 10 S. 224*) Die 4,23 m breite Straßenbrücke aus 
Eisenbeton über den Conodoquinet-Fluß bei Carlisle hat 2 je 19,13 m 
weite Oeffnungen. Bauvorgang. Kosten. 

Die neue Brücke über die Mosel bei Novceant Von 
Schürch. Schluß. (Arm. Beton März 10 S. 113/17*) Ergebnisse 
der Probebelastung. Statische Berechnung der ersten Hauptöffnung. 

Ein Eisenbeton-Fachwerkträger von 20 m Spannweite. 
Von Lorenz. (Deutsche Bauz. 9. März 10 Beil. S. 21/22*) Darstel- 
lung des Trägers mit wagerechtem Ober- und Untergurt, dessen Kno- 
tenpunkte bei je 3,4 m Feldweite mit 32 t belastet sind. Die Beweh- 
rung der gezogenen Stäbe besteht aus Siemens-Martin-Flußstahl von 
1500 kg/qem Zugfestigkeit. 

Ereetion appliances for the Belly River viaduct at 
Lethbridge, Alberta. (Eng. News 24. Febr. 10 S. 209/11*) Das 
fabrbare Aufstellgerüst hat einen um 30,5 m ausgekragten Gestellteil 
und zwei 26 m lange Ausleger. Der auf den Laufrädern gestützte Teil 
trägt außer den Dampfwinden noch ein Gegengewicht von 30 t. Vor- 
gang beim Aufstellen der Eisenteile. Verladebrücke für den Lager- 
platz. 

Elektrotechnik. 


Die Erweiterungsbauten des Elektrizitätswerkes der 
Stadt Schaffhausen. Von Geiser. Forts. (Schweiz. Bauz. 5. März 
10 S. 125/29 u. 12. März S. 137/41 mit 1 Taf.) Druckleitune von 
2165 m Länge und 1000, 900 und 800 mm Dmr. Wasserschloß. Ma- 
schinenhaus. Elektrisch betriebene Kreiselpumpen für 1000 PS, 350 Itr/sk 
und 161 m Förderhöhe zum Aufpumpen der Hochbehälter. Schluß 
folgt. 

Das Elektrizitätswerk Steyrdurchbruch. Von Renger. 
(El. u. Maschinenb. Wien 13. März 10 S. 219/25*) Das durch eine 
Talsperre für 900000 cbm gesammelte Wasser des Steyrflusses wird 
in zwei 1000 pferdigen Franeisturbinen von Voith mit liegender Welle 
bei 12 m Gefäll ausgenutzt, die mit Drehstromdynamos für 7500 V ge- 
kuppelt sind. Der Strom wird durch drei 10 bis 10,2 km lange Lei- 
tungen nach einer Zementfabrik und nach umliegenden Ortschaften ge- 
leitet. Schaltplan, Maschinenhaus, Fernleitungen. 

Power factor correction. Forts. (Engineer 11. März 10 

S. 249/50*) Mittel zum Regeln der Feldstärke. Anordnung der Er- 
regerwieklung für Induktionsmotoren von Walker. Ausgleichwick- 
lungen. 
Die asynchrone Drehstrommaschine beim Durchgang 
durch den Syncehronismus und der sogenannte Hysterese- 
motor. Von Benischke. (ETZ 10. März 10 S. 238/39*%, Wird ein 
asynehroner Drehstrommotor von Untersynehronismus zum Uebersyn- 
chronismus gebracht, so ändert sich beim Durchgang durch den Syn- 
chronismus die Leistung sprunghaft, da in dem Augenblick die gesam- 
ten Eisenverluste vom Motor auf die Antriebmaschine übergehen. Das 
vom remanenten Magnetismus herrührende Drehmoment eines asyn- 
ehronen Motors hat bei Unter- und Uebersynchronismus entgegengesetzte 
Richtungen und ist beim Durchgang gleich null. 

Theorie und Berechnung des Repulsionsmotors. Von 
Rusch. Forts. (El. u. Maschinenb. Wien 13. März 10 S. 225/29*) 
Aufbau und Berechnung des Motors. Schluß folgt. 

Versuche mit papierfreien Glimmerröhren. Von Fischer. 
(ETZ 10. März 10 S. 239/40*) Die neuen Isolierröhren sind mit wenig 
Klebstoff und ohne Faserstoff hergestellt und haben auch bei hohen 
Temperaturen große Durchschlagiestigkeit. Versuchsergebnisse. 


Erd- und Wasserbau. 


Clay-eutting suction dredger for Auckland, N. Z. (En- 
gineer 11. März 10 S. 256/57*) Der von Fleming & Ferguson in 
Paisley gebaute Bagger fördert 1000 t/st aus 10 m Tiefe in eine 
900 m lange schwimmende Rohrleitung. Antrieb der umlaufenden 
Schaufel. 

Some practical views as to transportation on Western 
rivers, Von Roberts, (Eng. News 17. Febr. 10 S. 185/88*) Ur- 
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sachen des verminderten Verkehres auf den Flußläufen. Beförderung 
von Lastbooten auf dem Ohio. Reisegeschwindigkeit und Kosten. 


Paxton Creek flood controlling works, Harrisburg, 
Pennsylvania. Von Riegel. (Eng. News 17. Febr. 10 S. 196/99*) 
Das Hochwasser wird durch einen triehterförmigen Einlauf und eine 
daran anschließende rd. 51 m lange, 1,5 m weite Leitung aus Eisenbe- 
ton in ein Ausgleichbecken geleitet, das von einem 390 m langen Erd- 
damm und der einen Bösehung des alten Pennsylvania-Kanales be: 
grenzt ist. Der Ueberschuß gelangt durch eine 610 m lange Leitung 
in den Susquehanna-Fluß. 

More data as to the water-supply for the Panama 
canal and the seepage from Gatun Lake. (Eng. News 24. Febr. 
10 S. 214/16*) Die Mitteilungen beziehen sich auf den in Zeitschrif- 
tenschau vom 18. Dez, 09 erwähnten Aufsatz von Sorzano. 

The Panama canal. Von Goethals. Schluß. (Engng. 
11. März 10 S. 325/29*%) Die Arbeiten am pazifischen Kanalabsehnitt- 
Schleusen bei Pedro Miguel und Miraflores. Bauanlagen. 

The locks and gates of the Panama canal. (Eng. Rec. 
26. Febr. 10 S. 232/40* mit 2 Taf.) Uebersicht über die Schleusen- 
anlagen in Gatun, Pedro Miguel und Miraflores. Eingehende Darstel- 
lung von Einzelheiten. 

Concrete pile foundation for the Evansville filters. 
Von Stephenson. (Eng. Rec. 19. Febr. 10 S. 218/19*) Der Rein- 
wasserbehälter der für 45400 cbm täglich bemessenen Anlage, über 
dem die Filter und der Maschinenraum angeordnet sind, ist auf 406 
Eisenbetonpfählen von 10,5 m Länge, 20,3 x 20,3 gem unterem und 
35,6 x 53,6 qem oberem Querschnitt gegründet. Einzelheiten des Bau- 
vorganges. 

Terryville tunnel, New York, New Haven and Hartford 
Railroad. (Eng. Ree. 26. Febr. 10 S. 250/51*) Einzelheiten des 
Vorganges beim Bau des 1090 m langen zweigleisigen Tunnels. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Das städt. Schwimmbad zu Straßburg i. E. Von Schil- 
ling. (Gesundhtsing. 5. März 10 S. 181/98*) Dampferzeugung in 
einem Wellrohrkessel von 60 qm Heizfläche und 6 at Ueberdruck. 
Dampfverteilung. Heizung mit verschiedenen Dampfdrücken. Lüftung. 
Kaltwasserleitungen. Warmwasserbereitung. Rohrpläne. Einrichtungen 
der Wannenbäder. Forts. folgt. 


Gießerei. 


The modern pattern shop. (Iron Age 17. Febr. 10 S. 373/78*) 
Angaben über einige neuere amerikanische Modellschreinereien, wie der 
Allis Chalmers Co., der Werft in Portsmouth, N. H., u. a. Ansichten 
der einzelnen Werkstätten. Elektrische Ausrüstung. Schutzvorrich- 
tungen. 

Molding patterns in foundry floor. Von Nall. (Am. 
Mach. 5. März 10 S. 260/63*) Vorgang beim Herstellen der Form 
eines Maschinenrahmens, der 0,6 m kürzer ist als das vorhandene, un- 
verändert bleibende Modell. Kernformen. 


Hebezeuge. 


Ueber Fahrwiderstände an Laufkranen. Von Pape. 
(Dingler 12. März 10 S. 147/51*) Zapfenreibung und Rollwiderstand. 
Einfluß des Sebrägstellens der Räder gegen die Schienen. Spur- 
kranzreibung. Forts. folgt. 


Hochbau. 


Design of retaining walls for the Steptoe smelter. Von 
Sörensen. (Eng. Rec. 19. Febr. 10 S. 209/10*) Die neue Anlage der 
Steptoe Valley & Mining Co. in Me Gill hat den Bau von 2,7 bis 7,8 m 
hohen Stützmauern aus Eisenbeton von 1,68 km Gesamtlänge erforder- 
lich gemacht. Darstellung der ausgeführten Quersechnitte. 


Holzbearbeitung. 


Tests of creosoted timber. Von Gregory. (Proc. Am. 
Soe, Civ. Eng. Febr. 10 S. 245/61* mit 2 Taf.) Versuche im U. S. 
Department of Agriculture an Balken von 152 x 406 qmm Querschnitt 
und 4,57 m Länge, die von einer 26 Jahr alten Eisenbahnbrücke her- 
rührten und sehr gut erhalten waren. Mitteilungen über das Tränk- 
verfahren. Darstellung der Ergebnisse der Biegeversuche Vergleich 
mit nicht getränkten Balken. 


Lager- und Ladevorrichtungen, 


The handling and storing of factory stock. (Iron Age 
24. Febr. 10 S. 442/44*) Verfahren zum Befördern und Aufbewahren 
kleiner Masehinenteile in einer Fabrik für Maschinen der Schuhwaren- 
industrie in Beverly, Mass. Ansichten der Lagerräume und der Gießerei. 

Kabelluftbahn. Von Koll. (Dingler 12. März 10 S. 145/47*) 
Die mit Gleichstrom von 220 V betriebene, rd. 300 m lange Draht- 
seilbahn von 5000 kg Tragkraft dient zum Befördern der Granitblöcke 
aus einem 100 m breiten, 80 m langen Steinbruch. Damit die Blöcke 
an jeder Stelle des Bruches unmittelbar senkrecht gehoben werden 
können, ist das durch ein Gegengewicht gespannte Tragseil an einer 
festen und an einer fahrbaren Stütze aus Eisenfachwerk befestigt. Die 
fahrbare Stütze ist unter 45° geneigt und bewegt sich auf einem rd. 
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120 m langen Kreisbogen von 550 m Dmr. mit der festen Stütze als 
Mittelpunkt. Schluß folgt. 

A telpherage system for handling river traffic. (Eng. 
Rec. 26. Febr. 10 S. 256/57*) Darstellung einer mit Gleichstrom von 
220 V betriebenen Hängebahn der Illinois Central Railroad bei Memphis 
am Mississippi für den Umschlag vom Schiff in die Bahnwagen. Die 
Wagen der Hängebahn bestehen aus 2 miteinander gekuppelten Lauf- 
katzen von je 5 t Tragkraft, die je mit einem 25 pferdigen Hub- und 
einem 10 pferdigen Fahrmotor ausgerüstet sind. 


Luftschiffahrt. 
The stability of ilying machines. Von Chatley. Forts. 
(Engng. 11. März 10 S. 301/03) Geschichtliche Darstellung der Theorie 
der Stabilität von Gleitflächen. Forts. folgt. 


Maschinenteile. 

Expansion of pipes. Von Taggart. (Proe. Am. Soc. Civ. 
Eng. Febr. 10 S. 330/59*) Berechnung des Verhaltens eines recht- 
winkligen Stückes einer Rohrleitung bei Wärmedehnungen. Tafeln für 
die Längenänderungen von verschiedenen Rohren. 

Die Kennzeichnung von Rohrleitungen im Fabrikbe- 
triebe mittels Farben. Von Pontius, (Stahl u. Eisen 9. März 
10 S. 393/95 mit 1 Taf.) Im Anschluß an einen amerikanischen Vor- 
schlag wird angeregt, die Rohrleitungen für Dampf, warmes und kaltes 
Wasser, Luft, Oel, Gas usw. sämtlicher gewerblicher Anlagen durch 
verschieden gefärbte Bänder aus dünnem emailliertem Blech zu kenn- 
zeichnen. Wiedergabe der Farbentafel. 


| Materialkunde. 

Metallographische Materialuntersuchung eines Kübel- 
bügels. Von Winter. (Glückauf 5. März 10 S. 317/20*) Der Bruch 
des untersuchten flußeisernen Bügels ist auf eine Anreicherung des 
Kernes mit Phosphor zurückzuführen. Quer- und Längsschliffe. Zahlen- 
werte der Festigkeitsproben. 

Tests of concrete columns made under building condi- 
tions. Von Berry. (Eng. Rec. 19. Febr. 10 S. 206/09*) Ergeb- 
nisse von vergleichenden Druckversuchen auf der Olsenschen Prüfma- 
schine an neun 3,66 m langen Säulen von 35,6% 35,6 gem Querschnitt, 
wovon 3 aus Beton und 3.aus Beton mit Eiseneinlagen in der Längs- 
richtung bestanden haben, während bei den letzten 3 Säulen die Eisen- 
einlagen mit Draht von 8 mm Dmr. schraubenförmig umsehnürt waren, 


Mechanik. 

Die Ermittlung der Zentralellipse von Kreisbogen, 
Kreisausschnitt und Kreisabschnitt durch Zeichnung. Von 
Hartmann. (Schweiz. Banz, 26. Febr. 10 S. 112/14 und 5. März 
S. 131/34*) Schluß folgt. 

Einfluß der Veränderlichkeit des Trägheitsmomentes 
bei der Bestimmung von statisch unbestimmten Größen. 
Von Genel. (Arm. Beton März 10 S. 125/28*) Unter Voraussetzung 
gleichmäßig verteilter Belastung wird der Einfluß der Veränderlichkeit 
des Trägheitsmomentes auf die Ermittlung der Einspannmomente gezeigt. 


Meßgeräte und -verfahrer., 

Notes on some errors of fluid differential gages. Von 
Davis. (Eng. News 24. Febr. 10 S. 216/18*) Der Verfasser unter- 
sucht die Fehler, die bei U-förmigen Druckhöhenmessern entstehen, 
wenn der Einfluß des wechselnden spezifischen Gewichtes, von Verun- 
reinigungen, von Druckänderungen und von Temperaturänderungen 
nicht berücksichtigt wird. 


Metallbearbeitung. 

Making automatic turret chucks. Von Stanley. (Am. 
Mach. 5. März 10 S. 250/54*) Einrichtungen von G. G. Prentice & Co. 
in New Haven, Conn. Aufspannvorrichtungen, Bearbeiten von Teilen 
der selbsttätigen Drehbank. 

High speed steeltools. (Iron Age 24. Febr. 10 S.434/37*) Ueber- 
sicht über ältere und neuere Verfahren zum Herstellen von Einsatz- 
stählen. Das Eingießen von Mushet-Stahl in Rillen von weichem Stahl, 
Einschweißen, Einpassen und Einlöten. Sägenblätter mit eingesetzten 
Zähnen und mit Kränzen aus Werkzeugstahl. Bohrer und Reibahlen 
mit eingesetzten Messern. 

Bailey combination sheet and pair furnace. (Iron Age 
17. Febr. 10 S. 388/90*) Der Wärmofen für Bleche hat eine Feue- 
rung und zwei Kammern, die von den Gasen hintereinander bestrichen 
werden, wodurch diese besser ausgenutzt werden können. Der Ofen 
wird mit Kohlen, Oel oder Gas geheizt und für Handbeschickung so- 
wie für selbsttätige Beschickung gebaut. 


Metallhüttenwesen. | 
Das elektrische Verschmelzen von Kupfererzen und 
Zwischenerzeugnissen der Kupferhütten. Von Rauschen- 
plat. (Metallurgie 8. März 10 S. 151/55* mit 1 Taf) S. a. Zeit- 
schriftenschau vom 19. März 10. Das Reinigen des Kupfers. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Neuere Automobilkonstruktionen. Von Meitner. (Motorw. 
10. März 10 S. 141/45* mit 1 Taf.) Untergestell, Motor, Lamellen- 
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kupplung und vierstufiges Wechselgetriebe des 18/38 pferdigen Protos- 
Wagens der Siemens-Schuckert- Werke. 

Ueber die Konstruktion des kleinen Wagens. Von Huth. 
Forts. (Motorw. 10. März 10 S. 145/48*) Umlaufgetriebe, Schubwech- 
selgetriebe, Verbindung des Getriebes mit der Hinterachse. Forts. folgt. 

Two-cycele petrol engines. (Engng. 11. März 10 S. 309/10*) 
Die Maschinen von Lamplough & Son in London haben je 2 Zylinder 
mit gleichlaufenden Kolben, die zu einem um 180° dazu versetzten Lade- 
zylinder gehören. Das in den einen Zylinder eintretende frische Gemisch 
verdrängt die Rückstände der Verbrennung in den zweiten Zylinder, 
der allein die Auspufföffnungen hat. Die Maschine wird entweder in 
V-Anordnung oder mit gegenläufigen Kolben in gemeinsamen Zylindern 
als Umlaufmaschine mit feststehender Welle ausgeführt. Einzelheiten 
der Steuerung. 


Pumpen und Gebläse. 


Roberts’s direet-acting hydraulic pump. (Engng. 11. März 
10 S. 307%?) Die Pumpe von Pearn & Co. in Manchester arbeitet bis 
zu einem bestimmten Druck als doppeltwirkende Kolbenpumpe. Beim 
Ueberschreiten dieses Druckes wird durch den Wasserdruck zunächst 
ein Ventil im Saugraum offengehalten und dadurch die Pumpe in eine 
Differentialpumpe von entsprechend verminderter Förderleistung umge- 
wandelt, während bei noch weiterem Wachsen des Druckes auch auf 
der andern Seite des Saugraumes ein Ventil geöffnet wird, so daß die 
Pumpe nur als einfach wirkende Kolbenpumpe arbeite. Die Pumpe 
paßt sich so mit gleichbleibender Leistung weitgehenden Druckände- 
rungen selbsttätig an. 


Schiffs- und Seewesen. 


Experimental tank atthe National Physical Laboratory. 
(Engineer 11. März 10 S. 249%) Bericht über den Fortgang der Ar- 
beiten an dem Versuchsbecken von 168 m Länge, 9,14 m Breite 
und 3,96 m größter Tiefe aus Stampfbeton. 

The latest French torpedo-boat destroyers. (Engineer 
11. März 10 S. 245/46* mit 1 Taf.) Von den neuen 450 bis 490 t 
verdrängenden Torpedobootzerstörern haben 3 Kolbenmaschinenantrieb, 
je einer Antrieb durch Parsons- und Zoelly-Turbinen und zwei Antrieb 
durch eine Verbindung von Kolbenmaschinen und Dampfturbinen. 
Darstellung des Zerstörers »Actee« und seiner Zoelly-Turbinen. Mit- 
teillungen über die bisherigen Ergebnisse der Versuche, insbesondere 
mit dem mit Kolbenmaschinen und Rateau-Turbinen sowie mit Westing- 
house-Leblanc-Luftpumpen versehenen Zerstörer »Voltigeur«, 

The Russian volunteer steamers »Orel«, »Poltava«, 
»Simbirsk«, »Pensa« and »Rjasan«. (Engng. 11. März 10 S. 
313/14* mit 1 Taf.) Die von F. Schichau in Elbing und Danzig ge- 
bauten Schiffe von 107 m Länge, 13,7 m Breite, 5,79 m Tiefgang und 
3424 t Wasserverdrängung sind für den Dienst in Ostasien bestimmt. 
Das erste davon hat bei der Probefahrt über die abgesteckte Meile 
16,42 Knoten Geschwindigkeit erreicht. Ausführliche Darstellung der 
Deckpläne, der Eisenkonstruktion des Hauptspants und der Dreizylinder- 
maschinen von 700, 1180 und 1940 mm Zyl.-Dmr. bei 1200 mm Hub. 

Die Kessel- und Maschinenanlage des deutschen Artil- 
lerietenders »Drache«. Von Laudahn. (Schiffbau 9. März 10 S. 
379/86* mit 1 Taf.) Das von der Germania-Werft in Kiel-Gaarden 
gebaute 58,1 m lange, 9,65 m breite und 3,014 m tiefgehende Boot von 
776 t Wasserverdrängung ist das erste mit Heißdampf-Ventilmaschinen 
ausgerüstete Schiff der deutschen Marine. Kesselanlage mit 2 engroh- 
rigen Wasserrohrkesseln für 15 at. Rohrplan, Lüftmaschinen des Kes- 
selraumes und Speisepumpen. Forts. folgt. 

Geometry oftheturbine-driven propeller. Von Morrow. 
(Engng. 11. März 10 S. 330/31*) Berechnung der abgewickelten und 
der projizierten Flügelflächen von breitflügeligen Schrauben. Zahlen- 
tafeln für den Entwurf von Schrauben von gegebener Fläche. 


Wasserkraftanlagen. 


Abnahmeversuche an den Turbinen und Regulatoren 
des Wasserkraftwerkes Gullspäng (Schweden). Von Holm. 
Schluß. (Z. f. Turbinenw. 10. Febr. 10 S. 100/02*) Meßverfahren. 
Darstellung der Ergebnisse über die Beziehungen zwischen Geschwin- 
digkeit und Leistung, den wirkungsgrad und die Regelung. Vergleich 
des Wirkungsgrades mit demjenigen andrer Turbinenbauarten. 

Eine neue Hochdruckturbinenregulierung. Von Stamm. 
Schluß. (Z. f. Turbinenw. 10. Febr. 10 S. 102/03*) Wirkungsweise 
der doppelten Regelung. 


Wasserversorgung. 


The Grindleford to Rowsley section of the Dervent 
aqueduct. Von Jameson. Schluß. (Engineer 11. März 10 S. 243/45*) 
Bericht über den Gang der Bauarbeiten. Bau der Heberleitung. 

The discharge of a 12-foot wood stave pipe. Von 
Cochrane. (Eng. Rec. 26. Febr. 10 S. 214*) Dem Kraftwerk der 
Madison River Power Co. in Norris wird das Wasser durch zwei 2327 m 
lange hölzerne Leitungen von 3,05 und 3,7 m Dmr. zugeführt. 

A water tank with a dome supported bottom. (Eng. Rec. 
26. Febr. 10 S. 248*) Bei dem Wasserturm von 227 ebm Inhalt der 
Cananea, Yaqui River and Pacifie Railroad hat der 4,4 m hohe 
Behälter aus Eisenbeton einen ebenen Boden von 20 em Dicke, der auf 
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einem gemauerten Sockel ruht und in der Mitte von ‚einer Kuppel aus 
Eisenbeton gestützt wird. 


A conerete water tower. Von Kempkey. (Proc. Am. Soc. 
Civ. Eng. Febr. 10 S. 176/89*) Der Wasserturm der Stadt Victoria in 
Kanada ist ein zylindrisches Bauwerk von rd. 33 m Höhe und 7,2 m 
Dmr., das im oberen Teil einen rd. 12 m hohen mit Beton verkleideten 
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wird die Modelltischlerei mit Auspufifdampf, die Hauptwerkstätte mit 
Heißluft und die Schmiede mit den abziehenden Feuergasen geheizt. 
Io allen lällen liegen die Heizleitungen in den aus Stampfbeton her- 


gestellten Decken. 


Zementindustrie. 
L’industrie des ciments Portland de grappiers et chaux 


a aus Blech aufnimmt. Den Boden dieses Behälters hydrauliques. Von Laborbe. (Mém. Soe, Ing. Civ. Dez. 09 8. 

bildet die nach oben gewölbte Decke des Turminnern. 335/79* mit 2 Taf.) Kurze Uebersicht über die Entwieklung der 

\ ` l chemischen Forschung auf diesem Gebiete. Art und Gewinnung der 

| Werkstätten und Fabriken. | Rohstoffe. Wirkungen des Brennens. Wirkungsweise der Brennöfen. 

Heating a Shop through its floors. (Am. Mach. 5. März Darstellung einiger Bauarten. Das Ablöschen des Aetzkalkes.  Zer- 

10 S. 241/45*) In der Fabrik der Morse Chain Co. zu Ithaka, N. Y., i kleinern der Klinker. Darstellung von Klinkermühlen. Zementprüfung. 
Rundschau. 

Nachdem die Southern Pacific-Bahn vor einigen Monaten 3277 mm lange Verbrennungskammer und einen 2134 mm 

bereits besonders schwere 2x '/;-gekuppelte Mallet- Lokomo- langen Speisewasservorwärmer einzuschalten, Der eigent- 


tiven‘) (1D-D1) beschafft hatte, hat nunmehr die Atchison, 
Topeka and Santa Fe-Bahn ähnliche Lokomotiven in Dienst 
gestellt, gleichzeitig aber zum erstenmal’ die Bauart Mallet- 
Rimrott anch für Schnellzuglokomotiven in Anwendung ge- 
bracht. Die beiden kürzlich von den Baldwin-Werken gelie- 
ferten Schnellzuglokomotiven, Fig. 1, über deren Abmessun- 
gen schon auf 8.489 dieses Jahrganges ausführliche Anga- 
ben veröffentlicht wurden sind, weisen die Achsenanordnung 
2B-C1 auf. | 

Das in üblicher Weise vorn angeordnete Niederdruck- 
Triebwerk hat ein zweiachsiges Drehgestell gewöhnlicher 
Bauart, jedoch ohne Seitenverschiebbarkeit, und 2 gekup- 
pelte Achsen, deren hintere die Treibachse ist; das hintere 
Triebgestell hat 3 feste Achsen und ein hinteres Deichselge- 
stell Bauart Rushton. Der 965 mm betragende Durchmesser 
der Niederdruckzylinder ist für Schnellzuglokomotiven wohl 


liche Kessel besteht aus 3 Schüssen und hat eine Feuerkiste 
Bauart Jacobs-Shupert). Da mit Oel gefeuert wird, genügt 
cine verhältnismäßig kleine Rostfläche. Das Verhältnis der 
Rost- zur Heizfläche” beträgt > den eig entlichen Kessel 1:59, 
für den gesamten Kessel 1: 

Der vordere Kessclteil Ge in der axialen Verlängerung 
des eigentlichen Kessels und “hat auch den gleichen Durch- 
messer; beide Teile sind durch Flanschringe verbunden, die 


jedoch nicht ebene, sondern flach V-förmige Dichtungsfllächen 


haben und durch 36 Schraubbolzen von 32 mm Dmr. 
sammengehalten werden. 

Der Speisewasservorwärmer wird durch 2 Rohrwände be- 
grenzt und von 314 Heizrohren durchzogen. Das Speisewasser 
geht von hier durch ein Rückschlagventil in den Kessel. 

Die Verbrennuneskammer enthält einen Frischdampi- und 
einen Zwischendampf-Ueberhitzer. Beide zusammen bilden 


ZU- 


der größte bisher ausgeführte Z vlinderdurchmesser. Das eine von 270 Rohren durchzogene besondere Trommel, die 
Raumverhältnis von Hoch- und Niederdruckzylinder ist 1:2,5; durch eine Querwand in zwei ungleiche Teile geteilt ist; der 
Fig. 1. 


Sehnellzuglokomotive Bauart Mallet-Rimrott. 
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die sich nach den üblichen Formeln ergebende (dauernd aus- kleinere, dem Feuer näher liegende verkörpert den Frisch - 


zuübende größte Zugkraft beträgt. 


P&L 
Z = 0,88 = 19000 kg, 


entsprechend « einem Reibungswerte von 1:6,4. 

Hoch- und Niederdruckzylinder haben Kolbenschieber von 
330 bezw. 381 mm Dmr.; ersterer hat innere, letzterer äußere 
Einströmung. Der Dampf wird durch 2 außenliegende Heu- 
singer- Steuerungen verteilt, die durch eine in der Mitte der 
Lokomotive liegende Zugstange mit Universalgelenken ver- 
bunden sind. Die Umsteuerung erfolgt nach Bauart Ragonnct 
mit Luftdruck. 

Die Dampileitung zwischen Hoch- und Niederdruckzvlin- 
der weist 2 Kugelgelenke und eine Stopfbüchse auf, diejenige 
vom Niederdruckzylinder zum Auspuff ein Kugelgelenk und 
je.eine Stopfbüche für Längs- und Drehbewegung. 

Besonderes Interesse beansprucht der Kessel. Da der Rad- 
stand beinahe 16m beträgt, mußte der Kessel außerordentlich 
lang gebaut werden. Dieser Umstand wurde benutzt; um 
zwischen der vorderen Rohrwand und der Rauchkammer eine 
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dampf-Ueberhitzer mit 30 qm Heizfläche, der vordere größere 
den Zwischendampf-Ueberhitzer mit 74 qm Heizfläche. Durch 
ähnlich wie beim Pielock-Ueberhitzer angeordnete Trenn- 
wände wird der Dampf gezwungen, um sämtliche un des 
Ueberhitzers zu streichen. 

Auch die Tender für diese Lokomotiven sind bene 
wert, da sie nicht, wie sonst üblich, 2achsige, sondern 3 achsige 
Drehe estelle haben. Sie fassen 45,4 cbm Wasser und 15140 Itr 
Oel und wiegen dienstfähig rd. 100 t. Es sind dies die größten 
zurzeit bestehenden Tender; sie vermögen rd. doppelt” so viel 
wie die üblichen europäischen Tender aufzunehmen. 

Die Lokomotiven befördern Schnellzüge auf den gebir- 
gigen Strecken der Atchison, Topeka and Santa Fó- Bahn, auf 
denen sie 1500 m Höhenunterschied in fast ununterbrochenen 
Steigungen von 1:56 bis 1:59 überwinden müssen. Die schärf- 
sten Kri ümmungen haben 110 m Halbmesser. Die Geschwindig- 
keit der Züge þeträgt auf diesen Strecken durchschnittlich 
42 km/st. 


N vergi, Z. 1909 8. 1515. 
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In Stockholm, wo die 
Hafenerweiterung andau- 
ernd Felssprengungen er- 
forderlich macht, ist ein 
nach den Entwürfen des 
schwedischen Ingenieurs 
A. F. Wiking gebauter, 
selbstentladender Prahm 
im Gebrauch, Fig. 2 bis 6. 
Die auf das dreiseitig um- 


Rundschau. 


Fig. 4 bis 6. 


schlossene Deck aufge- 


brachte Steinladung wird 
durch Kippen des ganzen 


Prahmes abgeladen. Zum 
Kippen des Prahmes dient 
der in dem Behälter a mit- 
geführte Wasserballast (6 t 
für eine Ladung von 200 t), 
der mit Hülfe der in dem 
Behälter 5 unter einem 
Druck von 7 at aufgespei- 
cherten Druckluft durch 
das Rohr e in den über 
Deck gelagerten Behälter A 
gedrückt wird. Die Kipp- 
bewegung wird durch ei- 
nen Schieber gesteuert, 


OG 


Fig. 2; 


Beladener Prahm. 
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Fig. 7 und 8, der von dem den Prahm schleppenden Dampfer 
mit Hülfe des Seiles /, des Hebels v und der Kurvenscheibe s 
betätigt wird. Der Wasserbehälter a ist durch das Rohr f, 
der Druckluftbehälter b durch das Rohr g an den Schieber- 
kasten angeschlossen. In der dargestellten Ruhelage ist die 
Leitung / durch eine Aussparung im Schieber mit der freien 
Luft w verbunden und die Druckluftleitung g durch das Ven- 
til ¿ vom Schieberkasten abgeschlossen. Ist alles zum Kippen 
fertig, so wird nach vorherigem Oeffnen des Ventiles į durch 
Ziehen am Seil / die Kurvenscheibe s um eine Vierteldrehung 
weitergeschaltet, wodurch der Schieber so verschoben wird, 
daß die Druckluft durch die Leitung f in den Behälter a ein- 
treten und das Wasser in den Behälter d hinüberdrücken kann. 
Hierdurch wird der Prahm schiefgelegt, wobei die Ladung 
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je nach ihrer Reibung an der Deckoberfläche bei einer mehr 
oder minder starken Neigung abgleitet. Gleitet die Ladung 
ab, ehe noch der Zylinder d die Wasserfläche berührt, so 
wird durch nochmaliges Ziehen am Seile /! der Schieber in 
seine Anfangstellung zurückgeführt. D'e in den Behälter a 
eingeströmte Druckluft vermag dann durch die erwähnte 
Aussparung im Schieber in die freie Luft zu entweichen, 
während sich der Prahm wieder aufrichtet, da das Wasser 
aus dem Zylinder d in den Behälter a zurückfließt. Erfordert 
dagegen das Abgleiten der Ladung eine so starke Neigung 
des Prahmes, daß der Behälter d in das Wasser eintaucht, so 
wird durch ein drittes Ziehen am Seile / die Kurvenscheibe s 
abermals um eine Vieteldrehung weitergeschaltet. Die Stel- 
lung des Schiebers wird hierdurch nicht verändert, dagegen 
wird bei dieser Stellung der Scheibe s mit Hülfe eirer Hebel- 
übersetzung das Ventil % geölinet, Fig. 4 bis 6, das dem md 
befindlichen Wasser den Zutritt zu dem tiefer liegenden, 
durch das Rohr m ständig mit der Außenluft verbundenen 
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Selbstentladender Prahm. 


Maßstab 1:250. 


Zwischenbehälter c frei- 
gibt. Der Prahm richtet 
sich infolgedessen auf; 
beim weiteren Aufrichten 
strömt das in c eingedrun- 
gene Wasser zusammen 
mit dem Rest des in d be- 
findlichen in den Behälter 
a zurück. Durch ein vier- 
tes Ziehen am Seil / wird 
das Ventil k wieder ge- 
schlossen und die Steue- 
rung wieder in Bereitschaft gestellt. Bei kaltem 
Wetter wird dem im Behälter o mitgeführten Wasser 
zur Verhütung des Einfrierens Glyzerin zugesetzt. 
Innerhalb seiner Tragfähigkeit kann der Kipp- 
prahm, dessen Bau- und Unterbaltungskosten nach 
Angabe seines Erbauers geringer als die eines Prah- 
mes mit Bodenklappen sind, für Steine beliebiger 
Größe benutzt werden, da seine Arbeitsweise von 
der Beschaffenheit der Ladung völlig unabhängig ist. 
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Für die Form des Schiffskörpers ist die in Fig. 2 bis 6 darge- 
stellte Ausführung nicht unbedingt maßgebend, jedoch be- 
dingen feine Linien bei geringer Entfernung der Entlade- 
stelle nur größere Kosten ohne entsprechende Vorteile, ganz 
abgesehen davon, daß die Breite des Prahmes schon mit Rück- 
sicht auf den Einfluß starker Winde hinreichend groß sein 
muß. $ 


Das anläßlich des 50jährigen Bestehens der Firma H. Lanz 
in Mannheim erschienene Jubiläumswerk enthält genauere An- 
gaben über das im Bau befindliche Luftschiff von Schütte. 
Der Tragkörper dieses Luftschifies wird rd. 19500 cbm Wasser- 
stoffgas fassen, 130 m lang sein und 18,4 m Dmr. haben. Das 
hölzerne Gerippe wird innen und außen mit einer dünnen 
gummierten Hülle bespannt. Im Innern werden Kugel- und 
Ringballons, die untereinander verbunden sind, und an den 
Enden einige kleinere Gassäcke angeordnet. Zwischen den 
Ballons und der äußeren Hülle liegt also eine isolierende 200 bis 
400 mm starke Luftschicht. Der Tragkörper ist an den Enden 
parabolisch abgerundet. Das Holzgerippe, Bauart Huber, be- 
steht aus wellen- oder ziekzackförmigen Trägern, welche dia- 
gonal über den Umfang laufen und hochkantig gestellt sind. 
Die also in der Grundlinie ziekzackförmigen Träger berühren 
sich an den etwas abgestumpften Spitzen der von ihnen ge- 
bildeten Dreiecke und sind hier vernietet und verleimt. Das 
ganze Holzgerippe bildet somit ein Netz mit rautenförmigen 
Maschen und ist in gewissem Maße nachgiebig. Die Träger 
bestehen aus 3 mm dicken zusammengeleimten Furnierhölzern, 
deren Fasern verschieden gerichtet sind. Die Stege der Trä- 
ger sind ausgespart, so daß nur niedrige Stäbe stehen blei- 
ben. Die Gondel ist 13 m lang und enthält vier Motoren, die 
je zu zweien eine Flügelschraube von 3,6 m Dmr. antreiben. 
Schrauben und Motoren können kreuzweise gekuppelt wer- 
den, um beim Versagen einzelner Motoren doch mit beiden 
Schrauben fahren zu können. Die Schrauben können vor- 
wärts und rückwärts laufen. Die Gondel wird unstarr aufge- 
hängt, aber durch Seilverbindungen gegen den Tragkörper 
unverschieblich gemacht. Die ersten Probeflüge sind im April 
oder Mai d. J. zu erwarten. 


In Uebereinstimmung mit den von uns angegebenen Zahlen 
der Erzeugung von Martinstahl in den Vereinigten Staaten !) 
hat auch die Herstellung von Martinstahl-Schienen 1909 ganz 
erheblich zugenommen. Von den 3,1 Mill. t der Gesamterzeu- 
gung entfallen 1,27 Mill. auf Martinstahl, während es 1908 nur 
etwa 576000 t waren. Den Hauptanteil an dieser Steigerung 
tragen die Werke in Gary, Ensley, South Bethlehem und 
Lackawanna. In der Statistik für 1909 treten auch zum ersten- 
mal die Schienen aus Titanstahl mit 36000, Nickelchromstahl 
mit 12000 und Manganstahl mit etwas über 1000 t auf. Zu- 
sammen mit Nickelstahlschienen und solchen aus elektrisch 
gewonnenem Stahl sind rd. 51000 t Schienen aus Sonderstahl 
hergestellt worden. Das Gewicht sämtlicher zurzeit im Betrieb 
befindlicher. Schienen in. den Vereinigten Staaten wird auf 
50 Mill. t geschätzt, worin auch die Gleise in industriellen An- 
lagen enthalten sind. Mit Schienen aus Schweibßeisen sind 
noch etwa 13 bis 14000 km der Eisenbahnen versehen. Be- 
darf hieran herrscht außerdem in Bergwerken und Fabriken, 
wo man die Schienen wegen ihrer Eigenschaft, sich leicht 
biegen zu lassen, verwendet. Doch wird dieser Nachfrage 
durch Umwalzen alter Eisenbahnschienen genügt. Die letzten 
neuen Schweißeisenschienen sind 1908 gewalzt worden und 


zwar etwa 72t. Für 1909 sind sie aus der Statistik ver- 


schwunden. (The Iron Trade Review 3. März 1910) 


Die Duplex Metals Co. in New York stellt nach einem 
neuen Verfahren Stahl mit Kupferüberzug her. Das Erzeugnis 
kann durch Warmwalzen und Kaltziehen mechanisch bearbeitet 
werden, ohne daß sich die beiden Metalle trennen oder un- 
gleichmäßig dehnen. Im Gegensatz zu den früheren erfolg- 
losen Versuchen, eine solche Metallverbindung herzustellen, 
indem man den Stahl einfach mit einer mehr oder weniger 
dicken Kupferhaut überzog, veriährt man jetzt in folgender 
Weise: Die beiden Metalle werden durch eine legierte 
Schicht miteinander verbunden. Das geschieht, indem man 
einen Stahlknüppel in flüssiges Kupfer taucht, dessen Tempe- 
ratur so hoch ist, daß eine dünne Haut auf dem Stahlknüppel 
schmilzt und sich mit dem Kupfer legiert. Die legierte Haut 
muß sorgfältig vor Oxydation bewahrt werden, bis die äußere 
reine Kupferschicht durch Aufgießen in einer Form zugefügt 
und mit dem Knüppel gut verschweißt ist. Das Ganze ist so- 
dann geeignet, plötzliche Temperaturschwankungen, Stöße 
und andre mechanische Beanspruchungen, selbst starke 
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Hammerschläge gut auszuhalten. Die Temperatur kann bis 
unterhalb des Kupferschmelzpunktes gesteigert und der 
Knüppel in Eiswasser abgeschreckt werden. Die verschieden- 
artige Ausdehnung und Zusammenziehung wird durch die 
zwischen Stahl und Kupfer liegende legierte Schicht aufge- 
nommen. Beide Metalle werden auch beim Auslängen gleich- 
mäßig gedehnt. Der Rostangrift, der bei früheren Versuchen, 
Stahl mit Kupfer zu überziehen, den Stahl schnell zerstörte, 
hörte bei Versuchen mit der jetzigen Metallverbindung an den 
freiliegenden Enden der Probestücke schon nach 15 bis 40 
Tagen praktisch vollständig auf und erstreckte sich nur 
auf eine geringe Tiefe im Stahl. Die Zugfestigkeit dieses 
Stahles mit Kupferüberzug ist gleich der eines Stahles von 
gleicher Zusammensetzung und vom Gesamtquerschnitte des 
Metalles mit Kupferüberzug, obwohl 40 vH des Querschnittes 
aus Kupfer bestehen. Die Elastizitätsgrenze beträgt im Mittel 
90 vH der Zugfestigkeit, während die des Kupfers nur 60 vH 
und allein die des Stahles 90 vH der Zugiestigkeit ausmacht. 
Reines Kupfer kann demnach durch geringere Querschnitte 
des Stahles mit Kupferüberzug ersetzt werden, das den Vor- 
zug größerer Sicherheit gegen Rosten hat. Auf Grund dieser 
Eigenschaften hat die neue Metallverbindung im vergange- 
nen Jahre bereits einen guten Absatz gefunden. (Metallurgie 
22. Februar 1910) 


Die Erdarbeiten für den Großschiffahrtsweg Berlin-Stettin 
sind auf der ganzen Länge des Kanales, mit Ausnahme der 
Strecke Kreuzbuch-Hohenwerder Brücke, wofür die Pläne 
jetzt auch endgültig feststehen, in Angriff genommen. Auf 
einzelnen Strecken, z. B. bei Saatwinkel, Lehnitzschleuse, 
Zerpenschleuse, Messing werk, ist das Kanalprofil bereits fertig- 
gestellt oder doch nahezu vollendet. Besondere Schwierigkeiten 
waren in den Moorwiesen bei Malz und den Pechteichwiesen 
bei Zerpenschleuse zu überwinden, wo der Kanal durch Sand- 
oder Kiesdämme von dem übrigen Gelände getrennt werden 
mußte; erst im Schutze dieser Dämme konnten die Moor- und 
Schlammassen entfernt und dieKanalprofile ausgebildet werden. 
Auf der Strecke Steinfurt-Messingwerk werden die Arbeiten 
durch ein Steinfeld, an der Schleusentreppe bei Niederfinow 
durch unvorhergesehene Rutschungen erheblich behindert. Mit 
dem Ausheben des Bodens werden, soweit angängig, Aufschüt- 
tungen mooriger Wiesen, Grundwassersenkungen usw. verbun- 
den. Besondere Aufmerksamkeit beanspruchen die im ganzen 
rd. 25km langen Strecken von Lehnitz bis Malz und von 
Marienwerder bis Niederfinow, auf denen der Wasserspiegel 
des Kanales über dem Grundwasserspiegel liegt. Der hier 
zum Abdichten verwendete Ton wird grubenfeucht in 20 cm 
dicken Schichten aufgebracht und durch Pferde- und Motor- 
walzen auf 12 bis 15 cm zusammengedrückt; die Dicke der 
endgültigen Lage beträgt 30 bis 40 cm. Mit den Erdarbeiten 
halten die Kunstbauten gleichen Schritt; die Schleusen, Wehre 
und Brücken sind zum großen Teil in ihrem Unterbau fertig, 
bei einzelnen Brücken ist bereits mit dem Aufstellen der 
eisernen Oberbauten begonnen worden. Auch die Herstel- 
lung des Brückenkanales über die viergleisige Berlin-Stettiner 
Eisenbahn bei Eberswalde!) ist in Angriff genommen, wäh- 
rend die Arbeiten am Durchstich Oriewen-Schwedt bis auf ge- 
ringfügige Kleinigkeiten vollendet sind. (Zeitung des Vereines 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 9. März 1910) 


Die Vorarbeiten für den Rhein-Weserkanal sind im ver- 
flossenen Jahr in der Hauptsache abgeschlossen worden 
der Plan ist bis auf die westliche Mündungsstrecke und 
die Streckenführung bei Hannover festgestellt, so daß an 
vielen Stellen, besonders im Westen, die eigentlichen 
Bauarbeiten in Angriff genommen werden konnten. Beim 
Rhein-Hernekanal wird demnächst mit dem Bau einer zum 
Ruhrorter Hafen führenden Schleuse begonnen werden, 
während eine zweite, die in die Ruhr münden soll, erst 
später gebaut wird. Von 27 Straßenbrücken sind 5 nahe- 
zu fertig, von 20 Eisenbahnbrücken einige bereits im Be- 
trieb und andre bald fertig. Alle Bauwerke werden so ein- 
gerichtet, daß sie den durch den Bergbau verursachten Sen- 
kungen des Bodens in erheblichem Umfange folgen kön- 
nen. Um ein gleichmäßiges Senken des Geländes zu fördern, 
wird mit den beteiligten Zechen ein Abkommen angestrebt, 
das einen geregelten Abbau unter den Kanalbauwerken ge- 
währleistet. Die Ergänzungsbauten am Dortmund-Ems-Kanal 
sind gut fortgeschritten. Am Ems-Weser-Kanal konnte, nach- 
dem der Nordabstieg bei Minden zur Ausführung bestimmt 
worden ist, an einer Stelle mit den Erdarbeiten begonnen 
werden. (Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen 12. März 1910) 
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Das Deutsche Museum in München erhielt neuerdings 
eine sehr wertvolle Bereicherung durch eine betriebsfähige 
Kreiselkompaßanlage von Anschütz & Co. in Kiel). 

Der Magnetkompaß, das notwendigste Instrument des See- 
fahrers, hat seit nahezu acht Jahrhunderten zum Feststellen 
der Fahrtrichtung der Schiffe gedient. Auch heute noch ist 
dieser Richtungsweiser wegen seiner großen Einfachheit für 
die Schiffahrt von größtem Wert. Er hat aber neben der 
Unbequemlichkeit, daß man die erdmagnetische Mißweisung 
berücksichtigen muß, noch den Nachteil, daß auf eisernen 
Schiffen die Kompaßnadel durch die magnetischen Kräfte des 
eisernen Schifiskörpers abgelenkt wird und daß sich Größe 
und Richtung dieser Kräfte mit der Fahrtrichtung und mit 
Schwankungen des Schiffes und mit der geographischen Breite 
ändern. Diese Ablenkungen können daher nur bis zu einem 
gewissen Grad ausgeglichen werden. Auf Kriegschilien ist 
die Wirkung des Kompasses noch dadurch beeinträchtigt, daß 
die Stahl- und Eisenmassen der Panzertürme usw. die erd- 
magnetische Kraft stark schwächen. 

Der Kreiselkompaß, dessen Konstruktion: nach jahrelan- 
' gen Versuchen Dr. Anschütz-Kämpfe gelungen ist, ist da- 
zu bestimmt, alle diese Nachteile zu beseitigen. Der wesent- 
lichste Teil dieses Gerätes ist ein äußerst sinnreich aufgehäng- 
ter Kreisel, der 18000 bis 24000 Uml./min macht. Die Achse 
des Kreisels hat die Eigenschaft, daß sie sich unter dem Ein 
fluß der Erdumdrehung genau in den geographischen Meri- 
dian, also genau von Süd nach Nord, an allen Orten der 
Erde einstellt. Die Trägheit des umlaufenden Kreisels und 
eine besondere Dämpfvorrichtung sorgen dafür, daß die 
Kreiselachse diese Richtung auch bei den heftigsten Erschüt- 
terungen, Schwankungen und Drehungen des Schifies beibe- 


hält. Welch große Bedeutung dieser neue Richtungsweiser 


für die Schiffahrt hat, dürfte schon daraus hervorgehen, dab 
seit 2 Jahren alle größeren Schiffe und Unterseeboote der 
deutschen Kriegsmarine mit einem oder mehreren Kreisel- 
kompassen ausgerüstet werden. Der Kreiselkompaß kann 
natürlich auch, was für größere Kriegschiffe wichtig ist, mit 
mehreren Nebenkompassen verbunden werden. Hinderlich 
für seine schnelle Ausbreitung in der Handelsmarine ist bis- 
her der hohe Preis gewesen. 


‚Die vier 18000 pferdigen Franeis-Turbinen für das Was- 
serkraftwerk der Great Western Power Co. am Feather- 
fluß bei Oroville in Kalifornien?) sind von der J. P. Morris 
Co. gebaut worden. Die Turbinen haben stehende Wel- 
len, je nur ein Laufrad aus Bronze und drehen sich mit 
400 Uml./min bei 160 m Gefälle. Sie haben ein Spiral- 
gehäuse aus Stahlguß und Drehschaufeln als Leitvorrichtung. 
Der Stellring liegt außen und wird von zwei Kolben gedreht. 
Das untere Halslager ist im Gehäuseboden und ein zweites 
iiber dem Gehäuse angeordnet. Darüber liegt das Ringspur- 
lager für alle umlaufenden Teile der Turbine und der Dynamo 
im Gesamtgewicht von rd. 66t. Die erste 'Turbinendynamo 
war im Dezember 1908 in Betrieb gesetzt worden, und an den 
Schaufeln sind bisher noch keine Aniressungen aufgetreten. 
Versuche an den vier Turbinen — allerdings unter nur 138 m 
Gefälle — haben 87 bis SI vH Wirkungsgrad ergeben. Die 
Turbinen liefen dabei mit 87 bis 95 vH Beauischlagung, und 
als Leistung waren dem Gefäll entsprechend 14000 PS an- 
genommen worden. Die ermittelten Wirkungsgrade sind des- 
halb nicht maßgebend für die Güte der Turbinen bei voller 
Leistung. (Engineering News 24. Februar 1910) 


Die Bauarbeiten für ein 56km von Vancouver City ent- 
ferntes Wasserkraft-Elektrizitätswerk der Western Canada 
Power Co. am Stavefluß bei Ruskin sind begonnen worden. 
Der Stave ist ein Nebenfluß des Fraser und bildet etwa 11 km 
oberhalb der neuen Wasserkraitanlage den 28,5 qkm gro- 
Den Stavesee, der aus Abflüssen der Schneeschmelze ge 
speist wird. Durch einen nur 15 m hohen Damm nahe 
oberhalb des Maschinenhauses wird eine Staufläche von 
etwa 52 qkm und ein Gefälle von 30 bis 37 m gewonnen. 
Die Kraftmaschinen, 13000pferdige Franeis-Doppelturbinen 
von 225 Uml./min, liefern Escher, Wyß & Co. Zwei Tur- 
binen sind zunächst in Auftrag gegeben worden, während 
die Bauanlagen für vier Turbinendynamos bemessen sind. 
Die Canadian General Electrie Co. baut in ihrem Werk in 
Peterboro, Ontario, die zugehörigen 7500 KW - Drehstrom- 
erzeuger und die Transiormatoren. Der Strom wird mit 
60000 V nach Vancouver und Umgebung übertragen. Die 
Gesellschaft besitzt die Rechte auf eine weitere gleich große 
Wasserkraft unterhalb der jetzigen Anlage, so daß aus dem 


1) s, Z. 1909 S. 924. 
2? s. Z. 1909 S. 1597. 


Rundschau. , > 535 


Stavefluß bei wachsendem Bedarf 80000 bis 100000 PS ge- 
wonnen werden können. (Electrical World 17. Februar 1910) 


Das von der Fried. Krupp A.-G. Germaniawerft in 
Kiel gebaute Torpedoboot „G 173“ hat im Januar seine Probe- 
fahrten an der abgesteckten Meile in der Eckernförder Bucht 
ausgeführt. Das Torpedoboot hat rd. 650 t Wasserverdrängung 
und wird von Zoelly-Turbinen von Escher, Wyß & Co., die 
insgesamt 16000 PS leisten, angetrieben. Es erreichte bei 
der Probefahrt in etwa 25 m Wassertiefe und geringer Wind- 
stärke 33,33 Knoten Geschwindigkeit. Die Maschinenleistung' 
betrug etwa 8200 PS. an jeder Welle bei ungefähr 690 Uml./min. 
»G 173« ist das erste mit Zoelly-Turbinen ausgerüstete Kriegs- 
fahrzeug, das seine Probefahrten abgelegt hat. 


Von den neueren Torpedobooten der französischen Marine 
werden einige noch von Kolbenmaschinen, einige von Tur- 
binen und zwei, „Voltigeur“ und „Tirailleur“, von Kolbenma- 
sehinen und Turbinen angetrieben. Auf den reinen Turbinen- 
booten sind Parsons- und Schneider-Zoelly-Turbinen verwendet. 
»Voltigeur« hat eine Dreifach-Expansionsmaschine für die Mit- 
telwelle und Rateau-Turbinen für die beiden Seitenwellen. Die 
Turbinen leisten bei 900 Uml./min zusammen 9000 Där, Auf 
die Steuerbordwelle arbeiten die Hochdruck- und eine Nie- 
derdruckturbine für Vorwärtsfahrt und die Niederdruck-Rück- 
wärtsturbine Auf die Backbordwelle arbeiten eine Mittel- 
druck- und eine Niederdruckturbine für Vorwärtsfahrt und die 
Hochdruck-Rückwärtsturbine. Den Dampf liefern vier Nor- 
mand-Kessel von 1028 qm Heizfläche und 18 at Ueber- 
druck. Das Boot ist 65,6 m lang, 6,96 m breit und ver- 
drängt 445 Wasser bei 2,65 m Tiefgang. Es hat bei den 
Probefahrten 28 Knoten Geschwindigkeit erreicht. Bei Marsch- 
geschwindigkeit arbeitet die Kolbenmaschine allein, und die 
Turbinen erhalten von ihr nur soviel Abdampf, daß die Tur- 
bincnpropeller eben mitlaufen. Bei dem mit einer 3000 pfer- 
digen Koibenmaschine von 350 Uml./min auf der Mittelwelle 
und. mit 6000 pierdigen Breguet-de Laval- Turbinen von 
750 Uml./min auf den Seitenwellen ausgestatteten Torpedoboot 
»Tirailleur« arbeiten bei 20 Knoten Marschgeschwindigkeit 
die Turbinen gleichzeitig mit der Kolbenmaschine, mit deren 
Abdampfi sie gespeist werden. Bei voller Geschwindigkeit 
werden auch die Turbinen mit Frischdampf von 18 at Ueber- 
druck gespeist. Auf jeder Seitenwelle sitzt eine Vorwärts- 
und eine Rückwärtsturbine. »Tirailleur« ist mit 414 t Was- 
serverdrängung etwas kleiner als »Voltigeur«, hat jedoch 
29 m Tiefgang. Die Breguet-Turbinen haben mehrere de 
Laval-Laufräder mit kaltgezogenen Hartbronzeschaufeln. Die 
neuesten 750 t-Torpedoboote »Fourche« und »Faux« erhalten 
nur 16000pferdige Rateau-Turbinen und sollen 32 Knoten 
laufen. (Engineer 11. März 1910) 


Im Staatshaushalt für das nächste Jahr hat die Regierung 
der Vereinigten Staaten von Amerika zwei Linienschiffe von 
27000 t Wasserverdrängung vorgesehen, so daß also die jetzt 
im Bau befindlichen Riesenschiffe der »Wyoming«-Klasse von 
26000 t schon bald überholt sein werden. Die Absichten des 
Marine-Ausschusses der Regierung gehen sogar dahin, für das 
folgende Jahr 34000 t-Schiffe vorzuschlagen, die mit 35,6 cm- 
(Geschützen bewafinet werden sollen. Wenn es auch noch 
nicht feststeht, daß diese Pläne verwirklicht werden, so ist 
das doch bei dem Steigen der Schifisgrößen in den letzten 
Jahren durchaus nicht unwahrscheinlich. Gerade Amerika 
ist auf diese Gestaltung seiner Flotte noch mehr angewiesen 
als England, wenn die sehr wichtige Frage des Mannschafts- 
ersatzes beachtet wird; die Ersparnis an Mannschaften ist bei 
Verwendung von möglichst großen Schiffen an Stelle von klei- 
nen recht bedeutend. 


Die vier zuletzt in Auftrag gegebenen englischen Linien- 
schiffe »Orion:, »Monarch«, »Thunderer« und »Conqueror: 
erhalten eine für die englische Marine neue Geschützaufstel- 
lung, indem sämtliche Geschütztürme wie bei den neuen ita- 
lienischen Panzerschiffen in der Mittellinie des Schiffes stehen 
werden. (Engineer 11. März 1910) 


Die „Mauretania“ hat die letzte Fahrt von New York nach 
Fishguard in 4 Tagen und 19'/, Stunden zurückgelegt und 
auf der letzten Strecke eine Geschwindigkeit von 27,47 Kno- 
ten erreicht. (Dages Weekly 11. März 1910) 


Die Vorarbeiten für den Bau der australischen trans- 
kontinentalen Ost-Westbahn, die Mitte 1908 begonnen haben, 
sind bis zum Herbst 1909 soweit gefördert worden, daß von 
der gesamten etwa 1750 km langen Strecke ungelähr 730 km 
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abgesteckt waren. Der Bau ist indessen noch keineswegs ge- 
sichert, da die Südstaaten mit der Stadt Adelaide den in ge- 
wisser Hinsicht entstehenden Wettbewerb der Weststaaten 
fürchten. Die andern Staaten stehen. dem Bau jedoch wohl- 


wollender gegenüber, -und das Kolonialparlament hatte dem- 


entsprechend 1907 für die Vorarbeiten rd. 400000 Æ bewilligt. 
Technische Schwierigkeiten liegen nur in der Frage der Spur- 
weite. Die bisherigen Voranschläge beziehen sich auf Nor- 
malspur, während die unmittelbar ‘sich anschließenden Bahn- 
netze 1065 mm Spurweite haben. Deshalb ist noch keine end- 
gültige Entscheidung zustande gekommen. Die geplante Ost- 
Westbahn soll von Port Augusta an der Spencer-Bucht aus- 
gehen und die westlichen Bahnen bei Kalgoorlie treffen, das 
bereits durch eine rd. 580 km lange Strecke mit der Haupt- 
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hafenstadt Perth an der Westküste verbunden ist. 
für eine normalspurige Strecke sind auf 82 Mill. 
schlagt worden. (Engineering 11. Mai 1910) e 

Bei der Verbindung von Dampfleitungen mit verschieden 
hohem Druck ist es nach einem Erlaß des Ministers für Han- 
del und Gewerbe!) nicht erforderlich, jeden einzelnen der 
zugehörigen Kessel mit niedrigerer Spannung mit einem Rück- 
schlagventil zu versehen; es genügt vielmehr, wenn in die 
Verbindungsleitung zwischen den Sammelleitungen hinter 
dem Druckminderventil ein Rückschlagventil eingebaut wird. 


!) Ministerialblatt der Handels- und Gewerbeverwaltung 21. Febr 
1910. 
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KI. 2l, 


Holloway. Die 


Nr, 217732, Elektrode, 
Elektrode 


A. D. Jones, 
besteht aus einen 


Strahlen gebogen oder an den Spitzen verdickt 
sind, so daß die zur Erhöhung der Leuchtkraft 
dienenden Chemikalien zwischen den Strahlen vor dem Herausbröckeln 
geschützt sind. 


Kohlenkern mit sternförmigem Querschnitt, dessen 


KI. 81. Nr. 
Matthes, 


218182, Förderrinne. A. 
Hamburg-Barmbek. Die 
Rinne « schwimmt in dem Trose b und 
wird durch Gewichte oder Rollen c so tief 
gesenkt, wie sie die größte Belastung ein- 
tauchen würde Wird a belastet, so setzen 
sich die Gewichte c auf eine Rast. 


-=  Zuschrift an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Betriebseinrichtungen und Arbeitsverfahren 
bei der Deutschen Niles-Werkzeugmaschinen-Fabrik 


Oberschöneweide. 


Die Firma E. Schieß, Düsseldorf, teilt mir im Anschluß 
an meinen Aufsatz über die Deutschen Niles-Werke (Z. 1910 
S.'161, 227) mit, daß sie vor etwa 2 Jahren zwei Spitzendreh- 


bänke von 4200 mm Drehdurchmesser und sogar 80 minut-. 


lichen Umdrehungen hergestellt hat, und daß sie ferner zur- 


zeit eine Spitzendrehbank von 5500 mm Drehdurchmesser her- 
stellt. 

Da die betreffende Stelle.in meinem Aufsatz zu irrigen 
Auffassungen Anlaß gegeben hat, so bringe ich die Berichti- 
gung der Firma Schieß mit dem "Hinweis, daß es mir durch- 
aus fern gelegen hat, zu behaupten, es gäbe nur eine Firma 
in Deutschland, die derartige große Drehbänke baut. 

Hochachtungsvoll 

Berlin-Wilmersdorf, 12. März 1910. Schlesinger. 


Sitzungskalender der Bezirksvereine. 


Aachener B.-V.: 1. Mittwoch j. M., ab. . ai U., „Berliner Hof“, Bahnhofstraße. 
Augsburger B. iV.: Vom 15. Oktober ab finden die Versammlungen im Hotel 
„Weißes Lamm“ statt. 


Bodensee- Bezirksverein: Nächste Sitzung Sonntag, den 10. April, nachm. 3 Uhr, 


in Romanshorn, Hotel Bodan. 
Bayerischer B.-V.: Vereinsversanımlung jeden 1. und 3. Freitag im Monat, 
abends 8 Uhr: im großen Saale des ‚Kunstgewerbehauses, Pfandhausstr. 7. 


Bergischer B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abds. 8 Uhr, i. d. Gesellschaft „Verein“. 


- in Elberfeld, Kaiserstr.: Hauptversammlung: 

Berliner B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, abends 71/g Uhr, im großen Hörsaal 
des Erweiterungsbaues der Technischen Hochschule, Charlottenburg. 
Bochumer B.-V.: 

im Hotelrestaurant Mouopol, Bochum. 
‚Abteilung Witten: 1. und 3. Montag jeden Monats Zusammenkunft im Hotel 
Dünnebacke in. Witten. 
Braunschweiger B.-V.: 2. u. 4. Montag jed. Mon., abends IA Uhr, Braunschweig, 
im Vereinszimmer der Handelskammer, Eingang am Gewandhaus, Poststr. 
Bremer B.-V.: Jeden 2. Freitag im Monat, abends Sit Uhr, „Hotel Bristol“. 


Breslauer B.-V.: Ord. Versammlung 3. Freitag j. M., abends 8 Uhr, Breslauer 


Konzerthaus, Gartenstr. 39/41. 


Chemnitzer B.-V.: 1. Dienst.jed. Mon., ab, 81/, Uhr, Restaurant „Deutscher Kaiser“. 


Dresdner B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8 Uhr, im weißen Saale 
der „Drei Raben“. 

Elsaß- -Lothringer B.-V.: Nächste Sitzung Montag, 
Straßburg i. Els., Jakob-Sturmstaden 1. ` 

Emscher B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8, Uhr, Hotel Monopol, 
Gelsenkirchen, Kreuzstr. 


Fränkisch- -Oberpfälzischer B.-V.: 1. u. 3. Freitag jeden Monats, abends 8: Uhr, : 


im kleinen Saal II. Stock des Industrie- und Kulturvereines, Nürnberg. 
Frankfurter B.-V.: 3..Mittwoch jed. Mon., abends 71/4 Uhr, im. Vereinslokale 
Goetheplatz 5, geschäftliche Sitzung. 


‚Jeden Freitag‘ Abend Zusammenkunft am Stammtisch des Frankfurter B. AN, 


in der Alemannia. : 


Hamburger B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats abends 8 Uhr, Sitzung im 


Patriotischen Gebäude Zimmer 30/31, Hamburg. 
Hannoverscher B.-V.: Jeden Freitag, abends BIL, Uhr, Vereinssitzung im 
„Künstlerhaus“ der Stadt Hannover, Sophienstr. 2. 

Hessischer B.-V.: Am 1. Dienstag jed. Mon. Sitzung, am 3. Dienstag gesellige 
Zusammenkunft, abds. 81/, Uhr, im Kaufmannshaus, Hohenzollernstr., Cassel. 

Karlsruher B.-V.: 2. und 4. Montag jed. Mon., abends 81/, Uhr, im Restaurant 
Moninger (Arche), Kaiserstraße. 

Kölner BN: 2. Mittwoch jed. Mon., abends 8 Uhr, in der „Bürgergesellschaft“ 
Ständiges. Lese- und Gesellschaftszimmer ebendaselbst. Bes. gesell. Zu- 
sammenkunft jeden sonstigen Mittwoch. 

Lausitzer B.-V.: 3. Sonnabend jed. Mon., abends 8 Uhr, im Restaurant „Han- 
delskammerhaus*, Görlitz, Mühlwes, regelmäßige Versammlung. 


1. und 3. Sonnabend ‘jed. Monats gesellige Zusammenkunft 


den 11. April, 8 Uhr abends, l 


Leipziger B.-V.: Sitzungen an jedem letzten Freitag des Monats im Lehrer- 
vereinshaus. Kramerstr 4/6. 

Lenne-B.-V.: Sitzungen im Hotel „zum Römer“ in Hagen i. W. am 1. oder 
2. Mittwoch des Monats auf besondere Einladung. Außerdem jeden Freitag 
zwangloser. Bierabend im Restaurant von Stratmanns Victoria-Hotel in 
Hagen (Westf.), Bahnhofstr. 55. in der Nähe des Hauptbahnhofes. 

Märkischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Restaur. 
„Rüdesheimer“, Fürstenwalderstr. 1, Frankfurt a. O. 

Magdeburger B.-V.: Sitzung jeden 3. Donnerstag im Monat, abends 8 Uhr, im 
Hotel „Magdeburger Hof“. Hier jeden 1. Donnerstag im Monat zwang- 
loser Abend. 

Mannheimer B.-V.: 
Planken D. 5,4. 

Mittelrheinischer B. ya Tag und Stunde wird auf den Einladungskarten be- 
kannt gegeben, Park- Hotel in Coblenz. 

Niederrheinischer B.-V.: 1. Montag jeden Monats, Düsseldorf, „Rheinhof*. 

Oberschlesischer B.-V.: Ortsgruppe , Gleiwitz“ Schraube. Jeden Sonnabend, 
abds. 8ł/ Uhr, gesellige Zusammenkunft im Schlesischen Hof, Gleiwitz. 

Ostpreußischer B.-V.: 1. und 3 Dienstag jeden Monats, „Hotel de Berlin“, 
Königsberg i. Pr. Außerdem jed. Sonn- und Feiertag Frühschoppen 12 U. 
mittags im Restaurant Bellevue part. am Schloßteich. 

RER B. -V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Stettin, „Vereins- 


Jeden Donnerstag Abend im Restaurant „Weinberg“ 


Posener B.-V.: 1. Montag jed. Mon. in Paul Mandels Restaurant und Wein- 
- stuben, oberer Saal, Posen OI, Berlinerstr. 19. 

Rheingau-B.-V.: Versammlung am dritten Mittwoch jed. Mon. abwechselnd 
'in Mainz und Wiesbaden. - 

Schleswig- Holsteinischer B.-V.: 
Zimmer Nr. 3, Karlstr. 

Siegener B.-V.: 1: "Freitag jeden Monats, Siegen, „Kaisergarten*. 

ee B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, Bielefeld, Gesellschaftshaus der 

ESSOUTCE. 


2. Freitag jed. Mon., Kiel, Restaur. Hoffnung, 


Thüringer B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Halle a. S., „Stadt 


. Hamburg“. Jeden: Sonnabend, abends 8 Uhr, gesellige Zusammenkunft 
ebendaselbst. 
Unterweser-B. -V.: Sitzung am 2. Donnerstag jeden. Monats, abends 8!/, Uhr, 
im Logengebäude zu den 3 Ankern, Bremerhaven, am Deich Nr. 116. 
Westfälischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Casino, 
' Dortmund, Betenstr. 18. - 

Westpreußischer B.-V.: Sitzung 1. und 3. Dienstag jeden Mönats im Saal der 
Naturforschenden Gesellschaft, Danzig, Frauengasse 26. 

Württembergischer B.-V.: 1. Donnerstag jed. Mon., abends S Uhr, Stuttgart, 
Oberes Museum. 

Zwickauer B.-V.: 2. Montag jeden Monats Versammlung; 4. Montag jeden 
Monats ges. Vereinigung, abends 8 Uhr, Restaurant Goldener Anker, Ein- 
gang Dresdenerstr. 


Oesterreichischer Verband von Mitgliedern des Vereines deutscher Ingenieure: 2. Freitag jeden Monats Verbandsvorträge 
im Hotel de France, Wien I, Schottenring 3. 
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Die ® d -gekuppelten iiao: BS 210 


der k. K. österreichischen Staatsbahnen) $0000 
Von Metzeltin. | Bu 
(hierzu Textblatt 7 und 8) 


Ueberall dort, wo mit schweren Schnellzügen lang an- 


dauernde Steigungen von 8 bis 12 vT mit hoher Geschwindigkeit 
befahren werden müssen, haben sich mehr und mehr die 
/,-gekuppelten Schnellzuglokomotiven als unzureichend er- 
wiesen. Bei der üblichen Bauart dieser Lokomotiven mit 
vorderem Drehgestell ist im allgemeinen nur eine lange 
schmale Feuerkiste möglich; die Rostbreite kann dabei nicht 
viel über 1m und die größte Länge nur etwa 3 m betragen. 
Auch bei stark geneigten Rosten, die bei dieser Länge wegen 
der Unübersichtlichkeit des Feuers bereits schwer zu be- 


schicken sind, weisen diese Lokomotiven selbst bei den in. 


Frankreich und Belgien zulässigen Achsdrücken von 18 t nur 
Rostfächen bis 3,1 qm auf. 


Die Paris- Orléans-Bahn hat auf der Strecke Paris- Toulouse 


Schnellzüge bis 320 t über fast ununterbrochene bis zu 40 km 
lange Steigungen von 10 vT mit 55 bis 60 km Geschwindig- 
keit zu befördern. Bei Verwendung der °/),-gekuppelten vier- 
zylindrigen Schnellzuglokomotive Serie 4000 von 3,1 qm Rost- 
fläche, 239,4 qm Heizfläche (Serve-Rohre), 16 at Dampfdruck 
und 56,3 t Reibungsgewicht hat man dort bei ausgesuchter 
Kohle mit 320 t Zuglast hinter dem Tender mittlere Ge- 
schwindigkeiten: von 52 bis 65 km bei einer Leistung von 
1048 bis 1125 PS am Radreifen erzielt. Dabei stieg jedoch 


die Verbrennung auf 830 bis 920 kg Kohle stündlich auf 


1 qm Rostfläche. Gleichzeitig sank die Verdampfung, welche 


sich sonst bei diesen Lokomotiven zwischen 7 und 8,3 hält, 


auf 5 bis 5,47. Die Kessel waren also stark überlastct.. Die 
Paris-Orl&ans-Bahn entschloß sich daher im Jahre 1906 als 
erste europäische Verwaltung zur Beschaffung von °/s-gekup- 
pelten Schnellzuglokomotiven. Sie folgte dabei dem Beispiel, 
das amerikanische Bahnen seit Jahren gegeben haben. Je 
doch wurde nicht die bisher bekannte breite, über den 
Rahmen gestelte Feuerkiste gewählt, sondern man: machte 
den Rost vorn nur 985 mm breit, so daß die Feuerkiste dort 
noch zwischen die Räder der letzten Kuppelachsen und 


den Rahmen eingeschoben werden konnte, und verbreiteite 


ID Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebict: Eisenbahnbetriebs- 
mittel) werden an Mitglieder postfrei für 55 Pfg gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 


den Rost hinter dieser Achse über dem Rahmen auf 1880 mm. 
so daß sich bei günstiger Schwerpunktlage und ohne Ver- 
wendung einer schrägen Stiefelknechtplatte eine tiefe Feuer- 
kiste mit 4,27 qm Rostfläche ergab. Dem Beispiele der 
Paris-Orlcans-Bahn folgten sehr schnell mehrere französische 
Bahnen, und zwar de Südbahn, die Westbahn und neuer-: 
dings auch die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn'). Erstere wählte 
die gleiche. Feuerbüchsiorm wie die Paris-Orl&ans-Bahn,, 
während die beiden letzteren die breite, gänzlich hinter der 
letzten Kuppelachse liegende Feuerbüchse mit EE 
Rostfläche in Anwendung ‚brachten. 
Auch in Deutschland drängten die ungünstigen Strecken- 
verhältnisee der süddeutschen Bahnen auf Schaffung schwerer 
Schnellzuglokomotiven mit. großen Kesseln, und zwar. um so. 
mehr, als hier nur Lët größter. Achsdruck zulässig waren. 
Die °/,-gekuppelten Schnellzuglokomctiven fanden Eingang 
bei den badischen, bayerischen und wüıttembergischen Staats- 


bahnen und den Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen. Die 


drei erstgenannten Verwaltungen wählten die breite Feuer- 
kiste, während die Reichseisenbahnen eine lange schmale 
Feuerkiste nahmen. Diese Lokomotiven weisen. denn auch. 


bei 996 mm Breite und 3215 mm Länge des Rostes nur 3,2 qm. 


Rostfläche auf. Auch England hat trotz des dort zulässigen 
hohen Achsdruckes und der vorzüglichen Koble eine °/s-ge- 
kuppelte Lokomotive, die. allerdings bisher dort vereinzelt 
geblieben ist. Es ist dies die vierzylindrige ‚Lokomotive 
»The Great Bear« der Great Western-Bahn. Auch. diese 
Lokomotive hat eine breite, über den Rahmen reichende 
Feuerkiste. Ihr Reibungsgewicht beträgt 61t. Zusammen- 
stellung 1 gibt die Hauptabmessungen der erwähnten Loko- 
motiven sowie vergleichshalber die einiger neuerer amerika- 
nischer Ausführungen 2), Ä 


D Inzwischen haben auch die französischen, belgischen und italie- 
nischen Staatsbahnen le -gekuppelte Lokomotiven in Bestellung ge- 
geben. 

2) Ich beabsichtige, nur normalspurige Lokomotivėn in den Kreis 
dieser Betrachtung zu ziehen. Die breitspürigen Bahnen, wie wir sie 
in Spanien, Portugal, Argentinien, Chile, Brasilien und andern Ländern 
finden, haben keinen Schnellzugverkehr, der zur Anwendung ungewöhn- 
lich schwerer schnellfahrender Lokomotiven zwingt. Von breitspuiigen 


. Bahnen ist auch meines Wissens nur erst die Argentinische Zentralbahn 


zu einer 8/6- ae Lokomotive übergegangen (verel. Engineer 1909 
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Zusammenstellung 1. Hauptabmessungen von °js-gekuppelten Schnellzuglokomotiven. 


| ebeag, | Heizfläche | 
Bau- Ee Er Feuerkisten- SE FER | Dampi- | Dienst- |Reibungs- Radstand 
Nr. Babn ù 'abmessungen fläche D | druck | gewicht | gewicht 
Jahr | | messer ` form berührt ; | | 
l : 
mm | mm | qam qm at | t | t mm 
2>x<390 | RS | 
1 | Paris Orléans . 1907 15630/8650 | 185 are 4,27 257,85 | 16 91,0 52,9 10 500 
2x420 | | 
2 | Paris-Orleans . 1909 | an 1850 » ı 4,27 273,67 1) 16 91,5 53,1 10 500 
! 2><370 | | 
3 | Französische Südbahn 1909 BETT, 650 ı 1940 » 4,0 1251,25 16 90,0 54,0 10 700 
aX : 
| 2x400 l | Bus | | 
4 » Westbahn 1908 el BER 1940 breit An ` 280,67 16 | 90,7 | 53,6 10 750 
2x | | 
: o 2x890 | i 
5 | Paris-Lyon-Mittelmeerbahu ') . 1909 ET | 2000 > | 4,25 2828 16 93,4 5,5 — 
Zoe DA l 
i 2>x<425/610 | | 
6 | Badische Staatsbahn 1907 2>2650/670 | 1800 » | 4,5 258,77) 16 85,3 49,5 11 200 
XOY i 
2x 425/610 | 
7 | Bayerische > 1908 Ce N 1870 » 4,5 26849 1 86,5 48,0 11 565 
x65 
, , ı2x420 | i | ; | 
8 | Württembergische Staatsbahn 1909 rl 1800 » 3,94 | 261°) | 15 85 SE 11 040 
x 
e : z ı2%x380 > j S 
9 | Reichseisenbahnen i. Elsaß-Lothringen | 1909 Ser 2040 schmal 9,2 200,21°) 15 82,6 42 10 350 
< 
10 | Great Western 1908 |4=381/660 | 2045 breit 3,88 |2855) 15,7 | 975 61 10 517 
2x390 | | 
11 | Oesterreichische Staatsbahnen 1909 2, 66012? 2140 » 4,62 | 212,46) l5 83,8 43,8 10 450 
>< 
12 | Pennsylvania-Bahn 7067 1908 | 2><610/660 2040 » 5,76 | 371 14,8 | 122,3 | 78,8 10 880 
13 | New York Central-Bahn 3565 1908 | 2><559/711 2007 » 5,21 | 352 14 116,1 | 77,8 11125 
14 | Chicago-Alton-Bahn 605 1908 | 2x584/711 1854 | schmal 3,06 | 329 14 : 110,3 ı 66,4 9955 
1) davon 62,60 qm im Ueberhitzer. ?) davon 50,0 om im Ueberhitzer. 
3) davon 53,0 qm im Ueberhitzer, ') davon 33,5 qm im Ueberhitzer. 
5) davon 50,6 qm im Ueberhitzer und 2,25 qm im Feuerschirm. 6) davon 69,9 om im Dampftrockner. 


1) Eine gleiche Lokomotive ist als Vierlings-Heißdampflokomotive mit 480 mm Zylinderdurchmesser und 12 at Dampfdruck gebaut; auch 
die Belgische Staatsbahn hat Vierlings-Heißdampflokomotiven mit 500 mm Zylinderdurchmesser, 660 mm Kolbenhub, 1980 mm Triebraddurchmesser, 


14 at Dampfdruck und 238,7 um Heizfläche im Bau. 


Wie die Figuren 1 bis 12 auf Textblatt 7 und 8 zeigen, 
folgten alle diese europäischen Bahnen bezüglich der Achsen- 
anordnung dem von Amerika gegebenen Beispiel der Anwen- 
dung eines vorderen Drehgestelles und einer hinteren Lauf- 
achse. Große Verschiedenheit besteht aber, wie schon ange- 
deutet, bezüglich der Form der Feuerkiste. Alle für diese 
Lokomotiven ausgeführten Feuerkisten-Bauarten haben etwas 
Gezwungenes. Die schmale Ausführung gestattet keine große 
Rostfläche, bedingt dagegen wegen des großen Kesseldurch- 
messers derartiger Lokomotiven starkes Einziehen der Kiste 
nach unten und Umkehrung der Rückwand: die Ausführung 
der Orléans-Bahn gibt für die Herstellung sehr unangenehme 
windschiefe Flächen und wunbequemes, teures Bohren der 
Stehbolzenlöcher wegen der stellenweise von Stehbolzen zu 
Stehbolzen wechselnden Neigung; die breite, für die Herstel- 
lung und vielleicht auch für die Unterhaltung billigste und 
bequemste Form bedingt zur Erzielung einer einigermaßen 
annehmbaren Schwerpunktlage recht lange Heizrohre (die 
sroße Länge der Siederohre hat die französischen Bahnen 
zum Verlassen der dort sonst allgemein verwendeten Serve- 
Rohre gezwungen) und eine schräge Stiefelknechtplatte; sie 
gestattet auch meist keine erhebliche Tiefe der Feuerkiste. 
Durchweg zeigt bei den Ausführungen mit breiter Feuer- 
kiste die letzte Laufachse eine starke Belastung, die bei 


I S. 606). Da die 1676 mm breite Spur gegenüber der normalen Spur 
eine um 24 vH breitere Feuerkiste zwischen (dem Rahmen gestattet, 
bietet die Ausbildung einer Feuerkiste mit großer Rostfläche ‘und die 
Gewichtverteilung bei breitspurigen Lokomotiven weniger Schwierig- 
keiten. 

Bei schmalspurigen Bahnen, die bereits vielfach zu 3/;-gekuppelten 
Personenzuglokomotiven greifen mußten (ich führe hier nur an: die 
Kap-Regierungsbahn, (ie Südafrikanische Zentralbahn, die Malay-Staats- 
bahn, die Argentinische Zentral-Norte-Bahn und die Neuseeland-Staats- 
bahn), ist eine schmale, zwischen den Rahmen oder die Räder reichende 
Feuerkiste ausgeschlossen. Anderseits bedingen aber die erheblich 
kleineren Räder nicht eine so starke künstliche Verschiebung des 
Schwerpunktes nach vorn wie bei den »normalspurigen Lokomotiven, 
bei denen es sich stets um Raddurchmesser von 1850 mm bis etwa 
2150 mm handelt. 


amerikanischeu Lokomotiven oft der Belastung des Dreh- 
gestelles gleichkommt. 

Die österreichischen Staatsbahnen haben seit 1905 die 
von der Mailänder Ausstellung bekannte ?/;-gekuppelte Loko- 
motive Serie 110!) mit vorderer und hinterer Laufachse im 
Schnellzugbetrieb. Als auch sie sich für die Beförderung 
insbesondere der schweren Nordbahn-Schnellzüge?) nicht mehr 
als ausreichend erwies, kehrte Gölsdorf, um die vorerwähnten 
Nachteile zu vermeiden, beim Entwurf einer neuen °/s-ge- 
kuppelten Lokomotive die Ächsenanordnung derart um, daß 
das Drehgestell unter der Feuerkiste und die Laufachse unter 
der Rauchkammer lag. 

In Fig. 11 und 12, Textblatt 8, ist diese Lokomotive 
neben den andern europäischen Ausführungen dargestellt. 
Die daneben stehende kleinere Lokomotive ist die von Jones, 
Turner & Evans in Newton bei Warrington im Jahre 1841 
für die Kaiser Ferdinands-Nordbahn gelieferte Personenzug- 
lokomotive Ajax mit 1,1 qm Rostfläche, 55 qm Heizfläche und 
21,5 t Dienstgewicht. 

Aus Fig. 11 und 12, Textblatt 8, sowie Textfig. 13 bis 15 
ergibt sich sofort die ungezwungene Form des Kessels, der 
bei mäßiger Länge der Siederohre und der Rauchkammer 
eine senkrechte Stiefelknechtplatte hat. 

Zusammenstellung 2 (S. 540/41) gewährt einen Vergleich 
der Kesselabmessungen und Kesselleistungen der in Zusam- 
menstellung 1 angeführten °/;-gekuppelten Lokomotiven. Die 
Vergleichzahlen können, da die Formel von Busse weder für 
Serve-Rohre noch für Kessel mit Ueberhitzern aufgestellt ist, 
nur angenähert gelten. Ich habe angenommen, daß die Kessel 
mit Ueberhitzern, als Naßdampikessel betrieben, etwa die 
gleiche Gesamtheizfläche aufweisen würden. Selbstverständ- 


I) vergl. Z. 1907 S. 1347. 

2) Vergl. Zeit. d. Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1909 
S,575. Da die vorhandenen Lokomotiven die Nordbahn-Schnellzüge 
Wien-Lemberg nicht mehr fahrplanmäßig befördern konnten und eine 
Zugteilung wegen des starken Kohlenverkehres nicht angängig erschien, 
mußte im Sommer 1909 die dritte Wagenklasse ausgeschieden und der 
Speisewagenbetrieb eingeschränkt werden. 


Band 54. Nr. 14, 
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lich setzt der Einbau des Ueberhitzers den Wert des betreffenden 
Kessels hinauf. Diese Werterhöhung würde aber auch jeder 
der angeführten Naßdampikessel durch Einbau eines Ueber- 
hitzers erfahren. Die Bewertung der feuerberührten Heizfläche 
der Serve-Rohre mit 85 vH ist ebenfalls nur geschätzt; sie scheint 
etwas hoch zu seint). Unter den europäischen Beispielen 
zeigt der Österreichische Kessel die größte Dampimenge; er 
hat bei einem etwa dem Mittel der europäischen Ausführungen 
entsprechenden Gesamtrohrquerschnitt die kürzesten Rohre. 
Es ergibt sich besonders infolge des günstigen Verhältnisses 
H: R = 59 eine Verdampfung von 49 kg auf om Heizfläche, 
ein Wert, der nur von der badischen Lokomotive über- 
schritten wird, während die beiden ersten amerikanischen 
Lokomotiven um 10 vH darunter bleiben. Gleichzeitig ergibt 
sich für den Wert D : R eine niedrige Ziffer, die auch nur von 
der badischen Lokomotive erreicht wird. Die Beanspruchung 
der Rostfläche ist also sehr niedrig. Der Kessel ergibt also 
bei einer wirtschaftlichen Verbrennung eine recht reichliche 
Verdampfung. Auffällig ist der hohe Wert R: Jk Der freie 


Fig. 13 bis 15. 
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rekuppelten Schnellzuglokomotiven Serie 210 der k. k. österreichischen Staatsbahnen. 539 
Ge cE Zylinder- | Triebrad- | Länge Breite Rost- 
f ı N | ahmes- durch- des des 
© | Inbetriebnahme ` ve BOT fläche 
Ka > sungen , messer |; Rostes | Rostes 
2 2 
= mm mm mm mm qm 
' 1:1854 

' Frühjahr S 2 C | 2 3 
1 | Frühjahr 1903 | 559/711 1:2057 | 743 | 1676 4,6 
2 190-4 2 559/711 | 1956 | 2743 1676 4,6 
3 1908 | 5 | 584/711 1854 | 3051 | 1022 | 3,06 
4 1909| 5 587/711 | 2032 | 2743 | 1676 | 4,6 


Aus einer Betrachtung dieser Zahlen geht hervor, daß 
man mit den breiten Feuerkisten der Lieferung vom Jahre 
1903 und 1904 offenbar keine besonders guten Erfahrungen 
gemacht hat und deshalb 1908 zur Anwendung einer langen 
schmalen, übrigens 2045 mm tiefen Feuerkiste schritt. Diese 
Maßnahme war durch anscheinend gute Erfahrungen mit zwei 
im Jahre 1906 beschafiten ?/;-gekuppelten Schnellzuglokomo- 


1-C-2-gekuppelte Vierzylinder- Verbund-Schnellzuglokomotive. 


80. 
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Rohrquerschnitt ist somit im Verhältnis zur Rostfläche gering. 
Die Folge davon muß ein größerer Widerstand der Gase beim 


Durchziehen des Rohrbündels sein; in der Tat zeigt sich dies 
auch beim Vergleich der hierfür in der letzten Spalte ge- 
sebenen Werte. 

Auffällig bleiben einzelne Werte für die unter Nr. 14 
angeführte Lokomotive der Chicago-Alton-Bahn. Bei der ver- 
schiedenartigen Beurteilung der Bewährung und des Wertes 
der breiten Feuerkisten”’) möchte ich auf diese Lokomotive 
etwas näher eingehen. 

Die Chicago-Alton-Bahn, welche zurzeit 1600 km Strecke 
und 249 Lokomotiven besitzt, beschalite seit 1903 viermal 


°/s-gekuppelte Schnellzuglokomotiven mit den folgenden 
Hauptabmessungen: 
1) vergl. »Die Lokomotives 1909 S. 173. Steffan ermittelt dort 


den Wert der Heizfläche von Serve-Rohren gegenüber der von glatten 
Rohren auf Grund von Leistungsversuchen der italienischen Staatsbahn 
„u 75 vH. ZReelinet man hiermit, so ergibt sich die erzeugte Dampf- 
menge bei der Lokomotive der Reichseisenbahnen um 2 vH niedriger. 

2) Vergl. »Verkehrstechn. Woche« 6. März 1909 S. 357: Miller, 
breite Feuerkisten an Lokomotiven. 


Diese neuen 
-gekuppelten Lokomotiven sollten nach Angabe der Bahn ') 
ihrer Schwestermaschine in der Leistung nicht nachstehen. 


tiven mit langer schmaler Feuerkiste veranlaßt. 


"lu 


Es ist dies sehr überraschend, da doch die Rostfläche um 
33 vH verkleinert worden war. Hierdurch ging das Ver- 
hältnis H: R auf 107 hinauf, eine Zahl, die bisher wohl nur 
in amerikanischen Güterzuglokomotiven in Einzelfällen er- 
reicht war. Im Verhältnis zur Rostfläche wurde allerdings 
eine ziemlich große unmittelbare Heizfäche und eine gute 
Verdampfung auf 1 qm Rostfläche erzielt: die Verdampfung auf 
1 qm Heizfläche ging aber nach der Busseschen Formel um 
40 vH zurück. Um eine gleiche Dampfmenge wie bei den 
Kesseln mit 4,6 qm Rostfläche zu erzielen, müßte die Ver- 
brennung, die man in Amerika zu 800 kg für 1 st und 1 qm 
annehmen kann, selbst wenn man eine gleiche Wirtschaftlich- 
keit voraussetzte, auf etwa 1200 kg gesteigert werden. Es 
kann daher nicht wundernehmen, daß dieser Versuch mit einer 
schmalen Feuerkiste, die vielleicht bei einer ?/;-gekuppelten 
Lokomotive unter günstigen Umständen noch brauchbare Er- 


) vergl. 


»Verkehrsteehn. Woche: 6. März 1909 S, 357. 
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Zusammenstellung 2. Kesselverhältnisse einiger ’/;-gekuppelter 


Heizfäche!) | | | freier 

Gen Rost- ae re, lichter Länge | Rohr- 

Nr. Bahn nn ai EEN BEE SE H Hi; Zahl der } Durchmesser] der quer- 
ES R bar D R Ila Rohre der Rohre aire | schnitt 

Jla Fr 

| qm am | um qm mm | mm am 

schmal | | | | | 

1 | Paris-Orldeans . . . 2... Zee 4,27 15,4 211,9 257,3 64 15,7 261 50 5900 | 0,522 
3 | Französische Südbahn desgl 4,0 15,95 235,3 251,3 63 14,8 240 52 6000 0,508 
4 » Westbahn . breit 4,0 13,95 266,7 280,7 70 19,2 283 50 6000 | 0,555 
6 | Badische Staatsbahn. . .„ . » 4,5 14,7 | 194 + 50 258,7 57 16.6 175/5/25 | 50/541.129 | 5100 | 0,558 
7 | Bayerische Staatsbahn . . . » 4,5 14,62 - 203,8 +50 263,4 60 17,3 175/5/25 | 51,5.42/129 | 5100 | 0,583 
8 | Württembergische Staatsbahn . » 3,94 15 | 193 + 13 261 66 16,4 174/24 47/125 5500 0,487 
9 | Reichseisenbahnen schmal 3,2 17,4 182,39) + 38,5 238,7 75 10,5 92/24 65/119 4500 | 0,428 
10 | Great Western . Be breit 3,88 14,7 222,7 +50,6 288 74 18,6 141/21 57,4/110 6583 | 0,463 
11 | Oesterreichische Staatsbahnen . » 4,62 14,6 197,9 =+ 69,9 282.4 59 17,6 291 48 5730 0,520 
12 | Pennsylvania EN » 5,76 18,4 392,3 910,7 65 19,2 343 51,1 6400 0,702 
13 | New York C-:ntral e, » 5,21 18,0. 327,3 345,8 66 18,2 382 44,7 6096 | 0,598 
14 | Chieago-Alton . | schmal 3,06 | 18,6 | 309,6 | 328,2 | 107 | 16,8 357 | 45,8 6096 | 0,572 


Š 


D Die Zahlen hinter dem +-Zeichen geben die dampfberührte Ueberhitzerheizfläche an. Alle andern Heizflächen sind feuerberührt gemessen. 
+) Hiervon entfallen 144,3 qm auf die Serve-Rohre und 38,5 qm auf die Rauchgase des Ueberhitzers; erstere 144,3 qm sind in der 


weiteren Rechnung mit 85 vH bewertet. 


gebnisse liefern kann, bei einer °/s gekuppelten Lokomotive 
einen Fehlschlag bedeutete, und daß die neueste Serie der 
°/s-gekuppelten Lokomotiven wieder mit breiter Feuerkiste 
versehen wurde, während bei der gleichzeitigen Beschaffung 
*/;-gekuppelter Güterzuglokomotiven von 257 qm Heizfläche 
die schmale Feuerkiste zu 3051 mm Länge und 1022 mm 
Breite beibehalten wurde. 

Schnellzuglokomotiven von etwa 250 qm Heizfläche an 
erfordern einen Rost von rd. 4 qm Fläche, und solche Rost- 
flächen kann man, selbst wenn man die Feuerkiste auf den 
Rahmen stellt, in einer schmalen Feuerkiste nicht unter- 
bringen, denn 1025 mm Breite, das größte etwa erzielbare 
Maß, bedingen 3900 mm Länge; eine solche Länge ist aber 
mit der Hand nicht mehr bedienbar. Die an breiten Feuer- 


ig. 16 bis 16. 


vierzylindrigen °/s-gekuppelten Lokomotive Serie 250°), ist 
aber um 700 mm länger und erhält infolgedessen auch etwas 
Heizfläche mehr. Die Rostfläche ist fast die gleiche wie bei 
Gruppe 280 geblieben, doch ist die Feuerkiste 270 mm breiter, 
dafür aber 300 mm kürzer gehalten, so daß sich eine Rost- 
fläche von 4,62 qm ergibt. Die Feuerkiste ist mit einem Maße 
von 660 mm von der Unterkante bis zur untersten Rohrreihe 
mit Rücksicht auf die zur Verbrennung gelangenden öster- 
reichischen Kohlen genügend tief. | 

Der Langkessel besteht aus 3 Schüssen; der erste mit 
1660 mm Dmr. und 18 mm Wandstärke enthält einen Dampf- 
trockner, Bauart Clench-Gölsdorf, von 1450 mm Länge, der 
zweite erweitert sich kegelförmig auf 1800 mm Dmr. und hat 
bereits 21’/;; mm Wandstärke. Er ist so angeordnet, daß 


Kessel der österreichischen °/g-gekuppelten Lokomotive. 


Maßstab 1:50. 


Fig. 16. 
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kisten beobachteten Mängel muß man durch entsprechende 
Neigungen der Wände, außergewöhnliche Breite des Boden- 
ringes, möglichste Verbreiterung des Wassersteges zwischen 
Feuerkiste und Mantel, insbesondere an der Stiefelknecht- 
platte, auszumerzen suchen. 

Tatsächlich sind ähnliche schmale Feuerkisten in Amerika 
meines Wissens nur noch an einigen 1905 gebauten ?/s-ge- 
kuppelten Lokomotiven der Chicago-Milwaukee-St. Paul-Bahn 
ausgeführt. Diese haben bei 3200 mm Rostlänge und 1044 mm 
Rostbreite 3,34 qm Rostfläche, aber nur 283 qm Heizfläche, 
weisen also ein Verhältnis H : R = 85 auf. 

Der Kessel der österreichischen °/s-gekuppelten Lokomo- 
tive, Textfig. 16 bis 18, hat im allgemeinen die gleiche Form 
wie bei der ebenfalls in M iland 1906 ausgestellt geweseren 


seine Unterkante wagerecht liegt, also die ganze Abschrägung 
auf den oberen Resselteil entfällt. Während der erste und 
der dritte Schuß je aus einer Blechtafel bestehen, die auf der 
linken Seite etwa in Höhe der Kesselachse gestoßen ist, be- 
steht der kegelige Schuß der einfacheren Herstellung wegen 
aus zwei Teilen, ist also rechts und links gestoßen. 

Die Nietung ist in allen Fällen eine Doppellaschen- 
nietung mit schmaler Außen- und breiter Innenlasche. Die 
schmale Lasche hat 4 Nietreihen, die breite 6. Eine Aus- 
zackung der breiten Laschen hat trotz der großen Nietteilung 
von 150 mm in den äußeren Nietreihen nicht stattgefunden; 
zur Erzielung vollkommener Dichtheit an den Stoßstellen 


I) versi Z. 1907 S. 1380. 
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75 mm breit. Der Wasserraum zwischen Büchse und Mantel 
erweitert sich nach oben hin, so daß in der obersten Steh- 
bolzenreihe ein Wassersteg von etwa 120mm vorhanden ist. 


Lokomotiven. 


ee geht EES EES 


stündliche | we. Der im Führerhaus liegende Teil der Feuerkiste ist mit 
R Dampi. D ee Deeg Matratzen aus Blauasbest bekleidet, die an die Bekleidunos- 
— erzeuguns Ill Rohrbündel | über SO . , 5 
Fr D H | R bezogen bleche angeheftet sind. 

VE No ti | Von der Einrichtung des Kessels sind zu erwähnen: der 
| kg | mm : Dampftrockner, der Blechbelag zum Schutz gegen Anrostung, 
| | | die Bauart des Reglers und der Speisewasserreiniger, Bauart 

D 12 600 49 2950 nou 9825 Gölsdorf. 

, e Get | Die Trockenkammer des Dampfitrockners ist durch eine 
e 3 T See EE See ' senkrechte 8 mm starke Wand, welche ziemlich bis an den 
Së SE E See = 5350 Boden reicht, in zwei ungefähr gleiche Teile geteilt, die 
17 SE N 3870 = 2855 einzeln durch einen Mannlochdeckel zugänglich sind. Der 
8,1 11 900 46 3100 e 2900 | Dampf dringt zunächst in die hintere Kammer, umzieht 
75 10 000 50 3140 Si 2820 die Rohre in der Richtung nach unten und verläßt den 
3,4 11 900 44 3070 — - 2743 Kessel in der vorderen Kammer durch den Regler. Die 
3,8 13 200 49 2860 1.00 2930 Heizrohrlöcher in der im Kessel liegenden Rohrwand haben 
8,2 16 700 45 2900 0,92 2570 | 54 mm, die in der Scheidewand des Dampftrockners 56 mm 
8,7 15 500 45 2970 1,16 2971 und die in der Rauchkammerrohrwand 55!/; mm Dmr. In 


5,3 s900 | 27 2910 | 0,40 2921 


D Nach den Formeln von Busse. 
tt Q’s! SE 
--——-; hierin bës 


2?) Die üblichen Formeln hierfür lauten: m = 


deutet: a eine Konstante, Q das Volumen der Gase, s das spezifische 
Gewicht der Gase, l? die Länge des Rohres, d den Durchmesser. des 
Rohres. 
Q ist direkt proportional der Rostfläche JI und indirekt proportio- 
nal der Zahl der Rohre »; es wird also, wenn man s = konst annimmt, 
bR?L 


We 
nd? 


sind dort die Nähte überall auf etwa 250 mm Länge ge- 
schweißt. 

An den letzten zylindrischen Schuß schließt sich der 
Feuerbüchsmantel mit zylindrischer Decke an. Letztere ist 
21 mm stark und stößt stumpf gegen die 15 mm dicken 
Seitenwände. Die Vernietung ist eine doppelte Laschen- 
nietung nach Textfig. 19 bis 21. Mitten durch die Laschen 
gehen die neun eingeschraubten wagerechten Rundanker. 

Die hintere Wand des Feuerbüchsmantels ist schwach 
geneigt; sie hat trotz des hohen Dampfdruckes von 15 at nur 
15 mm Stärke, ist aber in ihrem oberen nicht durch Steh- 
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bolzen mit der Feuerkiste verankerten Teile durch 6 senk- 
recht liegende dreieckige Versteifungsbleche mit der Decke 
verbunden. An die Decke selbst sind die dort umgebogenen 
Versteifungsbleche unmiitelbar angenietet, während die Ver- 
bindung mit der Hinterwand des Feuerbüchsmantels durch 
Winkel hergestellt ist. l 

Die Feuerkiste ist mit dem Mantel seitlich, vorn und 
hinten durch Stehbolzen mit etwa 90 bis 98 mm Feldteilung 
verbunden. Die Decke ist durch eiserne Anker versteift, 
deren beide vordersten Reihen sich jedoch auf einen Brücken- 
anker stützen. 

Besonderer Wert ist auf eine gute Wasserzuführung zu 
den Seitenflächen der Feuerkiste gelegt. Der Bodenring ist 
infolgedessen vorn 101 mm, hinten 88 mm und an den Seiten 


' den beiden Rohrwänden sind die Rohre natürlich fest einge- 


walzt; in der Gegend der Scheidewand sind sie auf 40 mm 
Länge auf 55 mm Dmr. aufgewalzt. | 

Der zum Schutz gegen Anfressung angebrachte Belag 
besteht aus einem 2 mm starken Eisenblech, das den unteren 
Teil des Langkessels in 1350 mm Breite überdeckt. Eine 
besondere Verbindungskappe stellt die Verbindung des Blech- 
belages zwischen den Kesselschüssen her und schützt die am 
meisten der Anfressung ausgesetzten Stellen in der Nähe der 
Naht. Auch die Naht der rr 
Rauchkammer-Rohrwand 
ist in der Rauchkammer 
unten in gleicher Weise 
gegen Anrostung durch | Se a, Zelle 


Fig. 19 bis 21. 


Doppelte Laschennietung. 
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Der Regler, Textfe. 
22 bis 27, besteht auch bei 
diesem großen Kessel nur 
aus einem Flachschieber 
von 80 mm. Länge und 
174mm Breite. Die Reg- 
lerößnung bildet ein Recht- 
eck von 144 x 50mm, auf 
das an der Seite, wo das 
Oeffnen beginnt, ein Drei- 
eck von 15mm Höhe auf- 
gesetzt ist. Dieses flache 
Dreieck genügt, um bei vorsichtiger Handhabung ein sanftes 
Anfahren ohne Ruck zu gewährleisten. Der Regler wird, 
wie in Oesterreich allgemein üblich, durch eine außen- 
liegende Zugstange mit entsprechender Hebelübersetzung be- 
wegt. Er ist durch den vordersten Mannlochdeckel bequem 
zugänglich. Auf diesem sitzt auch ein Oelgefäß, von dem 
aus Oel auf den Rücken des Reglerschiebers tropit. Das 
Oel fließt von dort durch eine Oefinung im Rücken des Schie- 
bers auf die Stange, die mit einer langgezogenen spiralför- 
migen Nut versehen ist, und gelangt so an die zu schmie- 
rende Fläche. Der Reglerkopf bildet mit dem Kreuzstück in 
der Rauchkammer ein einziges Gußstück, welches von der 
Rauchkammerseite aus gegen die Rauchkammerrohrwand ge- 
schraubt wird. 

Der patentierte Speisewasserreiniger, Textfig. 28 bis 30, 
besteht aus einem im Kessel rechts und links neben den Heiz- 
rohren liegenden, vollständig vom Wasser bedeckten flachen 
Kasten, der des bequemeren Einbringens wegen aus Blechen, 
Winkeln usw. hergestellt ist. Der obere Teil dieses Kastens 
zeigt auf der oberen Seite lange Löcher und hat eine Ein- 
trittöffnung für das vom Injektor kommende Speisewasser. 
Infolge der starken Erwärmung des Wassers beim Eintritt in 
den Kasten scheiden sich die meisten kesselsteinbildenden 
Teile schon sowieso in der Nähe der Speiseöfnung aus dem 
Wasser aus. Ihr Absetzen wird durch die in dem guß- 
eisernen Kasten eintretende erhebliche Geschwindigkeitsver- 
minderung gefördert. Während sich nun aber sonst der 
Kesselstein durch die stets vorhandene Wasserbewegung über 
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den ganzen Kessel verbreitet und an den heißeu Flächen 
festbrennt, findet jetzt die Ablagerung in dem gußeisernen 
Kasten statt. Im unteren Teile dieses Kastens ist ein Ab- 
laßhahn angeordnet, der nach jeder Fahrt geöffnet wird, um 
den Inhalt unter Druck auszublasen. Derartige Speisewas- 
serreiniger sind bereits seit über Jahresfrist an einigen 
Schnellzuglokomotiven der Österreichischen Staatsbahnen an- 
gebracht. Das Ergebnis ist sehr zufriedenstellend, denn wäh- 


Fiq. 28 is 30. 


Maßstab 1: 10. 
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rend andre Lokomotiven ohne diesen Abscheider nach 
acht Tagen ausgewaschen werden mußten und sich 
hierbei eine Menge fester Kesselstein zeigte, genügte 
bei den mit diesen lteinigern ausgerüsteten Loko- 
motiven ein l4tägiges Auswaschen, bei dem sich im 
Kessel selbst nur lockerer Schlamm zeigte. Dieser 
lockere Schlamm ist anscheinend nur deshalb aus 
dem Behälter in den Kessel gelangt, weil das vor- 
geschriebene Ausblasen nicht immer nach jeder 
Fahrt vorgenommen wurde Auch die italienische 
Staatsbahn hat bei einigen neueren Lokomotiven 
diese Einrichtung vorgesehen. 

Das Blasrohr liegt mit seiner Mündung 150 mm 
über Kesselmitte. Der gußeiserne Kopf enthält zwei 
stellbare Klappen aus Rotguß, die eine Veränderung 
des Querschnittes von 194 bis auf 53 gem ermög- 
lichen. 

Die Züge für Blasrohr, Regler, Sandstreuer und 
Zylinderhähne sind sämtlich in einer wagerechten 


Ebene neben dem Kessel unmittelbar über der Steuer- 


' spindel angeordnet, so daß sie dem Führer bequem zur 


Hand liegen. Auch die Steuerzugstange ist seitlich neben 
dem Kessel wagerecht geführt und dementsprechend gelen- 
kig an den auf der Steuerwelle sitzenden Hebel angeschlos- 
sen. Zur bequemen Unterbringung der Steuerwelle hat das 
Führerhaus auf der rechten Seite einen kleinen Vorbau er- 
halten. 

Die innere Breite des Führerhauses beträgt 2706 mm, 68 
ist daher außen Platz für die in Oesterreich üblichen kleinen 
Windschirme mit Fenstern vorhanden. Das Führerhausdach 
ist ein einfaches Blechdach. 

Das Laufbreit liegt in 2205 mm Höhe über Schienen- 
oberkante und ist über die ganze Länge der Lokomotive 
durchgeführt; es ist am Führerhaus nur von außen her zu- 
gänglich. 

Die gewählte Achsenanordnung, durch die sich die Lo- 
komotive vor allen Dingen von den andern europäischen und 
amerikanischen Ausführungen unterscheidet, gewährt als 
nächstliegenden Vorteil eine geringe Belastung der hinteren 
Laufachsen. Wie aus Zusammenstellung 3 hervorgeht, ist bei 
der üblichen Achsenanordnung die Belastung der hinteren 
Laufachsen, die bis zu 3500 mm hinausgeschoben sind, reich- 
lich groß. In Europa erreicht oder überschreitet sie für 
gewöhnlich 15 t, während die Achsen des vorderen Drehge- 
stelles nur 10 bis 12 t Achsdruck aufweisen; in Amerika 
sind Werte über 20 t beinahe die Regel. Oft entfällt dort 
auf die hintere Lauf- 
achse ein größerer Achs- 
druck als auf das zwei- 
achsige Drehgestell. Aus 
der großen Belastung 
der hinteren Laufachse 
erklärt sich auch das 
Bestreben, den Durch- 
messer dieser Räder 
möglichst groß zu 
machen. Werte unter 
1150 mm sind selten. 
Es empfiehlt sich allge- 


Re 
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mein, den Schenkeln 
dieser Achsen reichliche 
Abmessungen zu geben. 
In Amerika sind Schen- 
kellängen von 356 mm 
bei über 200 mm Dmr. 
üblich. Bei der öster- 
reichischen Lokomotive 
betragen die Achsdrücke 
der hinteren Laufachsen 
nur 13 t; deshalb ist 
auch die Wahl eines 


gleichen Raddurchmes- 


sers wie bei der vorderen 
Laufachse, im vorlie- 
genden,Falle 1034 mm, 
durchaus angebracht. 
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Zusammenstellung 3. 
Vergleich der Radstände und Achslasten von °/s-gekuppelten Schnellzuglokomotiven. 


Dmr. der Räder 


Radstände in mm Achslasten in t = 

e l Br = 8 l d SE, Ze ER vordere Trieb- hintere 
= Ss E EE EE EE AE a ee 
| | | | räder ‚ räder 
Achse Achse mm mm | mm 

| , | | | S | 
1 | Paris-Orleans . . . . . . | 2300 | 1700 | 1950 | 1950 260010500) 11,3! 11,5 | 17,6 17,6 17,6. 15,5 960 1850 | 1150 
3 | Französische Südbahn . . . | 2300 | 1700 2050 ; 2050 2600 10 700| 10,5, 10,5] 18 18 18 "(änt 900 1940 | 1230 
4 | Französische Westbahn. . . | 2000 | 1530 ; 2020 | 2020 ‚3000 110570 | 11,8 | ı1,2| 17,8 17,8 17,8 14,5 960 1940 | 1310 
5 } Paris-Lyon-Mittelmeerbahn . . — — “” = l c = o 10,9. 10,9] 18 18 15 ;18 1000 2000 1360 
6 | Badische Staatsbahn. . . . | 2200 | 1580 , 1940 | 1940 ‚3450 11 210| 11,6 | 11,6 | 16,5 | 16,5 1 16,5 ! 15,6 990 ' 1800 | 1200 
7 | Bayerische Staatsbahn . . . | 2200 | 1645 ` 2010 | 2010 3500 11365| 12 12 |16 16 16 16 950 18370 | 1206 
$ | Württembergische Staatsbahn . | 2200 | 1530 1900 | 1900 : 3500.11 040| 10,6 | 11a | 15,9] 16 ; 15,8|15,2 | 1000 | 1800 | 1259 
9 | Reichseisenbahnen . . . .1 2300 | 1850 2156 : 2150 |1900 10 3850| 11,8 11,8 16 16 16 11,0 950° 2040 1400 
10 | Great Western. . . . | 2134 1676 2134 2134 | 2439-10 517| 10,2, 10,2; 20,3, 20,3. 20,3 ; 16,3 965 | 2045 ; 1118 

ll | Oesterreichische ER | | Ä | | | | 
bahnen. . 2 . . . . {2650/2220 2220 1710 1650. 10450| 14 14,6. 14,6 146 13 ,13 1034 2140 1034 
12 | Pennsylvania-Bahn . . . . | 1981 | 1486 2108 | 2108 | 3040 |10 735 | 10,5 | 10,5 | 26,8 26,2! 25,8 22.5 914 | 2082 | 1372 
13 | New York Central-Bahn . . | 2032 | 1473 2134 2134 |2327 10 100| 10,4 10,4 25,9 25,9 25,9 22,0 914 2007 1276 
4 | Chicago-Alton-Bahn . . . . | 1828 | 1511 2095 | 2095 |2426 | 9995| 11,8: 11,81 22,1 22,1 99.1 29,2 838: 1854 | 1067 


Fig. 31 bis 34, Drehgestell. Bauart Krauß-Helmholtz und vordere Laufachse. 
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motiven der italienischen 
Staatsbahn im Betrieb und 
=] ~ hat sich dort derart be- 
| währt, daß auch die neue- 
sten °/s-gek. Schnellzug- 
lokomotiven dieser Babn 


Die Belastung der 
vorderen Laufachse be- 
trägt 14 t; diese Achse 
ist mit der ersten Kup- 
pelachse zu einem Dreh- 
gestell, Bauart Krauß- 


AN BE en 


| 
il 

Helmholtz von 2650 mm H, X mit diesem Drehgestell 
Radstand verbunden | > ausgerüstet worden sind. 
Die Einzelheiten dieses a SIE Ge | | Der Rahmen ist von 
Drehgestelles sind aus OI | Ä vorn bis hinter die letzte 
den Textfiguren 31 bis 34 EE Ve SE gekuppelte Achse ein Blech- 
ersichtlich. Die Kuppel- on te rahmen von 28 mm Stärke 
achse ist um 22 mm seit- zz. eka und 1190 mm lichter Weite. 
lich verschiebbar. Das SS Hinter der letzten gekup- 
-hintere Drehgestell mit pelten Achse setzt sich 
1650 mm Radstand ist als nachgeschlepptes Deichselgestell nach Textfig. 35 und 36 ein E an, der bei 225 mm 
ausgestaltet, dessen Drehpunkt 1525 mm vor der Drehgestell- Höhe 105 mm breit ist. Barren- und Blechrahmen sind durch 
mitte liegt. Der Ausschlag beträgt, an der hintersten Lauf- eine größere Anzahl Niete verbunden, die nach Vorschrift 
achse gemessen, 55 mm nach jeder Seite, während die vordere abgedreht, genau eingepaßt und kalt eingezogen sein müssen. 
Achse des Drehgestelles noch außerdem 20 mm seitliches Spiel Der Barrenrahmen trägt die Kugelzapfien für die Pfannen- 
in den Lagern hat. Die Last wird durch Kugelpfannen und lager des hinteren Drehgestelles. 
Gleitlager vom Hauptrahmen auf das Drehgestell übertragen. Der Kessel stützt sich vorn mittels des Zylinderguß- 
Das Drehgestell hat vier einzelne Tragiedern, von denen je- stückes, dann zwischen der ersten und zweiten gekuppelten 
doch die beiden hinteren durch einen Querhebel verbun- Achse mittels des Leitbahnhalters und vor und hinter der 
den sind. Ä letzten gekuppelten Achse durch 10 mm starke Pendelbleche 

Die Anwendung eines führenden Krauß-Drehgestelles er- auf den Rahmen. Diese Bleche sind so gestellt, daß sie bei 
scheint auch für Schnellzuglokomotiven unbedenklich. Die kaltem Zustande des Kessels nach vorn: 10 bezw. 11 mm 
Preußische Staatsbahn und die Pfalzbahn besitzen seit langen durchgebogen sind, so daß bei Erwärmung des Kessels die 
Jahren einige ”/-gekuppelte Schnellzuglokomotiven mit vor- Ausbiegung nach hinten nicht allzu bedeutend wird. Ein 
deren Krauß-Drehgestellen, die meines Wissens zu Klagen drittes ebenfalls 10 mm starkes Pendelblech mit 25 mm 
nie Veranlassung gegeben haben. Eine Abart dieses Dreh- Durchbiegung stützt den Kessel hinten unter dem 'Bodenring. 
gestelles, die sogenannte adriatische Form, ist seit einer Reihe | Während bei den °/s;-gekuppelten Lokomotiven der Serie 


von Jahren bei einer großen Anzahl von Schnellzugloko- | 110 Hoch- und Niederdruckzylinder unter gleicher Neigung 


Fiq. 35 und 36.. 


Verbindung von Barrenrahinen und Blechrahmen. 
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470 mm über dem der Außenzylinder liegt. 
Alle vier Kolbenstangen sind durchgehend 
ausgeführt. Erwähnenswert ist der große 
Kolbenhub von 720 mm. 

Abweichend von der üblichen Anord- 
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nung sind die Schieber für Hoch- und 
Niederdruckzylinder nicht parallel zuein- 
ander angeordnet, sondern beide Schieber 
sitzen, wie Textfig. 37 und 38 zeigen, als 
Kolbenschieber mit einfacher Einströmung 
voreinander auf einer gemeinsamen Schie- 
berstange, und zwar liegt der Hochdruck- 
schieber mit 340 mm Dmr. vorn, der Nie- 
derdruckschieber mit 338 mm dahinter. 
Die Kanäle, von denen je zwei einander 
überkreuzen, sind trotz ihrer verschiede- 
nen Länge so ausgebildet, daß die schäd- 
lichen Räume vor und hinter dem Kolben 
gleich sind. Der Hochdruckschieber hat 
innere, der Niederdruckschieber äußere Ein- 
strömung. Die Dichtung erfolgt durch nur 
zwei breite Ringe für jeden Schieber. Schluß 
und Querschnitt der Ringe sind in Textfig. 
39 und 40 dargegestellt. Im ungespannten 
Zustand öffnen sich die Ringe 29,3 mm weit; 


Blechrahmen 


Fiq. 3T und 38. 


Kolbenschieber. 
Maßstab :1:.10. 
HD +Schreber 
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dig. 39 und AD. Kolbenringe. 


Ring ungesparmf 


WD? Schieber HD#Schieber 


angeordnet waren, konnten bei dem hier um 350 mm, also 
auf 2650 mm vergrößerten Radstande zwischen Lauf- und 
Kuppelachse die äußeren Niederdruckzylinder wagerecht ge- 
legt werden. Nur die inneren Hochdruckzylinder mußten 
schräg liegen, so daß der Kreuzkopf bezw. die Pleuelstange 
über die vordere Kuppelachse hinwegarbeiten. Die Neigung 
beträgt etwa 1:8,17, so daß das Mittel der Innenzvlinder 


_338 für ND*#Schieber 
300 ” 


sie lassen sich bei dem großen Durchmesser 
über die ungeteilten Schieberkörper über- 
sprengen. Da die Ringe mit ihrem L_-för- 
migen Ende über den Körper hinausragen, 
kann der Dampf auch bei Beginn der Er- 
öffnung der Einströmquerschnitte ungehin- 
dert zuströmen. Die am Umfang der Ringe 
vorgesehenen vier Nuten von 3 mm Breite 
wirken als Labyrinthdichtung. Am Schluß 
der Ringe tragen die Körper Nasen, die 
so weit wie die Ringe vorstehen, um das 
Eindringen von Dampf in die Schlußfuge 
möglichst sicher zu verhüten. 

Eine am Körper des Niederdruckschie- 
bers außen in Höhe der Schiebermitte an- 
gegössene Rippe dient zur Betätigung der 
Kanäle der Gölsdorfschen Anfahrvorrichtung. 

Alle vier Kolben arbeiten auf die mit- 
telste der gekuppelten Achsen. Diese ist 
nicht, wie sonst üblich, aus einem Stück 
geschmiedet, sondern aus drei Teilen zu- 
sammengesetzt, und zwar aus zwei Halb- 
kurbeln und einem geraden Zwischenstück. 
Eine solche Achse wird zwar etwas schwe- 
rer als die aus einem Stück geschmiedete; 
die einzelnen Teile lassen sich jedoch all- 
seitig gut durchschmieden, so daß Fehl- 
stellen? in geringerem Maße zu befürchten 
sind. Eine größere Anzahl solcher zusam- 
mengesetzter Achsen ist bereits seit einiger Zeit bei vierzy- 
lindrigen Lokomotiven derł österreichischen Staatsbahnen in 
Verwendung. 

Die vordere Kuppelachse hat einen kugelförmigen Stangen- 
zapfen erhalten; auch die hintere Achse ist mit einem gleichen 
Zapfen ausgeführt, um beide Achsen vertauschbar zu machen. 

Von der Ausrüstung der Lokomotive seien erwähnt: die 
31/,zölligen Pop-Sicherheitsventile, der Geschwindigkeitsmesser 
von Haushälter und die Dampfheizeinrichtung mit Druck- 
minderventil von Foster. 

Zur Kesselspeisung sind saugende Friedmann-Injektoren, 
Klasse RST Nr. 11 links und Nr. 9 rechts vorgesehen. Die 
linke Saugleitung hat eine Verschraubung zum Anschluß einer 
Schleuderpumpe, die zum Auswaschen des Kessels nach dem 
Verfahren von Schilhan und Wittenberg') dient. Hierbei 
wird zunächst das Tenderwasser durch den Abdampf des 
Kessels vorgewärmt und dieses Wasser zum warmen Aus- 
waschen des Kessels mittels elektrisch angetricbener Schleuder- 
pumpe benutzt. a 

Als Bremse dient die selbsttätige Luftleerbremse Hardy, 
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Bauart 1902, die auf die drei gekuppelten Achsen wirkt. 
Abgebremst werden etwa 50 vH des Reibungsgewichtes. 

Obgleich eigentliche Leistungsversuche mit der ersten 
von der Wiener Lokomotiv Fabriks- Aktien-Gesellschaft Florids- 
dorf gegen Ende v. Js. abgelieferten Lokomotive noch nicht 
angestellt sind, haben doch die Betriebsfahrten die vorzüg- 
liche Bewährung dieser Bauart ergeben. Die österreichischen 
Staatsbahnen haben infolgedessen weitere 10 Lokomotiven 
nachbestellt, die bereits in diesen Tagen zur Ablieferung 
gelangen, 

Zum Schlusse möchte ich nicht unterlassen, Hrn. Ministerial- 
rat Gölsdorf, nach dessen Angaben die Lokomotive erbaut 
ist, für die Ueberlassung des Materiales zu diesem Aufsatz 
auch an dieser Stelle meinen Dank auszusprechen. 


Zusammenfassung. 


Für schwere Schnellzüge in hügligem Gelände erweisen 
ich °/;-gekuppelte Lokomotiven mehr und mehr als unzu- 
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reichend, weil der Kessel nicht groß genug gemacht wer- 
den kann; viele Verwaltungen sind daher zu °/s-gekuppelten 
Lokomotiven übergegangen, jedoch durchweg unter Bevor- 
zugung der Achsenanordnung 2C1, d. h. Drehgestell — drei 
Treibachsen — Laufachse. Um die Nachteile dieser Bauart 
— gezwungene Kesselform und starke Belastung der hinte- 
ren Laufachse — zu vermeiden, hat Gölsdorf bei den neuen 
Lokomotiven Serie 210 der österreichischen Staatsbahnen die 
umgekehrte Achsenanordnung, also 1C 2 gewählt. Die vor- 
dere Laufachse ist mit der vordersten Kuppelachse zu einem 
Krauß-Helmholtz-Drebgestell verbunden, das hintere Drehge- 
stell ist ein Deichselgestell, dessen vorderste Achse Seiten- 
spiel hat. Der Kessel hat zweckmäßige Formen; er ist mit 
Speisewasserreiniger, Schutzbelag am Boden und Ueberhitzer 
Clench-Gölsdorf versehen. Das Triebwerk ist vierzylindrie, 
die Schieber für H.-D.-Zyl. und N.-D-Zyl. liegen in einer Achse. 
Der Rahmen ist vorn ein Platten-, hinten ein Barrenrahmen. 

Nach Bewährung der ersten Lokomotive wurden 10 Stück 
nachbestellt, die z. Z. bereits geliefert werden. 


Der Einfluß des Kesselsteines 
auf Wirtschaftlichkeit und Betriebsicherheit von Heizvorriehtungen.D 
Von Dr.-Ing. E. Reutlinger in Köln. 


Ueber die Größe der durch Kesselsteinablagerungen er- 
zeugten Verluste in der Wärmeausnutzung, namentlich über 
Verluste in Dampikesseln, herrschen in Fachkreisen noch 
sehr weit auseinandergehende Ansichten, deren Unsicherheit 
dem Aufblühen einer weitverbreiteten und äußerst schädlich 
wirkenden Geheimmittelindustrie einen fruchtbaren Nährboden 
liefert. 

Die Hauptaufgabe der nachstehenden Untersuchungen 
ist die Feststellung der Größenordnung der Verluste, die 
durch wärmehemmende Ablagerungen in den technisch ver- 
wendeten Heizvorrichtungen (unter besonderer Berücksichti- 
gung der Dampikessel) hervorgerufen werden. Bei der Lö- 
sung dieser Aufgabe zeigte sich die Notwendigkeit, den 
Verlauf des Wärmedurchganges an verschiedenen Stellen 
der Heizflächen in reinem und in verunreinigtem Zustande 
festzustellen, eine Untersuchung, die sich auf Grund der 
bisherigen versuchsmäßig begründeten Kenntnisse für die 
gleichzeitige Wärmeübertragung durch Berührung und Strah- 
lung (direkte Feuerungen) nicht hinreichend sicher anstellen 
ließ. Um diesem Mangel, der sich auch sonst bei der Be- 
urteilung des Wertes der einzelnen Heizflächenteile fühlbar 
macht, nach Möglichkeit abzuhelfen und ein Urteil über 
Größe und Gesetzmäßigkeit des Wärmedurchganges unter 
den genannten Verhältnissen zu gewinnen, wurden im Auf- 
trage des Internationalen Verbandes der Dampfikessel-Ueber- 
wachungsvereine im chemischen Laboratorium des Bayeri- 
schen Revisions-Vereines auf Anregung und unter Leitung 
von Hrn. Direktor Eberle Versuche mit reinen Blechen und 
mit künstlich hergestellten Verunreinigungen angestellt, deren 
Durchführung mir als damaligem Beamten des Vereines über- 
tragen wurde?) und die im nachstehenden zunächst behan- 
delt sind. 


1) Auszug aus einer in den Mitteilungen über Forschungsarbeiten 
demnächst im vollen Umfang erscheinenden Arbeit. 

2 Hrn. Direktor Eberle spreche ich auch an dieser Stelle für 
die Uebertragung der Versuchsdurchführung und die Ueberlassung 
des Materiales zur weiteren Ausarbeitung meinen Dank aus. Ge- 
legentlich der 38. Delegiertenversammlung des Internationalen Ver- 
bandes in Wiesbaden wurde von Hrn. Eberle ein Bericht über den 
Einfluß des Kesselsteines auf den Wärmedurchgang erstattet, der in 
dem Versammilungsprotokoll veröffentlicht und im gleichen Wortlaut 
in der Zeitschrift des Bayerischen Revions-Vereines 1909 S.61 u.f. 
abgedruckt ist. Darin sind die Vorversuche, Versuche und Versuchs- 
ergebnisse kurz beschrieben (unter Betonung des Anteiles des Ver- 
fassers), und in unmittelbarer Anlehnung an letztere ist ein Beispiel 
für Ausnutzungsverluste in einem Flammrohrkessel durchgerechnet. 
Die in vorliegender Arbeit für Dampfkessel angestellten Berechnungen 
unterscheiden sich, soweit sie sich an die Versuchsergebnisse anlehnen, 
in den Reehnungsgrundlagen wesentlich von den erwähnten Beispielen. 


Die Ergebnisse der Versuche geben Aufschluß über die 
Größe der durch die Beläge entstandenen Uebergangswider- 
stände zwischen Blech und Wasser und ermöglichen die 
Aufstellung einer Gesetzmäßigkeit für die Wärmeübertragung 
an Heizflächen bei gleichzeitiger Berührung und Strahlung. 

Im Anschluß an die Erörterung der Versuchsergebnisse 
wird die Größe des den Wärmedurchgang hemmenden Ein- 
flusses der Verunreinigungen für die verschiedenen praktisch 
auftretenden Wärmeübertragungsverhältnisse eingehend unter- 
sucht und mit den hierbei gewonnenen Werten der Verlauf 
des Wärmedurchganges und damit die Größenordnung der 
Wärmeausnutzungsverluste für die wichtigsten Arten von 
Heizvorrichtungen mit besonders eingehender Behandlung 
der Dampikessel festgestellt. 

Der Einfluß des Kesselsteines und Ölhaltiger Verunrei- 
nigungen auf die Betriebsicherheit der Dampferzeuger wird 
an Hand der bei den Versuchen festgestellten Temperatur- 
erhöhungen und der heutigen Kenninisse über die Festig- 
keits- und Elastizitätseigenschaften der Metalle bei höheren 
Temperaturen kurz beleuchtet. - 


I. Abschnitt. 


Versuche über den Wärmedurchgang durch reine 
. und verunreinigte Bleche. 


Zweck der Versuche war ein Vergleich der Wärme- 
mengen, die unter den gleichen Heizverhältnissen durch eine 
Blechplatte mit reiner und verunreinigter wasserberührter 
Oberfläche an siedendes Wasser übertragen werden, und 
gleichzeitig die Feststellung der durch die Ablagerungen 
hervorgerufenen Blechtemperaturen; die Wärmeübertragung 
sollte den Verhältnissen, wie sie in Dampfkesseln herrschen, 
möglichst gleichkommen. Da der Genauigkeitsgrad derarti- 
ser an Dampfkesseln vorgenommener Versuche mit Rücksicht 
auf die unausschaltbaren Nebeneinflüsse sehr gering ist, 
mußten sie in einem kleineren Versuchsapparat vorgenom- 
men werden, in dem die Wärmeübertragungsverhältnisse 
denen in unmittelbar gefeuerten Verdampfvorrichtungen mög- 
lichst angenähert wurden '). 


= Versuchsanordnung. | | 
al Heizung. Die Notwendigkeit, für die Vergleichs- 
versuche eine in möglichst weiten Grenzen veränderliche 


1) Die gewählie Art der Versuchsdurchführung wurde gelegentlich 
eines im Jahre 1906 in einer Versammlung des Intern. Verbandes ge- 
haltenen Vortrages von Hrn. Dir. Eberle begründet. (Zeitschr. des 
Bayer. Rev.-Vereines 1907 S. 108) 
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und sicher meßbare Höchsttemperatur herzustellen, ließ von 
der den wirklichen Verhältnissen am nächsten kommenden 
unmittelbaren -Gasfeuerunge abseben. Man wählte als wärme- 
abgebenden Körper eine in einem zylindrischen Ofen, der 
aus Korkstein hergestellt und mit Schamotte ausgekleidet 
war, eingebaute Gußplatte von 20 mm Stärke, die mit mas- 
siyer ringförmiger Rippe versehen war, Fig. 1 und 2. Sie 
wurde von’ unten durch symmetrisch verteilte Gasbrenner 
geheizt, deren: Abgase durch einen breiten Schlitz in einen 
Kamin abgeführt wurden. Mit Glimmerplättchen bedeckte 
Schaulöcher dienten zur Beobachtung der Brenner, die bei 
höheren Temperaturen geküblt werden mußten. Die große 
Eisenmasse der Heizplatte 
glich die durch Wechsel 
im Gasdruck auftretenden 


Fig. 4 und 9, Versuchsanordnung. 


Maßstab 


Temperaturschwankungen 
aus; nach Eintritt des Be- 
harrungszustandes ließ sich 
durch Regelung der Gas- 


1:10. 


Außenmantel erwies sich außer sorgfältiger Wärmeisolierung 
eine Zuführung von Heizdampf als notwendig, der aus seitlich 
angeordneten Blechgefäßen ohne Ueberdruck in den Außen- 
ring eingeleitet wurde. Da sich außerdem bei dem unten zu 
schildernden Einbringen eines Steinniederschlages die Zy- 
linderwände mit einer schlecht wärmeleitenden Schicht be- 
deckten, erfüllte der Außenring vollständig den Zweck, ein 
seitliches Ausströmen von Wärme durch die Zylinderwand 
oder den Deckel zu verhindern. Nach oben wurde der Ver- 
suchskessel durch einen mit Luftschicht versehenen Deckel 
abgeschlossen, durch den der im Außenmantel gebildeie 
Dampf ins Freie abzog. 

c) Wärmemessung. 
Durch diese Anordnung 
wurde erreicht, daß die 
gesamte, durch die Ver: 
suchsheizfläche strömende 
Wärme lediglich zur 
Dampferzeugung im inne- 


brenner die Temperatur 
der Heizplatte auf 2 bis 3° 
genau halten. Das hier- 


durch beherrschbare Tem- 
peraturgebiet erstreckte 
sich von 300 bis 600° C. 
Für höhere Temperaturen 
wurden Gas- Sauerstofibren- 
ner verwendet, mit denen 
sich eine Höchsttemperatur 
von 700° ‘erreichen ließ. 
Zwischen "der Heizplatte 
und dem eigentlichen Ver- 
suchsgefäß befand sich 
eine durch einen Kork- 
steinring nach außen iso- 
lierte Luitschicht. 

"Dei dieser Heizvor- 
richtung wurde die Wärme 
an das Versuchsblech einer- 
seits durch Strahlung von 
der Heizplatte aus und 
anderseits durch Leitung 
und Konvektion von seiten 
der zwischen Heizplatte 
und Versuchsgefäß befind- 
lichen erwärmten Luft- 
schicht übertragen. 

b) Verdampfungs- 
gefäß. Das zur Unter- 
suchung bestimmte Fluß- 
eisenblech von 20 mm 
Stärke wurde als Heiz- 
fläche in ein Versuchskes- 
selchen eingefügt. Letzte- 
res bestand aus 2 gleich- 
achsig ineinander angeord- 
neten Verdampfgefäßen mit 
gemeinsamer Bodenplatte, 
dem Versuchsblech. Das 
innere eigentliche Ver- 
suchsgefäß von 190 mm 
Dmr. wurde seitlich durch 
einen fest aufgeschraub- 
ten, mit Eisenkitt in eine Nut des Bodens eingedichte- 
ten Blechzylinder begrenzt und war nach oben durch eine 
dünne’ Blechplatte dicht abgeschlossen. Dieses Gefäß war 
zur Vermeidung äußerer Wärmeverluste in Anlehnung an 
das Hirschsche Schutzringprinzip!) von einem äußeren Ring- 
gefäß von 300 mm Dmr. ‘umgeben. Beide Gefäße waren 
mit. Wasserstandzeigern versehen und während der Ver- 
suche mit siedendem Wasser gefüllt, dem die Verdampfungs- 
wärme durch die gemeinsame Bodenplatte gleichmäßig zuge- 
führt wurde. Zur Aufrechterhaltung des Siedezustandes im 


or. 


Z.I Hirsch, Experiences" sur les coups A feu des chaudières, 
»Lumiere él.« 1890, 36 S. 44. 
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ren Gefäß diente; der hier 
gebildete Dampi strömte 
durch einen von Heizdampf 
umspülten Kupierstutzen 
mit starkem Gefälle zu 
einem Kühler, wurde hier 
niedergeschlagen und in 
einem Wägegefäß aufge- 
fangen. Ein unterhalb des 
Abführstutzens angebrach- 
tes Spritzblech verhinderte 
Ueberkochen des sieden- 
den Wassers. Da die Ver- 
suche erst nach Eintritt 
des Siedezustandes in bei- 
den Gefäßen begonnen 
wurden, stellt die Ver- 
dawpfungswärme des auf- 
gefangenen Wassers un- 
mittelbar die durch die Ver- 
suchsheizfläche geströmte 
Wärmemenge dar. 

d) Messung der 
Blechtemperatur. Zur 
Messung der Temperaturen 
des Bleches und der hei- 
ßen Luftschicht benutzte 
man Thermoelemente aus 
Kupfer- und Konstantan- 
draht. Zur genauen Fest- 
stellung der Temperatur 
in bestimmter Tiefe der 
Versuchsplatte war es not- 
wendig, die Lötstellen an 
genau meßbaren Punkten 
zu befestigen; ferner muß- 
ten die Drähte auf eine 
gewisse Länge bei glei- 
cher Temperatur weiterge- 
führt werden, um Meß- 
fehler zu vermeiden). Bei- 
de Bedingungen ließen sich 
durch die in Fig. 3 dar- 


en. WM 
gestellte Befestigungsart gut erfüllen. In die Versuchsplatte 
wurde eine verjüngte Nut eingearbeitet, in welcher die Löt- 
stellen in leichte Körner eingebettet und durch einen genau 


metallisch anschließenden Keil samt den Drähten eingepreßt 
wurden. Die Drähte wurden innerhalb der Nut gegen- 


D Nusselt, Dissertation, München 1908 S. 29 (vergl. auch Z. 1908 
S. 910 und Eberle Z. 1908 S. 485). 
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einander und gegen das Blech durch Glimmerplättchen elek- 
trisch isoliert. l 

ei Messung der Lufttemperatur. Bei der Messung 
der Lufttemperatur unmittelbar unter der Versuchsplatte mit- 
tels eines Thermoelementes war zu beachten, daß das Ele- 
ment vor der wärmestrahlenden Wirkung der Heizplatte 
und der Versuchsplatte zu schützen war. Neben der Löt- 
stelle des Luftelementes, das man ungeschützt ließ, wurden 
die beiden Lötstellen eines Differenzelementes gebracht, 
dessen eine Lötstelle mit glattem Staniolüberzug versehen 
war, der die Wärmestrahlung beider Platten reflektierte. Die 
Angaben dieses Differenzelementes dienten zur Berichtigung 
für die Ausschläge des Luftelementes. Als Meßgerät wurde 
ein Zeigergalvanometer von Siemens & Halske verwendet, 
an das die Elemente der Reihe nach angeschlossen werden 
konnten. | 

f) Messung der Heizplattentemperatur. Zar 
Messung der Heizplattentemperatur wurde ein Platin-Platin- 
rhodium-Element verwendet, dessen Schweißstelle in das 
Material der Ofenplatte eingebettet wurde; die Drähte wur- 
den in dünnwandigen Porzellanröhrchen über die Oberfläche 
der Gußplatte durch den Isolierring zu einem Galvanometer 
von Keiser & Schmidt geführt. 

Die verwendeten Elemente wurden vor den Versuchen, 
zwischen den einzelnen Versuchsreihen und nach Abschluß 
der Versuche zusammen mit den Meßgeräten empirisch ge- 
eicht. | 

Für sämtliche Versuche wurde zur Vermeidung vor- 
zeitigen Steinansatzes oder einer Vermehrung der vorhan- 
denen Ablagerungen nur destilliertes Wasser benutzt. 


Herstellung der Ablagerungen. 


Der Wärmedurchgang durch das Versuchsblech wurde 
beobachtet: 

1) bei reinem Zustand der Platte, 

2) bei Verunreinigung der Wasserseite durch 2 Kessel- 
steinbeläge verschiedener Zusammensetzung und Stärke, 

3) bei Verunreinigung durch einen teerhaltigen Ueber- 
zug in 2 Schichtstärken. 

Die Außenseite der Versuchsplatte, deren Walzhaut eine 
leichte Oxydschicht trug, wurde vor Beginn jeder Versuchs- 
reihe sorgfältig gereinigt. Die Steinbeläge wurden durch 
Verdampfen.. von Wasser hergestellt, das mit Härtebildnern 
verschiedener Zusammensetzung künstlich angereichert war. 
Die im Versuchsapparat verdampite Lösung wurde ununter- 
brochen aus einem hochstehenden, als Mariottesche Flasche 
wirkenden Glasballon erneuert, der durch Vermittlung zweier 
Anschlußstutzen den Wasserstand im inneren Kochgefäß und 
im Außenmantel infolge seiner Heberwirkung unverändert 
erhielt. 


Erster Belag. Zur Herstellung des ersten Belages 
wurde Münchener Leitungswasser verwendet, dem Gips bis 
zur Sättigung zugesetzt war (Gesamthärte 104 Härtegrade). 
Der aus dieser Lösung entstandene Stein bedeckte Boden- 
und Seitenflächen des Versuchsapparates gleichmäßig und 
hatte nach 8 Tagen und Nächten lebhafiter Verdampfung 
eine Stärke von im Mittel 1,48 mm angenommen. Nach Ab- 
schluß der Versuchsreihe war er nur unter Anwendung von 
Hammer und Meißel zu entfernen; er war sehr hart und 
hatte dichtes kristallinisches Gefüge. 


Zweiter Belag. Zur Herstellung eines zweiten Stein- 
belages wurde. eine Lösung von Gips und kohlensaurer 
Magnesia in Münchener Leitungswasser während einer Dauer 
von 50 Tagen ununterbrochen im Versuchsapparat einge- 
dampft. Die Stärke der Steinschicht betrug im Mittel 5,5 mm 
und erstreckte sich in gleichmäßiger Dicke über die ganze 
Versuchsheizfläche. In bezug auf Struktur und Härte wies 
der Stein ähnliche Eigenschaften auf wie der erste Belag. 


Teeranstriche. Das Festbrennen von Oelrückständen 
ließ sich bei den anwendbaren Temperaturen nicht erreichen; 
um festhaftende Ablagerungen ähnlicher Beschaffenheit zu 
erhalten, löste man pulverisierten Asphalt in einer teerhalti- 
gen*Anstrichmasse, der man zar: Erhöhung der Zähigkeit 


Kautschuk beigab. - Die Lösung wurde zur Entfernung flüch-- 


tiger Bestandteile bis zu einer Dickflüssiekeit eingedampft, 
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die gerade noch das Aufstreichen auf die bis zu.220° erhitzte 
Versuchsplatte zuließ; die Anwendung deser hohen Tempe- 
ratur verhinderte ein Wiedererweichen während der Versuche. 
Nach der Durchführung einer Versuchsreihe wurde der Ueber- 
zug durch nochmaliges Ueberstreichen unter den gleichen 
Maßregeln auf 0,3 mm verstärkt. 


Gang und Durchführung der Versuche. 


In geeigneten Zeitabständen wurden die Temperaturen 
der Heizplatte, der heißen Luft und des Bleches, ferner 
Barometerstand und Temperatur der Außenluft beobachtet. 
Die im Kochgefäß verdampfte und im Kühler niedergeschla- 
gene Wassermenge wurde in Zwischenabschlüssen von 10 bis 
15 min gewogen. Die Versuche wurden erst begonnen, wenn 
im Versuchskessel und in den beiden Heizdampfkesselchen 
Siedezustand vorhanden war und die Temperaturmessungen 
völligen Beharrungszustand erwiesen. 

Reihenfolge der Versuche. Zunächst wurden eine 
Reihe Versuche mit dem dünneren Steinbelag angestellt, an 
die nach Entfernung des Bodenbelages eine Vergleichsreihe 
mit der reinen Platte angeschlossen wurde. Nach Herstel- 
lung des zweiten Belages wurden in gleicher Weise zwei 
vergleichende Versuchsreihen durchgeführt; dabei ergab sich 
bei reinem Blech eine geringe Aenderung des Wärmedurch- 
ganges gegenüber der ersten Versuchsreihe. Eine Erklärung 
dieser Erscheinung ist in der durch die lange Beheizung er- 
folgten stärkeren Oxydierung der Plattenaußenseite zu suchen. 
Nach Abschluß der zweiten Versuchsreihe wurde der ganze 
Apparat behufs Nacheichung der Elemente auseinander- 
genommen und nach der Wiederherstellung zunächst eine 
Versuchsreihe mit der reinen Platte durchgeführt, deren Er- 
gchnisse sich genau mit denen der vorausgegangenon deck- 
ten; im Anschluß daran wurden die Versuche mit den Teer- 
anstrichen vorgenommen, wobei sich eine Störung in der 
Messung der Blechtemperatur zeigte, die auf einen nur 
schwer zu behebenden Kurzschluß innerhalb der Nut zurück- 
zuführen war. Man verzichtete auf die Temperaturmessung 
und beobachtete lediglich den Einfluß des Anstriches auf 
den Wärmedurchgang. 


Auswertung der Versuchsergebnisse. 


Wärmemengen und Durchgangzahlen. 


Die bei einem Versuche stündlich durch 1 qm Heizfläche 
geströmte Wärmemenge wird, da sich das Wasser stets auf 
Siedetemperatur befand, in einfacher Weise durch Multipli- 
kation der auf die Stunde umgerechneten Menge des wäh- 
rend des Versuches aufgefangenen Dampfkondensates mit der 
(dem Barometerstand entsprechenden) Verdampfungswärme 
des Wassers gefunden unter Berücksichtigung der jeweils 
in Betracht kommenden Versuchsheizfläche. 

Ist 

W die stündlich auf 1 qm übertragene Wärmemenge 
in WE, 
G das Gewicht des in z min aufgefangenen Konden- 
sates in kg, 
V die Verdampfungswärme des Wassers, 
IF die Versuchsheizfläche in qm, 
so ist Wa ar WEm?st-1, 

Die Gesamtwärmedurchgangzahl, bezogen auf 1 qm Heiz- 
fläche, 1 st, 1° Temperaturunterschied zwischen der strahlen- 
den Heizplatte (f) und dem siedenden Wasser (fe), ist dem- 
nach 

Ko i u WE m? stml °C-1, 
fu 

Die aus den Versuchen berechneten Werte von W und 
K sind, ebenso wie die beobachteten Heizplatten- und Blech- 
temperaturen, in den Zahlentafeln 1 bis 3 zusammengestellt. 

Blechtemperaturen. Die in den Zahlentaieln 1 bis 3 
aufgenommenen Blechtemperaturen beziehen sich auf die 
Meßstelle (7,o mm von.der Außenseite entfernt). | 

Lufttemperatur. Die Temperaturen der Luftschicht 
zeigen mit sehr geringer Streuung ein: lineares Steigen mit 
der Ofenplattentemperatur; sie sind nebst den berichtigenden 


948 


Zahlentafel 1. Ergebnisse der 1. Versuchsgruppe 


Temperatur stündlich auf 
Temperatur der = 
Heizplatte des Bleches | 1 qm über- Durchgang- 
(Meßstelle) i tragene Wärme | zahl 
tn i = S e 
Im W K 
Se de | WE 
Versuchsreihe a) reine Versuchsheiztläche 
380 111,1 9 040 32,05 
412 113,5 10 730 34,21 
452 117,6 | 14 090 39,80 
492° 118,0 Ä 17 430 44,35 
535 119,0 | 21 150 48,50 
604 131,6 | 31 400 62,20 
615 135,0 | 32 520 62,90 
Versuchsreihe b) Steinbelag I (1,45 mm Stärke). 

354 | 111.2 6 645 25,90 
370 113,0 7 350 27,04 
397 | 116,7 9 540 31,90 
406 115,9 9 520 30,95 
445 121,6 13 040 37,60 
448 122,2 13 240 37,85 
469 131,0 14 670 | 59,60 
503 130,0 18 120 | 441,75 
532 136,0 21 040 48,51 
539 135,0 21 360 | 48,45 
552 144,5 22 120 45,75 
557 139,0 21700 47,30 
618 158,6 | 29 820 57,22 
635 158,5 32 190 59,95 
645 | 154,0 33 460 61,22 


Zahlentafel 2. 


+ 


— 


Ergebnisse der 2. Versuchsgruppe. 


| 


| s 
tn | m | W K 
de | GE | WE | 
Versuchsreihe a) reine Versuchsheizfläche. 
310 | 104,2 ` 5115 | 24,13 
311 106,1 5115 | 24,00 
348 108,2 7 100 | 28,39 
349 108,3 6 695 | 26,67 
358 107,9 6 910 | 26,69 
445 | 113,9 12 860 | 37,05 
450 | 113,9 12 750 | 36,23 
451 113,9 12 070 34,19 
510 116,4 16 920 41,07 
547 | 121,0 21 330 | 47,49 
549 123,0 21 330 47,29 
555 | 122,6 | 21 890 47,90 
574 124,4 | 23 800 50,00 
605 129,5 | 27 300 53,96 
647 131,8 | 31 935 59,20 
Versuchsreihe b) Steinbelag II (5,5 mm Stärke). 
299 104,5 3 870 19,35 
301 104,8 Ä 3 760 18,61 
326 107,6 | 4 360 19,21 
331 105,0 5 140 22,06 
350 112,1 5725 22,80 
361 111.0 5 940 22,67 
390 115,6 7350 25,26 
413 117,8 | 1245 | 23,07 
413 119,6 8 895 28,24 
417 119,0 | 8 005 25,18 
455 125,8 | 10 205 28,66 
490 134,4 | 12 010 30,71 
499 | 133,9 | 12 660 | 31,56 
505 135,9 13 160 32,41 
523 144,7 15 710 | 37,04 
541 151,8 17 480 39,54 
548 153,6 | 17 370 38,68 
553 — | 17 810 39,23 
553 153,5 17 830 39,19 
556 153,9 18 775 41,08 
585 158,0 19 850 40,83 
637 179,0 27 350 50,70 
645 180,4 - 26 530° 48,50 
650 182,4 ` | 27 910 50,60 
:665 K E RE 28 760 . 51,50 
677° 189,0 ` 30.450 52,60 
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Zahlentafel 3. Ergebnisse der 3. Versuchsgruppe. 


| ` | 
tn W 


K 

Re WE 

Versuchsreihe a) reine Versuchsheizfläche. 
308 | 4 620 22,61 
372 825 30,11 
436 | 12 050 35,72 
482 | 14 620 38,14 
551 21 300 47,09 

Versuchsreihe b) dünner Teeranstrich. 
317 3 560 | 17,60 
333 | 4 480 19,05 
372 | 5 980 21,82 
382 6 550 23,06 
439 9 080 26,64 
450 9 590 27,24 
459 10 130 28,07 
502 12 860 31,84 
510 13 210 32,06 
519 13 920 38,07 
561 17 220 ‚37,19 
581 | 17 770 | 37,81 

Versuchsreihe ec) starker Teeranstrich. 
31 3 400 16,04 
348 1 640 18,57 
390 5 570 19,07 
402 6 320 20,79 
447 7750 22,22 
469 9 030 24,34 
499 10 040 25,05 
517 11340 27,07 
523 11 460 26,95 
572 13 660 28,81 
580 15 540 32,24 
583 15 460 31,88 
583 14 710 30,20 


Zahlentafel 4. 
Jhuittemperaturen der 2. Versuchsgruppe. 


Angabe 


abgelesene des richtige 
Heiz- Lufttemperatur Differenz Lufttemperatur 
latten- |- a e EE Eeer 
t PT Elementes 
emperatur reine Stein- (Be- reine Stein- 
tn Heizfläche | belag II richtigung) Heizfläche | belag II 
iu" u" ti ti tr 
UC UO Ho °C SR VO 
| 

300 221,0 ; 210,0 56,0 165 154 
400 294,5 | 281,0 74,8 220 206 
500 368,5 351,0 93,0 276 258 
600 442,0 422,0 112,0 380 310 


Angaben des Differenzelementes in Zahlentafel 4 enthalten, 
wobei sich für dən Steinbelag eine durchschnittlich um 15° 
geringere Temperatur ergibt als bei den übrigen Reiben, 
eine Erscheinung, die durch eine Undichtheit im Isolierringe 
zu erklären ist. 


Kurven. Die durch die Versuchspunkte gelegten Kur- 
ven für die Wärmeleistung W der Heizfläche, d. h. die 
stündlich auf 1 qm übertragene Wärmemenge sowie die 
daraus berechneten Durchgangzahlen K sind in Abhängig- 
keit von der Heizplattentemperatur in Fig. 4 bis 8 darge- 
stellt. Für die Blechtemperaturen ergibt sich eine lineare 
Abhängigkeit von der Heizflächenbeanspruchung; als Beweis 
für die Richtigkeit der Temperaturmessung dient der Um- 
stand, daß für den Wärmeübergang null auch der Tempe- 
raturunterschied Blech-Wasser zu null wird. 


Die Aufgabe der Versuche, Absolutwerte für die Durch- 
gangzahlen K bei gleichzeitigem Wärmeübergang durch 
Strahlung und Berührung auf reine und verunreinigte Heiz- 
flächen sowie eine gesetzmäßige Aenderung der Werte. K 
mit der Höchsttemperatur. zu finden, ist durch die erzielten 
Kurven befriedigend gelöst, 
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Folgerungen aus den Versuchsergebnissen. 


1) Wärmeübergang von Blech an Wasser. 


Die gleichzeitige Bestimmung der in der Zeiteinheit über- 
tragenen Wärmemengen und der jeweils im Blech auftreten- 
den Temperaturen ermöglicht eine Untersuchung der Wider- 
stände, die sich dem Wärmestrom beim Uebergang von 
Metall an Wasser bei reiner und bei verunreinigter Ober- 
fläche entgegensetzen. Es sei ausdrücklich betont, daß die 
hierbei gefundenen Zahlenwerte für Uebergang und Leitung 
keinen Anspruch auf absolute pbysikalische Genauigkeit 
machen, insofern ja auch ihre Bestimmung nicht den eigent- 
lichen Zweck der Versuche bildet; es handelt sich vielmehr 
hauptsächlich um die Ermittlung der Größenordnung der 
einzelnen Werte. Für die durch Messung nicht festgestellten 
Größen werden daher zulässige Annahmen gemacht. 

Es bezeichnet im folgenden: 

-fn die Temperatur der strahlenden Heizplatte, 
fa > » des Versuchsbleches auf der Feuer- 


seite, | | 
L die Temperatur des Versuchsbleches an der Met, 
stelle, 
fi die Temperatur des Versuchsbleches auf der Wasser- 
- seite, 


t» die Temperatur des Wassers, 
| der heißen Luit, 


fhi > > 
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W die gesamte in der Stunde auf 1 qm Heizfläche 
übertragene Wärmemenge in WE, 

S den Anteil von W, der durch Strahlung übertragen 
wird, in WE, 

B den Anteil von S, der durch Leitung und Konvek- 
tion übertragen wird, in WE, 

à die Wärmeleitfähigkeit des Eisens (m, °C, st), 

As ` » Steines, 

d » Wandstärke des Eisens zwischen Meßstelle und 
Wasser in m, 

di die Stärke des Steines in m, 

Ge die Wärmeübergangszifier!) von Metall an Wasser, 

u» > » Luft an Metall. 


a) Uebergangswiderstand bei reiner Platte. 


Außentemperaturen des Bleches. Für die Fort‘ 
leitung der Wärme in einem Körper von der Dicke ô, dessen 
Oberflächentemperaturen im DBeharrungszustand ż# und tz 
sind, gilt die von Fourier aufgestellte Beziehung 

r ht: 
Ne DN d. 

Zur Berechnung der Blechtemperaturen an den Außen’ 
flächen der Versuchsplatte aus den gemessenen muß eine 
Annahme über die innere Wärmeleitfähigkeit A der Eisen- 
platte gemacht werden. Die in der Literatur?) angegebe- 
nen Werte von A schwanken zwischen 40 und 70, der 
Mittelwert aller Angaben beträgt 56,2; dieser Wert soll für 
das vorliegende Eisen zugrunde gelegt werden. Der pro- 
zentuelle Einfluß eines Fehlers in der Annahme von À auf 
die gesuchten Größen wird unten untersucht werden. 
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Aus den in Fig. 9 und 10 dargestellten Beziehungen 
zwischen Blechtemperatur und Wärmestrom ermitteln sich 
mit Hülfe der oben genannten Gleichung die Temperaturen 


së 0,013 
der Blechinnenseite zu t; = fm — SS -- W, 
C Ka 
; 0,007 
» Blechaußenseite z fu= tm -- er 3 wW. 
H 


Uebergangziifer. Für den Uebergang eines Wärme- 
stromes von der Oberfläche eines Körpers auf die eines ihn 
innig berührenden festen, flüssigen oder gasförmigen Körpers 
hat man in Anlehnung an das Gesetz der Wärmeleitung in 
einem homogenen Körper die empirische Beziehung aufgestellt: 

W=clhh-—-b), 

1) Vebergangsziffer bezeichnet die Wärmemenge, die zwischen 
2 Körpern für 1° Temperaturunterschied der sich berührenden Flächen 
in 1 st auf 1 qm übergeht (reziproker Wert = Uebergangswiderstand). 

2) Tabellen von Landolt-Börnstein S. 507 (1905). 


35000 WEISE /gm 


wobei analog bt den Temperaturunterschied zwischen 
den beiden Oberflächen, « die Uebergangziäer und > den 
CL 


Uebergangswiderstand bezeichnet. Für einen endlichen 
Uebergangswiderstand muß demnach zwischen den Ober- 
flächen der sich berührenden Körper ein endlicher Tempe- 
raturunterschied auftreten. 

Das Auftreten derartiger Widerstände findet eine Er- 
klärung in dem Umstand, daß im allgemeinen die Erwär- 
mung der Flüssigkeit nur zum geringen Teile durch Leitung, 
hauptsächlich aber durch Konvektion der aufsteigenden wär- 
meren Teile erfolgt; unmittelbar an der Metallfläche haftet 
eine stagnierende, sehr dünne Flüssigkeitschicht, welche die 
Wärme nur durch Leitung überträgt. Diese Schicht verhin- 
dert die Berührung der kälteren Flüssigkeitsteile mit der 
Metallwand und bringt so einen Temperaturunterschied zwi- 
schen der letzteren und der der Messung zugänglichen be- 
nachbarten Flüssigkeit hervor. Die stagnierende Schicht 
kann durch lebhafte Wasserbewegung teilweise entfernt und 
ihre Wirkung dadurch bedeutend verringert werden. 

Die Wärmeübergangzahl œ ist demnach keine für zwei 
Körper charakteristische Zahl, sondern eine von Form, Lage 
und Oberflächenbeschaffenheit der Heizfläche sowie dem Be- 
wegungszustand der Flüssigkeit abhängige und in ziemlich 
weiten Grenzen veränderliche Größe. Aus den vorliegenden 
Versuchen kann o für den Wärmeübergang von einer ebenen 
wagerechten Eisenwand an siedendes wenig bewegtes Wasser 
bestimmt werden. 

Aus der Gleichung 


wW 2 U an IA, = Nies 


) We; \ 
56,2 


berechnet sich mit Hülfe der linearen Beziehung 
zwischen Le und W der konstante Wert 
Qa = 1154. 

Dieser Wert ist bedeutend kleiner als die von 
Holborn und Dittenberger') sowie von Austin”) ge- 
fundenen (3000 bis 6000). Eine Erklärung ist darin 
zu finden, daß die von den genannten Forschern be- 
nutzten Versuchseinrichtungen hauptsächlich senk- 
rechte Heizflächen enthielten, von denen die stag- 
nierende Schicht durch die aufsteigende Strömung 
leichter entfernt werden konnte; die lebhaftere Was- 
serbewegung bei heftigem Kochen erklärt auch das 
Anwachsen von «, mit W, wie es von Holborn und 
Dittenberger gefunden wird. 

Der hier gefundene kleinere Wert bestätigt die 
Ansicht von Rude’), daß die bei den genannten 
Versuchen gefundenen Werte gegenüber den prakti- 
schen Erfahrungen häufig zu hoch sind. 


b) Uebergangswiderstand bei Steinbelag. 


Der Gesamtwiderstand 


= den eine schlecht 


Oww 
leitende Verunreinigung der wasserberührten Ober- . 
fläche dem Wärmeübergang von Metall an Wasser 
entgegensetzt, entsteht aus 3 Einzelwiderständen: 
2 Uebergangswiderständen, die in den Berührungs- 
1 

flächen Metall-Stein (--) und Stein-Wasser (- 
Us Zoe 

und sich in einem entsprechend großen Temperaturabfall 
äußern, sowie dem Durchgangswiderstand durch die Stein- 


) auftreten 


’ 
schicht . Die stündlich auf die Flächeneinheit übertragene 


Wärme W' steht also zu dem Temperaturunterschied Blech 
— Wasser in der Beziehung: 


Was den Uebergangswiderstand _ zwischen Metall und 


Cs 


dem fest daran haftenden Steinbelag anbelangt, so wurde 


1) 2.1900 S. 1724. 
2) Z., 1902 S. 1890. 
3) Dinglers Polyt. Journal 1905 S. 435. 
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En Eh GB ss ea ee alas in a ei en u a 


durch Wiedemann und Angström') für den Fall der innigen 
Berührung zweier Metalle und durch Nusselt °) für den Ueber- 
gang von Metall auf schlechte Wärmeleiter nachgewiesen, 
daß er =0 zu setzen ist. Für den Wärmeübergang von 
Metall durch Stein an Wasser gilt demnach die vereinfachte 
Gleichung 


Bei der wasserundurchlässigen Struktur des Steines und 
seiner festen glatten Oberfläche kann der Uebergangswider- 


l von Stein zum Wasser unbedenklich als von dem 


stand 
Awo 


1 i 
der Blechwalzhaut zum Wasser -- nur unwesentlich ver- 


Aw 

schieden angenommen werden. 

Dann ist die aus Fig. 9 und 10 ersichtliche Erhöhung 
des Temperaturunterschiedes Blech-Wasser lediglich dem 
Durchgangswiderstand durch den Stein zuzuschreiben und 
gibt eine Handhabe zur Berechnung der Wärmeleitfähigkeit JI 
der Steine. Es ist nach früherem 
ti—tw _ ti—tw 
1° a ege Bé 


EE + STE 
I ’ 
Uw Aw A Aw 


Durch Division der beiden Gleichungen ergibt sich 


und daraus y , 


Für den stärkeren Steinbelag berechnet sich entsprechend 
der Ableitung S. 550 r. Sp.: 


Qw = 1154; Ge = 367; 


ferner mit ö — 0,0055 m 


die Leitfähigkeit des Steines zu 2,96. 


Für den dünneren Steinbelag ergibt sich aus Fig. 9 die 
Beziehung 
Hi = 610 (t: — to), 


und mit ð — 1,48 mm wird } = 1,91. 


Eine Fehlergröße in der Annahme von annähernd 30 vH 
hätte einen Fehler von nur 5 vH in der Größe von ?' zur 
Folge gehabt. 

Die Größe der für beide Steinbeläge gefundenen Leit- 
fähigkeit stimmt mit den von W. Ernst?) gefundenen Werten 
gut überein; die dort angegebene Größe der Leitfähigkeit 
verschiedener Steine erstreckt sich über das Gebiet 1 bis 2,7. 
Der dünnere Stein kann demnach als mittelgut leitend, der 
stärkere als gut leitend bezeichnet werden. 


Die Zusammensetzung der Steine war nach der chemi- 
schen Analyse die folgende: 


Zahlentafel 5. 


Steinbelag I Steinbelag II 
Bestandteil (1,48 mm) | (5,5 mm) 
Gewichtprozente 

Kieselsäure ` . . 2020000. l 0,7 0,7 
Eisenoxyd . 0. rn 0. 0,9 Spuren 
Tonerde ZECHES Spuren » 
kohlensaurer Kalk. . . 2... 15,2 2,7 
schwefelsaurer Kalte, 80,8 82,2 
kohlensaure Magnesia. . . 2.. 2,4 14,6 


Ein Einfluß der chemischen Zusammensetzung auf die 
Leitfähigkeit läßt sich bei den beiden in bezug auf Struktur 
und Dichte ähnlichen Steinen nicht erkennen. M 


!).Chwolson, Lehrb. d. Phys. IH. 

2 a. a. O. S. 71. 

3) Sitzungsbericht der Kais. Akad. der Wiss., Wien Bd. 62, Juli 
1902. 


2) Wärmeübertragung an die Heizfläche. 


Wie oben erwähnt, entspricht die Art der Wärmeüber- 
tragung an die Versuchsheizfläche dem allgemeinen Fall in 
der Feuerungstechnik: die Wärme wird der Heizfläche durch 
unmittelbare Berührung eines als Wärmeträger dienenden 
Gases und durch Strahlung von einem hochtemperierten festen 
Körper aus zugeführt. Die beiden Vorgänge seien zunächst 
getrennt betrachtet. 


a) Uebertragung durch Berührung. Für den Wär- 
meübergang durch Berührung von Heizgas an eine Metall- 
wand gilt ebenso wie für die oben besprochenen Fälle der 
Berührungsübertragung: 

B = O (t — fa) S , R ; e . (I). 

Ueber den Wert o, liegen zwar wenig genaue Versuchs- 
ergebnisse vor, doch ist seine Größenordnung hinreichend 
genau bestimmt. Sie bewegt sich, wie aus allem vorliegen- 
dem Versuchsmaterial hervorgeht (Dulong und Petit, Bayer. 
Revisionsverein, Nusselt), und wie auch zahlreiche Versuche 
der Praxis ar Speisewasservorwärmern ergeben, bei normalen 
Heizgasgeschwindigkeiten von 4 bis 5 m/sk in den Kesselzü- 
gen zwischen 10 und 25. 


b) Uebertragung durch Strahlung. Der Wärme- 
austausch zweier einander gegenüber stehender Körper ver- 
schiedener Temperatur durch Strahlung findet nach dem von 
Stefan und Boltzmann für den absolut schwarzen Körper 
theoretisch abgeleiteten und durch zahlreiche Versuche mit 
genügender Annäherung auch für andre Körper bewiesenen 
Gesetze statt. Dieses lautet: 


mv Lu 
ln) Jon! SE o. 


Wi Zu 03 u d 
wobei 7ı und T, die absoluten Temperaturen, o, und og: die 
Strahlungskonstanten der beiden Körper, o das Strahlungs- 
vermögen des absolut schwarzen Körpers und ® (nach Mol- 
lier) das Winkelverhältnis bezeichnet, d. h. den Bruchteil der 
von dem einen Körper ausgehenden Strahlung, der den an- 
dern Körper trifft. 


c) VUebertragung durch gleichzeitige Berührung 
und Strahlung. Die beim gleichzeitigen Uebergang durch 
Leitung, Strahlung und Konvektion übertragene Gesamtwärme 
kann durch Addition der aus Gl. (T) und (II) berechneten An- 
teile B und © gefunden werden, sobald die Koeffizienten «, 
und oan genau genug bekannt sind, also: 


( Th ) ( Ta i 
100 ER 100 


UN 
W = B+ S= lila -- -- p; K= —- (IlI). 
| u GES We? 1 Se 1 1 Leg (De SS 


Ti 03 O 

Da die Wärmedurchgangzahl K außer von der Höchst- 
temperatur ¿4 und der Wassertemperatur $, bei gleichzeitiger 
Uebertragung durch Berührung und Strahlung auch ganz 
wesentlich von der Temperatur der bestrahlten Fläche ab- 
hängt, läßt sich eine einfache Beziehung zwischen K 
und dem Temperaturunterschied /,—t, nicht allgemein auf- 
stellen. 

An Hand der Messungen von Luft- und Blechtemperatur 
sowie der durch Fig. 6 graphisch gegebenen Beziehung zwi- 
schen der Heizplattentemperatur und der Heizflächenbean- 
spruchung wurde nun versucht, den gemessenen Gesamt- 
wärmeübergang W in seine beiden Bestandteile zu zerlegen 
und so zu prüfen, ob die oben angeführten Gesetze unter 
Annahme wahrscheinlicher Koeffizienten durch die Versuchs- 
ergebnisse erfüllt sind. 

' Bei Berechnung des Strahlungsanteiles konnte für die 
beiden leicht oxydierten Eisenplatten die Strahlungskonstante 
des schwarzen Körpers c = 4,6 eingesetzt werden, wodurch 
sich G1. (II) zu der Form 


sl]: - Mi 


vereinfacht. Bei dem geringen Abstand der beiden Ver- 
suchsplatten war eine gegenseitige vollkommene Bestrahlung 
(pọ = 1) anzunehmen, dagegen ließ sich nicht vermeiden, daß 
die Versuchsheizfläche auch von Strahlen der außenliegenden 
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kälteren Teile der Heizplatte getroffen wurde, die somit die 
wirksame mittlere Temperatur 7’, etwas unter die gemessene 
T, herabdrückten. Die experimentelle Feststellung der Tem- 
peraturverteilung auf der Heizplatte und damit der Tempe- 
ratur Ty war mir nicht möglich. Doch ließ sie sich auf 
Grund des Umstandes, daß für die beiden annähernd schwarzen 
Körper das Strahlungsgesetz Geltung hat, auf folgende Weise 
rechnerisch bestimmen. Nach Abzug des mit der richtigen 
Temperatur 7) berechneten Strahlungsanteiles 5 von der Ge- 
samtwärme |l mußte für jeden Punkt der IF-Kurven ein Be- 
rührungsanteil B verbleiben, der, durch den bei den Ver- 
suchen bestimmten Temperaturunterschied (fı— ta) geteilt, 
einen innerhalb der wahrscheinlichen Grenzen liegenden und 
für die ganze Versuchsreihe wenig veränderlichen Wert für 
« ergab. Dies wurde sehr genau erfüllt, sobald die Tem- 
peratur der strahlenden Platte um 4 vH herabgesetzt wurde; 
geringe Aenderungen eines der gewählten Koeffizienten er- 
gaben unmögliche Werte für den Berührungsanteil. 

Die sich nach diesem Verfahren ergebenden Einzelwerte 
für den Berührungs- und Strahlungsanteil sowie für ‘den 
Uebergangkoeffizienten sind für die reine Platte in Zahlen- 
tafel 6, für den Steinbelag in Zahlentafel 7 zusammengestellt. 
Die durch die beiden Versuchsreihen erfüllte Gesetzmäßig- 
keit lautet demnach: 


er E, ( oe. I (illa). 


100 100 


Zahlentafel 6 und 7. 
Zerlegung des Wärmeüberganges in seine 


Bestandteile. 
i a GNE ` | s 
1 2 4 e 6 1 
ECHO Be 7778 ‚B5:(6-7)] 
N a FZ Kos © H | : 
Keen 38 = k = E ee D 
K Ban SS 3 J8 | 8. 
az a = 7 F S A g 'N 
5Y gde SB E21 Ay Bo 9m | esias P. 
au 5 een o 2 & Si ı 5 > = A Ca g 
SEKR S jg E 8 © S e 
a2 o Gë Kë GG | g 9 Pi va © m 
ARTË BAE e 2 =. 2 = 
N e | i = A Zo m vi ? B 
DC WE WE | WE WE VER ER 
Zahlentafel 6. Reine Versuchshcizfläche. 
200. 4440 |22,20 3220| 1220 ` 165 ; 104 | 20,0: 
3009140 |30,46 | 6920 | 2220 | 220 | 110 | 20,2 
400 15920 |39,81ı 12700| 3220 | 276 | 118 | , 20,4 
500  , 25370 |51,33 21245| 4125 |; 830 | 129 20,5 
Zahlentafel 7. Steinbelagll. 
200 | 3 930 19,65 | 3255 675 | 154 | 110 15,4 
800 | 8095 26,983 | 6785 1310 | 206 i 122 15,6 
400 | 14140 |35,85 |12315| 1825 | 258 | 142 15,75 
500 | 22390 |45,78 [20680 22 sıo | 170 | -15,8 


Das Stefan-Bolzmannsche Gesetz ist also befriedigend 
erfüllt; für die Uebergangziffern finden sich Werte, die mit: 
der sonstigen Erfahrung gut übereinstimmen und mit der 
Temperatur ganz wenig steigen '). Der Unterschied zwischen 
(rein) UNA Afore) -1äßt sich durch den verschiedenen Be- 
wegungszustand der Luft erklären, der auch darin zum Aus- 
druck kommt, daß sich die Lufttemperaturen beider Reihen 
im Mittel um 15° unterscheiden. 

Die gute Uebereinstimmung der Versuchsergebnisse inner- 
halb des Meßgebietes mit den angeführten Gesetzen gibt. 
Grund zu der Annahme, daß der Verlauf des Wärmedurch- 
ganges auch bei andern Temperaturverhältnissen als den. 
durch die Versuchsanordnung bedingten unter sinngemäßer 
Verwendung ähnlicher Koeffizienten für den Zweck von Ver- 
gleichsrechnungen über den Einfluß von Verunreinigungen 
auf Grund der Gleichungen I und II berechnet werden 
kann. 


D Nach Niederschrift vorliegender Arbeit erhielt ich Kenntnis von 
Versuchen, die durch F. Wamsler im Laboratórium für technische 
Physik, München, durchgeführt worden sind und in Uebereinstimmung 
mit obiger Annahme für Gußeisen einen der Strahlungskonstanten des: 
schwarzen Körpers sehr nahe kommenden Wert geliefert haben. 


Im praktischen Kesselbetrieb unterscheiden sich die Tem- 
peraturverhältnisse an den Heizflächenteilen, denen Wärme 
durch Strahlung und Berührung zuströmt, außer durch die 
Höhe der Wasser- und Heizgastemperaturen insofern wesent- 
lich von den im Versuchsapparat herstellbaren, als die Tem- 
peratur der strahlenden Teile (Mauerwerk, Rost) nicht be- 
deutend höher als die Gastemperatur, sondern nach Mollier 
etwas geringer (0,s bis 0,9 Z,) ist. 

Außerdem wird, namentlich bei hohen Temperaturen, 
die Strahlungswirkung durch die Heizgasstrahlung etwas er- 
höht. 

Es werde nun der allgemeine Fall der Wärmeübertra- 
gung für 180° Wassertemperatur betrachtet. Die Temperatur 
der festen strahlenden Teile wird zu 0,552, angenommen, 
für die Zunahme der Strahlung durch das Gas muß ein pas- 
sender Zuschlag gemacht werden. Es ergibt sich, wie die 
spätere Durchrechnung des Wärmeüberganges bei reinen Heiz- 
flächen zeigen wird, eine sehr gute Uebereinstimmung mit 
den Erfahrungen der Praxis, wenn dieser Zuschlag zu 10 
bis 12 vH und die Uebergangzifier & konstant = 20 gewählt 
wird, die Gesetzmäßigkeit also etwa die Form erhält: 


CEO Le Se 
Verne er 2) ( a ] (11.5 


100 on! | 


pe} 


Verlauf des Wärmedurchganges unter den geän- 
derten Verhältnissen. 


Um einen unmittelbaren Vergleich des Einflusses der 
Aenderung der Temperaturverhältnisse zu haben, werden zu- 
nächst 2 Fälle betrachtet, in denen die Uebergangswiderstände 
auf der Wasserseite genau die gleichen sind wie bei den 
Versuchen mit der reinen Platte und mit dem Steinbelag (ID; 
da ferner die bei den Versuchen erzeugten Steine noch ziem- 
lich gut leitend sind, wird die Rechnung auch für einen 
Steinbelag mit der Leitfähigkeit /—=1 und der gleichen 
Stärke 5,5 mm (Belag III) durchgeführt und damit wohl die 
ungünstigsten Verhältnisse gewählt, die im praktischen Be- 
trieb auftreten. 


Für die Uebertragung an die Heizfläche ist das Ge- 
setz TII erfüllt. Es enthält außer /, noch die veränderliche 
Größe ta, ist also für die vorzunehmende Feststellung des 
Wärmedurchganges längs einer Kesselheizfläche in seiner 
Form noch wenig geeignet. Für die Berechnung der Außen- 
temperaturen des Bleches gilt nach früherem: 

Be) dl 1 
ee] C +, +) 20. (WW). 

In der ersten Gleichung sind 7. und IV als Funktionen 
der Heizgastemperatur, in. der zweiten Gleichung als Funk- 
tionen der für die einzelnen Beläge bekannten Koeflizienten 
dargestellt. Die gleichzeitige Befriedigung der beiden Glei- 
chungen durch Elimination von ta liefert | als Funktion der 
Heizgastemperatur und damit das gewünschte Gesetz für den 
Wärmeübergang in Abhängigkeit von der Heizgastemperatur. 


Gl. (IV) lautet 
für die reine Heizfläche ta — 180 + 0,001225 IF . (V), 
» den Steinbelag II = 180 + 0,003083 W. (VI), 
ee IIL %= 150 + 0,0067253 I”. (VID. 


In den Zahlentafeln 8, 9 und 10 sind die rechnerisch 
ermittelten Einzelwerte für den Wärmeübergang unter den 
jetzt bestehenden’ Verhältnissen von 100 zu 100° zusammen- 
gestellt. Der Verlauf der Heizîlächenleistang und der Durch- 
gangzahlen unter den veränderten, der Wirklichkeit näher 
kommenden Temperaturverhältnissen ist in Kurvenform in 
Fig. 11 dargestellt. 


Die Temperatur der bestrahlten Fläche tritt sowohl für 
den Berührungsanteil als auch für den Strahlungsanteil als 
negatives Glied auf. Aus Zahlentafel 8 bis 10 und den ent 


D Es sei ausdrücklich betont, daß die gewählten Koeffizienten kein 
allgemein gültiges Gesetz für jeden Kesselteil darstellen sollen; sie 
wurden so gewählt, daß in allen später betrachteten Beispielen Heiz- 
fiächenleistung und Endtemperaturen normal sind. Durch eine Abän- 
derung der Koeffizienten werden die genannten Größen verändert, nicht 
aber. die in den später angestellten Vergleichsrechnungen gefundene 
Größenordnung der \Wärmeausnutzungsverluste. 
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Zahloniafel 8 bis 10. Zahlentafel 10. Steinbelag III 
Wärmedurchgang unter der Wirklichkeit ange- (ð = 5,5 mm, 4# = 1.) 
näherten Uebertragungsverhältnissen. - - - - 
a es ee ale De nr EN 
ze > LA | ee 
W ( h a) => | (o) 4,6 100 tn—tu Di 5 B ta | K" 
(tu = 180° C.) | 
DE 200 7340 45330 | 3010 229,5 96,7 
Zahlentafel 8. Reine Heizfläche. | 300 13 070 830 4240 268,0 | 43,6 
= | 400 20 650 | 15500 5180 319,0 Ata 
1 2 3 | 4 ee: 6 | 500 30 340 24 420 5 920 334,0 60,7 
. | S = : E | 600 42 100 35 740 6 360 462,0 70,2 
SE K x i 700 55 570 49 070 6500 | 555,0 79,3 
°C | (WE/st/qm) | (WE/st/am) | (WE/st/am)| °C |(WE/st/am/°C | 800 70980 | 64480 6 500 655,0 88,7 
| | | 
100 2 550 940 1 910 155, 28,5 
200 8 920 5 140 3 780 190,9 44,6 
300 16 160 10 560 5 600 199,9 58,9 ES 
400 26 000 18640 "zen 211,9 65,0 
500 31 130 30090 | 9040 228,0 78,0 
600 56 390 45770 | 10620 249,0 94,3 120 
700 78 280 66 200 12080 276,0 111,6 N 
800 106 680 93 280 3 400 810,5 139,1 N 
Zahlentafel 9. Steinbelag II. N 
(= 5,5 mm, A = 2,96.) N 
„860 
1 2 3 | 4 5 6 SU 
N 
tutiw W ki | B la K' x 60 
N 
| S, 
200 8 350 4 860 | 3 490 203,6 41,75 N 
300 15 100 10 060 - 5040 226,5 50,3 REZ 
400 24 200 17 600 6 600 274,5 60,5 N 
500 36 390 23 490 7 900 2x6,0 72,8 R 
600 51620 42790 — 8830 338,5 36,0 Sy 
700 71140 61 480 | 9 660 397,0 101,6 
800 94 480 34 300 10 180 471,0 118,1 


sprechenden Kurven ist für die verunreinigte Heizfläche bei 


höheren Temperaturen der das Wachsen von K hemmende 
Einfluß der Heizflächentemperatur deutlich erkennbar. 


Die Abnahme des Wärmedurchganges bei Verunreini- 
gung der Wasserseite, die sich in den kleineren Absolut- 
werten der Durchgangzahlen ausdrückt, ist demnach eine 
Folge der durch die Ablagerungen erhöhten Blechtemperatur, 


600 700 
Höchsttemperafur &, 


d. h. der dadurch eingetretenen Verminderung des Tempe- 

raturgefälles Heizgas-Blech sowie der starken Zunahme der 

vom bestrahlten Körper zurückgestrahlten Wärme. 
(Fortsetzung folgt.) 


Umbau eines Personendampfbootes auf dem Zürichsee für Dieselmotorenbetrieb, 


ausgeführt von Gebrüder Sulzer in Winterthur'), 


Die Zürcher Dampfbootgesellschafit sah sich im vorver- 
eangenen Jahr in die Notwendigkeit versetzt, ein wegen un- 
genügender Geschwindigkeit für Kursfahrten nicht mehr ver- 
wendbares Dampfboot mit einer stärkeren Maschinenanlage 
auszurüsten. Die Geschwin- 


S . , Ce 
digkeit des Bootes betrug Siq. 1. 
kaum mehr 14 km/st, wäh- 


rend für die Durchführung 
des heutigen Fahrplanes eine 
Geschwindigkeit von minde- 


stens 18 km/st nötig war. 
Diese Erhöhung der Gie- 


schwindiekeit um rd. 30 vH 


bezug auf Gewicht- und Raumverhältnisse die gegebenen 
Grenzen einhalten, sondern es sollten dabei zugleich auch 
die Betriebskosten möglichst eingeschränkt werden. Es war 
leicht vorauszusehen, daß ein Ersatz der bestehenden Dampf- 


Das Schraubenboot »Uto« auf dem Zürichsee, 


hätte, gleichbleibende Ver- 
drängung vorausgesetzt, eine 
Vergrößerung der Maschinen- 


al 
E min 
= | 


= A 
in) 
A Ed A = 


D A 
tn e 


D 
US 
SI 


i o SS D i BR. 
e CT S d 2 IPNLE Qas FRE BEE EE EE man men ege ee: CCA 2 
lei uns a DAN Ind. 35 Ih Ten e el LTC 
2,5jache bedingt. Die neue U= SE EE EC Ën 
sollte nicht nur im Le u = RB 30300 


Anlage 


ID Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Schiffs- und See- 
wesen) werden an Mitglieder postfrei für 20 Pfg gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 


anlage durch eine nene nicht mit Sicherheit zu dem ins Auge 
gefaßten Ziele geführt hätte. Die einzige Möglichkeit, dieses 
zu erreichen, bot die Einführung des Dieselmotorenbetriebes. 
Die Vorstudien für diese Betriebsart ließen denn auch bald 
erkennen, daß sie sowohl in bezug auf Geschwindigkeit als 
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auf Wirtschaftlichkeit die gestellten Forderungen zu erfüllen 
vermochte. 
Firma Gebr. Sulzer die Lieferung eines umsteuerharen Scehiffs- 
Dieselmotors zu übertragen. 

Der Dieselmotor wurde zu Anfang des verflossenen Jahres 
eingebaut. Das Boot ist seit Ende Juli im täglichen Betrieb, 
und wie aus den nachstehenden Probefahrtergebnissen er- 
sichtlich, sind die Erwartungen ganz erheblich übertroffen 
worden, indem nunmehr eine Geschwindigkeit von etwa 
20 km/st erzielt wird, wobei die”ysBrennstoffkosten auf den 


dig. 2. 
Vergleich zwischen dem Raumbedarf der alten Dampfanlage 
und‘.dem des Dieselmotors. 


Maschi de 7 D ınlage————J 
oschinenroum der ‚früheren ompfan age | 
| | 


A 


Cé 
D I D EE EE 


EZEL LILE A WEG 


| 
| í i 
pag ~ Maschinenraum der Dieselmotorenanlage— 


— 7300 le 56 


vierten Teil der früheren gesunken sind. Es muß dabei 
wohl in Berücksichtigung gezogen werden, daß die Dampf- 
maschine, die durch den Dieselmotor ersetzt worden ist, 
älterer Konstruktion war, im großen ganzen bleiben die 
Vergleichzahlen aber auch bei einer neuen Dampfmaschine 
heutiger Bauart bestehen. 

Das Boot, Fig. 1, ist ein Einschraubenfahrzeug von fol- 
senden Abmessungen: 


Länge zwischen den Loten 30,300 m 


Breite über Hauptspant. . . 2.222 Auen > 
Tiefgang in der Mitte einschl. Kiel e, 1185 > 
Verdrängung: — 2 0 e m ee ee C? t 
Anzahl der Fahrgäste e, 200 


Die alte Maschinenanlage von 70 PS; Leistung 
hatte ein Betriebsgewicht von 14700 kg einschließlich 
Kesselwasser und Kohlenvorrat für 120 km Fahrt. Nach 
Angabe der Schiffseigentümerin setzten sich die Ge: 
wichte wie folet zusammen: 


Kessel yo gi eio oa a a o a E, 
Wasserinhalt e, 2500 > 
Rauchfang, Kesselausrüstune. . . . . . 1200 » 
Kohlenvorrat d Aën oe rer 00 
Dampfmaschine mit Rohrleitungen . . . . 4500 » 


zusammen 14700 kg. 
Die eingebaute Dieselmotorenanlage besteht aus | 
einem 150pferdigen umsteuerbaren Sulzer-Zweitaktmo- 
tor mit nachstehenden Gewichtverhältnissen: 


Motor mit sämtlichem Zubehör 7400 ke 


Hülfsmotor mit Lenzpumpe . 2. .. . . 600 > 
> Brennstoffbehälter samt 1520 Itr Inhalt für 
1200 km Fahrt. . 2 2 20202020 20...1750 > 


9750 ke. 

Die Dieselmotorenanlage ergibt somit, und zwar 
ohne daß bei der Konstruktion der Maschine auf Ge- 
wichtersparnis Wert gelegt wurde, ein Mindergewicht 
von etwa 4950 kg, was sich denn auch in der Tat 


ET 
durch Verminderung des Tiefganges bemerkbar ge- | 


macht hat. Die Wirkung hiervon ist eine erhebliche 
Verringerung des Schiffswiderstandes. 

Gegenüber der alten Dampfanlage ist also eine 
Verdopplung der Leistung erreicht. Der Brennstofi- 
vorrat gestattet dabei. die zchniache Fahrtlänge, 
und zwar bei erhöhter Geschwindigkeit, und gleich- 


So entschlof sich die Schiffseigentümerin, der 


wohl ist noch eine Ge- 
wiehtverringerung von 
35 vH erzielt worden. 
Ein weiterer Vor- 
teil, der zwar im vor- 
liegenden Fall nur in 
bescheidenem Maß aus- 
genutzt worden ist, be- 


steht beim Dieselmotor P UL AND 
in dem geringen Platz- L D e 
Pa „KALT SIR 

bedarf. Während bei ën IE 
Neuanlagen eine Raum- P d 
Neuanlagen eine Raum P Ay 
ersparnis von etwa 40 AV dr 
bis 50 vH angenommen AV Ay 
is 5 ıngenom Ta A 
werden darf, wurde | 
hier der Maschinenraum - / A 
| i f A| P 

nur um etwa 1,3 m ver- ! 7 A 
kürzt, d. h. auf etwa La SL 


SO vH seiner ursprüng- 
lichen Länge verringert; 
s. Fig. 2. Die übrigen 
Raumverhältnisse des 
Fahrzeuges sind derart 
beschaffen, daß eine 
weitere Einschränkung 
des Maschinenraumes 
keine größeren Vorteile 
geboten hätte. 

Der Dieselmotor, 
Fig. 3, wird von einem 
einzigen Maschinisten 
bedient. Die entspre- 
chende Dampfanlage 
hätte zwei Mann zur 
Wartung erfordert. 
Hierbei ist hervorzu- 
heben, daß die War- 
tung des Dieselmotors, 
im Gegensatz zur Hei- w0 0 W 2u 
zertätigkeit, keine kör- 
perliche Anstrengung 
erfordert. Es kommt noch hinzu, daß die Temperaturen im 
Maschinenraum viel geringer sind als beim Dampibetrieb. Das 
(Geräusch des Motors macht sich freilich gegenüber dem der ` 
früheren Dampfmaschine zurzeit noch stark bemerkbar. Es 
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Fig. 3. 


Normaltyp des umsteuerbaren Sulzer-Diesel-Schiffsmotors (150 PS). 
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Umsteurrebarer Dieselinotor von 150 PS. 


Fig. 4 bis 6. 
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Ohne Nachteil für die Maschine kann der Betrieb sofort 
mit Normalleistung eingeleitet werden. 

Die Umsteuerbarkeit kann beim Sulzer-Zweitaktmotor 
als durchaus betriebsicher angesehen werden, eim Umstand, 
der von der größten Wichtigkeit ist, namentlich im vorliegen- 
den Falle, wo die Haltestationen so kurz aufeinander folgen. 

Die Probefahrten fanden am 30. September 1909 statt 
und wurden von der Zürcher Dampfbootgesellschaft aus- 
geführt. 

Die durchlauiene Strecke der Fahrten 1 und 2 beträgt 
genau 24 km, diejenige der Fahrt 3 9,90 km. Der Brennstoff- 
verbrauch wurde mit einer Dezimalwage bestimmt, wobei zu 
berücksichtigen ist, daß die Messung der Brennstoffmengen 
im Vergleich zu Kohlenmessungen als fast mathematisch 
genau bezeichnet werden darf. 

Als Preis des Brennstoffes wurde 6 frs für 100 kg an- 
genommen. 

Nach Angabe der Zürcher Dampfbootverwaltung hatte 
das Boot früher (einschl. Anheizens) einen Kohlenverbrauch 
von 8,5 kg/km. Dies entspricht ungefähr 28 Cts. Brennstoff- 
kosten, und zwar bei etwa 14 km Geschwindigkeit. Heute 


Versuclsergebnisse. 


tte, soe E lc ara wg 1 | 2 3 
Geschwindigkeit km/st | 19,73 20,20 18,80 
durchfahrene Strecke . . . km 24 ı 24 9,9 
Zeit O min 73,0 | 71,27 31,6 
Brennstoffverbrauch . . ke 38,0 41,9 10,46 
desgl. für 1km . . ... » 1,583 1,746 | 1,057 
Uml./mnin der Schraube . R 300,0 310,9 ; 259 
Leistung des Motors. . . Dä 174,0 192,0 114,0 
Brennstoffverbrauch auf 1PSi-st kg 0,179 0,184 0,174 
Brennstoffkosten auf 1km. . Cts. 9,5 10,48 | 6,34 


erreichen die Brennstoffkosten nur etwa Ji: des früheren Be- 
trages, und zwar bei um 35 vH höherer Geschwindigkeit. 
Auch die allgemeinen Betriebskosten dürften gegenüber dem 
früheren Dampfbetrieb wesentlich kleiner ausfallen, da z. B. 
alle durch Wartung, Reinigung, Instandhaltung und Ueber- 
wachung des Kessels verursachten Unkosten in Wegfall 
kommen. 2 


Untersuchung von Automobilkühlern. 
Von Dipl.-Ing. Walther Freiherr v. Doblhoff. 


(Schluß von S. 520) 


Erörterung der Versuchsergebnisse. 


1) Hauptversuche. 


Läßt sich zeigen, daß sich die Formel (4) mit den Ver- 
suchsergebnissen deckt, dann kann sie der Berechnung von 
Automobilkühlern zugrunde gelegt werden. 

Zunächst beweisen die Versuche sehr gut die Beziehung: 

Q = konst. (9, —ı). 

Es sind nämlich die unter sonst gleichen Umständen 
sich ergebenden q-Werte unabhängig von den Temperaturen 
Dı und o stets dieselben. 


Da aber q = 9 g abgeleitet worden war, geht daraus 


U — Ti 
hervor, daß Q unter sonst gleichen Umständen proportional 
der Größe 9, — zı ist. 
Um zu zeigen, inwieweit sich die Formel mit der bei 
den Versuchen gefundenen Abhängigkeit 
q = p (W, vr) 
deckt, muß zunächst die Beziehung zwischen der bei den 
Versuchen gemessenen Fahrgeschwindigkeit und der in der 
Formel (4) stehenden Luftmenge aufgestellt werden. Zu dem 
Zweck sei noch etwas über die Diagramme “£ und gesagt. 
UF TE 
Strömte die Luft ohne Reibung durch den Kühler, so wäre 
Ùr = UF. 
Ein Maß für den Reibungswiderstand ist dann: 
UR 


= ; Omax = 1. 
UF 


Für o sind hier Werte von ungefähr 1 (Kühler I und II) 
bis 0,8 (Kühler III) gefunden worden; eine Abhängigkeit von 
der Geschwindigkeit ist nicht deutlich sichtbar. 

Die Luitgeschwindigkeit hinter dem Kühler wird jetzt 
dargestellt durch 


vr ze d Up ss d DC 
wobei 4 die Luftdurchlässigkeit des Kühlers darstellt. 
Die den Kühler durchströmende Luftmenge ist jetzt: 
L = Fy„ À ọ vp 3600. 

Da L die Luftmenge bei der Tempcratur Tə» darstellt, 
müßte für Cpə der Təm entsprechende Wert eingesetzt werden. 
Das würde die Rechnung sehr erschweren. Cys ist deshalb 
konstant und sicherheitshalber niedrig angenommen: 


Ca = 0,25 (entsprechend Za = 60°C). 
Der hiermit gemachte Fehler ist stets klein, weil das 


$ 1 
Glied 
2 L Uu 


1 .. LH 
gegen -— zurücktritt. 
Fx 


Dann wird L Cp = 900 0) Fy vr. 
Es bedeutet ferner: P 
Ta 
st 


einen Koeffizienten, der das der Kühlerkonstruktion eigen- 
tümliche Verhältnis der Kühlfläche zur Stirnfläche angibt. 


Setzt man das alles in Formel (4) ein, so ergibt sich: 


(5). 


ae 1 1 
Fst (>; = 1800 Zo — = 2 W 

Aus der Formel (5) sind für dieselben Verhältnisse wie 
bei den Versuchen und mit den dabei gefundenen x- und 
o-Werten die q-Werte berechnet worden, die in den Dia- 
grammen Fig. 22, 25, 28 gestrichelt eingetragen sind. Die 
Uebereinstimmung ist recht gut, jedenfalls ausreichend für 
die Berechnung eines Apparates, der unter derartig schwan- 
kenden Verhältnissen zu arbeiten hat wie ein Automobilkühler. 

Wie die Diagramme auch darstellen, kommt es hier vor, 
daß eine Größe gegen die andern vernachlässigt werden 
kann: die Wassermenge bei geringer Fahrgeschwindigkeit, 
so lange sie nicht selbst sehr klein wird. Es wird also bei 
langsamen Wagen weniger darauf zu achten sein, daß das 
Wasser schnell umläuft, als bei schnellen. 


Die bei den Versuchen gefundenen #-Werte liegen viel 


höher als die gewöhnlich verwendete Formel 2 + 10 Vv an- 
gibt. Zum Vergleich sind die damit berechneten #-Werte 
gestrichelt in die Diagramme eingetragen. 

Besonders für die Kühler II und III ist x sehr groß, 
was darauf zurückzuführen ist, daß die Luft beim Vorbei- 
streichen zwischen den Rohren gut durchgewirbelt wird. Die 
hervorragend hohen Werte bei Kühler III sind aus dem- 
selben Grund auf die Wellen der Rohre zurückzuführen. 


2) Nebenversuche. 


Diese Versuche können nur qualitative Anschauungen 
über die Veränderungen der übergehenden Wärmemenge 
geben, die infolge der Aufstellungsverhältnisse in der Praxis 
eintreten. Es mußten ja in die Versuchseinrichtung zu viele 
willkürliche Größen hineingebracht werden; war sie auch 
den praktischen Verhältnissen tunlichst angenähert, so be- 
stehen doch eben in den wirklichen Ausführungen so große 
Unterschiede, daß aus den Werten, die mit der einen Ver- 
suchsanordnung gefunden sind, Schlüsse auf andre nicht 
zulässig erscheinen. Es wäre von höchster Wichtigkeit, über 
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die Größe der Einflüsse der Aufstellungsweise durch Ver- 
suche, die an wirklichen Ausführungen zu machen wären, 
Aufschluß zu erhalten, d. h. die vr"- Werte zu bestimmen, dic 
bei einzelnen Wagenanordnungen der Konstruktion der 
Kühler zugrunde zu legen wären. Dann erst kann deren 
Berechnung wirklich einwandfrei durchgeführt werden. 

Wie aus einem Vergleich der Werte für Kübler I und 
IL hervorgeht, ist der Ventilator wirksamer bei Kühlern mit 
niedrigem 4 (II); er ist auch wirksamer, wenn mehr hin- 
dernde Zubauten vorhanden sind, es gilt also überhaupt der 
Grundsatz: Je größer die Widerstände, desto wirksamer der 
Ventilator. 

Am Kühler III sind nur einige Versuche gemacht wor- 
den, welche die Annahme, daß er dieselben vr"- Werte wie 
ll ergeben würde — die beiden Kühler haben ja dieselbe 
Luftdurchlässigkeit —, bestätigt haben. 

Der bei mancher der Anordnungen den Ventilator ein- 
schließende Ring hat die Wirkung, das Ansaugen der Luft 
nur durch den Kübler hindurch, nicht auch neben ihn vor- 
bei, zu gestatten. Dadurch ist der Einfluß des Ventilators 
vergrößert: wo er nützt, nützt er mehr, wo er schadet, 
schadet er auch mehr, denn dann verhindert der Ring das 
Wegstreichen der Luft, die durch den zu langsam laufenden 
Ventilator behindert wird. 

Am Automobil wirkt der Ventilator ausgleichend, wie 
auch aus der Betrachtung der Kurven gleicher Ventilator- 
umlaufzahl bei verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten hervoi- 
geht. Bei hohen Fahrgeschwindigkeiten mindert er (und das 
besonders bei geringem Gesamtluftwiderstand) die Kühlwir- 
kung, bei niedrigen hebt er sie beträchtlich. 

Anders bei Luftschiffien. Hier kommen dauernd Fahr- 
geschwindigkeiten von 10 bis 15 m/st vor. Bei diesen 
bringt der Ventilator keine derartige Verbesserung der Kühl- 
wirkung mehr hervor, daß damit die durch seine Verwen- 
dung bedingte Komplikation gerechtfertigt wäre. Auch ein 
zweiter Grund spricht hier gegen die Ventilatoren: die Be- 
einflussung der Kühlwirkung ist nicht nötig — wie am 
Automobil —, weil die Fahrgeschwindigkeit (die Relativ- 
geschwindigkeit gegen die Luft) selbst nur von der Motor- 
leistung abhängt, also das Bedürfnis nicht mehr vorliegt, die 
Kühlwirkung noch auf eine zweitc Art von der Motorleistung 
abhängig zu machen. Es ist nur nötig, einen genügend 
großen Kühler möglichst frei aufzustellen. Der Berechnung 
können dann die wahren Fahrgeschwindigkeiten zugrunde 
gelegt werden. 

Bei den Versuchen mit behindeıtem Wasserzu- und -ab- 
lauf hat sich ergeben, daß bei Luftrohrkühlern der Einfluß 
selbst derartig enger Wasserkammern, wie sie die Versuchs- 
einrichtung aufwies, geringe ist. Es ist hier einerseits der 
Gesamtwiderstand des Kühlers sehr groß, anderseits die Ver- 
teilung des Wassers auch zwischen den Rohren noch mög- 
lich. Erheblicher sind die Verluste bei den \WVasserrohr- 
kühlern, wo der Strömwiderstand im Innern viel kleiner, die 
innere Wasserverteilung aber nicht möglich ist. Besondere 
Vorsichtsmaßregeln zur Sicherung gleichmäßiger Wasserver- 
teilung zu ergreifen, erscheint aber unter allen Umständen 
überflüssig. Es genügt, die Wasserkammern nicht zu eng 
(ungefähr 20 mm hoch) zu halten. 


Ergebnisse für die Berechnung und Konstruktion 
von Automobilkühlern. 


Gl. (5) soll so umgeformt werden, daß sie in eine für 
die Berechnung der Kühler bequemere Form kommt. 

Zunächst ist die ganze Wärmemenge einzuführen: 

di — Ti 
ee ES E 
Fat ES ü See tow 

Q ist abhängig von der Leistung und der Form des 
Motors. Es kann dargestellt werden als ein Vielfaches der 
in WE umgerechneten Stunden-Motorleistung: 

Q= 632 Nk. 

Ueber k müßten Versuche Aufschluß geben; bei allen 
Untersuchungen von Verbrennungsmotoren, die mir bekannt 
sind, sind die Wasseıtemperaturen viel tiefer gehalten, als 
bei Automobilen üblich ist; Q ist infolgedessen unnötig groß. 
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Man wird ungefähr richtig gehen, wenn man für nor- 
male Verhältnisse k mit 1,5 annimmt. 


Damit wird Q = rd. 1000 N. 


Führt man ferner für vr” den Wert Vr* ein, die ideelle 
Fahrgeschwindigkeit in km/st: 


EN 
3,6 ? 
und löst die Gleichung nach Fs auf, so ergibt sich: 
1 1 
, ox ` A00 rel 
Fi = FH 1 . . S (7). 
10000 2W 


Darin bedeutet: 

Vx? die ideelle Fahrgeschwindigkeit in km/st, 

F die Stirnfläche des Kühlers in qm, 

z den für Vyr* der gewählten Kühlerkonstruktion eigen- 
tümlichen Wert des Wärmedurchgangskoeffizienten, 

o den der gewählten Kühlierkonstruktion eigentüm- 
lichen Wert des Geschwindigkeitskoeffizienten für 
die Luftströmung im Kühler, 

p das der gewählten Kühlerkonstruktion eigentüm- 
liche Verhältnis der Kühlfläche zur Stirnfläche, 

À das der gewählten Kühlerkonstruktion eigentümliche 
Verhältnis des engsten Querschnittes der Luftwege 
zur Stirnfläche, 

N die Motorleistung in PS, 

W die umlaufende Wassermenge in kg/st, 

d die höchste zugelassene Wassertemperatur (Ein- 
trittstemperatur in den Kühler) in °C, 

Tı die äußere Lufttemperatur in °C. 


Die Stirnfläche ist als Unbekannte gewählt worden, weil 
sie diejenige Größe ist, auf die es beim Entwurf eines 
Kühlers meistens ankommt. 

Die Rechnung ist durchführbar, wenn für die gewählte 
Kühlerkonstruktion die Abhängigkeit der #-Werte von Vry, 
der Fahrgeschwindigkeit, sowie die Größe von o bekannt ist. 
Ueber diese beiden können nur Versuche Aufschluß geben. 
Annahmen sind zu machen für die Größe der der Berech- 
nung zugrunde zu legenden ideellen Fahrgeschwindigkeit 
sowie für die höchste Wasser- und die äußere Lufttemperatur. 

Für die Berechnung sind die ungünstigsten Verhältnisse 
anzunehmen, unter denen noch ein Dauerbetrieb des Motors 
möglich sein soll, also Bergfahrt (geringe Wagengeschwin- 
digkeit bei hoher Motorleistung) und warmes Wetter. 

Dabei darf dann zugelassen werden, daß die höchste 
Kühlwassertemperatur nahe an den Siedepunkt herankommt. 

Es seien einige Beispiele gegeben: 

1) Für einen 20pferdigen Wagen, Kühler nach Kon- 
struktion I: N= 20 PS 
W = 1000 kg/st 
Vr* = 36 km/st (entsprechend einem 


der Nebenversuche für Vr= 18 km/st wahre Fahrgeschwin- 
digkeit und einer Ventilatorumlaufzahl 7.: — 1809). 


4 = 40 (Wert für Kühler I bei Vr* = 36) 
oe œ~ 1 ( > » » I) 
à = 0,628 ( > >» > l 


pọ = 37 ( » > a I) 
dv == 95°C, Tı = 3506 
A 0,000676 + 0,00007645 
0,00269 — 0,0005 
2) Für dieselben Verhältnisse, Kühler nach Konstruk- 
tion III: 
x = 75 


= 0,254 qm. 


0 = 0,8 À = 0,429 — 28 
Fa = 0,210 qm. 
In beiden Fällen ist dies ungefähr die Größe der Ver- 
suchskühler (0,250 qm), die für 20 PS entworfen waren. 


3) Für einen 150pferdigen Ballonmotor, Kühler nach 
Form II: 


N = 150 PS "v= 45 km/st = 73 À = 0,129 
W = 6000 kg/st dh = 90°C, Tı = 35°C oœ 1 g=27 
P, er 0,000507 + 0,000103 SES 2,1 qm. 


0,000366 — 0,00008 


998 


Ein für die Konstruktion von Automobilkühlern gelten- 
der Grundsatz läßt sich noch aus Formel (7) erkennen. Alle 
Charakteristiken der Konstruktion stehen im Zähler dieses 
Ausdruckes; der Nenner enthält nur Größen, welche die Be- 
triebsweise darstellen. Wie die vorhergehenden Beispiele 
zeigen, ist der Ausdruck Ż stets viel größer als a Sg 

x 500 VrAo 
es wird bei der Konstruktion also vor allem darauf ankom- 
men, @x möglichst groß zu halten. 


x wird groß, wenn die Luftwirbelung gut ist, 9, wenn 
viel Kühlflläche im Kühler untergebracht ist; damit wird 
naturgemäß die Verteilung der Luft sehr fein und bei ge- 
eigneter Konstruktion die Luftwirbelung gut. Zu weit darf 
man in der Richtung natürlich nicht gehen, weil sonst die 
den Kühler durchziehende Luftmenge zu klein wird. Grund- 
sätzlich falsch jedoch ist es, den Kühler nach dem Gesichts- 
punkt zu konstruieren, daß er möglichst viel Luft durch- 
lassen soll; das kann nur mit glatter Luftführung — und 
mit niedrigen x-Werten — erreicht werden. Es wird im 
Zähler der Gleichung das sowieso kleinere Glied auf Kosten 
des größeren weiter verkleinert. 


Vielfach kommen auch Ausführungen vor, bei denen die 
luftberührte Oberfläche wesentlich größer ist als die wasser- 
berührte. Das Prinzip ist richtig wegen des großen Unter- 
schiedes zwischen den Wärmeübergangskoeffizienten von 
Wasser und Luft, und weil sich damit eine noch feinere Luft- 
verteilung (Ziekzackbleche zwischen Wasserrohren usw.) er- 
reichen läßt. Besonders auf feine Wasserverteilung zu ach- 
ten, ist überflüssig; sie wird gut genug durch die Noiwen- 
digkeit, die Luft fein zu verteilen. Die Hauptsache ist: in 
kleinem Raum viel Kühllläche und gute Luftwirbelung. 


Zusammenfassung. 


Der Zweck der Arbeit ist die Auffindung und experi- 
mentelle Bestätigung eines brauchbaren Berechnungsweges 
für Automobilkühler. Sie wurden ausgeführt mit Hülfe einer 
für den Zweck erbauten Versuchseinrichtung, deren Grund- 
gedanke der folgende ist: 


Die Fahrt des Wagens wird durch einen gegen den 
Kühler geleiteten Luitstrom ersetzt. Ventilatoren und andere 
Zubauten sollen den Kühler unter Verhältnisse bringen, die 
denen der Praxis tunlichst angenähert sind. Das Kühlwasser 
beschreibt einen Kreislauf, in dem es erhitzt, gemessen und 
(im Kühler) wieder abgekühlt wird. 
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Neuere Bauarten von Wechselstrom- 


Lokomotiven.) 


Auf S. 2126 dieser Zeitschrift 1909 hat Hr. Dr. Sanzin 
zu der unter vorstehender Ueberschriit veröffentlichten Ar- 
beit des Hrn. Regierungsbaumeisters G. Brecht Stellung ge- 
nommen und glaubt Bedenken gegen die Verwendung von 
Blindwellen hegen zu müssen, die an ihren Kopienden nur 
je eine Kurbel mit nicht versetztem Kurbelzapien für sämt- 
liche Kuppelstangen derselben Lokomotivseite tragen. Er 
erblickt in der durch diese Anordnung bedingten Ueberlei- 
tung der Kraft von einer Lokomotivseite auf die andre durch 
die Blindwelle und besonders in dem eigenartigen Kraft- 
wechsel in den Kuppelstangen bedenkliche Nachteile und 
schlägt zu deren Vermeidung eine Blindwellenanordnung 
vor, bei der auf jeder Blindwellenseite für die lotrechten und 
wagerechten Kuppelstangen zwei um 90° versetzte Kurbeln 
vorgesehen sind. 

In seiner Erwiderung auf diesen Vorschlag stellt Hr. 
Brecht in trefiender Weise Vor- und Nachteile beider An- 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Eisenbahnbetriebs- 
mittel) werden an Mitglieder postfrei für 15 Pig gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2 Wochen nach 
Erscheinen der Nummer. 
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Untersucht wurden folgende Kühler: 

1) Ein Bienenzellenkühler von Dr. Zimmermann in Lud- 
wigshaien; 

2) Zwei Wasserrohrkühler von Dr. Bieneck in Stuttgart. 

Die zunächst theoretisch abgeleitete und durch die Ver- 
suche recht genau bestätigte Gleichung für die Berechnung 
der Kühler lautet in zwei verschiedenen Formen: 


Q SS Jı — T1 j 


1 1 
Da nen 
qxz 800 AoVr 


E "Zi 1 


1000 X 


Pat = 


2 W 

Darin bedeuten: l 

Q die übertragene Wärmemenge in WE/st, 

Fa die Stirnfläche des Kühlers in qm, 

. Vrdie Fahrgeschwindigkeit in km/st, 

p das der gewählten Kühlerkonstruktion eigentümliche 
Verhältnis der Kühlfläche zur Stirnfläche, 

x den der gewählten Kühlerkonstruktion eigentümlichen 
Wert des Wärmedurchgangskoeffizienten bei der 
Fahrgeschwindigkeit Vr, 

l das der gewählten Kühlerkonstruktion eigentümliche 
Verhältnis des engsten Querschnittes der Lufitwege 
zur Stirnfläche des Kühlers, 

o den der gewählten Kühlerkonstruktion eigentümlichen 
Wert des Geschwindigkeitskoeffizienten für die Luft- 
strömung im Kühler, d. h. das Verhältnis der Luft- 
geschwindigkeit im Kühler zur Fahrgeschwindigkeit 
(im allgemeinen ungefähr 1), 

Jı die höchste zulässige Wassertemperatur in °C, 

Tı die äußere Wassertemperatur in °C, 

N die Leistung des zu kühlenden Motors in PS, 

W die umlaufende Wassermenge in kg/st. 

Das gilt zunächst für den frei aufgestellten Kühler; bei 
Vorhandensein eines Ventilators usw. ist für Vp die »ideelle 
Fahrgeschwindigkeit« Vr* einzusetzen, die Fahrgeschwindig- 
keit nämlich, bei der unter sonst gleichen Verhältnissen der 
Kühler bei freier Aufstellung im Luftstrom dieselbe Wärme- 
menge überträgt. 

Die ermittelten x-Werte liegen viel höher, als man im 
allgemeinen annimmt. Es ist das auf die sehr feine Vertei- 
lung und gute Wirbelung der Luft im Innern der Kühler 
zurückzuführen. 


ordnungen einander gegenüber und kommt zu dem Schluß, 
daß die von Hrn. Dr.. Sanzin angegebene Antriebart zwar 
zweifellos eine theoretisch günstige Lösung darstellt, prak- 
tisch aber keinen Vorteil gegen die einfache Blindwelle auf- 
weist. Gegen Ende seiner Darlesungen gibt Hr. Brecht je- 
doch noch einen Kunstgrif an, durch welchen er den Vor- 
schlag des Hrn. Dr. Sanzin gewissermaßen im kleinen zu 
verwirklichen glaubt. Wenn nämlich lotrechte und wage- 
rechte Kuppelstangen nicht in derselben Ebene liegen, 
könnten Doppelzapfen an der Blindwellenkurbel angeordnet 
werden, bei denen Treib- und Kuppelzapfen eines jeden 
Doppelzapfens exzentrisch zueinander versetzt sind. Die Ex- 
zentrizität soll dann dazu dienen, die Phasenverschiebung 
zwischen Treib- und Kuppelstange einer Lokomotivseite und 
damit die Inanspruchnahme der Blindwelle zu verhindern. 

Zu diesen Darlegungen scheinen mir folgende Erwä- 
gungen bemerkenswert. 

Bei dem Kraitwechsel in den Kuppelstangen des Pa- 
rallelkurbelgetriebes sind nicht nur die größten treibenden 
Stangenkräflte, die zweifellos bei Güterzuglokomotiven auf- 
treten, sondern unbedingt auch die zusätzlichen Zentrifugal- 
kräfte zu berücksichtigen, die bekanntlich mit dem Quadrat 
der Fahrgeschwindigkeit wachsen und gerade bei der größten 
Geschwindigkeit ihre Höchstwerte annehmen. 

Bei 120 km/st Fahrgeschwindigkeit liegen die Motordreh- 
zahlen bereits zwischen 350 und 400 Uml./min, je nach der 
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Größe des Laufkreisdurchmessers der Treibräder, und dem- 
entsprechend beträgt dio Zabl der Richtungswechsel der durch 
die Zentrifugalkräfte hervorgerufenen Schläge 12 und mehr 
in der Sekunde auf jeder Lokomotivseite. Schon bei einer 
Schlagstärke von 1000 kg (bei 120 kg Gestängegewicht, 0,6 m 
Kurbelkreisdurchmesser und 1,8 m Laufkreisdurchmesser der 
Treibräder errechnet sich die Zentrifugalkrait zu etwa 
1250 kg) dürfte der schädliche Einfluß, den diese Kraft bei 
vorhandenem Lagerspiel in den Kuppelstangenköpfen ausüben 
würde, nicht zu vernachlässigen sein, zumal die Zahl der 
Schläge in der Zeiteinheit ein sehr gewichtiges Wort mit- 
spricht. 

Es ist deshalb nicht nur für die Güterzuglokomotive, 
sondern auch für die Schnellzugmaschine möglichst die lot- 
rechte Anordnung der Kuppelstangen zwischen Motorachse 
und Blindwelle anzustreben, da bei dieser Bauart die Ge- 
stängelänge und infolgedessen auch das Eigengewicht am 
geringsten ausfällt. 

Die durch die lotrechte Anordnung der Kuppelstangen 
bedingte Mehrbeanspruchung der Blindwelle halte ich für 
belanglos, da es für den Fachmann keine Schwierigkeiten 
bereiten dürfte, die Blindwelle kräftig genug zu gestalten. 
Muß doch auch die Läuferwelle der Triebmaschine dieselben 
Kräfte aufnehmen können und noch dazu das Gewicht der 
Rotormasse und die möglicherweise auftretenden einseitigen 
magnetischen Zugkräfte tragen. 

Gerade an der Blindwelle sollte man das Einfachste für 
eben noch einfach genug halten und jede Komplikation 
durch gekröpfte Wellen oder ähnliche Anordnungen vermei- 
den, die eine größere Anzahl von Lagerstellen bedingen. 
Daher kann ich mich auch nicht dem Vorschlage des Hrn. 
Brecht anschließen, etwa einen Doppelzapien mit exzentri- 
scher Verschiebung der Zapfenmitten an der Blindwellen- 
kurbel auszubilden. Denn soll dieser Doppelzapfen auch nur 
einigermaßen die Blindwelle entlasten, dann muß die Exzen- 
trizität schon so groß gewählt werden, daß sich zwischen den 
beiden Zapfen die Anordnung eines besondern Kurbelarmes 
erforderlich macht, s. Fig. 1. Hierdurch wird 
aber neben einer schwer zu bearbeitenden und 
deshalb teuern Kurbel die Zugänglichkeit der 
hinten liegenden Stangenkopflager beeinträch- 
tigt und eine schwerere Bauart der Kurbelarme 
bedingt, die wiederum eine Vermehrung der 
Ausgleichgewichte im Gefolge hat. Denn wäh- 

rend jetzt der Hebelarm 


von Mitte Stangenkopi- 
lager bis Mitte Trag- 
lager der Blindwelle für 
den Fall, daß alle Kup- 
pelstangen einer Loko- 
motivhälite in derselben 
| Ebene liegen, etwa 
300 mm beträgt, würde 
bei der Exzenterkurbel 
der größere Hebelarm 
ungefähr 475 mm, also 
über 50 vH mehr erge- 
ben. Man soll deshalb 
bei allen Bauarten von Wechselstrom-Lokomoti- 
ven für den schweren Bahnbetrieb nach Mög- 
lichkeit die Kurbelstangen einer Lokomotivseite 
in dieselbe Ebene legen und die wagerechten 
Kuppelstangen unmittelbar an den lotrechten 
Stangen angreifen lassen, Fig. 2; denn hier- 
durch wird die Bauart sehr einfach und des- 
halb billig und die Uebersichtlichkeit und Wartung sehr 
bequem. Auch können die am meisten beanspruchten Teile 
so kräftig gemacht werden, daß ein frühzeitiges Ausschla- 
gen der Stangenkopflager kaum zu befürchten ist. Für 
die wagerechten Kuppelstangen scheinen keine nachstell- 
baren Lager erforderlich zu sein, wodurch nicht unbedeutend 
an Gewicht gespart werden kann, während für die senk- 
rechte Kuppelstange eine Nachstellbarkeit wohl sehr wün- 
schenswert ist. 

Hervorheben möchte ich bei dieser Gelegenheit noch, 
was zwar allgemein bekannt sein dürfte, aber trotzdem 


nicht immer befolgt wird, 
daß bei Nachstellbarkeit der 
Lager in den Kuppelstangen- 
köpien stets beide Lager 
nachgestellt werden müssen, 
und daß die Nachstellung 
dər Lager stets in derselben 
Richtung erfolgen soll, damit 
sich kein Unterschied zwi- 
schen Kuppelstangenlänge 
und Mittenabstand von Motor- 
achse und Blindwelle bei 
festem Einbau derselben in 
den Lokomotivrahmen heraus- 
bildet. 

Wenn auch durch diese 
Anordnung des Parallelkur- 
belgetriebes die Baulänge der 

Triebmaschinen sehr be- 

schränkt wird, so mag doch 
immerhin als Vorteil dieser 
Bauart gelten, daß die einzel- 
nen Triebmaschinen mit ihren 
großen Düurchmessern bei 
schmaler Bauart besser zu- 
gänglich werden, indem man 
auch von der Seite an sie 
herankommen kann. Ferner 
erschweren sie nicht so den Durchgang durch die Loko- 
motive oder machen ihn gar ganz unmöglich, wie es z.B. 
bei der Anordnung des Hrn. Dr. Sanzin der Fall ist, bei der 
die Lokomotive gewissermaßen in zwei Abschnitte geteilt wird, 
die nur von außen her zugänglich sind. 

Schließlich möchte ich noch erwähnen, daß ein Motor, 
wie ihn etwa Hr. Dr. Sanzin in seiner Abbildung kennzeichnet, 
von ungefähr 2500 mm oder mehr Länge und ebenso großem 
Außendurchmesser eine sehr schlechte Gewichtverteilung- auf 


Fiq. 3. 


der Lokomotive zuläßt und eine so große Leistung selbst bei 


den geringen für die Güterzuglokomotive in Frage kommen- 
den Drehzahlen entwickeln könnte (über 1500 PS), daß er 
für eine Güterzuglokomotive mit 8 gekuppelten Treibachsen 
reichlich groß genug wäre. 

Sollte man da, wie überhaupt bei Vollbahnlokomotiven 
mit großen Leistungen, nicht lieber 2 Triebmaschinen anord- 
nen, die nur je die halbe Leistung zu entwickeln brauchen, 
damit bei Motorschaden nicht gleich die ganze Lokomotive 
außer Betrieb gesetzt ist und sich nicht einmal selbst, 
geschweige denn ihren Zug, wenn auch nur mit ver- 
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ringerter Geschwindigkeit, bis zur nächsten Station schlep- 
pen kann? 

In Fig. 3 ist beispielsweise unter Verwendung von nur 
einer Blindwelle die Motorleistung auf 2 Triebmaschinen ver- 
teilt. Die lotrechte Kurbelstange ist dabei in zwei aulein- 
ander senkrecht stehende Aeste aufgelöst, was bei den hier 
in Frage kommenden kleinen Drehzahlen und verhältnis- 
mäßig geringen Stangenlängen noch durchaus zulässig er- 
scheint. Auch dürfte die Herstellung und Bearbeitung dieses 
Winkelgestänges wegen seiner kleinen Abmessungen keine 
unüberwindlichen Schwierigkeiten bieten. Selbstverständlich 
wäre von Fall zu Fall zu prüfen, ob nicht vielleicht dem 
Rahmengestänge etwa in Dreieckform nach Fig. 3 oder der 
Einschaltung eines Gelenkes in das Winkelgestänge nach 
Fortfall der wagerecht liegenden Stange der Vorzug vor 
dem starren Dreieckgestänge zu geben wäre, vorausgesetzt, 
daß immer sämtliche an derselben Kurbel der Blindwelle an- 
greifenden Stangen in derselben lotrechten Ebene liegen. 
Da durch diese Anordnung gegenüber der Verwendung von 


Die Reaktionen beim Schraubenantrieb. 
Ein Beitrag zur Aviatik.') 


Bekanntlich hat man zwei Reaktionen zu unterscheiden: 
äußere und innere. Die äußeren entstammen dem Kampf 
zwischen der Schraube und dem Medium, in welchem sie 
arbeitet, während die inneren den Wirkungen der Maschinen- 
teile aufeinander entsprechen. 

Die äußere Reaktion tritt wohl am klarsten bei dem Ein- 
schraubendampfer in die Erscheinung. Sobald die Maschine 
ihre Arbeit beginnt, legt sich das Schiff etwas auf die Seite. 
Der Widerstand, den das Wasser der Schraube in deren 
Drehungsebene bietet, wird ausgeglichen durch das Moment 
des eingetauchten Keiles, also desjenigen Volumens des 
Schiffes, welches der neu hinzugekommenen einseitigen Ein- 
tauchung entspricht. Das Moment des eingetauchten Keiles 
muß gleich sein oder wird gleich dem Drehmoment der 
Schraube. Ausgeglichen kann dies Moment auch werden 
durch eine hinzugefügte einseitige Belastung oder aber durch 
eine zweite Schraube gleicher Art mit entgegengesetzter 
Drehrichtung. | 

Alle diese einleitenden Betrachtungen bedürfen wohl 
keiner weiteren Erörterung. 

Bei der Luftschraube mit senkrechter Achse bleibt die 
Wirkung der Reaktion nicht bei einer begrenzten Drehung 
stehen, weil durch diese Drehung keine sofort begrenzte Ver- 
größerung eines entgegenstehenden Drehmomentes hervorge- 
bracht wird. Ein solches bildet sich aber dadurch, daß der 
ganze Apparat, welcher durch die Luftschraube gehoben 
werden soll oder getragen wird, in Umdrehung versetzt wird, 
die unter gewöhnlichen Umständen einen Widerstand in der 
Luft erfährt. Da aber das Moment dieses Widerstandes zu- 
nächst wesentlich geringer ist, als das Moment der in Tätig- 
keit befindlichen Schraube, so nimmt naturgemäß die Dreh- 
geschwindigkeit des schwebenden Apparates zu. Damit ver- 
mindert sich die Geschwindigkeit der Schraubenflügel gegen 
die Luft, vorausgesetzt, daß die Umlaufzahl der Schrauben- 
achse dieselbe bleibt; die Tragkraft wird vermindert und das 
Ganze sinkt. Dies kann einstweilen aufgehalten werden 
durch Vermehrung der Maschinenumlaufzahl, muß aber 
schließlich doch zu einem Ende der beregten Art führen. 

Auch hier bildet die Verwendung zweier gegenläufigen 
Schrauben ein wirksames Auskunftsmittel?). 

Liegt die Achse der Luftschraube wagerecht, wie an- 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Luftschiffahrt) 
werden an Mitglieder postfrei für 15 Pfg gegen Voreinsendung des Be- 
trages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 

2) vom Verfasser bereits gegen Ende der 70er Jahre für Schrauben- 
flieger in Vorschlag gebracht; vergl. »Civilingenieur« Band 25 Heft 8 
Fig. 5. 


nur einer Triebmaschine die Lagerbeanspruchungen nicht 
unbedeutend vermindert werden, ist versucht, von der Nach- 
stellbarkeit der Stangenkopflager überhaupt Abstand zu neh- 
men und sie nur mit leicht auswechselbaren Büchsen zu 
versehen, wodurch die Bauart an Einfachheit gewinnt. 
Wenn wir nun einmal durch die Einführung des Pa- 
rallelkurbelgetriebes, des wohl einfachsten Kraftübertragungs- 
mittels, dazu gezwungen sind, die Motoren nicht mit ihren 
günstigsten Drehzahlen laufen zu lassen, und infolgedessen 
wegen der zu geringen Umlaufzahl für die Erzeugung 
der erforderlichen Lokomotivleistung nicht unerheblich mehr 
Motorgewicht aufwenden müssen, als bei höherer Drehzahl 
nötig wäre, und dieses größere Motorgewicht stets mitbeför- 
dern, also Leistung verzehren lassen, so wäre es nur mit 
Freude zu begrüßen, wenn immer weitere Kreise an. dem 
zweckmäßigsten Ausbau des Parallelkurbelgetriebes mitar- 
beiten würden. 
Frankfurt a. M. K. Wiesinger. 
Regierungsbaumeister. 


nähernd beim Drachenflieger, so tritt keine andre Aenderung 
des soeben Ausgeführten auf, als daß die schädliche Dreh- 


‘ wirkung der Reaktion durch die Wirkung der gewaltigen 


Flugflächen wesentlich verzögert wird, wozu die Stabilität 
eine sehr wirksame Unterstützung leilt. Bei genügender 


‚Stabilität wird die Wirkung der Reaktion genau so begrenzt 


wie bei dem Einschraubendampfer. Aus diesem Grund er- 
scheint die Anbringung einer zweiten gegenläufigen Schraube 
beim Drachenflieger nicht erforderlich, wird aber bekanntlich 
doch von einigen Luftschifiern für wünschenswert gehalten’). 

Wesentlich verwickelterer Natur sind die beim Schrauben- 
antrieb auftretenden inneren Reaktionen. Sie sind zuerst von 
Zeuner eingehend beleuchtet worden und haben zu wich- 
tigen praktischen Anordnungen geführt. Ich nenne hier nur 
die Kurbelgegengewichte, die Aenderungen der Kurbelstellun- 
gen und neuerdings den Kreisel. 

Obwohl diesen inneren Reaktionen eine besondere Be- 
deutung für die Luftschiffahrt kaum zuzuschreiben sein dürfte, 
geben sie doch zu einigen vielleicht bemerkenswerten Be- 
trachtungen Veranlassung. 

Das übliehste Beispiel für Aktion und Reaktion ist wohl 
das Geschütz in Verbindung mit der von ihm geschleuderten 
Kugel. Es ist bekannt, daß die Reaktionsarbeit, welche die 
Kugel auf das Geschütz ausübt, gleich ist der Aktionsarbeit, 
die die Pulverladung der Kugel erteilt °). Abgesehen von der 
Widerstandsarbeit, welche die Kugel in der Luit zu leisten 
hat, sowie derjenigen, die der Rücklauf in sich birgt, ver- 
halten sich daher die Quadrate der Geschwindigkeiten um- 
gekehrt wie die betreffenden Massen: die ungeheure Geschwin- 
digkeit der Kugel entspricht ihrem geringeren Gewicht ge- 
genüber der mäßigen Geschwindigkeit des zurückweichen- 
den Geschützes. 

In gleicher Weise hat das Fundament eines Motors das 
Bestreben, beim Vorgehen des Kolbens mit dem Gestänge 
entsprechend zurückzuweichen. Bei den ortfesten Maschinen 
tritt diese Reaktion nur selten deutlich in die Erscheinung, 
weil das Fundament das Zurückweichen des Zylinders ver- 
hindert. Bei den Lokomobilen und Lokomotiven ist sie be- 
reits sehr deutlich zu erkennen, und bei den Dampfschifien 
machen sich die durch die Reaktion hervorgebrachten Bewe- 
gungen sogar manchmal recht unangenehm bemerkbar’). 
Noch mehr aber empfindet sie der Luftschifer, weil beim 
Luftschiff alle auf Erschütterung des Gestelles wirkenden 
Kräfte freieren Weg haben. 


1) vergi »Kritik der Drachenflieger«, Z. 1909 S. 2107. 
2) Der mathematische allgemeine Ausdruck hierfür hat bekannt- 
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5’ Die mechanische Werkstätte von Schroeder in Darmstadt liefert 
ein sehr instruktives Modell mit kleiner Handkurbel, bei welchem die 
Erschütterungen dieser Art von einem kräftigen Manne nicht abgetötet 
werden können. 
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Recht anschaulich macht sich die Reaktion, welche ein 
bewegter Körper auf den ihn bewegenden ausübt, wenn man 
sich auf eine leicht gehende Scheibe stellt und sich zu drehen 
versucht, ohne einen äußeren Stützpunkt zu benutzen!). Für 
gewöhnlich gelingt es nicht oder — bei ruckweisen Bewe- 
gungen — kaum. Jeder beschleunigten oder verzögerten 
Bewegung, deren Richtung nicht durch die Drehachse geht, 
entspricht eine Reaktion, deren Drehwirkung meistens die 
beabsichtigte und erreichte aufhebt. Am einfachsten gelingt 


D vergl. Z 1909 S. 1370. 


die betreffende Beobachtung, wenn. man mit einem schweren 
Gewicht in der Hand den Arm pendelnd hin- und her- 
schwingt: jeder Schwingung des Armes entspricht ein Zu- 
rückgehen der Schulter. Schwingt man indessen z. B. das 
Gewicht in einer gegen die Lotrechte geneigten Ebene, 
womöglich so, daß der Schwingungskreis oben durch die 
Drehachse der Standscheibe geht, so gelingt die Drehung 
leicht. 

Der Apparat gibt zu verschiedenen bemerkenswerten 
Betrachtungen Veranlassung und bildet eine vorzügliche Ge- 
legenheit zur Zimmergymnastik. Haedicke. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 10. Januar und 7. Februar 1910. 
Bergischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 8. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Bleeher. Schriftführer: Hr. Wilde. 
Anwesend 30 Mitglieder und 2 Gäste. 


Hr. Blecher berichtet über die Versammlung des Vor- 
standsrates und die Hauptversammlung am 15. und 16. No- 
vember in Düsseldorf. !) 

Hr. Koch berichtet über elektrische Einzelantriebe?), 
namentlich in Webereien, über Vakuumfundamente und 
über Elektro-Reduktorlampen. 

Hr. Fischer berichtet über die Explosion eines Aze- 
tvienapparates. 

Hr. Zillmer berichtet über das Werk »Technische 
Untersuehungsmethoden zur Betriebskontrolle: von 
J. Brand. 


Am 11. Dezember 1909 wurde die städtische Müllver- 
brennungsanlagein Barmen besichtigt. Hr. Bauinspektor 
Fried erklärte in einem einleitenden Vortrage verschiedene 
Bauarten von Müllverbrennungsöfen ?) und wies auf die Vor- 
teile der Barmer Anlage hin. 


Sitzung vom 12. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Voigt. Schriftführer: Hr. Wilde. 
Anwesend 29 Mitglieder und 4 Gäste. 


Hr. Jakobi berichtet über einen Vortrag des Hrn. Dr.-Sug. 
Ritzmann: »Der Techniker im öffentlichen Leben«!). 


Eingegangen 22. und 26. Januar 1910. 


 Oesterreichischer Verband. 
Sitzung vom 14. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Erhard. 
Anwesend etwa 220 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende begrüßt die Anwesenden, darunter den 
deutschen Botschafter von Tschirschky und Bögendorij, 
ferner hohe Beamte der Ministerien, Mitglieder des Herren- 
hauses und des Abgeordnetenhauses, sowie die Vertreter der 
befreundeten technischen Vereine und hebt hervor, daß der 
»Verband« keinerlei parteipolitische Ziele verfolgt; seine Mit- 
glieder suchen vielmehr ihr Deutschtum dadurch zu betätigen, 
daß sie aus dem wissenschaftlichen Geiste der deutschen 
Technik heraus in Oesterreich wirken und eine enge Arbeits- 
gemeinschaft mit dem (resamtverein und den Bezirksvereinen 
im Reiche anstreben. 


Hr. Dr. W. Exner spricht über 
die staatswirtschaftliche Bedeutung der Technologie. 


Der Redner würdigt die Leistungen des Leonardo da 
Vinei, den er als den ersten großen Ingenieur, hervorragen- 
den Mechaniker und insbesondere Kinematiker bezeichnet und 
erörtert die staatlichen Einrichtungen, die der Entwicklung 
der Technologie zustatten gekommen sind, und die Maß- 
regeln, die als Anfänge der Gesetzgebung in technischer 
Richtung anzusehen sind. Er gedenkt eingehend des Wirkens 
der Kaiserin Maria Theresia, deren Regierungstätigkeit, ab- 
gesehen von ihrer politischen Aufgabe, auch in staatswirtschaft- 
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licher Hinsicht bedeutungsvoll und vorbildlich 
Viele Maßregeln der theresianischen Regierung 
dem Colbertismus verwandte Züge auf. 

Die Staatswirtschaft in der ersten Hälfte des neunzehnten 
Jahrhunderts nimmt nur zögernd jene Merkmale an, die ihr 
durch den vollständigen Umschwung der gewerblichen Er- 
zeugung und des Verkehrswesens aufgedrängt werden. Da- 
gegen entwickeln sich die angewandten Naturwissenschaften 
und die Technologie erstaunlich rasch und umfassend. Die 
Wiener Schule, deren Hauptvertreter Karl Karmarsch ist, er- 
langt eine große Bedeutung. 


Der gegenwärtige Stand der Technologie im weiteren 
Sinne des Wortes und die wissenschaftliche Entwicklung des 
Faches im engeren Sinne wird vom Redner ausführlich be- 
sprochen, der fordert, daß die Staatsverwaltung die Einrich- 
tungen trifft, die zur Entwicklung der technologischen Wissen- 
schaft und zur Benutzung ihrer Ergebnisse für die Gesamt- 
wirtschaft unentbehrlich sind. Der Redner beklagt es, daß 
die Vorbereitung der Staatsbeamten für ihren Beruf und ihre 
Weiterbildung zu wenig den kennzeichnenden Erscheinungen 
der Zeit Rechnung trägt, und gibt an der Hand des Beispieles 
der Göttinger Vereinigung und einzelner Maßregeln an den 
technischen Hochschulen Deutschlands der Hoffnung auf eine 
Erneuerung des Hochschulwesens Ausdruck. Das Verhältnis 
der Vertreter der technischen Berufe zu den aus dem Rechts- 
studium hervorgehenden Vertretern der Staatswirtschaft be- 
zeichnet der Redner nicht nur als für die Techniker, sondern 
auch als für die Gesamtheit der Interessen ungünstig. 

Zum Schluß erörtert der Redner die einschlägigen öster- 
reichischen Verhältnisse, die er bei aller Anerkennung zahl- 
reicher hervorragender persönlicher Leistungen im allgemei- 
nen als verbesserungsbedürfti@ bezeichnet; der wünschens- 
werte Umschwung könne nur dadurch herbeigeführt werden, 
daß die Oefientlichkeit in der Richtung des technischen Fort- 
schrittes nachhaltig beeinflußt wird. 


gewesen ist. 
weisen mit 


Am 21. Januar 1910 wurde die Freiluft-Eisbahn am 
Sportplatz Engelmann besichtigt. Ä 
. Die Kühlrohre der 1100 qm umfassenden, von Oberbaurat 
Engelmann angelegten Bahn sind in Beton eingebettet. Auf 
dieser Betonplatte wird durch Bespritzen mittels feiner Brau- 
sen Eis erzeugt, während bei den bisherigen Kunsteisbahnen 
die Rohre im Wasser lagen, welches vollständig in Eis ver- 
wandelt werden mußte. Der Vorteil der neuen Anordnung 
liegt darin, daß die Herstellung der Eisbahn so viel Stunden 
erfordert wie früher Tage. Die bisherigen Betriebserfahrun- 
gen sind sehr günstig; der Kältebedarf ist viel geringer als 
bei gedeckten und geheizten Bahnen. Die Kühlmaschinen 
wurden von der Wiener Filiale der Maschinenfabrik LA: 
Riedinger in Augsburg geliefert. 


Eingegangen 17. und 31. Januar 1910. 
Berliner Bezirksverein. 


Sitzung vom 1. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Fehlert. Schriftführer: Hr. Krutina. 
Anwesend etwa 300 Mitglieder und Gäste. 

Der Vorsitzende berichtet über die Versammlung des 
Vorstandsrates und die außerordentliche Hauptversammlung 
am 15. und 16. November 19091). 

Hr. H. Schlüter, Prokurist von J. G. Huch & Co., Braun- 
schweig (Gast), spricht über die Reproduktionstechnik, 
ihre Bedeutung und ihre Anwendung für die In- 
dustrie. | 
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Am 8. Januar wurde das 53ste Stiftungsfest gefeiert. 


Hr. Kammerer hielt den Festvortrag: Der Ersatz des 
Handlangers durch die Maschine im Bergbau. Der 
Vortrag wird demnächst veröffentlicht werden. 


Sitzung vom 19. Januar 1910. 


Vorsitzender: Hr. Fehlert. Schriftführer: Hr. Krutina. 
Anwesend etwa 500 Mitglieder und Gäste. 


Hr. J. Stumpf spricht über die Gleichstromdampfi- 


maschine. Der Vortrag wird demnächst veröffentlicht werden. 


Eingegangen 21. Januar 1910. 
Bochumer Bezirksverein. 


Sitzung vom 6. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Hoffmann. Schriftführer: Hr. Sauter. 
Anwesend 24 Mitglieder und Gäste. 

Hr. Oberingenieur v. Hanfistengel aus Leipzig (Gast) 
spricht über Fortschritte im Bau von Hängebahnen 
seit Einführung des elektrisches Betriebes'). 

Hr. Dr. Hoffmann und Hr. Sauter berichten über die 
Versammlung des Vorstandsrates und die außerordentliche 
Hauptversammlung am 15. und 16. November in Düsseldorf?). 


Hr. Herbst berichtet über die Aenderung der Normal- 
bedingungen für die Lieferung von Eisenkonstruktionen. 


Eingegangen 17. und 19. Januar 1910. 
Braunschweigischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 22. November 1909. 


Vorsitzender: Hr. Franke. Schriftführer: Hr. Meyenberg. 
Anwesend 52 Mitglieder und 8 Gäste. 


Hr. Greiner hält einen Vortrag: Die Saftgewinnung 
aus der Zuckerrübe seit 60 Jahren. 
| Hr. Schmitz berichtet über die Aenderung der Normal- 
bedingungen für die Lieferung von Eisenkonstruktionen. 


Sitzung vom 13. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Franke. Schriftführer: Hr. Meyenberg. 
Anwesend 46 Mitglieder und 5 Gäste. 


Hr. Schlüter von der Firma J. G. Huch & Co., G. m. b. H., 
Graphische Kunstanstalten in Braunschweig (Gast), spricht 
über die Reproduktionstechnik, ihre Anwendung und 
ihre Bedeutung für die Industrie. 


Hr. Schöttler berichtet über die außerordentliche Haupt- 
versammlung in Düsseldorf am 15. und 16. November’). 


Eingegangen 22. Januar 1910. 
Breslauer Bezirksverein. 


Am 4. Dezember wurden die Anlagen der Schlesischen 
Montan-Gesellschaft und von J. Kemna besichtigt. 


Sitzung vom 17. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr.Debusmann. Schriftführer: Hr.Sonnabend. 
Anwesend 53 Mitglieder und 7 Gäste. 


. Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Haertel, dessen Andenken die Versammlung durch Erheben 
von den Plätzen ehrt. 


Hr. Wagner spricht über Geschwindigkeitsmesser 
für Lokomotiven’). 

Der Redner bespricht die Geschwindigkeitsmesser von 
Brüggemann, Haushälter und Frahm*) und seht dann beson- 
ders auf den neuen Geschwindigkeitsmesser der Deutschen 
Tachometer-Gesellschaft zu Berlin ein, der sich sehr gut be- 
währt hat, leicht zu prüfen ist und durchaus sicher arbeitet. 


Hr. Schüler berichtet über Vorschläge des Ausschusses 
für Einheiten und Formelzeichen. 


Hr. F. W. H. Müller berichtet über Versuche mit einem 
Sicherheitsstandrohr an Niederdruck-Dampikes- 
seln. Der Redner ist zu diesen Versuchen veranlaßt wor- 
den durch die in den Baupolizeilichen Bestimmungen über 
die Anlage von Landdampfkesseln befindliche Bestimmung, 
die den Ersatz eines 5 m hohen Standrohres durch mehrere 
auf- und absteigende Rohrschenkel gestattet. Alle seine 


I) Vergl. Z. 1908 S. 313: 1909 S. 1036, 
"a Z. 1910 S. 201. 291. 3) Vergl. Z. 1909 S. 483. 
Ia Z. 1907 S. 952. 
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Versuche haben geezeigt, daß ein Schenkelrohr nicht an- 
wendbar ist. 


Hr. W. Rettig berichtet über die Kugellager!) der Deut- 
schen Kugellager-Fabrik G. m. b. H. in Leipzig-Plagwitz. 


Hr. M. Sonnabend spricht über den Böttscherschen 
Leistungszähler. 


Eingegangen 12. Januar und 1. Februar 1910. 
Chemnitzer Bezirksverein. 
Sitzung vom 7. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Biernatzki. 
Anwesend rd. 65 Mitglieder. 
Hr. Freytag hält einen Vortrag: Technisch Inge- 
nieuses. 
Sitzung vom 22. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Schreihage. 
Anwesend rd. 45 Mitglieder. 
Es finden Vorstandswahlen statt. 


Sitzung vom 12. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Biernatzki. 
Anwesend 60 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Webschuldirektor Schams (Gast) spricht über die 
Entwicklung der Weberei. 


Eingegangen 2. Februar 1910. 
Elsafs-L,othringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 10. Januar 1910. 


Vorsitzender: Hr. Rohr. Sehriftführer: Hr. Iltis. 
Anwesend 37 Mitglieder und 4 Gäste. 


Hr. Baltin berichtet über die Verhandlung des Aus- 
schusses für die Ausbildung von Ingenieuren für den höheren 


. Verwaltungsdienst. 


Hr. Dogny berichtet über die Hauptversammlungen in 
Mainz und Wiesbaden vom 14. bis 16. Juni?) und in Düs- 
seldorf vom 16. November’). 

Hr. P. Iltis spricht über Geschütze und Geschosse 
zur Bekämpfung der Luitschiffe. 


Hr. Arbogast berichtet über einige Ballonfahrten, 


die von der neuen Füllstelle des Oberrheinischen Vereines für 


Luftschiffahrt in Straßburg ausgegangen sind. Die Füllstelle 
verfügt über eine sehr leistungsfähige Gebläseanlage von 
3000 cbm stündlicher Leistung, die gleichzeitig zwei Ballons 
in etwa einer Stunde zufüllen gestattet. 


Eingegangen 20. Januar und 3 Februar 1910. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Am 4. Dezember 1909 wurde die Spezialfabrik für 
elektromedizinische Apparate Reiniger, Gebbert & 
Schall A.-G. in Erlangen besichtigt. 


Sitzung vom 7. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Bogatsch. Schriftführer: Hr. Gercke. 
Anwesend 56 Mitglieder und 16 Gäste. 
Hr. Ingenieur Lichtensteiner aus Mannheim (Gast) 


spricht über die Lentz-Steuerung im Lokomobilbau 
und die Fabrikation der Lanz-Lokomobilen. 


Sitzung vom 21. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Bogatsch. Schriftführer: Hr. Gercke. 
Anwesend 63 Mitglieder und 8 Gäste. 
Hr. Geiger spricht über Messung von Luftge- 
schwindigkeiten in Röhren. 


Hr. Elektro-Ingenieur Fritz Lux aus Ludwigshafen (Gast) 
spricht über ein System der wellentelegraphischen 
Örtsbestimmung für Luftschiffahrt®) und über elek- 
trische Gasfernzündung für Innenräume sowie elek- 


trische Resonanz-Gasfernzünder für Straßenbe- 
leuchtung. 
I) verel. Z. 1909 S. 1844 u. f. "a 2.1909 S. 1647. 
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Eingegangen 24. Januar 1910. 
Karlsruher Bezirksverein. 


Sitzung vom 10. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Dr. Hefft. Schriftführer: Hr. Haßler. 
Anwesend 20 Mitglieder und 5 Gäste. 


Hr. Chef-Ingenieur A. Steinlein, Vorstand der Abteilung 
Keramik und Hartzerkleinerung der Badischen Maschinen- 
fabrik, in Durlach (Gast) spricht über 


Scheidevorrichtungen. 


Der Gedanke, die Verwertung der Abfälle auf dem Ge- 
biete der Metallurgie genauer zu studieren, wurde durch die 
Tatsache veranlaßt, daß viele Aufbereitwerke mit Verlusten 
arbeiten, die man bei dem heutigen Stande der Technik nicht 
für möglich halten solte. Es gibt nicht wenige Fälle, bei- 
spielsweise bei der Aufbereitung von armen Erzen, etwa 5pro- 
zentigem Rohstoff, wo mit den Bergen, also den Abfällen, noch 
rd. 2 vH Erze mit abgehen; d.h. diese Hütten arbeiten mit 
Verlusten bis zu 40 vH. Andre Hütten arbeiten nach Zahlen 
gerechnet günstiger und mit größerer Ausbeute; diese Ergeb- 
nisse sind jedoch in der Regel nur mit den verwickeltsten Vor- 
richtungen zu erzielen, und nicht selten stellt sich bei genauer 
Berechnung heraus, daß die Aufbereitkosten, die durch das 
Aufstellen und Inbetriebhalten dieser Vorrichtungen entstehen, 
um die Verluste zu vermindern, so hoch sind, dab man es 
vorzieht, lieber wieder auf das alte Verfahren zurückzugehen, 
also mit größeren Verlusten zu arbeiten. 

Die Erze, welche der Ausscheidung bisher entronnen sind, 
haben in der Regel Eigenschaften, sei es ein blätteriges Ge- 
füge, sei es Verbindung mit andern Mineralien oder Umhül- 
lung durch Luft und fettige Stoffe, wodurch die Unterschiede 
der spezifischen Gewichte von Erzen und Bergen, auf denen 
die Ausscheidung beruht, auf äußerste verringert werden. 

Der Redner hat unter Anlehnung an verschiedene be- 
kannte Tatsachen eine neue Vorrichtung geschaffen, die in 
besonders vollkommener Weise verschieden schwere und feste 
Stoffe oder aber im Wasser lösliche und nicht lösliche Teile 
von einer andern trennen soll. Die Vorrichtung sollte ursprüng- 
lich in der Erzaufbereitung nur als Helfer in bestimmten 
Fällen auftreten, später ergab sich aber, daß sie in fast 
allen Industrien, verwendet werden kann; sie kann dienen: 


1) als Wäscher für Kieswäschen, Beton- und Kunst- 
steinfabrikation, Dachpappenfabrikation, zum Waschen von 
Kohle usw.; 

2) als Scheidevorrichtung zum Ausscheiden aller Ver- 
unreinigungen aus Erdfarben, Kreide, Chemikalien, Talkum, 
Kieselgur, erdigen Mineralverbindungen, Kaolin, zum Aus- 
scheiden von Kalk und Mergel aus Ton, des Staubes aus Metall- 
staub, also zum Zurückgewinnen des Metalles, desgleichen 
zum Ausscheiden des Staubes bei Schmirgelstaub usw. und 
dort, wo eine vollständige Ausscheidung von Edelmetallen 
erzielt werden soll; 

3) als Ersatz für Stoßherde, Schüttelherde, Rund- 
herde usw. zum Aufbereiten aller feinen und groben Schläm- 
men, ganz besonders gut für die Verarbeitung schwierig auizu- 
arbeitender Erze, als Gold- und Silbererze usw.; 

4) als Laugevorrichtung für chemische Fabriken zum 
Auslaugen von Farben usw. 


Die Wirkungsweise der Maschine ist folgende: Das zu 
trennende oder zu reinigende Material wird in einer Misch- 
und Auflösevorrichtung mit Wasser zu einer Trübe vermischt. 
Das Neue und Eigentümliche besteht darin, daß der obere 
Trübestrom in der einen Richtung ständig abwärts wandert 
und gleichzeitig das untere Material nach der entgegengesetz- 
ten Richtung dauernd aufwärts gefördert wird, so daß die Un- 
reinlichkeiten mit dem Wasser ununterbrochen auf der einen 
Seite, das abgeschiedene wertvolle Material ununterbrochen 
auf der andern Seite rein ausgetragen wird, z. B. bei der 
Gewinnung von Edelmetallen. Es können aber auch Fälle 
eintreten, wo an der oberen Austragestelle die Abfälle und 
an der unteren Auslaufstelle das zurückgewonnene wertvolle 
Erzeugnis abgeführt wird. 

Eine Trommel a ist innen mit Schneckengängen 5 besetzt, 
Fig. 1 und 2, deren Höhe vom linken nach dem rechten Trom- 
melende hin immer mehr abnimmt. Die Trommel ist schräg 
gelagert, das linke Ende mit den höheren Schneckengängen 
liegt tiefer und ist verstellbar. Die Trübe wird durch das 
Rohr 4 eingeführt; die Länge von k spielt eine wichtige Rolle, 
und deshalb ist dieses Rohr verstellbar und wird je nach dem 
Gehalt der auszuschneidenden Stoffe mehr oder weniger weit 
in die Trommel eingeführt. Das zweite Rohr g führt das klare 
Wasser zu. 


Die Trommel wird in eine drehende und schüttelnde Be- 
wegung versetzt, so daß die darin befindliche Schnecke die 
sich absetzenden Stoffe in der Richtung von links nach 
rechts aufwärts fördert. Die aus der Neigung und Anordnung 
der Gänge sich ergebende Strömung der Trübe ist von rechts 
nach links, also in entgegengesetzter Richtung abwärts ge- 
richtet. 


Fig. A uno 2. 


Sobald die Trübe auf den Flüssigkeitspiegel auftrifit, wer- 
den die in ihr enthaltenen spezifisch schweren Teilchen sofort 
das Bestreben haben, auf den Boden zu sinken, während die 
spezifisch leichteren Teilchen oder aber auch die im Wasser 
löslichen Bestandteile von der Strömung mitgerissen und links 
unten ausgetragen werden. Einzelne schwere Teilchen, die 
auch von der Strömung erfaßt werden sollten, sinken in den 
unterhalb der Aufschlagstelle links noch befindlichen Gän- 
gen der Schnecke beim Auftrefien auf die Scheidewände zu 
Boden. Beim Auftrefien der Trübe auf den Flüssigkeit- 
spiegel wird naturgemäß nicht gleich der ganze Staub von 
der Strömung aufgenommen und fortgeführt, sondern ein ge- 
wisser Teil sinkt mit den schweren Teilchen zu Boden. In- 
folge der Drehung der Trommel werden nun die abgesetz- 
ten Stoffe nach rechts aus dem Bereiche der Trübenzufluß- 
stelle fortgeführt und können sich in den höher gelegenen 
Gängen ausscheiden. Wegen der schüttelnden Bewegung der 
Trommel kommt das Gut nie völlig zur Ruhe, sondern wälzt 
sich immer am Trommelumfange ab; hierdurch wird die 
Scheidung der Stoffe erheblich erleichtert. Die schweren 
Teilchen finden immer mehr Gelegenheit, sich zu Boden zu 
setzen und die leichteren Teilchen steigen an die Oberfläche. 
Nach rechts oben nimmt die Förderung immer mehr ab, da die 
Ganghöhe immer kleiner wird, so daß im wesentlichen nur 
das untere Gut, also die schweren nicht im Wasser löslichen 
Teilchen, weiter gefördert werden, während das andre oben- 
auf schwimmende Gut über die Schneckengänge hinüber fällt 
und von dem aus dem zweiten Rohr g zugeführten reinen 
Wasser mitgerissen und abgeschwemmt wird. Dieser Vorgang 
wiederholt und steigert sich im Sinne zunehmender Reinigung, 
bis schließlich am rechten Ende der Trommel das vollkommen 
reine Gut austritt. Das abgeschwemmte Gut fließt am unteren 
linken Ende der Trommel ununterbrochen ab. 

Die Wassergeschwindigkeit spielt dabei eine wesentliche 
Rolle, und deshalb ist die Neigung der Trommel und damit 
die Wassergeschwindigkeit regelbar, kann also den gegebenen 
Verhältnissen angepaßt werden; ebenso ist die drehende und 
schüttelnde Bewegung einstellbar. 

Die Trennung wird noch durch andere Umstände beför- 
dert. Der eine beruht in der Geschwindigkeit des Wassers, 
die das Bestreben hat, die feinen Körper mitzureißen, wo- 
durch die schweren Teilchen früher zu Boden sinken; den 
andern bilden die Stöße und Schüttelungen, da durch die 
eigenartige Anordnung dieser Stöße die Körner der größeren 
Dichte nach dem Austragende zutreiben, an die Wandungen 
schlagen und zu Boden sinken, während die Körner ge- 
ringerer Dichte zurückbleiben und abgeschwemmt werden. 
Die dichteren werden außerdem durch die Drehbewegung 
der Schnecke aus dem Bereiche der Zuflußstelle gebracht, so 
daß die weitere Reinigung durch den Zufluß des Gutes nicht 
mehr schädlich beeinflußt wird. 

Die Empfindlichkeit ist am besten aus der Betrachtung 
der Wirkung der einzelnen Stoffe unter Wasser zu ersehen. 
Werden z. B. zwei Stoffe von den spezifischen Gewichten 2 
und 3 ins Wasser geworfen, so ergibt sich statt des Verhalt, 
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nisses 2:3 das Verhältnis 1:2, d.h. die schweren Stoffe sind 
unter Wasser gerade noch einmal so schwer und empfind- 
lich geworden. | 

Auch die Formgebung der Stoffe spielt eine gewisse Rolle; 
flachgeformte Gegenstände sinken selbst bei höherem spezi- 
fischem Gewichte nur langsam und werden bei einer gewissen 
Wassergeschwindigkeit ziemlich weit getragen, che sie auf 
den Boden fallen. 

Bei einzelnen Stoffen, die im Wasser trotz größeren spezi- 
fischen Gewichtes schwimmen, nimmt man an, daß diese 
Körner mit einer Oe, und Fettschicht umgeben sind. Bei 
näherer Untersuchung ergibt sich jedoch, "daß diese Teil- 
chen in der Regel mit Luft umhüllt sind. Um das Fort- 
schwimmen dieser Teilchen zu verhindern und sie von der 
Luft zu befreien, ist es zweckmäßig, das Gut vor der Scheide- 
Men durch eine Misch- und Auflösevorrichtung gehen 
zu lasse 

Der Dede berichtet über Versuche an einer Anlage zum 
Waschen von Borkalk, um diesen rein zu gewinnen. Der 
Rohstoff enthält 10, teilweise auch 20 vH Verunreinigungen, 
bestehend aus Gipskristallen, Kieselsäure und dergl. 

Dieses Beispiel veranschaulicht die Höhe der Empfindlich- 
keit und Leistungsfähigkeit der Maschine; denn die schwer- 
sten Borkalkteilchen haben ein spezifisches Gewicht von 1,8, 
die leichtesten Verunreinigungen ein solches von 1,9; es liegt 
also nur ein Unterschied von Di vor. Das fertige Erzeugnis 
ergab nach den Untersuchung n nur Spuren, nicht mehr in 
vH ausdrückbare Beträge von Verunreinigungen, während 
der Verlust an Borkalk, der mit den ausgeschiedenen Teilen 
fortging, auch nicht mehr in vH ausdrückbar war. 

Als nicht zu unterschätzender Vorteil ist zu bezeichnen, 
daß man mit geringen Kosten derartige Anlagen vollständig 
selbsttätig gestalten. kann, da die Maschine nach der Einstel- 
lung: bei selbsttätiger Aufgabe und Abnahme der Stoffe ohne 
iede Bedienung arbeitet. 


Eingegangen 24. Januar 1910. 
Leipziger Bezirksverein. 

Sitzung vom 17. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Diester. Schriftführer: Hr. Fielitz. 
Anwesend 49 Mitglieder und 10 Gäste. 

Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Weber. 
Hr. Schlüter aus Braunschw eig (Gast) spricht über ver- 


schiedene Reproduktionsverfahren und ihre An- 
wendung. 


Eingegangen 1. Februar 1910. 
Bezirksverein an der Lenne. 


Sitzung vom 5. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Block. 
Anwesend 27 Mitglieder und 12 Gäste. 


Hr. Ingenieur A. Freund aus Leipzig (Gast) spricht über 
die konstruktiven Grundlagen der Luftfahrzeuge‘). 


Eingegangen 20. Januar 1910. 
Magdeburger Bezirksverein. 

Sitzung vom 16. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Wolf. Schriftführer: Hr. Heilmann. 
Anwesend 55 Mitglieder. 

Der Vorsitzende erstattet den Jahresbericht. 


Die Versammlung berät den Entwurf der Satzung des 
Gesamtvereines und erledigt innere Angelegenheiten. 


Eingegangen 20. Januar 1910. 
Mittelthüringer Bezirksverein. 


Sitzung vom 8. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Rohrbach. Schriftführer: Hr. Scholz. 
Anwesend 25 Mitglieder und 35 Damen und Gäste. 


- Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Carl Schaltenbrand. Die Anwesenden erheben sich zu 
Ehren des Dahingeschiedenen von ihren Plätzen. 

Hr. Syndikus Dr. Bürner aus Berlin (Gast) hält einen 
Vortrag: Im Automobil durch Bosnien und die Herze- 
gowina. 


1 Vergl Z. 1909.8. 1093 u f, 1613 ot 


Eingegangen 24. Januar 1910. 
Mannheimer Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. Januar 1010. 
Vorsitzender: Hr. Post. Schriftführer: Ar. Hartmann. 
Anwesend 42 Mitglieder und 15 Gäste, 


Hr. Liebing berichtet über den Entwurf der Satzung 
des Gesamtvereines. 


Eingegangen 27. November 1909 bis 7. Februar 1910. 
Oberschlesischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 28. Oktober 1909. 
Vorsitzender; Hr. Heil. 
Anwesend 27 Mitglieder und 10 Gäste. 
Hr. Dr. Bonikowsky (Gast) spricht über Wandluugen 
in der deutschen Wirtschaftenolitik N) 


Sitzung vom 17. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Heil. Schriftführer: Hr. Schulte. 
Anwesend 5+ Mitglieder. 

Die Versammlung berät den Entwurf der neuen Satzung 
des Gesamtvereines. | | 

Hr. Schulte erstattet den Jahresbericht und Hr. Klink 
hart den Kassenbericht. 

Alsdann finden Vorstandswahlen statt. 

Hr. Hempel beantwortet die Anfrage im Fragekasten: 
»Worin bestehen die wesentlichen Vorteile einer. Gleichstrom- 
Dampfmaschine?)? Liegen schon Betriebserfahrungen vor und 
welche Dampfverbrauchzahlen werden erreicht ?« 


Eingegangen 24. Januar 1910. 
Pfaiz-Saarbrücker Bezirksverein. 
Sitzung vom 19. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Ackermann. Schriftführer: Hr. Schlarb. 
Hr. W.Rodenhauser spricht über elektrische Ocien 
für die Eisenindustrie und ihre Arbeitsweise?) 
Eingegangen 12. Januar 1910. 
Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 17. Dezember 1909. ` 
Vorsitzender: Hr. Hollaender. Schriftführer: Hr. Clausen. 
Anwesend 32 Mitglieder und 6 Gäste. 

Hr. Bock-Metzner spricht über den Foettinger- 
Transformator, eine neue Lösung des Turbinen- 
problems®). 

Hr. Clausen berichtet über die außerordentliche Haupt- 
versammlung in Düsseldorf’). 


Eingegangen 20. und 24. Januar 1910. 
Westfälischer Bezirksverein. 

Sitzung vom 17. Dezember 190. 
Vorsitzender: Hr. ÖOthegraven. Schriftführer: Hr. Scheid. 
Anwesend 24 Mitglieder. 

Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
B. Gernoth und OQ. Schiefer, deren Andenken die Ver- 
sammlung durch Erheben von den Plätzen ehrt. 

Der Vorsitzende erstattet den Jahresbericht. 

Darauf finden die Vorstandswahlen statt. 

Hr. Skutsch erstattet den Bericht des Ausschusses für 
Einheiten und Formelgrößen. 


Sitzung vom 14. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Othegraven. Schriftführer: Hr. Doris. 
Anwesend 120 Mitglieder und Gäste. 

Hr. Dr:Sug. J. Puppe aus Dortmund (Gast) hält einen 
Vortrag: Untersuchung der Dampfkesselbatterie einer 
Umkehr-Walzenz ugmaschine und der in Ke 
damit arbeitenden Abdampfturbinenanlage. 


1) Ueber den Vortrag wird in »Technik und Wirtschafte berichtet 
werden. 

71 Verel. Z. 1909 S. 2019. | 
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ID Vergl. Z. 1909 S. 2020.. 

5) s. Z. 1910 S. 201, 291. 
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Eingegangen 21. Januar 1910. 
Verein für Eisenbahnkunde. 


In der Sitzung am 11. Januar 1910 sprach Hr. Geh. Bau- 
rat Schneidt über die Beschaffung und Verwendung 
buchener Eisenbahnschwellen. 

Der deutsche Hochwald ist imstande, jährlich die drei- 
bis vierfache Menge der bis jetzt beschafiten Buchenschwellen 
zu liefern. Das Buchenholz ist bei richtiger Behandlunes- 
weise und sachgemäßer Tränkung mit Teeröl das vorzüg- 
lichste Schwellenmaterial. Ein Oberbau mit Buchenschwellen, 
bei dem an Stelle der eisernen Unterlagsplatten hölzerne 
Plättchen von 5 mm Stärke verwendet werden, hat sich in 
Frankreich seit einer Reihe von Jahrzehnten bewährt. In 
Preußen sind vor 3!/ Jahren mehrere Versuchstreeken mit 

. diesem Oberbau ausgeführt worden. Die Beobachtung dieser 
Strecken hat gezeigt, daß der Oberbau außergewöhnlich fest 
und widerstandsfähig gegen Schienenwandernng und Spur- 
erweiterung ist. Die Züge fahren besonders ruhig. Dabei 
hat dieser Oberbau auf Buchenschwellen noch den wesent- 
lichen Vorteil, daß er sich für 1 km Gleis rd. 6000 M billiger 
als der Oberbau auf eisernen und rd. 3000 A billiger als ein 
solcher auf kiefernen Schwellen stellt, weil diese eiserne Unter- 
lagsplatten erhalten müssen. Berücksichtigt man noch, daß für 


die Buchenschwelle Kiesbettung genügt, während die eiserne 
Schwelle nur in bester Steinschlagbettung verlegt werden 
kann, so wird die wirtschaftliche Ueberlegenheit der buchenen 
Schwelle gegenüber der Eisenschwelle noch wesentlich erhöht. 

Durch eine ausgedehntere Verwendung buchener Schwellen 
würde die Einfuhr der ausländischen hölzernen Schwellen zu- 
gunsten der hölzernen Inlandschwellen wesentlich verringert 
werden. Ganz wird sich der Bezug von ausländischem Holz für 
Schwellen nie vermeiden lassen. Die Ansicht, daß die Gelder 
für ausländische Schwellen ausschließlich dem Ausland zugute 
kommen, ist ebenso irrig, wie die Annahme, daß die Kosten 
der Eisenschwelle ganz dem Inland verbleiben. Ein großer 
Anteil des Wertes der fertigen hölzernen Eisenbahnschwellen 
kommt deutschen Beförderungsunternehmungen (Eisenbahnen 
und Schiffahrt), dem deutschen Handel sowie der chemi- 
schen und der Tränkindustrie zugute, während ein erheb- 
licher Teil der Eisenerze, die jährlich in Deutschland ver- 
arbeitet werden, aus dem Auslande bezogen und ihm be- 
zahlt werden muß. Die vorzüglichen Eigenschaften des 
Buchenholzes lassen es wünschenswert erscheinen, daß alle 
überhaupt aus dem deutschen Buchenwald nur beschafibaren 
Schwellenmengen verwendet und in den östlichen Gebieten, 
namentlich Schlesien, buchene Schwellen auch aus dem be- 
nachbarten Oesterreich bezogen werden. 


EE 
Bücherschau. 


Die Eisenkonstruktionen. Ein Lehrbuch für bau- und 
maschinentechnische Fachschulen, zum Selbststudium und 
zum praktischen Gebrauch. Von L. Geusen. Berlin 1909, 
Julius Springer. 262 S. mit 51s Fig. im Text und auf 2 
zweifarbigen Tafeln. Preis geb. 12 M. 

Um gleich den bei der ersten Durchsicht gewonnenen 
und durch eingehende Kenntnisnahme befestigten Gesamt- 
eindruck dieses Buches hervorzuheben: es ist ein nach Ein- 
teilung, Bearbeitung und Ausstattung prächtiges Werk. In 
einer sorgfältigen und übersichtlichen Gliederung des behan- 
delten Stofes sucht es die im Untertitel angedeuteten Ziele 
schon äußerlich dadurch zu sondern, daß es den beschrei- 
benden und allgemein konstruktiven Teil in Großdruck, die 
Aufgaben und deren Auflösungen sowie Hinweise auf die 
Behandlung schwierigerer Fragen im Anschluß an die ge- 
lösten in kleinerem Druck darbietet. Entsprechend diesem 
Streben nach Uebersichtlichkeit ist der bearbeitete Stoff in 
3 Abschnitten mit 12 Kapiteln zusammengefaßt. Im ersten 
Abschnitt werden die Eigenschaften des Materiales (3 S.), 
die Verbindungsmittel (11 S.), die vollwandigen und geglie- 
derten Träger (64 S.), die guß- und flußeisernen Säulen (22 S.) 
und die Verbindungen der Träger mit den Säulen (9 S.) be- 
handelt; der zweite umfaßt von Hochbaukonstruktionen die 
Decken- (11 S.) und Dachkonstruktionen (37 S.), Fachwerk- 
wände (9 S.) und Treppen (6 S.); im dritten werden die 
Eisenbahn- (59 S.) und Straßenbrücken (33 S.) besprochen. 
Den Schluß bilden übersichtliche Zusammenstellungen über 
Einheitsgewichte, zulässige Beanspruchungen und Belastun- 
gen der Materialien und Konstruktionen, sowie Tabellen der 
Querschnittsgrößen einfacher und zusammengesetzter Profile 
(26 S). Krane, Gerüste sowie statisch unbestimmte und räum- 
liche Systeme liegen außerhalb des beabsichtigten Umfanges. 

Die Art der Behandlung kann dahin gekennzeichnet 
werden, daß in allen Kapiteln der allgemeine Gang der Be- 
rechnungsweise vorausgeschickt, sodann die Gesamtanord- 
nung besprochen und schließlich an Hand zahlreicher Auf- 
gaben (über 70) die Ausbildung der Einzelheiten entwickelt 
und ihre in hervorragend schönen, peinlich kotierten Zeich- 
nungen (über 500) dargestellte Durchbildung begründet und 
erläutert wird. Besonders erwähnenswert erscheint mir der 
Umstand, daß die meisten dieser Einzelheiten einigen sorg- 
fältig ausgewählten Konstruktionen (Deckenträger, Dachbin- 
der, Brücken) entnommen sind, die in ihrer Gesamtanordnung 
abgebildet und mit den Ergebnissen ihrer statischen Berech- 
nung in übersichtlichen Tabellen zusammengestellt sind, so 
daß sich dem Leser beim Studium des Buches das Bauwerk 
als Ganzes in der Vorstellung aufbaut. Nur wäre hierbei 
die Angabe der Seitenzahlen bei den zahlreichen Hinweisen 
auf die. Nummern früherer Formeln und Abbildungen eine 
angenehme Erleichterung. | 


Als Grundlage des Studiums wird die Kenntnis der 
Statik statisch bestimmter ebener Systeme und der Gesetze 
der Festigkeitslehre vorausgesetzt, jedoch werden deren Er- 
gebnisse und Formeln kurz angeführt und, wo es ihre An- 
wendung auf die besondern Fälle der behandelten Konstruk- 
tionen erforderlich erscheinen läßt, durch theoretische Erör- 
terungen und ergänzende Ableitungen erweitert. Hier dürfte 
die Brücke, die der Verfasser zwischen der technischen 
Mechanik und seinem Gegenstande schlägt, nach Ansicht des 
Berichterstatters auf einer etwas breiteren Grundlage aufge- 
baut werden, etwa durch ausführlichere Wiedergabe der sta- 
tischen Berechnung der behandelten vollwandigen und ge- 
gliederten Hauptträger unter allen für die Querschnittbemes- 
sung maßgebenden ruhenden und beweglichen Lasten, sowie 
des genaueren Zusammenhanges zwischen den äußeren Kräf- 
ten und den inneren Spannungen (namentlich den Schub- 
spannungen) bei auf Biegung beanspruchten zusammenge- 
setzten Konstruktionen. Denn so leicht es dem Lehrer ist, 
diese Lücke im Unterricht nach Bedarf zu ergänzen, beson- 
ders wenn die sich so innig beeinflussenden Fächer. der 
technischen Mechanik und der Eisenkonstruktionen in einer 
Hand vereinigt sind, so erwünscht wäre in diesen Punkten 
eine eingehendere Angabe des Rechnungsvorganges dem in 
der Praxis stehenden Anfänger. Bei der Fülle und Schön- 
heit des Dargebotenen, der überlegenen Behandlung der 
theoretischen und praktischen Seite des Gegenstandes nach 
Inhalt und Form, welche von der großen Erfahrung des Ver- 
fassers in der Unterrichts- und in der Ingenieurpraxis Zeug- 
nis ablegt und fühlen läßt, daß er aus Eigenem und Vollem 
schöpft, sollen die obigen Bedenken keinen Tadel enthalten, 
sondern nur Wünsche eines auf gleichem Gebiete tätigen 
Fachgenossen für eine folgende, sicher nicht ausbleibende 
Auflage zum Ausdruck bringen. In diesem Falle sähe der 
Berichterstatter auch das erste Kapitel gern ausführlicher 
behandelt, im zweiten die Arten der Nietarbeit besprochen, 
die Berechnungsweise der Treppen dargelegt, die Behand- 
lung der Balkone und Erker eingefügt und manchenorts 
Hinweise auf das Vorhandensein und die eventuelle Beach- 
tung der Vorschriften andrer Bundesstaaten eingeflochten, 
soweit sie von den preußischen Abweichungen aufweisen. 

Zum Schlusse möchte ich nicht versäumen, die tadellose 
Ausstattung hervorzuheben, so daß uns ein Werk vorliegt, das 
abgesehen von seinem inneren Gehalt auch äußerlich gerade- 
zu einen ästhetischen Genuß gewährt. Der geringe Preis 
steht dazu in einem sehr bescheidenen Verhältnis. 

Nach alledem bin ich der Ansicht, daß dieses Werk 
unter allen ähnlichen des gleichen Gebietes zur Einführung 
in die Eisenkonstruktionen am besten geeignet ist und nicht 
nur Schülern und Lehrern technischer Mittelschulen und- 
den aus ihnen hervorgegangenen Praktikern, sondern auch 
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Studierenden technischer Hochschulen auf das angelegent- 


lichste empfohlen zu werden verdient. 
Prof. Spitzer, Nürnberg. 


Zur Gebühren-Ordnung. für Zeugen und EECH 
ständige. Von Prof. Dr. K. W. Jurisch, Berlin. Kom- 
missions- Verlag von A. Kells Buchhandlung in Plauen i. V. 

Im vorigen Jahre brachte die Zeitschrift für öffentliche 
Chemie einen durch zwei Hefte gehenden langen Aufsatz 
unter obigem Titel, der dann später auch als Sonderabdruck 
verößentlicht und so weiteren Kreisen bekannt wurde. Allem 
Anschein nach gibt Prof. Jurisch in dieser Abhandlung seine 
eigenen Erfahrungen mit der jetzt 32 Jahr alten, aus dem 
Jahr 1878 stammenden und leider noch immer in Wirksam- 


keit befindlichen Gebührenordnung für Sachverständige hier 


zum besten und macht dann zum Schlusse Abänderungsvor- 
schläge. 

Die Art und Weise, wie der Verfasser die gesamte 
geistige Arbeit eines gerichtlichen Sachverständigen bei 
der Abfassung eines Gutachtens in bewußte und unbe- 
wußte Gehirntätigkeit zerlegt, ist völlig neu, und wenn er 
dann durch Zahlenbeispiele nachweist, wie bedeutend höher 
der. Zeitverbrauch für unbewußte Gehirntätigkeit gegenüber 
der bewußten Tätigkeit ist, so werden durch diese Ergeb- 
nisse selbst solche Fachleute überrascht sein, welche schon 
jahrelang als Sachverständige tätig sind. Ingenieure, Archi- 
tekten und Chemiker, die noch gar nicht oder erst wenige 
Sachverständigen-Gutachten für das Gericht abgegeben haben, 
werden in diesen Aufzeichnungen von Jurisch geradzu un- 
schätzbare Fingerzeige finden, wie sie ihre versäumte Zeit 
zur Anfertigung des Gutachtens richtig zu berechnen haben, 
wollen sie eben zum Schaden ihres eigenen Geldbeutels nicht 
»pour le roi de Prusse« gearbeitet haben. Gerade die unbe- 


wußte Gehirntätigkeit wird von den allermeisten Sachver- 


ständigen viel zu wenig in Anschlag gebracht, und daher 
auch die vielen Klagen über die zu niedrigen Entschädigun- 
gen für die Gutachten. 

Mit beißender Ironie erörtert der Verfasser dann die 
vielen Mängel der Gebührenordnung, kommt jedoch leider 
auf den schlimmsten Punkt derselben, Aufwandsentschädi- 
gungen und Reisekostenvergütung, gar nicht zu sprechen. 
Die Vorschläge Jurischs zur Verbesserung der Gebührenord- 
nung für Sachverständige werden nur in so weit auf allgemeinen 
Beifall zu rechnen haben, als sie verlangen, daß die Aus- 
zahlung der Gebühren innerhalb 10 Tagen nach Einlieferung 
des Gutachtens mit der Kostenrechnung zu erfolgen habe, 
Dagegen wird der Vorschlag der Pauschalierung des Hono- 
rars, d. h. der vorherigen Vereinbarung mit dem Gericht, das 
abzugebende Gutachten für eine feste Summe zu übernehmen, 
wohl wenig Freunde finden, abgesehen davon, daß diese Auf- 
fassung auch sonst dem Standpunkt des Verfassers zum $ 4 
der Gebührenordnung widerspricht, den er für völlig entbehr- 
lich hält und als Trinkgelderparagraph bezeicheet. Diese An- 
sicht ist um so unverständlicher, als § 4 überhaupt die einzige 
Möglichkeit bietet, eine Pauschalsumme für ein abgegebenes 


Gutachten zu berechnen, wenn auch erst nach der Abliefe- 


rung desselben. Es scheint fast so, als wenn dem Verfasser 
die vortreffliche Schrift vom Kgl. Baurat Unger: Die Ge- 
bühren technischer Sachverständiger, Wiesbaden 1904, C. W. 
Kreidels Verlag, nicht bekannt ist, denn in dieser heißt es doch 
aus den Motiven zu S 4: Dem Sachverständigen ist für seine 
Mühewaltung grundsätzlich eine gleiche Vergütung 
zu gewähren, wie wenn die Leistung außerhalb 
eines gerichtlichen Verfahrens einem Privaten ge- 
genüber gemacht würde Während nun die Landgerichte 
und Öberlandesgerichte dieser Motivierung durch Bewilligung 
höherer Gebührensätze meist wohlwollend gegenüberstehen, 
verhalten sich dagegen die Amtsgerichte um so ablehnender 
dazu, und so bietet der $4 dem Sachverständigen die einzige 
Möglichkeit, auch bei den Amtsgerichten höhere Gebühren 
durchzudrücken. Gerade die Amtsgerichte kleben mit größter 
Zähigkeit daran fest, daß ja keinem Sachverständigen auch bei 
den jetzigen Teuerungsverhältnissen ein höherer Stundensatz 
als 2 M- bewilligt. wird, und man wird Prof. Jurisch voll- 
ständig- EE daß dieser geringe Stundensatz geradezu. 
eine Prämie für Faulenzeründ Stümper ist. 


Zeitschrift des Vereines 
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Mit großer. Heftigkeit ereifert sich der Verfasser gegen 
die Maximalarbeitszeit von 10 Stunden am Tag, uud auch hier ist 
es wieder § 4, durch welchen mittels Berechnung von Pau- 
schalgebühren dem Gericht die Möglichkeit genommen wird, 
eine Kontrolle darüber auszuüben, wie lange der Sachver- 
ständige an einem Tage für die Gerichte tätig war. 

Die sonstigen sarkastischen Ausführungen von Prof. 
Jurisch, der den Verbandsgebührensatz von 5 Sl für die Stunde 
unbedingt auch bei Gericht eingeführt wissen will, berühren 
den Fachmann ungemein wohltuend. Abgesehen von der 
eigenartigen Auffassung gewisser Punkte kann die Schrift 
allen als Sachverständige tätigen Technikern nur auf das 
Wärmste empfohlen werden. 

Köln-Deutz. Ernst Stoecker, s 
a U und ver. Sachverständiger. 


Lexikon der gesamten Technik und ihrer Hülfs- 
wissenschaften. Herausgegeben von Otto Lueger. Zweite 
Auflage. 8 Bände. Stuttgart und Leipzig, Deutsche Verlags- 
Anstalt. Preis des ganzen Werkes 240 M. 

Von Luegers Lexikon der gesamten Technik liegt nun-: 
mehr der letzte Band der zweiten Auflage vor. Es ist natür- 
lich unmöglich, auch nur annähernd auf den ungemein viel- 
seitigen Inhalt eines solehen Sammelwerkes einzugehen. 
Wenn man nicht aus dem eigenen Berufsleben wüßte, wie 
außerordentlich vielgestaltig die Technik ist, man könnte es 
aus diesen 6714 Seiten der acht Bände schon beim bloßen 
Durchblättern entnehmen. Mehrfach sind wir bereits in 
dieser Zeitschrift (s. u. a. Z. 1905 S. 29) auf das Werk näher 
eingegangen. Wir können uns deshalb hier auf die Fest- 
stellung beschränken, daß Luegers Lexikon für sehr viele 
Zwecke ein brauchbares Nachschlagebuch ist, das sich 
gewiß wie bei der ersten Auflage auch jetzt einen sehr weiten 
Abnehmerkreis sichern wird, zumal es wohl noch das einzige 
Werk dieser Art sein dürfte. | 

Wenn wir Wünsche schon jetzt für die nächste Auflage, 
die wohl bald notwendig sein dürfte, äußern können, so wäre 
es vor allem der, der Ausführung der Figuren noch erhöhte 
Aufmerksamkeit zuzuwenden. Dank der Sorgfalt, die gerade 
die Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure der zeich- 
nerischen Darstellung zuwendet, stellt man heute erhöhte 
Ansprüche an die Zeichnungen. Allerdings setzt das die 
einheitliche Anfertigung der Zeichnungen unter sachkundiger 
Leitung voraus. Wieviel Arbeit dazu gehört, das für den 
jeweiligen Zweck Wesentliche aus einer oft sehr komplizierten 
Zeichnung herauszusuchen und diese Teile dann in möglichst 
anschaulicher Weise därzustellen, das sieht man allerdings 
den fertigen Abbildungen oft nicht an. Immerhin aber würde 
doch diese Mühewaltung sehr anerkannt werden, und der 
Wert des Werkes würde hierdurch unbedingt noch erheb- 
lich gesteigert werden können. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Hülfsbuch für den Luftschiff- und Flugmaschi- 
nenbau. Eine übersichtliche Darstellung der verschiedenen 
Konstruktionen, sowie Anleitung zum Bau und zur Berech- 
nung der Leistungen und des Wirkungsgrades von Luit- 
schiffen, Flugmaschinen aller Art und von Treibscheiben für- 
Flugtechniker und praktische Flugleute. Von R. Wegner 
von Dallwitz. 3. Aull. Rostock i. M. 1910, C. J. E. Volek- 
mann Nacht (E. Wette). 340 S. mit 210 Fig. 'und vielen Lei- 
stungs- und Preistabellen. Preis geb. 10 M. 


Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluftschiff- 
fahrt. Herausgeber und Schriftleiter A. Vorreiter. Leiter 
des wissenschaftlichen Teiles Dr. L. Prandtl. Unter Mit- 
en von D Bejeuhr, Dr. S. Finsterwalder, Dr.-Ing. 

Parseval, Dr. FE. Huth und Dr. H. Reißner. Heft 1 
and >. I. Jahrg. München und Berlin 1910, R. Oldenbourg. 
24 S. mit 1 Taf. und mit vielen Fig. Preis für 24 Heite 
jährlich 12 A. | 

Das 1. und 2. Heft enthält u. a.: Einige für die Flugtechnik 
wichtige Beziehungen aus der Mechanik von L. Prandtl; Die Aero- 
dynamik als Grundlage der Luftschiffahrt von S. Finsterwalder; Kon- 
struktionsprinzipien der Motoren für Flugapparate von A. Vorreiter 4 
Die Prüfanlage. für Luftschrauben auf der IA von P. Bejeuhr :; Sport- 
licher Teil: Kleine Mitteilungen. | 
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Theorie des Präzisions-Stangenplanimeters 
System Preg&l. Von Th. Pregel. Chemnitz 1909, E. O. 
Richter & Co. Selbstverlag. 139 S. mit 50 Fig. | 

Kostenüberschläge für Hochbauten. Mit Kosten- 
angaben ausgeführter Gebäude aller Art. Herausgegeben von 


H Winterstein. Leipzig 1910, O: Spamer. 390 8. Preis 
geb. 25 M. | 

Technische Schwingungslehre. Von W. Hort. 
Berlin 1910. Julius Springer. 227 S. mit 87 Fig. Preis geb. 
6,40 M. | 


Der Unterricht an Baugewerkschulen.‘ Herausgeber M. 
Girndt. Leipzig und Berlin 1910, B. G. Teubner. Bd. 6 
Leitfaden für Deutsch und Geschäftkunde an Baugewerk- 
schulen und verwandten Lehranstalten. Teil IV. Doppelte 
Buchführung. Bearbeitet von P. Niehus. 145 8. Preis 
2,10 M. 

Desgl. Bd.4. Teil II. Genannte Geschäfts- 
kunde und amtliche Eingaben. Bearbeitet von P. 
Niehus und K. Bode. 2. Aufl. 1098. Preis 1,80 Æ. 

-  Antrittsrede zur Eröffnung der Vorlesungen über 
Mechanik und Statik des Hochbaues sowie über 
Eisenhochbau an der K. k. Technischen Hochschule 
in Wien am 30. November 1909. Gehalten von R. Saliger. 
Wien 1910, Lehmann & Wentzel. 158. Preis 50 Heller. 
Wie erlangt man brillante Negative und schöne 
Abdrücke? Von G.Hauberrisser. 15. Aufl. Leipzig 1910, 
‚Ed. Liesegangs Verlag (M. Eger). 92 S. mit 26 Fig., 8 Kunst- 
beilagen und 7 Belichtungs-Negativen. Preis 1,25 M. 

.  Invalidendank, Annoncen- ErBediiion Zeitungs- 
katalog 1910. Berlin 1910, Invalidendank. 302 S. 

Die Grafschaft Mark. Festschrift zum Gedächtnis der 
300jährigen Vereinigung mit Brandenburg-Preußen. 1. Bd. 
Dortmund 1909, Fr. Wilh. Ruhfus. 743 S. mit 171 Fig., 5 Taf. 
und einer Landkarte. Preis 12,40. A. 

Elektrische Zugbeleuchtung System Brown, 
Boveri & Cie. Mannheim 1910, Brown, Boveri & Cie., A.-G. 
16 S. mit-13 Taf. Im Buchhandel durch Julius Springer in 
Berlin zum Preise von 3 A. 

Kalender für Kälte-Techniker 1910. 2. Jahrgang. 
Herausgegeben von G. Göttsche. Altona 1910, Selbstverlag. 


Anweisungen im Skilauf. Ein Beistand und Nach- 
schlageheitchen "für Anfänger wie Vorgeschrittene. Von R. 
Heß. Karlsrube i. B. 1910, F. Gutsch. 16 S. Preis 20 Die 

Aufgaben aus der technischen Mechanik. Von F. 
Wittenbauer. Il. Bd. Festigkeitslehre. 545 Aufgaben nebst 
Lösungen und einer Formelsammlung. Berlin 1910, Julius 
Springer. 3478. mit 457 Fig. Preis geb. 6,80 M. 

Beiträge zur Wirtschaftsgeschichte des Sieger- 
landes. Herausgegeben und eingeleitet von Dr. F. Philippi. 
I. Teil. Zur Geschichte und ältesten Entwicklung 
der Siegerländer Stahl- und Eisenindustrie. Von 
Dr. K. Ley. DH. Teil. Forstwirtschaft und Industrie 
im ehemaligen Fürstentum Nassau- Siegen. (Holz- 
köhlerei und Löherei). Von Dr. H. Krause. Münster (Westf.) 
1909, F. Coppenrath. 1768. Mit ‚Unterstützung des Kreises 
Siegen. Preis 3,80 WM. 

Die erste Industrialisierug Deutschlands 
Mittelalter. Ein Vortrag von Dr. F, Philippi. 
(Westf.) 1909, Franz Coppenrath. 32 S. Preis 90 Die. 


Dr.-Sng.-Dissertationen. 


Von der Technischen Hochschule Berlin: 
‚Ueber die Kalziumferrite, ihre Konstitution 
und ihr Auftreten in) hüttenmännischen Prozessen. 
"Von Dipl.-Ing. E. J. Kohlmeyer. 
gh Deutsche und ausländische SE E 
der Neuzeit. Von Baurat F. Ruppel. 
Fabrikorganisation mit spezieller Berücksich- 


(im 
Münster 


tigung der Anforderung der Werftbetriebe. Von 
' L. Gümbel. 
Von der Technischen Hochschule Dresden: 
Kirchen und Klöster der Franziskaner und 


Dominikaner in 
Kenntnis der 
Scheerer. 
Ueber quantitative Spektralanalyse. 
Ing. R. L. Klemperer. 
Zur Kenntnis der Thiodiglvcolsäure und Thio- 
glycolsäure. Von Dipl.-Ing. H Pordesch. 
Von der Technischen Hochschule Stuttgart: 
Gewölbe- und Ralhmenberechnung für Eisen- 


"Thüringen. 


Ein Beitrag zur 
OÖrdensbauweise. 


Von Dipl.-Ing. F. 
Von Dipl.- 


249 S. mit vielen Figuren. Preis 4 A. | betonkonstruktionen. Von Dipl.-Ing. H. Pilgrim. 
Zeitschriftenschau.') 
(* bedeutet Abbildung im Text.) 
Beleuchtung. (Orgeln) gegen das schnelle Vorrücken des Bruches. Sicherung von 
Bogenlampen-System ohne Laufwerksregelung. Von Abbaustrecken durch Holzbergemauern. Schluß folgt. 
Duschnitz. (Z. Dampfk. Maschbtr. 18. März 10 S. 109/13”) Alge- Cheiische Industrie, 


meines über die Bildung des Lichtbogens und den Nachschub der 
Elektroden, Angaben über die Lampen ohne Uhrwerk von Beck, 
Conta und Janeček (AEG). Darstellung der von Schwark & Co. in 
Berlin gebauten Lampe des Verfassers, wobei der Nachschub mit Hülfe 
eines stromleitenden, außerhalb des Bereiches des Lichtbogens ange- 
ordneten Hülfskörpers erzielt wird; bierbei werden die Teile höheren 
Widerstandes des Hülfskörpers durch die Stromzuführung entsprechend 
dem Abbrand dor Elektroden allmählich verzehrt. 

Methode zur Berechnung der horizontalen Beleuchtung 
von Straßen und Plätzen. Von Hoener Schluß (ETZ 17. März 


10 S. 267/68*) Berechnung. der größten und geringsten Helligkeit in 
wagerechter Richtung. Beispiele. 
Bergbau. 


Beitrag zur Frage der Bestimmung des Energiever- 
brauches von Fördermaschinen. Von Janzen. (Glückauf 
19. März 10 S. 389/91) Berücksichtigung der eingehängten Lasten 
beim Berechnen des Kraftverbrauches bezogen auf die gehobenen 


Lasten. Beispiele für eine Dampf- und eine elektrische Förderma- 
schine. 
Die für die Sicherheit der Arbeiter zweekmäßigsten 


Arten des Ausbaues vorAbbauen und desFlözverhiebes beim 
Steinkohlenbergbau. VonNieß. (Glückauf 19. März 10 S. 379/89*) 
Unfälle durch Stein- und Kohlenfall. Das Sichern der Abbauörter. 
Unterzugzimmerung, Ausbau in Eisen. Vortreibezimmerung. Eiserne 
Vorsteckpfähle beim Streckenumbau. Anwendung von Bruchstempeln 


D Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 
heften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben und zwar 
zum Preise von 3 # für den Jahrgang an Mitglieder, von 10 A für 
den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Stott und Pigott. 


Lafabrication du benzol. Von Grebel. (Genie civ. 19. März 
10 S. 381/86* mit 1 Taf.) Kurze geschichtliche Angaben. Ueberblick 
über die Herstellung von Roh- und Beinbnzol in Deutschland, s. Z. 
1910 S.70. Arbeitsweise der Wäscher von Zschocke. Darstellung der 
Benzolfabrik der Société Lorraine de carbonisation in Auby. 


Dampfkraftanlagen. 
Test of a 15000-kw. steam-engine-turbine unit. Von 
(Journ. Am. Soc. Mech. Eng. März 10 S. 315/72* 
mit 2 Taf.) Das zum Betrieb der New Yorker Untergrundbahnen 
dienende Kraftwerk der Interborough Rapid Transit Co., das drei 1250 
KW-Turbodynamos für Lichtzwecke und neun 7500 KW- -Dampfdynamos 
für Drehstrom von 11000 V und 25 Per./sk für Kraftzwecke enthält, 
ist dadurch erweitert worden, daß an 3 Dampfdynamos je eine stehende 
dreistufige 7500 KW-Niederdruckturbodynamo von 750 Uml./min ange- 
schlossen worden ist. Eingehende Darstellung der Ergebnisse der 
Dampfverbrauchversuche. | 

Betriebsregeln für ee, Von Roster, Forts. 
(Z. bayr. Rev.-V. 15. März 10 S. 44/46) Reinigung des Kessels auf der 
Wasser- und der Feuerseite. Forts. folgt. 

Stacks for water-tube boilers. Von Maguire. (Eng. 
Magaz. Febr. 10 S. 716/22) Entwicklung von Formeln für die Größe 
des erforderlichen Zuges, die Höhe und den Durchmesser der Schorn- 
steine. 

A large Wheeler surface condenser. (Iron Age 3. März 10 
S. 501,02*) Angaben über einen an eine Dampfturbine angeschlossenen 
Oberflächenkondensator für 107 t/st Dampf und 71 em Luftleere der 
Wheeler Co. Abbildung des Kondensators und der Luftpumpe. 


Eisenbahnwesen. 


The progress of. engineering. in South and Central 
America. Forts. (Engineer 18. März 10 S. 268/69) Handels- und 
wirtschaftliche Verhältnisse von Costa Rica. Handel mit Guatemala.. 


DER i Zeitschriftensehau. 
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eg 


Die Eisenbahnen unsrer Schutzgebiete. Von Barth. 


(Organ 15. März 10 S.108/09) Anzahl und Länge der vorhandenen 
Bahnlinien. Vergleich mit den Kolonialbahnen andrer Staaten. Spur- 
weite der Bahnen. Baukosten. Schluß folgt. 

Compounding and superheating in Horwich locomo- 
tives. Von Hughes. (Engng. 18. März 10 S. 357/59* mit 1 Taf.) 
Vorteile der Verbundwirkung. Einfluß der Kolbengeschwindigkeit und 
der schädlichen Räume. Umbau einer Zwillingslokomotive in eine Zwil- 
lings-Verbundlokomotive. Dampfverteilung bei Verbundlokomotiven. 
Vergleichende Versuche mit Zwillings- und Verbundlokomotiven. Forts. 
folgt. 

Feuerlose Lokomotive. (Z. Dampfk. Maschbtr. 18. März 10 
S. 113/14*) Kurze Angaben über Anwendung, Wirkungsweise und 
Vorteile der feuerlosen Lokomotiven. Darstellung der mit Heusinger- 
Steuerung ausgerüsteten Lokomotive von Henschel & Sohn in Kassel. 

Schwerpunktslage und Kreiselwirkungen bei elektri- 
sehen Lokomotiven. Von Brecht. Forts. (El. Kraitbetr. u. B. 
14. März 10 S. 144/50*) Kreiselwirkungen der umlaufenden Massen. 
Vorgänge beim Schwanken der Lokomotive um eine wagerechte Längs- 
achse. Befahren von Ueberhöhungen. Gleisunebenheiten. Forts. folgt. 

Der Wagenbau auf der Ausstellung in Mailand 1906. 
Von Hawelka und Turber. Schluß. (Organ 15. März 10 S. 99/106* 
mit 3 Taf.) Frankreich: Dampfmotorwagen, Bauart Purrey, der Straßen- 

bahnen in Paris, elektrische Straßenbahnwagen und Anhängewagen. 

Ungarn: Dampfwagen, Bauart Ganz & Co., der ungarischen Staats- 
bahnen, benzinelektrischer Motorwagen, Bauart Weitzer, der Arad- 
Csaniıder Eisenbahnen. Deutsches Reich: Sechsachsiger Doppelwagen, 
elektrischer Motorwagen und Beiwagen der preußisch-hessischen Staats- 
bahnen, elektrischer Straßenbahnwagen. 

Die Bahn nach Mariazell. Linie Kirchberg-Mariazell- 
Gußwerk der niederösterreichischen steierischen Alpen- 
bahn. Schluß. (Organ 15. März 10 S. 106/08) Elektrische Aus- 
rüstung der Strecke St. Pölten-Gußwerk. Stromversorgung durch 
Wasserkraftwerke und eine 1600 pferdige Dieselmotorenanlage. 

Changing an interurban electric railway from alter: 
nating to direet-current operation. (Eng. News 3. März 10 S. 
262/63*) Umbau der Washington-Anapolis-Bahn von Einphasen- auf 
Gleichstrombetrieb ohne Störung des Verkehres. Darstellung des neuen 
Schaltplanes, wonach der wie bisher mit 33000 V von der Potomac 
Power Co. bezogene Drehstrom in 4 Verteilstellen in Gleichstrom von 
1200 V umgeformt wird. 

Die neuen Akkumulatordoppelwagen der Preußischen 
Staatsbahnen. (ETZ 17. März 10 S. 272*) Die neuen Wagen haben 
je eine weitere Achse unter den Akkumulatorenbehältern, so daß jeder 
Doppelwagen jetzt sechs Achsen hat. Außer der Luftdruckbremse ist 
auch eine elektrische Bremse angeordnet. Infolge des Einbaues eines 
Zeitschalters wird der Strom, wenn die Fahrkurbel losgelassen wird, nicht 
sofort, sondern erst einige Sekunden später unterbrochen. Ansicht der 
Wagen. 

Electrolysis by earth currents. Von Dei Mar, (El. World 
17. Febr. 10 S. 405/07*) Untersuchungen über die Leitfähigkeit der 
Erde und den Bereich der von den Schienen herrübrenden Erdströme. 
Da es unmöglieh ist, die Rohrleitungen usw, in der Erde außerhalb 
dieses Bereiches zu verlegen, so wird als bestes Mittel zum Vermeiden 
einer zerstörenden elektrolytischen Wirkung empfohlen, durch Ver- 
bessern der Leitfähigkeit des Schienenstranges den Strom möglichst in 
den Schienen zu en Mittel hierfür. 


Eisenhüttenwesen. 

Die neue Hochofenanlage der Gutehoifnungshütte. Von 
Frölich. (Stahl u. Eisen 16. März 10 S. 436/43* mit 5 Taf.) Die 
Erweiterung der Anlage umfaßt 4 neue 29 m hohe Hochöfen für je 
400 t, wovon 2 bereits fertig sind. Schrägaufzug mit Kübelbegichtung 
von Pohlig. Darstellung der neuen und der umgebauten alten Hoch- 
öfen sowie der Gasreinigung. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Ermittlung des größten Moments über der Stütze einer 
kontinuierlichen Konstruktion bei Einwirkung einer wan- 
dernden Lastgruppe, bestehend aus zwei Kräften in kon- 
stantem Abstande. Von Wuezkowski. (Beton u. Eisen 14. März 
10 S. 102/03*) Die rechnerische Untersuchung wird unter der Annahme 
des ununterbrochenen Zusammenhanges dreier Felder mit gleichblei- 
bendem .Trägheitsmoment durchgeführt. 

Nachspannen ausgebogener Flacheisenstäbe mittels des 
Thermitverfahrens. Von Schaper. (Zentralbl. Bauv. 19. März 
10 S. 158/59*) Bei dem Verfahren wird der Stab an einer Stelle durch 
Thermit,.das in eine zweiteilige, durch Lehm abgedichtete Form einge- 
gossen wird, in Weißglut versetzt; dann wird. er durch Anziehen ‚der 
Spannsehrauben, : welche die über und unter der Form angeordneten 
Klemmbacken verbinden, gestaucht. 

Beitrag zur Durchbiegung von E 
tionen und Folgerungen hieraus. Von Pollnow. (Beton u. 
Eisen 14. März 10 S.105/08*) NRechnerische Ermittelung der Durch- 
biegungen eines Trägers unter den Annahmen, daß keine Einspann- 
momente vorhanden, oder daß die Endauflager voll eingespannt sind. 


"'Zugausgleichvorrichtungen. am Niagara. 


Brücken in Eisenbeton als Veberführungen für Klein- 
bahnen. Von Scholl. (Beton u. Eisen i4. März 10 S. 100/02*) 
Kurze Angaben über die Konstruktion und den Bau der im Zuge der 
Kleinbahn Belgard-Rarfin liegenden beiden Eisenbahnbrücken, wovon 
die eine mit einer 24,3 m weiten Oeffnung über die Gleise der Klein- 
bahn Belgard-Schwellin und der Staatsbahn Belgard-Neustettin führt, 
während die zweite die Gleise der Staatsbahn Belgard-Stettin überbrückt 

Industrial applications of reinforced concrete. Von 
Sloan. (Eng. Magaz. Febr. 10 S. 723/30*) Anwendung des Eisen- 
betons beim Bau von Dächern, Fußböden, Behältern und bei Gründun- 
gen von Hochbauten. 


Elektrotechnik, 

Wirtsehaftlichkeit der Versorgung äußerer Stadtge- 
biete mit Drehstrom. Von Wunder. (ETZ 17. März 10 S. 259/62*) 
Aus der Berechnung für eine Stadt von 100000 Einwohnern ergibt sich, 
daß es wirtschaftlicher ist, die äußeren Stadtbezirke mit Drehstrom statt 
von Umformerstellen aus mit Gleichstrom -zu versorgen, da Anlage- 
kosten und Stromverluste bei Drehstrom um ein Drittel geringer sind. 
Anwendung der Ergebnisse auf Städte andrer Größe. 

New high-tension electric generating station, Dundee, 
(Engng. 18. März 10 S. 334/38*) Ausführliche Darstellung des mit 
zwei Willans-Parsons-Turbodynamos von je 2000 KW für Drehstrom 
von 6600 V ausgerüsteten Werkes. Kesselanlage mit 4 Babcock & 
Wilcox-Kesseln von je rd. 560 qm Heizfläche und mit besonderem Aus- 
bau für den hochliegenden Kohlenbehälter. Elektrisch betriebenes. Um- 
laufpumpwerk. Verteilstellen für Gleichstrom von 400 bis 550 V. 

Die Erweiterungsbauten des Elektrizitätswerks der 
Stadt Schaffhausen. Von Geiser. Schluß. (Schweiz. Bauz. 13. März 
10 S. 153/55*) Darstellung der Hochdruck-Franeis-Turbinen, der Dreh- 
stromdynamos für 1000 PS und der Schaltung des Elektrizitätswerkes. 

Engelberg-Lucerne transmission system. Von Weldon. 
(El. World 17. Febr. 10 S. 401/03*) Im Kraftwerk Engelberg (Schweiz) 
werden durch ein Gefälle von 300 m vier Peltonräder für je 2000 PS 
betrieben, die mit Drehstromdynamos für 6000 V. gekuppelt sind. Der 
Strom wird mit 27000 V etwa 27 km weit bis Luzern geleitet und 
dann auf 2650 V gebracht. Ansichten des Kraftwerkes und der Ma- 
schinen. 

New substations in Chicago. (El. World 24. Febr. 10 
S. 459/62*) Uebersicht über die vier Kraftwerke und 35 Verteilstellen 
der Commenwealth Edison Co. in Chicago. Angaben über die Verteil- 
stellen von Roseland, Troy Street und Indiana Street, die von den 
Kraftwerken Fisk Street und Quarry Street Strom von 20000, 12 900. 
und 9000 V erhalten. Darstellung der Maschinenräume. 

The induction generator. Von Barnes. (El. World 
34. Febr. 10 S. 464/65*) Versuche über das Parallelarbeiten des In- 


 duktionsmotors mit Synchronmotoren. Schaulinien der Stromstärken, 


Spannungen und Belastungen. 

Theorie und Berechnung des Repulsionsmotors. Von 
Rusch. Schluß. (El u. Maschinenb. Wien 20. März 10 S. 246/50*) 
Drehrichtung des Ankers. Beispiel der Berechnung eines 100 pferdigen 
Motors mit Doppelbürsten. 

Neuere Einrichtungen für den Parallelbetrieb elek- 
trischer Maschinen. Von Wolf. (El. u. Maschinenb. Wien 
20. März 10 S. 239/46*) Elastische Verbindung der Siemens-Schuckert- 
Werke zum Verhindern der Resonanz zwischen Dynamo und Antrieb- 
maschine Verbindung der geteilten Wicklungen der einzelnen Dy- 
namos durch die Felten & Guilleaume-Lahmeyer-Werke. Ausgleich- 
draht der Kompensationswicklungen bei Nebenschlußmaschinen . von 
Parsons, Einschalten von Kondensatoren durch die AEG. Selbsttätige 
Regelung der Antriebmasehinen nach Voigt & Haeffner A.-G. 

Die Empfindlichkeit der Synchronisierschaltungen. 
Von Teichmüller. (ETZ 17. März 10 S. 265/67*) Vergleich der 
Empfindlichkeit der Schaltung auf 0° (Hellschaltung), auf 180° (Dun- 
kelschaltung), auf 60 und 120° Phasenverschiedenheit im Synchroni- 
sierstromkreise bei Verwendung verschiedener Geräte zum Anzeigen 
der Phasengleichheit. Darstellung der Vorgänge. 

Der mechanische Bau von Hocehspannungs-Fernlei- 
tungen. Von Kyser. (El. Kraftbetr. u. B. 14. März 10 S. 141/44*) 
Abspanneinrichtung für 
60006 V. Spannisolatoren für 55000 V. Eiserne Masten der Fern- 
leitung Tofwehult- Westervik. 


Erd- und Wasserbau. 

Gründungen mittels mechanischer Bodenverdichtung 
»System Compressol« in Aegypten. Von Stroß. (Beton u. 
Eisen 14. März 10 S. 93/96*) Bei dem Verfahren werden mit dem 
Spitzstößel bei Fallhöhen von 6 bis 10 m Brunnen bis zum tragfäbi- 
gen Boden vorgetrieben. Die Sohle der Brunnen wird durch das 
Rammen eingebrachter Bruchsteine befestigt, worauf in die Brunnen 
unter fortwährendem Stampfen solange Beton eingebracht wird, bis sie 
bis zum Rande gefüllt sind. Bei sehr schwer belasteten Pfeilern wer- 
den die Brunnen in der Längsrichtung mit Rundeisen bewehrt. Die 
Brunnenköpfe werden durch Eisenbetonträger von rechteckigem Quer- 
sehnitt miteinander verbunden. Darstellung der Gründung eines vier- 
und eines dreistöckigen Gebäudes. 
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Gasindustrie. 


Die Hamburger Gaswerke und deren Erweiterungen. 
Von Krause. (Journ. Gasb.-Wasserv. 19. März 10 S. 261/65*) 
Uebersicht über die veeenwärtige Versorgung durch die (Gaswerke 
Grasbrook, Barmbek und Billwärder Ausschlag, die eine höchste täg- 
liche Gesamtleistung von 510000 cbm haben, sowie über den Umbau 
des Gaswerkes Grasbrook von 150000 cbm auf 600000 cbm höchster 
Tagesleistung. Lageplan. Ergebnisse der Versuche zur Ermittlung 
der geeignetsten Oefen sowie mit dem Burkheiserschen Reinigungsver- 
fahren, wobei das im Gas enthaltene Ammoniak durch den Schwefel- 
gehalt der Kohlen in schwefligsaures oder schwefelsaures Ammoniak 
überseführt wird. 

Die Gasreinigungsanlage der Bethlen-Falvahütte in 
Schwientochlowitz O -S. Von Berger. (Stahl u. Eisen 16. März 
10 S. 443/48*) Das für die Gasmaschinen bestimmte Gichtgas wird 
in einer aus zwei Hordenwaschern, zwei umlaufenden Reinigern, Wasser- 
abscheidern und Trockenfltern bestehenden Anlage für 10000 ebm/st 
vereinigt. Gesamtplan und Einzelheiten. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Maschinelle Abwasser-Reinigungsanlagen. Von Wurl. 
(Glaser 15. März 10 S. 113/29*) Behördliche Anforderungen an die 
Reinigung der Abwässer. Kurze Angaben über die Zusammensetzung 
der Abwässer. Uebersicht über die festen Absiebanlagen, wobei die 
aufgefangenen Rückstände unter Wasser abgestreiftt und dann in die 
Höhe gefördert werden und über die beweglichen Absiebvorrichtungen, 
wobei die zum Abfangen der Schmutzstoffe dienenden Rechen, Gitter 
und Siebe zeitweilig oder in ständiger Bewegung herausgehoben und 
die zurückgehaltenen Stoffe außerhalb des Wassers abgestreift werden. 
Darstellung ausgeführter Anlagen. Kurze Angaben über Schlammförder- 
und Sprinkleranlagen. 

Neue Ueberpumpanlage für Kanalabwässer Von Genz- 
mer. (Gesundhtsine. 12. März 10 S. 201/04*) Darstellung eines in 
einem Senkbrunnen angeordneten selbsttätigen elektrisch betriebenen 
Ueberpumpwerkes, bei dem das Wasser durch eine Riensehsche Scheibe 
in der Weise gereinigt wird, daß die entfernten Sinkstoffe aus einem 
Kübel alle Tage nur einmal entleert zu werden brauchen. Vorteile 
derartiger Anlagen. 

Das städtischeSchwimmbad zu Straßburgi.E. VonSchil- 
line. Forts. (Gesundhtsinge. 12. März 10 S. 204/08*) Technische 
Einrichtungen der Schwimmhallen. Füllen, Umwälzen, Ueberspülen der 
Schwimmbehälter. Andre Bäder. Betrieb. Schluß folgt. 


Gießerei. 


Foundry plant and machinery. Von Horner. Forts. 
(Engng. 18. März 10 S. 332/34*) Entwurf der Gießereigebäude. Wände 
und Dachkonstruktionen. 


Segregation phenomena in steel castings. Von Knight. 


(Iron Age 3. März 10 S. 496/500*) Untersuchungen von Stahlguß- 
proben mit Ausscheidungen von Schwefel, Phosphor, Mangan und 
Kupfer. Gefügebilder. Mittel zur Abhülfe. Einfluß der Temperaturen. 
Wert der metallographischen Untersuchung. 


Hebezeuge. 


Ueber Fahrwiderstände an Laufkranen. Von Pape. 
Forts. (Dingler 19. März 10 S. 169/73*) Reibung an der Nabenstirn. 
Zusammensetzung der einzelnen Widerstände zu dem gesamten Fahr- 
widerstand. Forts, folgt. 


Heizung und Lüftung. 


Indireet shop heating system. (Am. Mach. 19. März 10 
S. 344/45*) Luftheizanlage des Hauptgebäudes der Brown Hoisting 
Machinery Co. in Cleveland. Verteilung der Heizleitungen über den 
Grundriß, Schnitt durch eine Heizkammer und durch eine als Heiz- 
kanal ausgebildete Säule. 

Compact Harrison heaters and receivers. (Iron Age 
3. März 10 S. 504/05*) Die von den Harrison Safety Boiler Werks 
gebauten zylindrischen Vorwärmer werden an den Auspuff von Dampf- 
maschinen angeschlossen und befreien den Dampf von Oel und Nieder- 
schlagwasser, bevor er weiter in die angeschlossene Heizleitung gebt., 


Lager- und Ladevorrichtungen, 

Economical freight transfierence at railway terminals 
and shipping docks. Von Harding. (Eug. News 3. März 10 S.285/40*) 
Angaben über die gegenwärtigen Kosten des Umladens von Eisenbahn- 
und Schiffsgütern. Vergleich der älteren und neueren Verladeverfahren. 
Anforderungen an Verladeeinrichtungen. Fahrbare elektrische Verlade- 
Þrücken. Anwendung in Hafenplätzen, z. B. in St. Louis und Chelsea, 

Kabelluftbahn. Von Koll. Schluß. (Dingler 19. März 10 
S. 161/67*) Darstellung der Kräftepläne der festen und der fahrbaren 
Stütze, des Windwerkes mit 32 pferdigem Elektromotor von 750 Uml.’min 
sowie des Kraftwerkes mit einer 42 KW-Sauggasdynamo. 


Luftkraftmaschinen. 


Compressed air and its uses. (Iron Age 3. März 10 S. 
487/92*) Allgemeines über die Erzeugung von Druckluft und Kraft- 
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übertragung mittels Druckluft. Druckluftgründungen. Verfahren beim 


‚Bau des Singer-Gebäudes. Forts. folet. 


Luftschiffahrt. 

The International Aero and Motor-Boat Exhibition. 
(Engng. 18. März 10 S. 338/43*) Bericht über die Fortschritte der 
Eindecker. Allgemeines über die Maschinen. Darstellung des Drei- 
fliächenfliegers von Roe sowie der Motoren des Green’s Motor Patents 
Syndicate und der Thames Iron Works. Maschinen für Motorboote. 
Forts. folet. 


Maschinenteile, 


Making chains by. hand and machine. (Am. Mach. 19. 
März 10 S. 350/54”) Darstellung der Arbeiten beim Formen, Schweißen 
und Kualibrieren der Kettenglieder mit Handhämmern und Vergleich 
mit der Maschinenarbeit. Maschinen zum Aufwickeln des Ketteneisens, 
zum Abschneiden und Schweißen der Glieder, Pressen zum Formen 
und Schweißen von großen Kettengliedern. 


Materialkunde. 


Kurze Einführung in die Metallographie von Kessel- 
blechen. Von Baumann. (Z. bayr. Rev.-V. 15. März 10 S. 41/44*) 
Aufschluß über das Gefüge durch Metallschliffe. Kurze Angaben über 
das Aetzen der Schliffe und das Herstellen unmittelbarer Abbildungen 
mit Hülfe von Bromsilberpapier. Nachweis von Seiserungen durch 
die Aetzprobe und von stattgehabten bleibenden Formänderungen 
(Stanzen). Aufschluß über den Kohlenstofigehalt durch Vergrößern des 
Gefügebildes. Nachweis von Mangansulfid und Schwefel. Ermittlune 
der Walzrichtung. 


The elastic limit of manganese and other bronzes. 
Von Capp. (Journ. Am. Soc. Mech. Eng. März 10 S. 373/84*) Ver- 
suche über die Elastizitätsgrenze von Manganbronze in den Laboratorien 
der General Electrie Co., der Halcomb Steel Co. und des United States 
Arsenal. Zusammenstellung der Ergebnisse in Zahlentafeln und Schau- 
linien. 


Mechanik. 


Berechnung von eingespannten Gewölben. Von Burg- 
hardt. (Beton u. Eisen 14. März 10 S. 103/05*) Ermittlung der Ein- 
flußlinien für flache Parabelbögen. Zahlenbeispiel. 


Meßgeräte und -verfahren. 


Neue Hitzdrahtinstrumente mit Platin-Iridiumdraht 
der Hartmann & Braun A.-G. Von Hartmann-Kempf. (ETZ 
17..März 10 S. 269/71*) Darstellung der neuen Strom- und Spannungs- 
messer, die von Stromart und Periodenzahl besonders unabhängig sind 
und auch von fremden Feldern und Wärmequellen wenig beeinflußt 
werden. Versuchsergebnisse. 


Metallbearbeitung. 


The narrow guide in machine tools. Von Horner. (Am. 
Mach. 19. März 10 S. 346/48*) Anwendung von schmalen Führleisten 
bei der Lagerung von Schlitten auf Drehbankbetten. Wirkungsweise 
der schmalen Führungen. Erörterungen über die Anwendbarkeit der 
gleichen Bauart bei andern Werkzeugmaschinen. 


Ueber die Wirtschaft des Radabdrehens. Von Lamm. 
Schluß. (Glaser 15. März 10 S. 107/13*) Darstellung der Arbeits- 
weise und der an Schablonen geführten Werkzeugschlitten von Schubert, 
Ehrhardt, der Maschinenfabrik Deutschland, von Schieß und von Collet 
& Engelhard. Ergebnisse einer von der Maschinenfabrik Deutschland 
gebauten, von einem 15pferdigen Gleichstrom-Nebenschlußmotor ange- 
triebenen Radsatz-Drehbank von 650.mm Spitzenhöhe und 2300 mm 


‚Spitzenentfernung, die 12 Sätze in neunstündieer Schicht abdreht. 


Motorwagen und Fahrräder. 


MakingtheMarmoncar. (Am. Mach. 19. März 10 S. 337/40*) 
Zylinder- und Ventilbohrmaschinen, Ausbohren des Kurbelgehäuses, 
verschiedene Bohrarbeiten mit Aufspannvorrichtungen, Fräsen der Stan- 
venköpfe. 


Pumpen und Gebläse. 


The design, construction and operation of centrifuga. 
pumps. Von zur Nedden. Forts. (Eng. Magaz. Febr. 10 S8. 
692/702”) Verfahren zum Aufheben des Achsdruckes. Forts. folgt. 


Ueber Pumpwerke für Abwässerförderung. Von Beneke. 
(Dingler 19. März 10 S. 167/69*) Bei der dargestellten Anlage wird 
ein Teil der Abwässer einer Zuckerfabrik durch eine von einer stehen- 
den 22pferdigen Dampfmaschine von 660 Uml./min angetriebene Kreisel- 
pumpe auf die benachbarten Rieselfelder gedrückt und nach dem 
Klären. wieder verwendet. Allgemeines über die Anordnung der An- 
lage. Darstellung der von Främbs & Freudenberg gebauten Dampf- 
maschine. Schluß folgt. 


Schiffs- und Seewesen., 


The battleship of the future. Von Bacon. (Engng. 18. 
März 10 S. 359/62) Einfluß der Torpedoboote auf die Entwicklung 
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der Linienschiffe. Erhöhung der Tragweite der Geschütze. Anwen- 
dung von mittelgroßen (reschützen. Mittel zum Vermindern der Was- 
serverdrängune. 

A new type of ore carrying steam ship. (Engineer 18. 
März 10 S. 282/83*) Die Erzbunker des von R. & W. Hawthorn, 
Leslie & Co. in Hepburn-on-Tyne gebauten Dampfers »Vollrath Tham« 
haben senkrechte Seitenwände und nach den Seiten hin geneigte Böden, 
so daß die Erze durch die in den Seitenwänden angeordneten Oefinun- 
ven unmittelbar in Kübel abgefüllt werden können. Ausrüstung des 
Schiffes mit Hebezeugen. Bisherige Entladeleistungen. 

Impulse marine turbines in Germany. (Eneineer 18. März 
10 S. 266/67* mit 1 Taf.) Die Ueberlegenheit der Gleichdruckturbinen 
gegenüber den in thermischer Hinsicht besseren Ueberdruckturbinen 
wird durch den besseren Schraubenwirkungsserad verursacht. Maschi- 
nenanlagen mit zwei Wellen. Schnitt durch eine 8000 pferdige deutsche 
Sehifisturbine und Vergleich mit einer Parsons-Turbinenanlage. Ent- 
wicklung der Gleichdruck-Schiffsturbinen in Deutschland. 


Unfallverhütung. 

Unfallgefahren bei 

(Sozial-Technik 15. März 10 
5. März 10. 


Von Elten. Schluß. 
S. Zeitschriftenschau vom 


Zentrifiugen. 
S. 105/10%) 


auf 9200 ha erweitert 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 

Notable gas-engine installations in continental Europe. 
(Eng. Magaz. Febr. 10 S. 731/39*) Abbildungen einer Anzahl neuerer 
Großsasmaschinen auf dem Festland mit Angabe der hauptsächlichen 
Abmessungen. 


Wasserversorgung. 

Das Wasserwerk der Stadt Wien in Matzendorf. Von 
Swetz. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 18. März 10 S. 165/74* mit 1 Taf.) 
Umfang der gegenwärtigen Versorgung von Wien mit Wasser aus den 
Hochquellenleitungen und aus der Wiental-Wasserleitung. Ergebnisse 
der Bohrungen bei Matzendorf. Die Anlage, die mit elektrisch betriebe- 
nen Kreiselpumpen vorläufig aus 4 Brunnen 8600 cbm täglich fördert, 
wird dureh ein Kraftwerk mit zwei 70 pferdigen Dieselmotoren versorgt. 

Completion of Liverpool waterworks at Vyrnwy. (En- 
gineer 18. März 10 S. 274/75*) Liverpool ist schon seit 18 Jahren 
durch eine 109 km lange Leitung mit dem als Talsperre ausgebauten 
Vyrnwy-See verbunden. Den letzten Ausbau dieser Wasserversorgung 
stellt die Ableitung des Cownwy- und des Marchnant-Flusses in den 
genannten See dar, wodurch das nutzbare Niederschlaggebiet von 7300 
worden ist. Bau zweier Staudämme und von 
1,92 sowie 2,2 km langen Stollen. Forts. folgt. 


Rundschau. 


Paul Haenlein, 
ein deutscher Pionier auf dem Gebiete des lenkbaren 
Luftschiffes. 

Unsre Zeit steht im Zeichen der Luiftschifiahrt. Das 
Interesse der ganzen Welt ist wohl noch nie so weitgehend 
auf technische Arbeiten konzentriert gewesen wie heutzutage. 
Ueberall strömen die Menschenmassen zu den Vorführungen 
der kühnen Flieger. Unzählige Vorträge werden gehalten 
und noch mehr Aufsätze über Flugapparate und. Luitschifie 
veröffentlicht. Auch die Geschichte kommt dabei nicht zu 
kurz. Kaum war ein praktischer Erfolg erzielt, da beeilte 
man sich auch schon, nachzuweisen, daß man dies bereits viel 
früher »gewollt« habe. Das ist bisher mit jeder größeren 
technischen Erfindung so gegangen, und es scheint wirklich 
in der Technik sehr schwer zu sein, einmal der »Erste« zu 
sein. Einer von den wenigen, die sich vor unsern Tagen 
nicht nur mit dem Plänemachen,. dem bloßen Wollen, abge- 
geben, sondern es durch außergewöhnliche Tatkraft zu be- 
merkenswerten Ausführungen bereits gebracht haben, ist 
der Mainzer Ingenieur Paul Haenlein!). Er verdient 
es jedenfalls, daß man auch bei den großen Erfolgen der 
letzten Jahre seiner und seiner Arbeiten nicht vergißt, und 
deshalb ist es zu begrüßen, daß Peter Seil eine kleine Druck- 
schrift?) mit Abbildungen herausgegeben hat, die es ermög- 
licht, sich ein Bild von Haenlein und seinen Arbeiten zu 
machen. Einige Angaben seien daraus entnommen. 

Paul Haenlein wurde am 17. Oktober 1835 als Sohn eines 
Schifiskapitäns in Mainz geboren. Er genoß eine gute Er- 
ziehung, und da er sich schon frühzeitig entschlossen hatte, 
Maschinenbauer zu werden, so arbeitete er in Mainz praktisch, 
um dann in Karlsruhe die Technische Hochschule zu be- 
suchen. Nachdem er seine Studien durch das Diplomexamen 
abgeschlossen hatte, war er als Ingenieur zuerst in der Köl- 
nischen Maschinenbau-A.-G. zu Bayenthal tätig, wo er bis 
1861 blieb und sich damals schon mit Entwürfen für ein lenk- 
bares Luftschiff beschäftigte. Die nächsten Jahre bis 1868 
finden wir ihn in Stockholm und London als Maschineninge- 
nieur tätig, und dann stellte er, nach Mainz zurückgekehrt, 
sein lenkbares Luftschiff mit Hülfe eines geschickten Mecha- 
nikers im Modell fertig. Die ersten Versuche mit dem Luft- 
schifimodell fanden am 5. Oktober 1871 in einer großen Halle 
in Mainz statt und befriedigten den Erfinder. Das Modell war 
etwa 10m lang und hatte über 2m Dmr. Haenlein wandte 
sich, da ihm die Mittel zur Fortführung seiner Pläne fehl- 
ten, an das Preußische Kriegsministerium und wies darauf 
hin, welch große Vorteile ein lenkbares Luftschifi bei der 
Kriegführung bieten würde. Wie leicht zu verstehen, wies 
man aber diese Pläne als aussichtslos ab. Das lenkbare Luft- 
schiff stand damals noch auf einer Stufe mit dem Perpetum 
mobile. Haenlein ging nunmehr nach Wien und fand dort 
bei dem Kriegsministerium eine Aufnahme, die ihn wieder 
hofinungsfroh in die Zukunft blicken ließ. Auch der öster- 
reichische Kaiser interessierte sich sehr lebhaft für Haenleins 
Pläne, und so wurde ihm der Auftrag erteilt, ein Modell zu 
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bauen. Man stellte ihm hierfür sogar einen großen Saal in 
der Kaiserlichen Hofburg zur Verfügung. Die Vorführung 
dieses Modelles vor dem Kaiser und seinen Gästen gelang vor- 
züglich, und nun gab man Haenlein auch Geld, zunächst 
30000 Gulden, um nach dem Modell ein lenkbares Luftschiit 
zu erbauen. Damit begann sich auch die große Oefientlich- 
keit für Haenleins Erfindung zu interessieren. Das Modell 
wurde im November 1871 gegen Eintrittskarten in Wien vor- 
geführt. Eine Luiftschiff-Gesellschaft wurde begründet. Im 
Januar 1872 unterzeichnete Haenlein einen Vertrag, durch den 
er sich verpflichtete, ein Luftschifi von 50,« m Länge und 
9,2 m Dmr. zu bauen, das imstande sein sollte, Personen zu 
tragen. Das Luftschifi wurde in der Maschinenfabrik von 
Paget & Co. in Wien erbaut; es hatte die Gestalt eines Zylin- 
ders mit kegelförmigen abgerundeten Enden. Als Betriebs- 
kraft diente ein Lenoirscher Gasmotor. In Brünn wurde der 
Ballon gefüllt. Die ersten Versuchsfahrten erstreckten sich 
auf eine Länge von etwa 600 m, wobei das Schiff bei voller 
Maschinenkraft etwa 5 m/sk erreichte. Der Rauminhalt des 
Ballons betrug 2408 cbm. Die gesamten Luitschifiteile wogen 
1406 kg. Der erste Probeaufstiee des Luftschiffes fand am 
13. Dezember 1872 in Brünn statt. Der »Mainzer Anzeiger« 
berichtete, daß sich das Schiff bei der Probefahrt glänzend 
bewährt habe. Haenlein fuhr, begleitet von Freunden, um die 
Stadt und zeigte dadurch, daß es möglich war, ein lenkbares 
Luftschiff herzustellen. Die unmittelbaren Herstellungskosten 
des Luftschifies beliefen sich auf 24100 M. Der vierzylindrige 
Gasmotor wog 233 kg und leistete bei 90 Uml/min 3,6 PS. 
Die Schraube hatte 4 Flügel und maß im Durchmesser über 
4m. Die Arme der Flügel waren aus Holz, die Flügel selbst 
aus dünnem Eisenblech hergestellt und mit den Armen durch 
eiserne Sprossen verbunden. Das Gas für den Motor wurde 
aus dem Tragballon entnommen. An Stelle dieses Gases 
wurde Luft in das Ballonet geblasen, um die Hülle straff zu 
halten. Sehr interessant ist, daß sich die österreichische Mili- 
tärzeitung damals bereits über Haenleins Luftschiff aner- 
kennend aussprach. Wenn es noch zweifelhaft sei, schrieb 
die Zeitung, ob das lenkbare Luftschiff jemals zum allgemeinen 
Verkehrsmittel werde, so sei doch für Ausnahmefälle: wissen- 
schaftliche und insbesondere militärische Zwecke, die Haen- 
leinsche Erfindung in ihrer jetzigen Phase als durchaus brauch- 
bar zu bezeichnen. Allerdings hatte Haenlein die gewünschte 
Höhe mit seinem Schiff nicht erreichen können. Das lag vor 
allem daran, daß das Brünner Gas nicht denselben Auftrieb 
hatte wie das Wiener, mit dem er zuerst gerechnet hatte. 


Haenlein beschloß deshalb, vor allem die toten Gewichte 
seines Luftschiffes zu vermindern. Er wollte Wasserstofigas 


verwenden und die Maschinen sowie das kahmenwerk wesent- 
lich leichter herstellen. Aber die Gesellschaft weigerte sich, 
die hierfür notwendigen sehr erheblichen Geldmittel zu be- 
willigen. Der Erfinder mußte seine zukunftsreiche Arbeit auf- 
geben. Er ging nach Winterthur und war hier als Ingenieur 
bei der Maschinenfabrik von Gebr. Sulzer längere Zeit tätig. 
Dann trat er als Maschinenkonstrukteur für Benzinmotoren bei 
der Maschinenfabrik Martini in Frauenfeld (Schweiz) ein. 
Hier blieb er über 20 Jahre, um dann im Oktober 1903 nach 
seiner Vaterstadt zurückzukehren und sich ganz dem Studium 
der Imftsehiffahrt zu widmen. Als Ergebnis dieser Arbeiten 
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ist die in Leipzig im Mai 1904 erschienene, von ihm verfaßte 
Druckschrift anzusehen: »Das jetzige Stadium des lenkbaren 
Luftsehiffes«. Hier entwickelt er auch den Plan, Automobil- 
motoren für das lenkbare Lujftschiff zu verwenden. Am 
27. Januar 1905 starb Paul Hacnlein in Mainz. Es war ihm 
nicht vergönnt, den vollen Erfolg seiner Bestrebungen zu er- 
leben. C. Matschoß. 


Der Staudamm für die im Bau begrifiene Shoshone-Tal- 
sperre), die bei Cody im Staate Wvoming der Vereinigten 
Staaten von Amerika gelegen ist, wird im Verhältnis zu dem 
großen Inhalt des Staubeckens von 568 Mill. cbm wenig um- 
fangreich. Als Baustelle hat das Landeskulturamt (Reclama- 
tion Service) eine 
sehr günstige en- 
ge Schlucht ge- 
wählt, deren W än- 
de aus Granit dic 
besten Baubedin- 
gungen ergeben. 
Die Schlucht ist 
an der Sohle des 
Shoshone - Flusses 
23 m und etwa 
90 m über der 
Sohle rd. 60 m 
breit. Der Damm, 
Fig. 1 bis 3, cr- 
hebt sich 75 m 
über die 1564+ m 
ü. M. . gelegene 
Sohle und ist un- 
gelähr 25 m tief 
unter der Fluß- 
sohle gegründet. 
Er ist mit einem 
Halbmesser von 
rd. 46m gegen den 
Fluß gekrümmt, 
an der Sohle und 
in der Gründung 
»+m und an der 
Krone 5,05 m dick. 
Die Böschung an 
der Dammstirn ist 
um 16°/3° und die 
am Dammrücken 
fast um 280 gc- 
gen die Senkrechte geneigt. Der Damm hatte im November 
1909 eine Höhe von 51 m erreicht und war an dieser Stelle 
47,3 m lang und 12,2 m dick. Die volle Höhe, in der er 56,3 m 
gestreckte Länge hat, dürfte demnach bald erreicht sein. Die 
Stauhöhe der vollendeten Talsperre wird auf 1635 m über 
dem Meere liegen. Der Damımkörper wird aus Beton errichtet, 
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Staudamm. 


Fiq. 2 und 3. 
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dem 12,5 vH Gewichtteile Felsblöcke von handlieher Größe 
zugefügt werden. 
Ein Ueberlauf ist am Damm selbst nicht vorgesehen. Das 
Wasser wird am rechten Ufer in zwei 4 und 34 m über der 
Flußsohle abzweigenden Stollen durch die Felswände nach 
der Talseite geleitet. Der untere Stollen hat 9,3 qm Quer- 
schnitt und ist rd. 150 m lang. Der Wasserdurchfluß wird mit 
drei Schicbern von je 2 qm größter Oefinung geregelt. Die 
Schieber werden durch Oelzylinder und -kolben bewegt. Die 
Druckölpumpe wird durch einen Elektromotor oder mit der 
Hand getrieben. Die Maschinenkammer hat einen seitlichen 
Zugangstollen von der Unterseite des Dammes her, der eben- 
falls als Wasserauslaß benutzt werden kann. Der obere Auslaß- 
tunnel hat 7,5 qm 
(Juerschnitt und 
ist etwas mehr als 
90 m lang. Er soll 
hauptsächlich zum 
Speisen zweier 
hochgelegener 
tieselkanäle und 
tür  Kraftzwecke 
benutzt werden. 
Das meiste über- 
schüssige Wasser 
wird durch einen 
am linken Ufer 
ausgehobenen 
Leerschußstollen 
abgeführt, der den 
cigentlichen Ue- 
berfall am Damm 
ersetzen muß. Der 
Einlauf für diese 
Stollen liegt des- 
halb in der Höhe 
des gestauten Was- 
serspiegels. Das 
Sohlengefälle be- 
trägt 10 vH und 
der lichte Quer- 
schnitt 57,2 qm. 
Der Einlauf wird 
durch ein Becken 
gebildet, das von 
dem Stausee durch 
einen 90 m langen 
festen Damm ge- 
trennt ist. Der Tunnel selbst ist 150 m lang und endigt un- 
terhalb des Dammes in einen offenen Kanal, der sodann zu 
einem Absturzbett über natürlichen Felsboden führt. 


Das Gebiet, aus dem das Staubecken gespeist wird, hat 
eine Fläche von fast 3600 qkm, wovon ein Teil auf den Yellow- 
stone-Nationalpark entfällt. Die Straße von der nächsten 
Eisenbahnstation, Cody, her mußte besonders für den Tal- 
sperrenbau angelegt werden, bildet jetzt aber einen der 
schönsten Wege zum Yellowstone-Park. Die Talsperre dient 
fast ausschließlich für die Landbewässerung und kann die 
ganze jährliche Wassermenge des Shoshone-Flusses, die unge- 
fähr 1250 Mill. cbm beträgt, dem Bewässerungsgebiet in rich- 
tigen Mengen zuführen, da das Hochwasser in die Zeit des 
größten Wasserbedarfes fällt. Die Summe, für welche der 
Bau der Talsperre nebst Umleitstollen vergeben worden ist, 
beträgt nur 2,16 Mil. A Wenn hierzu auch noch die 
Kosten für den von der Regierung zu liefernden Zement, für 
die Schieber und zugehörigen Maschinen und dergl. kommen, 
so erscheint der Preis doch sehr gering angesichts des damit 
geleisteten Kulturwerkes. Solche Bauten, die ja auch für die 
deutschen Kolonien geschaffen werden müssen, erfordern bei 
günstiger Lage der Baustelle gar nicht so unerschwingliche 
Kosten, wie gewöhnlich angenommen wird. 


EE E BEER SER LL E E E RE E 


Auf dem Gleisdreieck der Berliner Hoch- und Unter- 
grundbahn sind vor einiger Zeit Vorrichtungen zur selbst- 
tätigen Zugsicherung aufgestellt worden‘). Anlaß dazu hat 
wohl der Unfall im Jahre 1905 gegeben, der im Publikum 
große Unruhe hervorgerufen hatte. Die selbsttätige Zugsiche- 
rung wird aber auch mit der starken Verkehrzunahme der 
Hochbalın gerade an dieser Stelle begründet; denn die Zug- 
«lichte beträgt auf dem Zweige des Gleisdreiecks, der die Linie 
Wilhelmplatz (Charlottenburg)-Spittelmarkt aufnimmt, 24 bis 
20 Züge in der Stunde und auf den Zweigen für die Linien 
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Zoologischer Garten-Warschauer Brücke und Spittelmarkt- 
Warschauer Brücke 18 bis 24 Züge in der Stunde. 


Die selbsttätige Zugsicherung besteht nach einem Bericht 
der Zeitschrift »Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen«'!) 
hauptsächlich aus wagerechten Anschlagstäben an den Masten 
der Blocksignale und aus Auslösvorrichtungen für die Bremsen 
und Hauptschalter der Züge auf dem Wagendach der End- 
wagen. Die Anschlagstäbe liegen über dem zugehörigen 
Gleis und sind mit dem Signalarm mechanisch so verbunden, 
daß sie schräg aufwärts stehen, wenn das Signal auf »Fahrt« 
gestellt ist, Fig. 4. In diesem Falle fährt der Wagen mit der 


Fig. 4. 


a Anschlagstäbe r Radtaster 


Auslösvorrichtung frei unter dem Anschlagstab a durch. Steht 
dagegen das Signal auf »Halt«, so liegt der Anschlagstab 
wagerecht und muß die Auslösvorrichtung am Wagen be- 
tätigen. Die Auslösvorrichtung, Fig. 5, besteht aus einem 
mittels Feder gespannten Hebel b, der durch eine lose Stütze 
c festgestellt und an seinem Drehpunkt mit einer Kontakt- 
walze w für die Stromkreise der Bremse und des Hauptschalters 
verbunden ist. Fährt ein Zug mit seinem Spitzenwagen nun 
über das Signal hinaus, so wird die Stütze fortgeschlagen oder 
gebrochen, der Hebel schnellt unter dem Federzug herunter 


Fig. 5. 


Auslösvorrichtung am Wagen. 
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und dreht die Walze w in die Sicherungslage. Die auf diesem 
Wege angezogenen Bremsen können vom Zugführer nicht 
gelöst werden. 

Das Ueberfahren eines Haltesignales wird sofort im Stell- 
werk selbsttätig hörbar und sichtbar gemacht. Gleichzeitig 
wird durch zwei Radtaster r,r neben der linken Schiene, 
Fig. 4, und entsprechende Stromkreise der auf »Fahrt« stehende 
Signalarm des andern Gleises selbsttätig auf »Halt« gestellt. 
Die Signalmasten sind zu den gesicherten Blockstrecken uud 
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Weichen so gestellt, daß der Zug durch die Anschläge sicher 
angehalten wird. Eine mit der Auslösvorrichtung verbun- 
dene Kontrollklappe im Wagen gibt das sichere Kennzeichen, 
daß ein Zug über das Haltsignal hinausgefahren ist. Die 
Klappe d, Fig. 5, sitzt in einem verschlossenen und plombier- 
ten Kasten e mit Glasfenster und wird durch eine Klinke wage- 
recht und unsichtbar gehalten. Die Klinke wird durch einen 
Draht von der Stütze des Auslöshebels angezogen, gibt also, 
wenn die Stütze weggeschlagen wird, die Klappe frei, die 
durch eine entsprechende Aufschrift dem mitfahrenden Zug- 
begleiter oder dem folgenden Wagenführer anzeigt, dal das 
Haltsignal überfahren ist. Die Kontrollklappe kann nur in 
der Werkstatt zurückgestellt werden. Der Zug kann in- 
dessen durch Einsetzen einer neuen Stütze wieder betrieb- 
fähig gemacht werden. 

Die Auslösvorrichtung (dient gleichzeitig als Notbremse 
für den an der inneren Stirnwand des Endwagens nach 
dem Führerstand zu sich aufhaltenden Zugbegleiter, indem 
über dem Hebel b ein zweiarmiger Hebel f mit senkrechter 
Achse angeordnet ist, der durch eine Zugvorrichtung seitlich 
gedreht werden kann. Dadurch wird das gelenkige Ende g 
des Hebels b freigegeben, und dieser Hebel schlägt nach unten, 
ohne daß die Stütze weggeschlagen worden ist; die Kontroll- 
klappe fällt also hierbei nicht herunter. 


Der Bericht über die Tätigkeit des Königl. Material- 
prüfungsamtes in Groß-Lichterfelde im Betriebsjahr 1908/09 
zeigt wohl zum erstenmal einen geringen Rückgang im 
Personenstande (218 gegen 226 im Jahre 1907')), der aber auf 
den Umfang der geleisteten Arbeiten ziemlich ohne Einfluß 
geblieben ist. Die Verhandlungen wegen Uebernahme der 
Prüfung von Erzeugnissen der Seidenindustrie, von Isolier- 
stoffen für elektrische Leitungen, insbesondere auf Durch- 
schlagiestigkeit, und von Gummierzeugnissen sind im abge- 
laufenen Jahre gefördert worden, ohne daß sie ihren Abschluß 
erreicht hätten. Schon jetzt sind aber vom Amte Dauerzug- 
versuche mit Gummikörpern angestellt worden, bei denen man 
eine nach den Anregungen von Martens gebaute Maschine 
von L. Schopper in Leipzig benutzt hat. 

Die aus Reichsmitteln errichtete Dauerversuchsanlage hat 
nunmehr den vollen Betrieb mit 20 Maschinen aufgenommen. 
Die Versuche werden zunächst mit Flußeisen und mit Kupfer 
bei Zimmerwärme und bei 100, 200, 300 und 400°, und zwar 
seit 1. Dezember 1908 täglich 17 st lang durchgeführt, so daß 
jeder Stab täglich rd. 35000 bis 40000 Belastungen erfährt. 
Ueber 100° hinaus hat sich bei den zum Erwärmen der Stäbe 
verwendeten elektrischen Oefen die Schwierigkeit ergeben, 
daß die Stäbe an der Oberfläche verzundern. Die Meßdosen 
haben sich auch bei der ungewöhnlich häufigen Beanspruchung 
bewährt. An 13 Maschinen sind noch die ersten Dosenbleche 
von 0,35 mm Dicke seit nunmehr 2'/ Jahren in Betrieb. 
Wieder aufgenommen sind ferner die Dauerbiegeversuche, 
wobei ein Normalstab an beiden verlängerten Enden durch 
Federn belastet und mit rd. 60 Uml./min beständig gedreht 
wird. 

Die Abteilung i für Metallprüfung hat 454 (im Vor- 
jahre 467) Anträge erledigt, die etwa 5000 Versuche umfassen. 
Unter den geprüften Festigkeitsmaschinen fällt die große Zahl 
von Betonpressen und Betonstampimaschinen auf, ein Beweis 
für die Bedeutung der Materialprüfung auf diesem Gebiete. 
Von wissenschaftlichen Arbeiten sind die Holzuntersuchungen 
abgeschlossen, die Versuche zur Bestimmung der Streckgrenze 
mittels des thermoelektrischen Verfahrens sowie die Unter- 
suchungen der Chrom-Eisen-Nickel-Legierungen nochim Gange. 
Neu hinzugekommen sind die auf Antrag des Vereines deut- 
scher Brücken- und Eisenbaufabriken in Angriff genommenen 
Versuche mit Eisenkonstruktionen, deren Vorversuche abge- 
schlossen sind?) und zu deren weiterer Durchführung die Be- 
schaffung einer 3000 t-Zug- und Druckfestigkeitsmaschine für 
die Prüfung ganzer Bauteile in Aussicht genommen ist. 
Außerdem hat die Abteilung Untersuchungen an Kolonial- 
hölzern begonnen, wofür bis jetzt 5 Holzarten vorliegen. 

Auf die Güte des Baustoffes und die Ursache des Bruches 
im Betriebe sind Achsen von Motor- und Eisenbahnwagen, 
eine Transmissionswelle, ein Dampfzylinder und eine eiserne 
Dachkonstruktion untersucht worden. In allen Fällen konnte 
der Bruch durch mangelnde Festigkeit des Baustoffes erklärt 
Das Amt hat ferner ein Verfahren zum Nachspannen 
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mit verschiedenen Metallen angestellt. Neu aufgenommen ist 
die Prüfung von Feilen auf Schnittiähigkeit nach dem be- 
kannten Verfahren von Herbert‘). Versuche mit Zahnrädern 
ergaben als Härtezahlen nach Brinell für Vulkanfiber 7,2, 
Rohhaut 8,2, Unica Papierstoff 11,4 und Gußeisen 145. Rauch- 
röhren mit gewellten Enden für Schmidtsche Uecberhitzer 
haben sich bei gleichen Druckkräiten nachgiebiger, aber auch 
weit weniger knicksicher gezeigt als gerade Rohre. 

Auf dem Gebiete der Eisenbetonprüfung sind die für den 
deutschen Ausschuß für Eisenbeton ausgeführten Dauerver- 
suche mit Eisenbetonsäulen abgeschlossen, ferner Versuche mit 
Eisenbetonsäulen, die aus einzelnen Körpern von etwa 25 cm 
Länge zusammengesetzt sind, und Biegeversuche mit Eisen- 
betonschwellen zu erwähnen, die bei 1,5 m Stützweite 2280 kg, 
bei 1,0 m Stützweite 4480 kg mittlere Bruchlast ergeben haben. 

Die Abteilung 2 für Baustoffiprüfung hat 1001 An- 
träge mit 45287 Versuchen (im Vorjahre 940 Anträge mit 
39136 Versuchen) erledigt, deren größere Hälite auf Steine 
aller Arten entfällt, da sich die Zahl der Bruchstein- und 
Kalksandsteinprüfungen wesentlich gesteigert hat. Aber auch 
die Prüfungen der Bindemittel, insbesondere der Zemente, 
haben unter dem Einfluß der neuen Anträge auf Aenderung 
der Normen zugenommen. Das Amt klagt darüber, dab die 
Mehrzahl der Anträge von den Erzeugern und Verkäufern der 
Baustoffe und nur wenige von den Verbrauchern herrühren, 
wie es die Sicherheit der Bauausführung erfordern würde. 
Unter den laufend ausgeführten Arbeiten seien Versuche mit 
natürlichen Gesteinen, mit Ziegelsteinen, mit Pflasterklinkern 
und Kalksandsteinen erwähnt. Die Versuche über das Er- 
härten von Kalkmörtel in Mauern aus Ziegel- und Ralksand- 
steinen sind nach dreijähriger Dauer abgeschlossen; ferner 
sind an künstlichen Steinen Prüfungen vorgenommen worden, 
deren Ergebnisse das König]. Polizei-Präsidium zu Berlin als 
Unterlagen für die Aufstellung von Lieferbedingungen für 
Bürgersteigplatten benutzt hat. Von wissenschaftlichen Arbeiten 
sind zu nennen: Bestimmung des Raumgewichtes, spezifischen 
Gewichtes usw. von verschiedenen Sandarten, Prüfung von 
Schamottesteinen auf Druckfestigkeit bei gleichzeitiger Er- 
hitzung, Wassergehalt von Sand und Betonstofien bei Naß- 
und Trockenlagerung, Einfluß des Alterns auf die Eigen- 
schaiten von Linoleum, Einfluß des Mischverfahrens auf die 
Festigkeit von Traßmörtel, Druckfestigkeit alter Steine, Ein- 
Tu der Feuchtigkeit des Kalkmörtels auf seine Kohlensäure- 
aufnahme und Einfluß der Porigkeit des Mauerwerkes auf die 
Erhärtung der Fuge aus Kalkmörtel. 

Von der Abteilung 3 für Papier- und textiltech- 
nische Prüfungen sind 1430 Anträge mit 1770 Papier- 
prüfungen erledigt worden, darunter 50 aus dem Auslande. 
Fortgesetzt wurden die Arbeiten über den Schutz alter Hand- 
schriften gegen Verfall durch einer Zelluloselösung, mit der 
in der Königlichen Bibliothek zu Berlin, der vatikanischen 
Bibliothek in Rom und der Ambrosiana in Mailand praktische 
Versuche angestellt werden sollen. Das Amt war ferner in 
mehreren Fällen in der Lage, den Druck hervorragender 
wissenschaftlicher Werke auf ungeeignetem Papier rechtzeitig 
zu verhindern. 11 Papiertechniker sind von der Abteilung 
ausgebildet worden. 

Die Inanspruchnahme der Abteilung 4 für Metallo- 
graphie hat sich im Berichtjahre wesentlich gesteigert, was 
durch die Zahl der erledigten Anträge (107 gegen 87 im Vor- 
jahre) bewiesen wird. Neben den gegen Bezahlung ausge- 
führten Untersuchungen hat das Amt viele unentgeltliche Aus- 
künfte erteilt. Zahlreiche Anfragen betraien die Sicherheit 
autogen geschweißter Eisenteile. Die Stellung, die das Amt 
diesen Fragen gegenüber einnimmt, geht aus der dem Baye- 
rischen Revisionsverein erteilten Auskunft hervor, worin zu- 
gegeben wird, daß eine Ueberhitzung des Bleches in der Nähe 
der Schweißung möglich ist. Zugleich wird aber darauf ver- 
wiesen, daß es Mittel gebe, die Folgen dieser Ueberlhitzung 
ganz oder teilweise zu beseitigen. Von den wissenschaft- 
lichen Arbeiten dieser Abteilung sind die Versuche, den Grad 
der Kaltbearbeitung von Eisen durch Bestimmung der Lös- 
lichkeit in Säure festzustellen, die Arbeiten über das Klein- 
gcfüge von Zementen, Klinkern, Schlacken usw. sowie die 
Versuche mit einem vereinfachten Kugeldruckprüfer von Mar- 
tens?) abgeschlossen. Die Arbeiten über den Einfluß ver- 
schiedener Umstände auf den Angriff des Eisens durch Wasser 
und Salzlösungen, über die Ermittlung der Abschreckhitze 
von Wolfram-Chromstählen und über die Wärmeleitfähigkeit 
von feuerfesten Steinen sind noch im Gange, während Unter- 
suchungen an Ballonstoffen auf Gas- und Wärmedurchlässig- 
keit neu aufgenommen worden sind. 

Ein großer Teil der Anträge betraf wieder die Ursachen 


D Z, 1008 S. 556., 23 o (ong S. 1719. 


von Rostbildungen an Siederohren, Ueberhitzern usw., die 
meist in den Eigenschaften des Eisens gesucht werden. Daß 
dies nicht zutrifft, daß vielmehr die Art des Betriebes, der 
Speisung und des Wassers selbst daran schuld ist, hat das 
Amt wiederholt betont. Die aus den laufend auf Antrag aus- 
geführten Arbeiten mitgeteilten Beispiele sind ein Beweis 
dafür, dab die Metallographie den verschiedensten Gebieten 
nützlich sein kann. Diese Arbeiten erstrecken sich außer au! 
Eisen und Stahl auch auf die meisten andern Metalle und Lie- 
gierungen, insbesondere auf Nickel, Aluminium und Kupfer. 

Die Arbeiten der Abteilung 5 für allgemeine Che- 
mie, die 530 Anträge mit 852 Untersuchungen erledigt hat, 
betrefien zum großen Teil Ergänzungen der Versuche der 
metallographischen Abteilung durch Analysen von Eisen, 
Eisenlegierungen und Metallen. Dazu kommen die neu auf- 
genommenen Analysen von Kautschuk, die die Ausarbeitung 
neuer Prüfverfahren erforderten, die wissenschaftlichen Unter- 
suchungen auf diesem Gebicte, ferner die Phosphorbestimmung 
in Wolframstählen, die Bestimmung der Koksausbeute aus 
Steinkohlen, Untersuchungen an Anstrichfarben usw. 

Die Abteilung 6 für Oelprüfung hat 897 Proben zu 
583 Anträgen untersucht, wovon etwa Ji auf Anträge von Be- 
hörden entfällt. So wurden umfangreiche vergleichende Prü- 
fungen von handelsüblichen Petroleum- und Spiritussorten 
ausgeführt, durch die festgestellt werden sollte,. wie sich 
Petroleumdochtlicht, Petroleumglühlicht und Spiritusglühlicht 
in bezug auf Wirtschaftlichkeit und Bedienung zueinander 


‘verhalten. Die wissenschaftlichen Arbeiten betreffen Unter- 


suchungen über den physikalischen Zustand von Maschinen- 
fetten, öligen -Kalkseifenlösungen und schweren Mineralölen 
sowie Verfahren zur Unterscheidung von eingedickten Oelen 
und zur Prüfung von Wollfettölen auf Mineralöl und Harzol. 


Die die Hauptverbindung zwischen der Altstadt und der 
Neustadt darstellende Kaiserbrücke in Bremen soll nach kaum 


mehr als 30jährigem "Bestehen beseitigt werden. Im ‘Jahr 
1876 nach den Berechnungen und dem Entwurf des nachmali- 


gen Professors Dietrich, Berlin, von: der Guütehoifnungshütte in 
Sterkrade erbaut, zeigt sie die Mängel vieler eiserner Brücken 
aus jener Zeit. Das Bestreben, das Eigengewicht möglichst 
niedrig zu halten, und das Unvermögen der damaligen Zeit, 
bei offenen, sogenannten Trogbrücken die (Quersteifigkeit 
rechnerisch zu ermitteln, haben hier ein Bauwerk veranlaßt, 
das infolge der selbst bei den geringsten Belastungen auf- 
tretenden ganz bedeutenden Schwingungen ein starkes Ge- 
fühl der Unsicherheit und die Vorstellung einer geringen 
Stabilität der Brücke hervorruft. Durch zwei 1894 und 1901 
vorgenommene Verstärkungen wurde der Mangel der Quer- 
steifigkeit ganz bedeutend herabgemindert; jedoch gelang es 
nicht, die starken Durchbiegungen und Schwingungen wesent- 
lich zu beseitigen. Die starken Schwankungen der Brücke 
mögen für die Niehteingeweihten als Grund für die bevor- 
stehende Beseitigung der Brücke angesehen werden; in Wirk- 
lichkeit sprechen jedoch andre Gründe hierfür. Sind doch in 
letzter Zeit wiederholt besonders schwere Kesseltransporte 
über die Brücke geführt, und haben die Beobachtungen dabei 
ergeben, daß ein Anlaß zu Befürchtungen bezüglich der sta- 
tischen Verhältnisse der Eisenkonstruktion nicht mehr vorliegt. 

Die wesentliche Ursache des geplanten Abbruches der 
Brücke ist die unzureichende Gründung der Pfeiler in der 
Großen Weser. Bekanntlich hat Bremen eine Vertiefung der 
Unterweser bei der Korrektion bis zur Stadt Bremen hinauf 
vorgenommen. Die Sohle der Pfeilergründungen liegt jetzt 
mit der Flußsohle in gleicher Höhe, und die Pfeiler sind nur 
noch durch Steinschüttungen gesichert. Eine weitergehende 
Vertiefung — etwa 2m unter der jetzigen Sohle wird an- 
gestrebt. Durch diese Vertiefung ist natürlich der Bestand 
der Pfeiler und der Brücke in Frage gestellt. Eine Verstär- 
kung der Fundamente ist nur unter Aufwendung ganz be- 
deutender Kosten zu ermöglichen, und es ist dann auch noch 
fraglich, ob eine genügende Sicherheit erreicht wird. 

Aus diesem Grunde haben auf Antrag der Bauverwal- 
tung Senat und Bürgerschaft beschlossen, das ganze vorhan- 
dene Brückenbauwerk abzubrechen und dafür an der alten 
Stelle eine vollkommen neue Brücke zu bauen. Dazu wird 
demnächst ein öffentlicher Wettbewerb unter deutschen Archi- 
tekten und Ingenieuren ausgeschrieben werden, und es soll 
dann sobald wie möglich mit dem Neubau begonnen werden. 


In den Vereinigten Staaten sind Versuche mit Azetylen 
und elektrischem Licht zur Lokomotivbeleuchtung gemacht 
worden, die darauf zurückzuführen sind, daß einige Staaten 
Gesetze erlassen haben oder zu erlassen beabsichtigen, wo- 
nach die Eisenbahngesellschaften ihre Lokomotiven mit elek- 
trischen Stirnlampen ausrüsten müssen. Diese Gesetze wer- 
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den von den meisten. Eisenbahngesellschaiten bekämpft. Be- 
sonders wird gegen die elektrischen Lampen angeführt, daß 
sie wegen ihres blendenden Lichtes für die Augen der Loko- 
motivführer schädlich und auf zweigleisieen Streeken und in 
Bahnhöfen für entgegenkommende Züge "refährlich scien, da 
sie die Signallichter und die Weichenlaternen überstrahlten. 
Im Staate "Washington hat deshalb die Great Northern-Eisen- 
bahn Versuchfahrten über eine rd. 50km lange Strecke ver- 
anstaltet, wobei in der ersten Nacht elektrische Lampen von 
1200 Kerzenstärken, in der zweiten Azetylen-Stirnlampen ver- 
wendet worden sind. Die Lampen waren an der Stirnseite 
eines offenen Güterwagens angebracht, der von einer Loko- 
motive mit abgeblendeten Lichtern geschoben wurde Um 
den Einfluß entgesenkommender Lichter auf zweigleisigen 
Strecken zu zeigen, waren anf einem Nebengleis Lokomotiven 
mit gleichen Lampen aufgestellt, ferner waren Arbeiter über 
die Strecke verteilt, die in bestimmter Reihenfolge dem Ver- 
suchszug rote, gelbe, grüne, blaue und weiße Laternen zeigen 
mußten. Dem Lokomotivführer waren die Aufstellungsorte 
dieser Leute bekannt, und er forderte sie auf rd. 1 km Ent- 
fernung durch ein Pieifensignal auf, ihre Laternen zu zeigen. 
Die Teilnehmer an der Fahrt (im ganzen 15 Personen) waren 
mit Vordrucken versehen, worin sie die von ihnen gesehenen 
Lichter eintrugen. Bei den beiden ersten Versuchen mit elek- 
trischen Stirnlampen sah keiner der Teilnehmer die bunten 
Laternen; im übrigen zeigten sich bei diesen Versuchen weiß 
und rot als die am besten sichtbaren Farben, dann folgten 
gelb, grün und blau. Bei den Versuchen mit Azetylen rückte 
gelb an die zweite und weil an die dritte Stelle; im allge- 
meinen war die Zahl der richtig erkannten Lichter bei Aze- 
tylenbeleuchtung größer als bei elektrischer. Es sind dann 
weitere Versuche gemacht worden, um festzustellen, auf welche 
Entfernung die Stellung einer Weiche oder ein auf der Strecke 
befindlicher Mensch zu erkennen sei. Hierbei hat sich er- 
geben, daß diese Entfernung bei elektrischem Licht doppelt 
so groß als bei Azetylenbeleuchtung war. Auf Grund der 
Versuchsergebnisse hat sich die eingesetzte Eisenbahnkom- 
mission nicht für befugt gehalten, der Gesellschaft die nach- 
gesuchte Befreiung von der eesetzlich vorgeschriebenen elek- 
trischen Beleuchtung zu gewähren. Im Staate Missouri ist 
gegen das Gesetz, das in “der beschlossenen Fassung elektri- 
sche Beleuchtung” vorschreibt, vom Gouverneur Einspruch er- 
hoben und statt dessen vorgeschrieben worden, daß auf Haupt- 
bahnen die Lokomotiven solche Stirnlampen führen müssen, 
daß ein Mann auf der Strecke auf eine Entfernung von 250 m 
erkannt werden kann. In Indiana sind ähnliche Versuche wie 
die beschriebenen angestellt worden mit dem Ergebnis, daß 
die Eisenbahnkommission das Führen von Stirnlampen von 
1500 Kerzenstärken bei den Lokomotiven verlangt. Hierbei 
ist den Gesellschaften, die meist schon Azetylen im Gebrauch 
haben, die Verwendung von elektrischem oder von Azetylen- 
licht freigestellt. Die Indianapolis Southern- Eisenbahn hat 
darauf eine größere Bestellung auf Azetylenlampen aufge- 
geben, so daß in Indiana anscheinend die Azetylenbeleuchtung 
den Sieg über das elektrische Licht davongetragen hat. 
(Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahnve rwaltune en 
19. März 1910) 


Der etwas befremdende Entschluß, die zunächst mit ein- 
phasirem Wechselstrom betriebene elektrische Ueberlandbahn 
Washington-Baltimore-Annapolis ) nunmehr mit Gleichstrom 
von 1200 V Spannung zu betreiben, ist auf folgende Ursachen 
zurückzuführen: Die für Wechselstrombetrieb ausgcerüsteten 
Motorwagen wogen 60t und konnten nicht auf die (leise 
innerhalb Washingtons übergeführt werden, weil der Unterbau 
dieser Gleise nur ein Wagengewicht von 40t zuläßt. Die 
Bahngesellschaft konnte auch später keine Wagen erhalten, 
die bei der für den Betrieb erforderlichen Ge schwindieke it, 
Größe und Ausstattung innerhalb des zulässigen Gewichtes 
blieben. Die Gesellschaft entschied sieh deshalb für den 
Gleichstrombetrieb mit 1200 V, wofür die verlangten Wagen 


geliefert und wobei geg enüber dem 600 V- Gleichstrombetrieb‘ 


noch erhebliche Ersparnisse in den Anlage- und Betriebkosten 
gemacht werden konnten. Der Betrieb wird seit dem 
15. Februar bereits mit der neuen Stromart und der gesamten. 
neuen Ausrüstung durchgeführt, ohne daß sich Anstände er- 
geben hätte. Die Ersparnis an Strom während der ersten 
Tage wird von der Bahngesellschait auf über 25 vH ange- 
geben. Für die neue Betriebsart waren natürlich außer der 
Einführung neuer Wagen neue Anlagen zum Speisen der 
Strecke erforderlich. Der Betriebstrom wird zunächst als 
Drehstrom von 33000 V und 25 Per./sk bezogen, in einem 
Nebenwerk in Bennings abgenommen und sodann den Um- 
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 zuführung von 600 V Spannung betrieben. 
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formerwerken Ardmore, Naval Academy Junction und Anna- 
polis zugeführt. Die Umformwerke in Ardmore und Naval 
Academy Junction haben zwei 300 KW-Umformersätze, die in 
Reihenschaltung die Fahrdrahtspannung liefern, während in 
Annapolis ein Umformersatz für unmittelbar 1200 V Spannung 
aufgestellt ist. Die Umformer werden mittels Schaltspulen an 
den Transformatoren angelassen. Von den neuen Wagen sind 30 
mit vier 75pferdigen und drei — für den Eilverkehr — mit 
vier 140 pierdigen 600 V-Motoren ausgestattet, von denen je 
zwei andauernd in Reihe geschaltet bleiben. Die Motoren 
sind mit Wendepolen versehen. In Baltimore werden die 
Motorwagen mit 1200 V und 600 V Fahrdrahtspannung betrie- 
ben. In Annapolis laufen die 1200 V-Leitungen durch die 
ganze Stadt. In Washington ist aber der 1200 V-Betrieb eben- 
falls nur auf einzelnen Strecken gestattet; andre Strecken 
werden mit Doppeloberleitung und mit unterirdischer Strom- 
Die neuen Be- 
triebsmittel und Ausrüstungen sind wie die für den Wechsel- 
strombetrieb von der General Electric Co. geliefert worden. 
(Electrical World 3. März 1910) 

Auf dem Gaswerk Mariendort bei Berlin sind seit 
Oktober vorigen Jahres zwei mit Teer gefeuerte Zweiflamm- 
rohrkessel von je 30 qm Heizfläche im Betrieb, die sich durch 
eine rauchfreie Verbrennung des Teeres auszeichnen und 
auch den Ansprüchen an Gleichmäßigkeit des Feuers, leichte 
Regelbarkeit und Bedienung voll entsprechen. Der in einem 
Hochbehälter aufgespeicherte Teer wird einem mit Dampi ge- 
heizten Vorwärmer zugeführt und hier auf 50° erwärmt, wo- 
durch er dünnflüssig wie Wasser wird. Von dem Vorwärmer 
läuft der Teer einem in senkrechter Richtung verstellbaren, 
mit einem Schwimmer ausgerüsteten Kasten zu, der den Zweck 
hat, die zu verbrennende Teermenge einzustellen und den 
Druck in der Zuflußleitung zu den Brennern gleichmäßig zu 
halten. In den Brennern wird der Teer durch Dampf zer- 
stäubt, worauf er in den mit Schamotte ausgekleideten Flamm- 
rohren verbrannt wird. Die Brenner sind mit kleinen Schie- 
bern versehen, die die zum Verbrennen des Teeres erforder- 
liche Luftmenge genau einzustellen gestatten. Da keinerlei 
tückstände zu beseitigen sind, besteht die ganze Wartung in 
dem Einstellen der Speisepumpen und der Ventile für den 
Teerzulauf sowie in der Beobachtung des Wasserstandes. Die 
Teerfeuerung hat eine 9,sfache Verdampfung ergeben, wobei 
sich die Brennstoffkosten zur Erzeugung von 100 kg Dampf 
auf 2,04 A stellen, wenn der Preis für 100 kg Teer ent- 
sprechend den heutigen Verhältnissen mit 2,00 M zugrunde 
gelegt wird. (Journal für Gasbeleuchtung und Wasserver- 
sorgung 12. März 1910) 


Die Triborough-Untergrundbahn in New York, die auch 
nach der Strecke Broadway-Lexinston Avenue benannt ist, 
was aber die Ausdehnung dieser "Bahn ungenügend kenn- 

zeichnet, wird in Kürze in i Bau genommen werden. Das neue 
Be besteht aus folgenden Strecken: 1) einer zweiten 
vollständigen Nord-Südlinie durch Manhattan mit zwei Zweig- 
linien, die nordwärts und nordostwärts nach Bronx bis zur 
nördlichen Grenze der Stadt laufen; 2) einer Linie, die unter 
dem East River nach Brooklyn läuft, dort durch den Tunnel 
der 4. Avenue geführt wird und sich südlich bis Fort Hamilton 
und südöstlich bis Coney Island erstreckt; 3) einer kurzen 
Schleifenlinie durch Brooklyn, die von dem Tunnel der 
4. Avenue ausgeht, über die Williamsburg-Brücke führt und 
in die Bahnschleife der Genter-Straße in Manhattan mün- 
det. Einzelne Teile des gesamten Tunnelnetzes sind bereits 
früher in Bau genommen worden und vollendet. (Engineering 
3. März 1910) 


Eine neue Anwendung findet das Thermitverfahren beim 
Beseitigen der seitlichen Ausbiegungen von schlaff geworde- 
nen Flacheisenstäben älterer Eisenbahnbrücken. Das Verfah-- 
ven, das von Albert Hasenkamp in Essen herrührt, be- 
steht darin, daß der betreffende Stab an einer Stelle bis. auf 
Weibglut erhitzt und dann durch Stauchen verkürzt wird. 
Der Stab wird zunächst mit gekerbten Backen, die gegen- 
einander festgezogen werden, eingespannt und dann wird 
zwischen den Backen um den Stab herum eine zweiteilige 
Form gelegt, die oben offen und durch Lehm abgedichtet ist. 
Durch die Oeffnung wird das vorher in einem Tiegel flüssig 
gemachte Thermit eingegossen, das den Stab in wenigen Mi- 
nuten weißglühend macht. Der Stab kann dann durch An- 
ziehen der Schrauben, welche die Klemmbacken verbinden, 
eestaucht werden. Das Verfahren ist, wie Untersuchungen 
im kgl. Materialprüfungsamt bewiesen haben, auch in bezug 
auf die Festiekeitseigenschaften der Stäbe an den gestauch- 
ten Stellen durchaus zuverlässig und bei einer Anzahl von 


Band 54. Nr.44 
2, SE 1919 


Brücken bereits mit Erfolg angewendet worden.. (Zentralblatt 


der Baaverwaltung 19. März 1910) 


Aut der Luftschiffahrt- und Motorboot- Ausstellung: ‚zu 
‚Olympia in London befindet sich ein neuer Farman-Doppel- 
decker mit Abmessungen, die von den bekannten Ausführun- 


U 


gen der Farman-Flugmaschine abweichen. Der Doppeldecker ` 


hat 44,6 om Tragflläche und wiegt ohne Motor 475 kg. Er 
wird von einem 50 pferdigen Darracg-Motor mit vier Zylindern 
von 130 mm Dmr. und 120 mm Hub angetrieben.. Die Zylin- 
der liegen wagerecht und paarweise einander gegenüber. Der 
Motor wiegt mit Oel- und Wasserpumpe 110 kg. Die Flue- 
maschine hat 9,9 m ærößte Spannweite, 11,9 m äußerste Länge 
und 3, 15 m Höhe. (Page’s Weekly 18. März 1910) 


Von den neueren englischen Torpedobooten ist Anfang 
März „Savage“ bei John. I. Thornycroft & Co. von Stapel ge- 
laufen. Das Boot hat 930 t Wasserverdräneung und soll 
mit. 27 Knoten Geschwindigkeit laufen. Seine Kessel sind mit 
Kohlenfeuerung versehen, statt der bei den vorhergehenden 
großen Torpedobooten- verwendeten Oelfeuerung. Bei diesem 
neuen englischen Boot fällt die Größe auf, die nicht durch 
die angestrebte Geschwindigkeit, sondern durch die Bewaff- 
nung mit Geschützen und. Torpedorohren, außerdem auch 
durch den festeren Bau für erhöhte Seetüchtigkeit nötig ge- 
worden ist. (Engineering 18 März 1910) 


Damit die großen Schlachtschifie bei Maschinenbrüchen 
während der Uebungen auf hoher See zum Ausbessern der 


Schäden oder zum Auswechseln von Maschinenteilen nicht in 


einen Hafen einzulaufen brauchen, hat man das amerikanische 
Schiachtschiff „Vermont“ vor einiger Zeit mit einer vollstän- 


Patentbericht. 


digen Gießerei 


März 1910) 
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ausgerüstet. Der Raum ist. 24 ze Dm groß 
und enthält einen Tierelofen mit ae einen Venti- 
lator, einen Sandbehälter und eine Formbank. Da die gröb- 
ten darin herzustellenden Gußstücke 100 kg wiegen, so teilt 
man bei schwereren Stücken die Modelle gießt die Teile 
einzeln ab und verbindet sie durch Schrauben. Man stellt 
sowohl Metall-, als auch Gußeisen- und sogar Stahlteile her. 
Die früher ins Meer geworfenen Abfälle, wie Metall- und 
Eisenspäne, werden dabei zweckmäßig verwandt. Da sich die 
Einrichtung auf der »Vermont« gut bewährt hat, will man sie 
auch auf andern Schiffen einführen. (Gießerei- Zeitung 15. 


Die Ausnutzung zeitweilig geringer Gefälle für Wasser- 
kraftanlagen an Flußwehren hat die Akademie des Bau- 
wesens in Berlin zum Gegenstand einer Preisaufgabe ge- 
macht, deren Bearbeitungen bis zum 16. Januar 1911 einzu- 
reichen sind. Zur Bewerbung werden nur Angehörige des 
Deutschen Reiches zugelassen. Für die beste der als preis- 
würdig anerkannten Arbeiten wird ein Preis von 3000 A aus- 
gesetzt, jedoch bleibt die Verteilung dieser Summe auf 2 Preise 
vorbehalten. Die näheren Bedingungen sind von der Ge- 
schäftstelle der Akademie, Berlin W. 66, Leipziger Straße 125, 
zu beziehen. 


Die Technische Hochschule in Darmstadt hat dem Wirk- 
lichen Geheimen Oberbaurat Rudolf Veith zu Berlin in An- 
erkennung seiner hervorragenden Verdienste um die Vervoll- 
kommnung der Schiffsmaschinenanlagen, insbesondere wegen 
der Förderung des deutschen Schiffsturbinenbaues in wissen- 


 schaftlicher und technischer Hinsicht, die Würde eines Doktor- 


Ingenieurs ehrenhalber verliehen. 


'Patentbericht. 


©. A. Part- 
die die La- 
byrinthdiehtringe b trägt, 
liegen mehrere Laternen- 


Kl, 14. Nr. 211478. Stopfbüchse für Dampfturbinen. 
Song, Neweastle-on-Tyne. Außerhalb der Büchse a, 


Se ) AN 
SS D 


Si e BE N 


nur bis 
der durch 


die 
zu 


räume c, 
ungefähr 


gegeneinander versetzte 
axial verlaufende Nuten in den unteren Teilen 
der Ringe b das angesammelte Wasser in die 
Labyrinthdichtung der Büchse a ab. 


K1. 10. Nr. 211748, Abkühlung von Koks- 
ofenfundamenten. Dr." o Otto & Co., OG m. 
b. H., Dahlhausen,:Ruhr.. Zwischen den 
 Kokskammern o sind eine oder mehrere blinde 
Kammen b eingeschaltet, die durch Abzugöff- 
nungen € mit den von der Bedienungsmannschaft 
begangenen Fundamentkanälen d und dureh obere 
Oeffnungen e oder zweekmäßiger durch Schorn- 
steine f mit der äußeren Luft verbunden sind. 
Dadurch wird die heiße Luft angesaugt und 
die Fundamentkanäle werden gelüftet und ge- 

kühlt. GË 


Kl. 18. Nr. 213722. Herstellung von 
-Bessemerbirnenböden. A. F. Vogel, Dil- 
lingen, Saar. Die Böden werden mit 
mehreren größeren Oefinungen o versehen, 
durch die beim Brennen die Heizgase ge- 
führt werden, die somit gleichmäßiger wir- 
Beim Einsetzen in die Birne werden die Oeffnungen a mit feuer- 
fester Masse ausgefüllt. 


Kl. 18. Nr. 212916; 
wagen für Hochöfen. 
A.-G., Köln-Zollstock. Der Zu- 
bringerwagen 5 ist mit einer Dreh- 
scheibe. c für die Kübel o versehen. 
Die letzteren werden mit ihrem hoh- 
len Boden auf e 
Füllen gedreht, um die Beschieckung 
gleichmäßig zu verteilen. 


P. Ġ. Triquet, 


kern. 


Zubringer- 
J. Pohlig, 


Nr. 218309. Sammlerplatte, Paris. 


Kl. 21. 


In geeignete Form gebrachtes Gußeisen wird mit schwacher Säure be- 


D die Unterkante der Ma- 
schinenwelle gehenden 
wagerechten Ebene ge- 

SC äu ‚führt sind. Von ` den 
"Ser SE unteren Teilen von e 
L RR führen Kanäle e durch 


gesetzt und beim 


‚durehlochte Platte mit senkrechten 


handelt, so da nach dem Herauslösen des Eisens ein zusammenhän- 
gendes Kohlenstoffgerüst übrig bleibt, in, das die wirksame Masse- auf 
galvanoplastischem oder chemischem Wege eing sebracht wird. 


E 20. Nr, 218050. Diagonalversteifung für Wagenrahmen. 
Waggon-Fabrik A.-G. Uerdingen (Rhein). Die nach den 4 Ecken 


werden in ihrem Kr euzungspunkt 
die ein Verwinden des Rah- 


führenden Versteifungsstangen o 
durch ‚eine senkrechte Stütze e versteift, 
mens bei Gleisüberhöhungen ver- 
hindert. 
Kl. 21, 


Ce a 


Nr, 217084, ` Gitter- 


träger für Akkumulatoren, Ak- 
kumulatorenfabrik A.-G., 


Berlin. Der Träger besteht aus 
zwei Hälften, deren jede eine 


SH 


z 


Rippen a bei der einen und wage- 
rechten b bei der andern darstellt, 
die zusammengeschraubt die Git- 
terplatte ergeben. 


Kl. 27.. Nr. 212186. 


Selbsttätiger Druckregler für Kompressoren, 
Gebläse, Pumpen u. dergl. Duisburger Maschi- 
nenbau-A.-G. vorm Bechem "SS Keetman, 
Duisburg. In dem Gehäuse a, das dureh die Boh- . 


rung k mit der Druckmittelleitung und durch p mit 
einer Ausrückvorrichtung verbunden ist, spielt ein 


größerer durch die Feder d belasteter Kolbenschieber b, 
der k gegen p abdichtet und eine mittlere Durchhboh- 
rung hat, in der sich der mit dem Kegel h versehene, 


BEER 
Mn Ss 
N RES DOGS) SI SE 
Ss 
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unter Druck der Feder f stehende ‚Kolbenschieber g 

führt. Bei normalem Druck steht die Ausrückvorrich- Se S 
tung durch p, einen Kanal m im Kolben b und Ab- A 
flachungen n des Kolbenschiebers g mit der Außenluft A ro 

in Verbindung. Wird der Druck höher, so wird zu- TAR 
ie ; Een, See ESA 77 
nächst der Schieber g angehoben, bis sein Kegel h E 
durch Abdichten gegen den Ring c diese Verbindung fha 
unterbricht. Geht jetzt bei stärker werdendem Druck e í 


auch der Kolben b hoch, so gelangt der Druck in die | 
Ausrückvorrichtung, und die Arbeitsmaschine läuft leer. 

Bei sinkendem Druck schließt sich erst ©, dann fällt auch g und läßt 
das Druckmittel in. die Außenluft FW: dadurch wird die Arbeits- 
maschine wieder eingerückt. 
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Kl. 35. Nr. 21471. Steuerung für elektrische Aufzüge. J. S. 
Fries & Sohn, Frankfurt a. M.-Sachsenhausen. Beim Ein- 


führen des Schlüssels in eine der Ocffnungen des am Fahrstuhl befind- 
lichen Kontaktkastens wird ein Bügel m in die Bahn eines dem einge- 
stellten Stockwerk entsprechenden Kurvenstückes o im Aufzugschacht 
gebracht. Durch Drehen 
des Schlüssels nach rechts 
oder links, entsprechend 
der Auf- oder Abwärts- 
fahrt, wird eine von zwei 
aufeinander liegenden 
Kontaktplatten e oder f 
nach rechts oder links 
verschoben, so daß Kon- 
taktschluß für den An- 
In dem eingestellten Stockwerk trifft das 
Kurvenstück o auf den Bügel m und schiebt den Schlüssel zurück. so 
daß die Kontaktplatten e, f frei werden und durch Federn in die den 
Stillstand des Aufzuges entsprechende Mittel- 
lage gelangen. l 


fangsmotor hergestellt wird. 


Nr. 216713, 


El, 65. Schiffschraube. 
W. Beedle, Cardiff. Glamorgan. Die 
Flügel sind Teile von Kegehnänteln, und 


jeder Flügel ist begrenzt dureh eine durch 
die Achse des Kegels und durch zwei senk- 
recht zu dieser Achse gelegte Schnittebenen, 


Zuschriften an die Redaktion, — 


Angelegenheiten des Vereines. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


R1. 49. Nr. 212761, Trägerschneidmaschine. Berlin-Erfurter 
Maschinenfabrik Henry Pels & Co, Iiversgchofen bei Er- 
furt. Der Halter a für das Obermesser b 


ist gegen die beiden gegen die Wagerechte 
um 45° geneigten Untermesser d, die in dem 
Halter e sitzen, umwendbar angeordnet. Beim 
Schneiden führt er sieh mit scinem ge- 
schlitzten Schwanzende auf einem der beiden 
Untermesser d und gleichzeitig mit einer 
schrägen Kante auf einer schrägen Fläche e 
des Umtermesserhalters e b wird beim Nic- 
dergehen dureh e seitlich verschoben, und 
hierdurch werden der Flansch und der halbe Steg des Trägers durch- 
eeschnitten. Nach dem ersten Schnitt wird 
der Oberme-serhalter a um 180° 
Träger um 90° geschwenkt. 

Kl. 60. Nr. 211176. Fliehkrafiregler. 
TFT. A. Kampf, Quedlinburg. Die Pendel 
p sind dureh die Lenker Z an einem Mit- 
nehmer a in den Punkten z2 aufgehängt und 
tragen Arme 7. Die wirksamen Hebellängen 
verlängern sich beim Ausschlag der Kugeln 
in bezug auf das Hülsengewicht und ver- 
kürzen sich dagegen in bezug auf die Flieh- 
kräfte, damit die Verstellkraft möglichst 
gleichmäßig wird. 


und der 


Zuschriften an die Redaktion. 
(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Versuche mit selbstaufzeichnenden Dampfmessern. 


Schr geehrte Redaktion! 

In dem Aufsatz des Hrn. Rummel über Versuche mit 
selbstaufzeichnenden Dampfmessern, Z. 1910 S. 255 u. TL. ist 
die Erklärung des interessanten Diagrammes Fig. 10 S. 312, 
das an einer Dampfleitung mit 2 angeschlossenen Parsons- 
Dampfturbinen mit absetzender Drosselregulierung gewonnen 
wurde, nicht ganz klar. | 

Die einzelnen Regulierungen rufen Schwingungen des 
Dampfstromes von 172 bezw. 160 Perioden i. d. Min. hervor; 
die resultierende Schwingung hat dann die Periodenzahl der 
rascheren der beiden Einzelschwingungen, also 172 Perioden 
i d. Min. Die Amplituden dieser resultierenden Schwingung 
werden aber viermal in der Minute einen größten Wert er- 
reichen und viermal fast ganz verschwinden; denn die Perio- 
denzahl der Schwebung ist 4 i. d. Min. 

Das Diagramm Fig. 10 erklärt sich aus dem auf S. 258 
nachgewiesenen Verhalten des Dampfmessers, bei stoßwei- 
sem Betrieb mehr zu zeigen als bei gleichmäßigem Dampf- 


strom. Daraus folgt dann, daß die unteren Spitzen des Dia- 
grammes, die bei gleichmäßigem Dampistrom aufgezeichnet 
sind, angenähert dem tatsächlichen Dampiverbrauch ent- 
sprechen (und nicht etwa die Mittelwerte), während die Maxima 
der Kurve in guter Uebereinstimmung' mit Versuch Nr. 9 
Gruppe III S. 255 um etwa 20 bis 25 vH zu hoch anzeigen. 
Zürich, 27. Februar 1910. Rieeke, Dipl.-Ing. 
Sehr geehrte Redaktion! 

Die von Hrn. Riecke aus der Figur 10 gezogenen Schlüsse 
bringen einen von mir nicht beachteten Beweis der Richtig- 
keit meiner Untersuchungen über die Fehlerquellen der 
Drosselscheibenmesser. Die Folgerungen des Hrn. Riecke 
stehen auch durchaus -in Einklang mit dem sich aus Fig. 7 
S. 259 ergebenden Fehler. Ich kann sie ferner dadurch 
stützen, daß ich die von ihm zu 20 bis 25 vH bestimmte Fehler- 
höhe der Maxima der Kurve als dem tatsächlich gefundenen 
Meßfehler entsprechend bestätige. ` 


Aachen, 5. März 1910. K. Rummel. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Berichtigung. 

Im Bericht über die Versammlung des Vorstandes am 
24. und 25. Januar ist eine Aeußerung des Hrn. v. Bach, 
s, Z. 1910 S. 492 r. Sp. Zeile 20 u. f. v.o., nicht ganz zu- 
treffend wiedergegeben. Da sie in dieser Fassung zu einem 
Mißverständnis Anlaß geben könnte, ist nachstehend die der 
Wirklichkeit entsprechende Fassung mitgeteilt (die hinzuge- 
fügten Wörter sind gesperrt gedruckt): »... als seitens der 
Zentrumspartei und der nationalliberalen Partei ein An- 
trag auf Errichtung einer Versuchsanstalt bezw. einer 
Versuchsanstalt und einer Akademie für Luitschiffahrt an 
den deutschen Reichstag gestellt worden ist. Diese Ver- 
suchsanstalt werde in erster Linie dazu berufen sein, zur 
Weiterentwicklung der äronautischen Technik beizutragen.« 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
82. Heft erschienen; es enthält: 


Paul Schuster: Experimentelle Untersuchung der Strö- 
mungsvorgänge in einer Schnelläufer-Francis-Turbine, 
unter Anwendung eines neuen Verfahrens zur Be- 
stimmung von Stromrichtungen mit Pitot-Röhren. 


| 


Nacktrag zu S. 334 u. E 
Vorstandsrat. 


Mannheimer BN. 
Stellvertreter der Abgeordneten sind außer den Herren H. Ortner und 
Kaıl Förster sämtliche Vorstandsmitglieder des B.-V. 
Thüringer B.-V. 


Zweiter Abgeordneter ist Dw.-&ıy Paul Riebensahm, Halle a/s., An der 
Universität 2. 


Vorstände der Bezirksvereine. 


Hannoverscher B.-V. 


An Stelle des Hr. Dipl.-Ing. K. Elflein ist Hr. Dipl.-Ing. Ernst Günther 
als Schriftführer gewählt. 


| Siegener BN. 
Als Beisitzer ist nicht Hr. H. Stahlschmidt, sondern Hr. E. Stahlschmidt 
gewählt. 
Thüringer B.-V. 
Stellvertreter des Vorsitzenden: Dr.-Ing. Paul Riebensahm. 
Conrad Thieme. 


» » » 


Schriftführer: Paul Reuter. 
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` Beiblatt Nr. 11 : 


zu Nr. i4 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 2. April 1910. 


Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen. ` 


Bergischer Bezirksverein. 
Hermann Christoph Heinr. Cramer, Ing., Elberfeld, Adersstr 24. 
Karl Franck, Ingenieur b. Alexanderwerk A. v. d. Nahmer, Remscheid, 
Alleestr. 48. ! 
Dipl- Jug. Walth. Linken, Ingenieur der Städt. Wasser- und Licht- 
werke, Barmen, Gewerbeschulstr. 36. B. 


Berliner Bezirksverein. 


Robert Bartoschik, Ingenieur, Laurahütte (Oberschles.), Fitznerstr 6. 

Dipl. Jug. Walter Buchholz, Wilmersdorf -bei Berlin, Augustästr. 50. 

Werner Caspar, Betriebsingenieur des Zentral- Vieh- u. Schlachthofes, 
Berlin O., Eldenaerstr. 

Christof Fiseher, Oberingenieur, Ulm (Donau), Keglerstr. 12. 

Paul Giesebrecht, Betriebsingenieur, Berlin NW., Emdener Str. 56. 

Georg Hampel, Ingenieur, Berlin NW., Bachstr. 2. 

Hugo Homberg, Ingenieur der Ascherslebener Maschinenbau - A.- G., 
Aschersleben. 

Otto Knauss, Direktor der Berliner Werkzeugmaschinen- Fabrik vorm. 
L. Sentker, Grunewald (Bez. Berlin), Caspar Theyss-Str. 24. 

Hugo Kosmack, Oberingenieur der Armaturen- u. Maschinenfabrik 
A.-G, vorm. J. A. Hilpert, Nürnberg. 

Georg Löser, Ingenieur, Westend b. Berlin, Königin Elisabethstr. 50. 

Wilh. Loewe, Ingenieur, Charlottenburg, Kaiserin Augusta - Allee 47. 

Hans Magnus, Ingenieur, Charlottenburg, Gervinusstr. 25. 

Walther Rudolph, kgl. Reg.-Baumeister a. D., Halensee, Johann 
Sigismundstr. 16/17. 

Otto Schreiber, Betriebsingenieur der Berliner Maschinenbau-A.-G. 
vorm. L. Schwartzkopff, Pankow, Neue Schönholzer Str. 5. 

E. Paul Schulz, Ingenieur, Berlin N., Seestr. 61. 

Emil Stern, Ingenieur, Berlin W., Kurfürstenstr. 13. 


Bremer Bezirksverein. 


Johannes Horn, Direktor der Nordd. Waggonfabrik A.-G., Bremen, 
Hohenlohestr. 30. 
Claus Lange, Schiffsmaschinenbau-Ing , Bremen, Waller-Chaussee 102. 


Dresdener Bezirksverein. 
Hans Dewerny, Ingenieur bei J.M. Klawitter, Danzig, Burgstr. 20. 


Elsaß-Lothringer Bezirksverein. 
Rich. Frey, Konstrukteur d. Romb. Hüttenwerke, Rombach (Lothr.). 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 
Dipl» Jng. Aug. Ba uer, Ingenieur der Maschinen! Augsburg-Nürnberg 
A.-G., Nürnberg, Enderstr. 1. 
Chr. Fr. Krausmann, Zivilingenieur, Nürnberg, Königstr. 23. 
LI 


Frankfurter Bezirksverein. 
Dipl.-Ing Carl Bültemann, Ue'zen (Bz. Hannover), Ringstr. 7. 
Gustav Harsch, Oberingenieur, Frankfurt (Main), Gutleutstr. 87. 
Karl Held, Ingenieur, Frankfurt (Main), Bek., Schloßstr. 100. 
Conrad Schlaegel, Betriebsingenieur bei K. Oehler, Offenbach (Main), 
Obermalinstr. 79. 
Th. Weinmann, Ingenieur, Frankfurt (Main)-Bck., Steinmetzstr. 20. 


Hamburger Bezirksvcerein. 
R. Hausenfelder, Ingenieur, Gelsenkirchen, Bahnhofstr. 76. 


Kölner Bezirksverein. 


Heinriich J. Over, Ingenieur und Prokurist der Felten & Guilleaume- 
Lahmeyerwerke A.-G., Carlswerk, Mülheim (Rhein). 


Leipziger Bezirksverein. 
Dr. Rudolph Keil, Ingenieur, Geschäftsführer d. Leipziger Steinholz- 
Werke, Leipzig-A., Ferd. Rhodestr. 21. 
Gustav Kleim, Fabrikant, Inh. d. Fa. Kleim & Ungerer, Leutzsch, 


Auenstr 4. 
Leo Krause, Ingenieur bei Bleichert & Co., Leipzig -Gohlis, Lothrin- 
ger Str. 70. Brs. 


Magdeburger Bezirksverein. 
Heinr. Hoffmann, ÖOberingenieur a. D,, München, Siegfriedstr. 21. 


Mannheimer Bezirksverein. 
Gustav Brandenberg, Ingen, Frankenthal (Pfalz), Fölzring 30. F/O. 


Mittelrheinischer Bezirksverein, 
H, Piltz, Ingenieur, Rheinbrohl. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 


Peter Oberhauser, Ingenleur, Direktor a. D., Düsseldorf-Obercassel, 
Drakestr. 5. 
Dr-Jug. M. Philips, Düsseldorf, Sterastr. 57. ER 


Oberschlesischer Bezirksverein. 
Karl Grund, Direktor bei de Fries Oo A-G, Düsseldorf. 
Max Heinze, Ingenieur, Bevollmächtigter d. Fa. A. Härting, Katto witz. 
Sr, ong Georg Klein, Ingenieur der Oberschles. Eisenindustrie-A.-G@. 
für Bergbau- und Hüttenbetrieb, Gleiwitz (Oberschl.). 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 


Dipl- Jug. Hermann Stehle, Ingenieur der Saar- u Mosel-Bergwerks- 
Ges., Merlenbach. 
Dipl- Jng. Casper Wulf, Karlingen (Lothr.). 


Rheingau - Bezirksverein. 
Joseph Hohendahl, Ingenieur bei Roos & Elbert, Mainz, Forsterstr.18. 
Heinr. Voß, Betr.-Ingenieur d. Maschinenfabrik Wiesbaden G, m. b, H., 
Wiesbaden, Scharnhorststr. 36. 
Bezirksverein an der niederen Ruhr. 
Dipl.. Jng. Walther Blanck, kgl. Reg.-Bauführer, Berlin W., Pariser 


Str. 52. 
Dipl- Jug. Hanns Ebersberger, Oberingenieur d. Gutehoffnungshütte, 
Sterkrade (Rheinl.). B. 
Dr- Jng. Carl Pfleiderer, Mülheim (Ruhr), Luisenstr. 23. Wog. 


H.Steinvorth,Reg.-Baumeister a D., Essen- Rüttenscheid, Andreasstr.44. 
Bernhard Wittkopp, Ingenieur, Duisburg, Schweizer Str. 15. 


Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 
Dipl.. Jug. H. E. Thomas, Betriebsdirigent im Torpedoressort d. kais. 
Werft, Kiel, Herderstr. 8. B. 


Thüringer Bezirksverein. 
Berthold Gleim ann, Ingenieur, Leiter des Zweigbureaus von A. Borsig, 
Halle (Saale). 
Rich. König, Oberingenieur der Halleschen Maschinenfabr. u, Eisen- 
gießerei, Halle (Saale). Bre. 
Dipl.: Jng. Willy Unger, Halle (Saale), Königstr. 43. 


Unterweser Bezirksverein. l 
Dipl- Jng. Reinhard Rahusen, Ingenieur bei Joh. C. Tecklenborg 
A.-G, Lehe, Hafenstr. 158. 


Westpreußischer Bezirksverein, 
Richard Ehm, Ziviliogenieur, gerichtl vereid. Sachverständiger 
Zoppot, Schäferstr. 
Heinrich Schürmann, Stadtrat, Direktor der Gas-, Wasser- und 
Kanalisationswerke, Danzig, An der Steinschleuse 2b. 


Württembergischer Bezirksverein. 
Dipl.-Ing. Otto Schneider, Stuttgart, Bopserwalästr. 57. 
W. Schwarz, Ingenieur der Metallschlauchfabrik, Pressburg-Engerau, 


Keinem Bezirksverein angehörend, 

P. Bartoschik, Ingenieur, Laurahütte (Oberschl.), Fitznerstr. 6, 

Ernst Bieber, Konstrukteur der Maschinenfabrik Benno Schilde, 
Hersfeld. Á : 

Dr- Ing. Hans A. Martens, kgl. Eisenbahn-Bauinspektor, Vorstand d. 
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Eßlingen 


Sitzungskalender der Bezirksvereine. 


Aachener B.-V.: 1. Mittwoch j: M., ab. 5%/, U., „Berliner Hof“, Bahnhofstraße. 

Augsburger B.-V.: Vom 15. Oktober ab finden die Versammlungen im Hotel 
„Weißes Lamm" statt. 

Bodensee-Bezirksverein: Nächste Sitzung Sonntag, den 10 April, nachm. 3 Uhr, 
in Romanshorn, Hotel Bodan. 

Bayerischer BN: Vereinsversammlung jeden 1. und 3. Freitag im Monat, 
abends 8 Uhr im großen Saale des Kunstgewerbehauses, Pfandhausstr. 7. 

Bergischer B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abds. 8 Uhr, i. d. Gesellschaft „Verein“ 
in Elberfeld, Kaiserstr.: Hauptversammlung. 

Berliner B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, abends 7!/g Uhr, im großen Hörsaal 
des Erweiterungsbaues der Technischen Hochschule, Charlottenburg. 
Bochumer B.-V.: 1. und 3. Sonnabend jed. Monats gesellige Zusammenkunft 

im Hotelrestaurant Monopol, Bochum. 
Abteilung Witten: 1. und 3. Montag jeden Monats Zusammenkunft im Hotel 
Dünnebacke in Witten. 

Braunschweiger B.-V.: 2. u. 4. Montag jed. Mon., abends Si, Uhr, Braunschweig, 
im Vereinszimmer der Handelskammer, Ringang am Gewandhaus, Poststr. 

Bremer BN: Jeden 2. Freitag im Monat, abends 81/, Uhr, „Hotel Bristol“. 

Breslauer B.-V.: Ord. Versammlung 3. Freitag j. M., abends 8 Uhr, Breslauer 
Konzerthaus, Gartenstr. 39/41. 

Chemnitzer B.-V.: 1.Dienst.jed.Mon., ab.81/,Uhr, Restaurant „Deutscher Kaiser*. 

Dresdner B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8 Uhr, im weißen Saale 
der „Drei Raben“. 

Elsaß-Lothringer B.-V.: Nächste Sitzung Montag, den 11.April,8 Uhr abends, 
Straßburg i. Els., Jakob-Sturmstaden 1. 

Emscher B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends Si, Uhr, Hotel Monopol, 
Gelsenkirchen, Kreuzstr. 

Fränkisch-Oberpfälzischer B.-V.: 1. u. 3. Freitag jeden Monats, abends 8 Uhr, 
im kleinen Saal II. Stock des Industrie- und Kulturvereines, Nürnberg. 

Frankfurter B.-V.: 3. Mittwoch jed. Mon., abends 7!/, Uhr, im Vereinslokale 
Goetheplatz 5, geschäftliche Sitzung. 

Jeden Freitag Abend Zusammenkunft am Stammtisch des Frankfurter B.-V. 
in der Alemannia. 

Hamburger B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats abends 8 Uhr, Sitzung im 
Patriotischen Gebäude Zimmer 30/31, Hamburg. 

Hannoverscher B.-V.: Jeden Freitag, abends 8, Uhr, Vereinssitzung im 
„Künstlerhaus“ der Stadt Hannover, Sophienstr. 2. 

Hessischer B.-V.: Am 1. Dienstag jed. Mon. Sitzung, am 3. Dienstag gesellige 
Zusammenkunft, abds. 81/; Uhr, im Kaufmannshaus, Hohenzollernstr., Cassel. 

Karlsruher B.-V.: 2. und 4. Montag jed. Mon., abends 8%/, Uhr, im Restaurant 
Moninger (Arche), Kaiserstraße. 

Kölner B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abends 8 Uhr, in der „Bürgergesellschaft* 
Ständiges Lese- und Gesellschaftszimmer ebendaselbst. Bes. gesell. Zu- 
sammenkunft jeden sonstigen Mittwoch. 

Lausitzer B.-V.: 3. Sonnabend jed. Mon., abends 8 Uhr, im Restaurant „Han- 
delskammerhaus*, Görlitz, Mühlweg, regelmäßige Versammlung. 


Leipziger B.-V.: Sitzungen an jedem letzten Freitag des Monats im Lehrer- 
vereinshaus. Kramerstr 4/6. 

Lenne-B.-V.: Sitzungen im Hotel „zum Römer“ in Hagen i. W. am 1. oder 
2. Mittwoch des Monats auf besondere Einladung. Außerdem jeden Freitag 
zwangloser Bierabend im Restaurant von Stratmanns Vietoria-Hotel in 
Hagen (Westf), Bahnhofstr. 55, in der Nähe des Hauptbahnhofes. 

Märkischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Restaur. 
„Rüdesheimer“, Fürstenwalderstr. 1, Frankfurt a. O. 

Magdeburger B.-V.: Sitzung jeden 3. Donnerstag im Monat, abends 8 Uhr, im 
Hotel „Magdeburger Hof“. Hier jeden 1. Donnerstag im Monat zwang- 
loser Abend. 

Mannheimer BN: Jeden Donnerstag Abend im Restaurant „Weinberg“ 
Planken D. 5,4. ' 

Mittelrheinischer B.-V.: Tag und Stunde wird auf den Einladungskarten be- 
kannt gegeben, Park-Hotel in Coblenz. 

Niederrheinischer B.-V.: 1. Montag jeden Monats, Düsseldorf, „Rheinhof*. 

Oberschlesischer B.-V.: Ortsgruppe „Gleiwitz“ Schraube. Jeden Sonnabend, 
abds. 81/3 Uhr, gesellige Zusammenkunft im Schlesischen Hof, Gleiwitz. 

EE B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats, „Hotel de Berlin“, 

önigsberg i. Pr. Außerdem jed. Sonn- und en Frühschoppen 12 U. 
mittags im Restaurant Bellevue part. am Schloßteich. 

Sn B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Stettin, „Vereins 

aus“. 

Posener B.-V.: 1. Montag jed. Mon. in Paul Mandels Restaurant und Wein- 
stuben, oberer Saal, Posen OI, Berlinerstr. 19. 

Rheingau-B.-V.: Versammlung am dritten Mittwoch jed. Mon. abwechselnd 
in Mainz und Wiesbaden. 

Schleswig-Holsteinischer B.-V.: 2. Freitag jed. Mon., Kiel, Restaur. Hoffnung, 

mer Nr. 3, Karlstr. i 
Siegener B.-V.: 1. Freitag jeden Monats, Siegen, „Kaisergarten“. 
Meel Gate B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, Bielefeld, Gesellschaftshaus der 
ESSOUTCE. 

Thüringer B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Halle a. S., „Stadt 
Hamburg“. Jeden Sonnabend, abends 8 Uhr, gesellige Zusammenkunft 
ebendaselbst. 

Unterweser-B.-V.: Sitzung am 2. Donnerstag jeden Monats, abends Si, Uhr, 
im Logengebäude zu den 3 Ankern, Bremerhaven, am Deich Nr. 116. 
Westfälischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Casino, 

Dortmund, Betenstr. 18. 
Westpreußischer B.-V.: Sitzung 1. und 3. Dienstag jeden Monats im Saal der 
aturforschenden Gesellschaft, Danzig, Frauengasse 26. 

Württembergischer B.-V.: 1. Donnerstag jed. Mon., abends 8 Uhr, Stuttgart, 
Oberes Museum. 

Zwickauer B.-V.: 2. Montag jeden Monats Versammlung; 4. Montag jeden 
Monats ges. Vereinigung, abends 8 Uhr, Restaurant Goldener Anker, Ein- 
gang Dresdenerstr. 
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Elektrisch betriebene Bagger und Verladevorriehtungen. 
Von Dipl.-Ing. R. Richter, Hagen i. W. 


(Fortsetzung von Z. 1909 8. 1032.) 


Elektrisch betriebene Löffelbagger 
deutscher Bauart. 

In wenigen, eigentlich erst in den letzten zwei Jahren, 
hat der Löffelbagger in Deutschland seine gegenwärtige Ver- 
breiting gefunden. Mit voller Absicht habe ich im Jahre 
1907 in meinem Aufsatz über Dampfschaufeln II das Wort 
Löffelbagger möglichst vermieden, weil man in den betreffen- 
den Fachkreisen häufig g ceneigt war, sich unter Löffelbaggern 
jene schwerälligen Einmotorenbag gger mit viel zu schwach 
bemessener Dampfmaschine vorzustellen, wie sie bisher in 


Bauingenieurhandbüchern nach englischen Ausführungen zu ` 


finden waren. In ungeahnt rascher Entwicklung sind nun 
aber in Deutschland selbst leistungsfähige Bagger gebaut 
worden, und zwar sowohl in der Drehscheibenbauart, wic 
auch als Doppeldrebgestellschaufeln. Namentlich in West- 
falen und Rheinland findet man bei Baggerbetrieben von 
Bauunternehmungen wie auch in Hüttenwerken den Löffel- 
bagger nun schon recht häufig. Für Bauunternehmungen 
wird im allgemeinen der Dampf-Löffelbagger seine Berech- 
tigung behalten, für Hüttenwerke dagegen, die elektrische 
Kraft stets billige zur Verfügung haben, spielen zu deren Gun- 
sten die Bequemlichkeit der Energiezufihrung, die Sicherheit 
gegenüber Frostgefahr und die Ersparnis an Bedienungs- 
personal häufig eine entscheidende Rolle. 

Fig. 1 bis 4 stellen einen elektrisch betriebenen Bagger 
von Menck & Hambrock, Altona bei Hamburg, dar, der 
ebenso zufriedenstellend arbeitet wie die Dampibagger der 
gleichen Firma, welche ich im Betriebe zu beobachten wieder- 
holt Gelegenheit hatte. Inzwischen sind dieser ersten Aus- 
führung eines elektrischen Baggers weitere der gleichen 
Firma gefeiert, Der hier dargestellte elektrische Löffelbagger 
ist für das Steinkohlenbergwerk Neumühl geliefert und be- 
reits seit längerer Zeit zur “vollsten Zufriedenheit der Besitzer 
im Betrieb. Es ist eine Dreimotorenschaufel, deren elektrische 
Ausrüstung von der AEG, Berlin, stammt und die für Dreh- 
strom von 500 V und 50 Perioden eingerichtet ist. Alle Mo- 
toren sind offen ausgeführt, haben Regel- Schleifringanker 
und machen belastet etwa 480 Uml./min. Die geringe Um- 
laufzahl, welche die Motoren natürlich entsprechend verteuert, 


) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Hebezeuge) werden 
abgegeben. ‘Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlusses pe- 
kaunt gemacht werden.. 

2) Z. 1907 S. 1685. 


ist gerade für flotten Baggerbetrieb unbedingt erforderlich, 
weil nur langsamlaufende Motoren sich entsprechend schnell 
anstellen und stillsetzen lassen. 

Der Hubmotor leistet 50 PS (bei unterbrochenem Betrieb), 
der Vorschubmotor 30 PS, endlich der Schwenkmotor etwa 
15 PS; die Stärke des Schwenkmotors ist für rasches An- 
fahren unbedingt erforderlich. na 

Der Strom ` wird durch ein Kabel von 120 m Länge zu- 
geführt, dessen Aufwickeltrommel vom Fahrwerk des Baggers 
in der Weise angetrieben wird, daß soviel Kabel auf- oder 
abgewickelt wird, wie der jeweiligen. Fahrbewegung des 
Bag gers entspricht. Die Kabeltrommel kann nach Belieben 
an “beiden Enden des Unterwagens angebracht werden. Von 
der Kabeltrommel geht. der Strom durch Ringschleifkontakte 
in üblicher Weise zum drehbaren Teil des Baggers, auf dem 
die sämtlichen Antriebmotoren angeordnet sind. ` 

Die Bauart als Dreimotorenschaufel hat gerade für den 
Baggerbetrieb ihre großen Vorteile. Hierbei ist es möglich, 
die Schaufel von einem einzigen Manne bedienen zu lassen. 
Der Einmotorenbagger mit mechanisch betätigten Reibkupp- 
lungen erfordert schon zwei Leute, während beim Dampf- 
bagger dann noch der Heizer hinzukommt. Die leichte 
Steuerbarkeit des Dreimotorenbaggers durch einen einzigen 
Mann ermöglicht zweifellos eine größere Förderleistung, als 
wenn zwei “Mann in voller Uebereinstimmung miteinander 
arbeiten müssen. Natürlich bedeutet diese Ersparnis des 
zweiten Mannes auch eine unmittelbare Verminderung der 
Lohnkosten, die der ol des elektrischen Bag- 
gers zugute kommt. 


Dic wichtigsten Zahlen für den vorliegenden Bagger sind: 


Löffelinhalt 1,0: cbm 
Ausladung (von der Drehachse bis zur e ergi gerrolle) 6,2 m 


größte Hubkraft am Baggerlöfiel 3300 kg 

Löfielverschiebung rd. 3,0 m 

größte Ausschüttweite, (von der Drehachse bis zur 
Innenkante der geöffneten Bodenklappe gemessen) 6,6 m 

größte Ausschütthöhe über Schienenoberkante (bis 

-= Unterkante der ae ap 4,55 m 

Spurweite. 2070 mm 


Das H en hat eine ee genau 
wie jeder Dampfbagger, damit man unabhängig von der Um- 
drehung des Hubmotors den vom Windwerk losgekuppelten 
Baggerlöffel schnell senken kann. Die Differentialbremse 
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Fig. 1 bis 4. 
Elektrischer Löffelbagger 
von Menck E Hambrock G. m. b. H. 


Fig. A und 2. 
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auf der Motorwelle wird nur als Klemmgesperre in der 
Senkrichtung benutzt, um den Motoranker und das Hub- 
windwerk beim Lüften der Bremsbandkupplung festzu- 
halten. Die Anordnung ist im Kranbau, namentlich bei 
Greiferwindwerken mit Schnellsenkvorrichtung für den 
Greifer, bekannt. Ein Höchststromschalter unterbricht 
den Strom selbsttätig, falls der Baggerlöffel bei zu 
erobem Widerstand im Boden stecken bleibt. Der Hub- 
motor arbeitet nur mit einfachem Stirnrädervorgelege 
auf die Trommelwelle. Als Huborgan hat sich Stahl- 
drahtseil mit vierfachem Flaschenzuge bestens bewährt. 
Das Hubwindwerk ist gleichzeitig als Teil des erforder- 
lichen Gegengewichtes nutzbar gemacht. 

Das Vorschubtriebwerk wird mittels Gallscher Kette 
durch den auf der Kranplattiorm stehenden Motor an- 
getrieben. Ein besonderer Vorschubmotor ist hier un- 
bedingt erforderlich, um die große Löffelverschiebung 
von 3 m beim Graben und Verladen vorteilhaft aus- 
nutzen zu können. Die reichliche Stärke des Vor- 
schubmotors von 30 PS ist gewählt, damit der Motor 
unter Strom verbleiben kann, auch wenn er unter dem 
wachsenden Gegendruck des Materials zum Stillstand 
kommt. Der günstige Wirkungsgrad der reinen Stirn- 
räderübersetzung gestattet dann ein selbsttätiges Zu- 
rückdrehen des Motorankers, wenn der Materialwider- 
stand noch weiter steigt. Es verhält sich der Vorschub- 
motor hier genau so wie beim Dampibagger die zwei- 
zylindrige Vorschubdampfmaschine, die unter Dampf, 
d. h. vermöge ihres elastischen Arbeitsmittels, stoßfrei 
bei zu groß werdendem Materialwiderstande zur Ruhe 
kommt und sogar zurückgedreht wird. Der Vorschub- 
motor ist umsteuerbar, so daß je nach dem Material- 
widerstand der Baggerlöfliel vorgestreckt oder zurück- 
gezogen werden kann. Das Vorschubtriebwerk ist mit 
einer durch einen Bremslüftmotor betätigten Bandbremse 
versehen, die den Baggerlöffel in jeder Lage iestzu- 
stellen gestattet. 

Das Drehwerk erhält gleichfalls einen umsteuer- 
baren Motor. Zu erwähnen ist hier namentlich die be- 
sondere Ausführung der Schleiikupplung im Drelwerk 
in der Form, daß die kreisförmige Laufschiene für die 
Schwenkräder schleifend auf dem Unterwagen ange- 
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ordnet ist, so daß auch bei zu schnellem Anfahren 
und ebenso bei plötzlichem Stoppen Triebwerkteile 
nicht zu Bruch gehen können. Durch eine gewöhn- 
liche Bandbremse wird die Schwenkbewegung rasch 
gestoppt. Der Schwenkmotor arbeitet unter grund- 
sätzlicher Vermeidung des wagerechten Schnecken- 
getricebes mit Kegelradübersetzung und Zahnradvor- 
velege auf den festen Zahnkranz des Unterwagens. 

Die Fahrbewegung wird nach Umschalten eines 
titzels vom Drehwerkmotor bewirkt. Durch Kegel- 
rädervorgelege werden beide Lauiachsen angetrieben, 
damit der Bagger bei jeder Stellung des Auslegers 
die erforderliche Zugkraft entwickeln kann. 

Der Führer kann dureh Bedienung der Bremse 
den Bagger von seinem Standort aus anhalten und 
ihn auf nicht zu starkem Gefälle oder gegen ent- 
sprechenden Wind festhalten. 

Hingewiesen sei bei dieser Gelegenheit auf die 
auch bei den Dampfbaggern von Mencek & Hambrock 
verwendete gesteuerte Löffelklappe (D. R. P. 212 284), 
die den Baggerlöffel ganz allmählich zu öffnen ge- 
stattet und die Förderwagen entsprechend schont. 
Die Anordnung hat sich im Betriebe bisher schr gut 
bewährt. 

Ein besonderer Vorteil der fahr- 
baren Drehscheibenschaufel von Menck 
& Hambrock gegenüber amerikanischen 
Konstruktionen besteht darin, daß sie 
infolge der gewählten großen Spur- 

~ weite in sich standfest ist, also keiner 
besondern Seitenstützen bedarf; es ist 
deshalb möglich, den Bagger mit dem 
gefüllten Löffel an der Halde entlang 
zu fahren und einen stillstehenden 
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Wagenzug von seinem Fahrgleis aus allmählich zu beschütten. 
Da die Drehbewegung mit etwa 4 m/sk an der Auslegerrolle 
erfolgt, verursacht der zusätzliche Schwenkweg von etwa 90° 
keinen wesentlichen Zeitverlust, insbesondere im Hinblick auf 
die andern Vorteile dieser Arbeitsweise. Der Wegfall der 
Seitenstützen bedeutet einen entsprechenden Zeitgewinn und 
eine Ersparnis an Bedienungsmannschaft. 


Gegenüber den wesentlichen Vorteilen des elektrischen 


Dreimotorenbaggers für große Leistung ist der Einmotoren- 
bagger nur dort am Platze, wo die Schaufel nicht dauernd 
gebraucht wird und eine billigere Konstruktion mit geringerer 
Leistung vorgezogen wird. 

Die große Leistungsfähigkeit des vorstehend besprochenen 
Baggers wird erreicht: 

7) unmittelbar durch hohe Arbeitsgeschwindigkeiten für 
Heben, Vorschub, Schwenken und Fahren infolge reichlich 
Starker Motoren; 

2) mittelbar durch Vermeidung oder Beschränkung aller 
schädlichen Zeitverluste: 

durch schnelles Anfahren und Halten unter Verwendung 
langsam laufender Motoren; 

durch schnelles und gleichzeitiges Steuern der Einzel- 
bewegungen auf elektrischem Wege unter Fortfall aller 
mechanischen Steuergestänge; 

durch hohen Wirkungsgrad jedes Triebwerkes für die 
betreffende Arbeitsbewegung. 

Aeußerste Beschränkung des Bedienungspersonals und 
damit auch Verminderung der Löhne sind weitere Vorteile 
der besprochenen deutschen Bauart. 


Verladekrane mit Selbstgreiferbetrieb 
(Drehschaufelbagger). 

Wohl hat der Löffelbagger in der letzten Zeit sich er- 
folgreich sein Arbeitsgebiet dort erobert, wo er allein berech- 
tigt ist, und den Eimerkettenbagg ger dort ersetzt oder ergänzt, 
wo dieser zu ungünstige: Arbeitsbedingungen fand; außer- 


dem ist der Löfielbagger auch dort vielfach- angewendet . 


worden, wo die Anschaffung eines Eimerkettenbaggers sich 
nicht recht lohnte und man daher beim Handbetrieb stehen 
geblieben war. Für andre. Gebiete, wo Becherwerke zum 
Ausbaggern wiederholt verwendet worden sind, bei bestimmten 
Materialien aber nicht zufriedenstellend gearbeitet haben, 
z. B. beim Baggern zähflüssigen Schlammes aus Klärteichen 
von Hüttenwerken, kommt ein andrer Bagger häufig zur 
Anwendung: der Drehschauielbagger oder, wie die Be- 
zeichnung des Kranbaues lautet, der Selbstgreifer. Die 
Verladeanlagen mit Selbstgreifern, insbesondere als Verlade- 
drehkrane und Verladebrücken, haben sich in wenigen 
Jahren ein ausgedehntes Anwendungsgebiet verschafft. Trotz 
ihrer hohen Vollkommenheit wird aber nicht bloß die Trans- 
portbewegung des Fördergutes, sondern der ganze Arbeits- 
vorgang für bestimmte Anwendungsgebiete wieder von stetigen 
Fördermitteln teilweise zurückerobert, wo es sich um sehr 
grobe Stundenleistungen handelt. Werden indessen nicht mehr 
als 150 bis 200, höchstens 400 t Stundenleistung — Hubhöhe 
und Förderweg in entsprechenden Grenzen — für Massen- 
förderung verlangt, so kommen die beiden Hauptformen des 
Kranbaues in Betracht: Verladedrehkrane und Verlade- 
brücken. 

Vor Behandlung dieser dritten Hauptgruppe der Bagger 
sollen deren wichtigste Elemente, die Selbstgreifer, im 
Zusammenhang soweit behandelt werden, wie es für den 
vorliegenden Zweck wünschenswert erscheint. 


Die Selbstgreifer. 

Während man früher wegen der verhältnismäßig geringen 
Hubgeschwindigkeiten für die Tragmittel zum Heben und 
Oeffnen des Greifers ausschließlich Ketten verwandte, ist 
man bereits seit längerer Zeit dazu übergegangen, für die 
eigentlichen Tragorgane ausschließlich Seile zu benutzen. 
Bei größerer Geschwindigkeit wird die Abnutzung der Ketten 
zu grob, ihr weiterer Nachteil, daß sie ohne die geringsten 
äußeren Warnungszeichen plötzlich reißen und dabei nament- 
lich die unten im Schiff befindlichen Leute in schwere Ge- 
fahr bringen, nebenbei auch der starke Lärm, sind die 


Veranlassung gewesen, daß man jetzt nur noch Seile wählt. 


Nur die durch das Kraftübersetzungsmittel, Flaschenzug oder 
Differentialtrommel, als Vielfaches der Windenzugkraft zu 
übertragende Schließkr af wird auch heute noch häufig durch 
Ketten, und zwar entweder durch eine gewöhnliche Rund- 
gliederkette oder durch eine Gallsche Kette übertragen. 

Bei Verwendung der Differentialtrommel als Kraft- 
übertragungsmittel kann ohne Bedenken das Seil unmit- 
telbar an der großen Trommel befestigt werden, obwohl 
man auch jetzt noch zuweilen ein Stück Kette dazwischen- 
schaltet. Bei Benutzung eines Schließflaschenzuges 
wird für den zwischen den Rollen liegenden Teil heute noch 
vielfach die Schließkette beibehalten, an der dann erst das 
eigentliche Hubseil angreift. Die Verbindungsstelle zwischen 
Schließkette und Hubseil tritt beim Oeffnen des Greifers 
um die Länge des Arbeitsweges aus dem Greifer heraus. 
Bei Verladedrehkranen mit großer Rollenhöhe erreicht die 
Verbindungsstelle auch bei hochgezogenem Greifer unter 
Umständen noch nicht die Auslegerrolle, in den meisten 
Fällen, insbesondere bei Laufkatzen, steht aber eine der- 
artige Konstruktionshöhe nicht zur Verfügung, und das Ver- 
bindungsstück muß dann über die entsprechend breit gehal- 
tenen Auslegerrollen laufen. 

Ein besonderes Schloß, Fig. 5, Fig. I: 

zur Verbindung zwischen Einseilgreifer 
Schließkette und Hubseil, von Menck E Hambrock G. m.b. H. 
D. R. P. 154329, rührt von 
Menck & Hambrock, Altona- 
Hamburg, her. Die bisherige 
Beibehaltung der Kette im 
Schließflaschenzug auf die 
Länge des Schließweges hat 
ihren Grund darin, daß man 
die Kette im Greifer selbst 
als unempfindlicher gegen 
Schmutz und dergleichen an- 
sieht als das etwa glatt hin- 
durchgeführte Hubseil. Die 
großen Hubgeschwindigkeiten 
moderner Verladeeinrichtun- 
gen haben aber dazu geführt, 
die Kette auch beim Schließ- 
flaschenzuge durch das durch- 
gehende Hubseil zu ersetzen. 

Die älteren Greifer waren 
teilweise keine zwangläufigen 
(Gebilde, es konnten sich die 
beiden Schaufeln unter Um- 
ständen willkürlich gegeneinander bewegen, und nur durch 
das gleichmäßige Anziehen der beiden Schließketten wurde 
dann die übereinstimmende Schließbewegung der beiden 
Schaufeln herbeigeführt. 

Fig. 6 läßt diese ältere Bauart an dem Zweikettengreifer 
eines Dampfdrehkranes nach einer Ausführung der Düssel- 
dorfer Maschinenbau-A.-G. vorm. J. Losenhausen, 
Düsseldorf-Grafenberg, erkennen. Diese nicht zwangläufig 
in sich geschlossenen Greifer arbeiten auch heute noch in 
zahlreichen Ausführungen vollkommen zufriedenstellend, nur 
kann es vorkommen, daß sich der Greifer beim Herablassen 
schief, mit nur einer Schaufel, gegen die Kohlenböschung 
legt und daß sich dabei wegen der fehlenden Zwangläufig- 
keit die eine Schaufel schließt, während die andre an der 
Schließkette der Differentialtrommel hängt. Der Kran- 
führer sieht dies bei einiger Aufmerksamkeit leicht, oder 
kann doch durch Zurufe “der Leute im Schiff verständigt 
werden, daß er den Greifer in die geeignete Stellung. 
bringt. Durch solches gelegentlich vorkommendes unrich- 
tiges Schließen wird die Gesamtleistung zwar kaum berührt, 
auch kann irgend ein Nachteil weiter nicht entstehen, es ist 
aber mit den einfachsten Hülfismitteln möglich, derartige 
Greifer mit zwei außenliegenden. festen Drehachsen in eine 
einfache Vierzylinderkette, also in ein zwangläufiges Gebilde 
umzuwandeln. 

Im allgemeinen werden für die Greifer ausschließlich 
zwangläufige kinematische Ketten benutzt. Man kann dabei 
unterscheiden: 
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| 1) Greifer einfacher Bauart, bei denen sich die Greifer- 
schalen entweder nur um je eine innere oder äußere feste 
Achse oder um eine gemeinsame bewegliche Achse drehen; 

2) Greifer mit mehrfach beweglichen Schaufeln, bei 
denen die Greiferhälfien außer ihrer Drehbewegung gleich- 
zeitig eine beträchtliche wagerechte Scharrbewegung aus- 
führen. | 

Je nachdem, ob außer dem Hubseil noch ein besonderes 
Entleerseil vorhanden ist oder nicht, werden Ein- und Zwei- 
seilgreifer unterschieden. | 

Der Einseilgreifer als Nachfolger des Einkettengreifers 
ist aus dem Bestreben hervorgegangen, nur eine einfache 
Windentrommel für das Heben und gleichzeitig auch für das 
Oeffnen und Schließen des Greifers zu verwenden. Man 
muß dabei auf verschiedene Vorteile des Zweikettengreifers 
verzichten. Die Wirkungsweise ist bei Einseilgreifern immer 
die gleiche: der Greifer wird gefüllt, hochgezogen, und seine 
Schaufeln werden dann durch Entriegeln des unteren Gleit- 
stückes vom oberen Führungsgestell freigegeben, so daß das 
Fördergut unter dem Einfluß des Eigengewichtes der Greifer- 
schalen und der Füllung herausfällt. Die Entriegelung er- 
folgt durch Drehen eines gegen einen Anschlag stoßenden 
Hebels, welcher den Kuppelbolzen freigibt. Ein zu heftiges 


Fig. 6. 


Dampfikran mit Selbstgreifer der Düsseldorfer Maschinenbau-A.-G. 
vorm. J. Losenhausen von 4 t Tragkraft bei 12 m Ausladung, 20 m Hu) 


und 2!/g cbm Inhalt. 
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Aufschlagen der Schaufeln unter dem Druck des ausfließen- 
den Materiales wird durch Dämpferpumpen verhindert, die 
mit Oel oder Glyzerin gefüllt sind. Der Einseilgreifer muß 
geöffnet gesenkt werden; durch Aufsetzen der Schaufeln 
auf das Fördergut wird dann das Greifergestell gehalten, 
und es kann mit einem Zeitverlust von 5 bis 10 sk, je nach 
der Uebersetzung des Schließflaschenzuges, das obere Kupp- 
lungsquerstück in seiner Führung am Greifergestell herunter- 
gelassen werden, worauf durch Einschnappen des Kuppel- 
bolzens die Verbindung des Schließflaschenzuges mit den 
Schaufeln hergestellt und der Greifer geschlossen wird. Der 
Anschlag zum Entleeren des Greifers kann verstellbar an- 
- geordnet werden. Anderseits kann auch bei festen Anschlä- 
gen, also feststehender Ausschütthöhe des Greifers über dem 
Boden, eine Zerkleinerung der Kohle durch Anwendung von 
Schurren oder schon durch das einfache Entlangschütten 
längs der Halde möglichst vermieden werden. 

Dem Vorteil der Einseilgreifer, nur ein einfaches Wind- 
werk zu erfordern, steht als Nachteil gegenüber, daß sie das 
Oeffnen nur in bestimmter vorher festgelegter Höhenlage ge- 
statten und daß sie etwas langsamer arbeiten als die Grei- 
fer mit besonderm Entleerseil, die Zweiseilgreifer. Als 
IIauptnachteil der Einketten- und Einscilgreifer wird häufig 


angesehen, daß die Kupplungsteile einem starken Verschleiß 
unterliegen. Bei guter Ausführung des Kuppelmechanismus 
ist diese Besorgnis aber unbegründet, wenn sorgfältige Unter- 
haltung vorausgesetzt werden kann. Das ist natürlich mit 
Rücksicht auf die durch Brechen des Kupplungsbolzens ver- 
ursachte Gefahr Erfordernis. Einkettengreifer sind auch 
schwerer und teurer als Zweikettengreifer. Das größere Ge- 
wicht bedingt ferner einen höheren Stromverbrauch. Nach- 
teilig ist weiter die hohe Lage des Greiferschwerpunktes, 
die bei schiefem Aufsetzen zum Umkippen Veranlassung eibt. 


Greifer mit besonderm Schließmotor. 


Der Vorteil der Einseilgreifer, daß sie nur ein einfaches 
Windwerk erfordern, wie für jede beliebige Last, und ander- 
seits ihr Nachteil, daß sie kein beliebiges Oeffnen des Greifers 
gestatten, mag der Grund gewesen sein, weshalb man eine 
besondere Kraitquelle zum beliebigen Oeffnen und Schließen 
des Greifers einzubauen versucht hat. Für den gewöhnlichen, 
an Seilen hängenden Greifer hätte aber schon die Energie- 
zuführung ihre Schwierigkeiten; außerdem würde eine Ma- 
schine, welche für die kurze Zeit des Schließens dieselbe 
Leistung entwickeln soll wie die Hubwinde, entsprechend 
groß, schwer und demnach unzweckmäßig. Die Patente auf 
einen besondern Druckflüssigkeitsbetrieb zum Schließen 
oder einen besondern Schließmotor (D. R. P. 148596 
und 152290) haben deshalb keine praktische Bedeutung. 

Der Hulett-Greifer macht hiervon wegen seiner voll- 
ständig abweichenden Konstruktion eine wohlbegründete 
Ausnahme. 

Die Greifer mit getrenntem Hub- nnd Entleerseil, 
die Zweiseilgreifer, erfordern zwar ein besonderes, 
größeres und teureres Windwerk, aber sie gestatten: 

1) den Greifer in beliebiger Höhe zu öffnen, 

2) ihn geöffnet zu heben, 

3) >» > > senken. 

Außerdem bietet der Zweiseilgreifer gegeniiber dem 
Kinseilgreifer insofern eine größere Sicherheit, als bei 
ctwaigem Reißen des Hubseiles der Greifer selbst we- 
nigstens noch von dem Entleerseil gehalten wird. Das 
lintleerseil muß aber eben so stark sein wie das Hub- 
seil, weil es im Augenblick des Enileerens die volle 
Gesamtlast von Nutzfüllung und Eigengewicht des 
Greifers zu tragen hat. Im übrigen wird es weniger 
benutzt und deshalb stärker geschont als das Hubseil. 
Erwünscht ist das Oeffnen des Greilers in beliebiger 
Höhenlage, wenn man empfindliches Material ohne jede 
Sturzhöhe verladen will; außerdem ist eine Verände- 
rung der Hubhöhe und der Ausschiütthöhe für den- 
selben Verladekran meist schon dadurch bedingt, daß 
entweder aus Schiffen in Eisenbalınwagen, Landfuhr- 
werke, Fülltrichter für Hängebahnwagen, oder auf den 
Lagerplatz geschüttet wird, und daß auch die Rück- 
verladung in umgekehrter Weise zwischen den einzel- 
nen Fördermitteln stattfindet. 

Das Oeffnen in beliebiger Höhe und das Heben in ge- 
öffnetem Zustand ist notwendig für das Baggern unter Wasser 
oder in andern Fällen, wo der Greifer sich festbeißen kann 
und nun vom Führerstand aus durch Oeffnen freigemacht 
werden soll In solchen Fällen ist ein Oeffnen des Greifers 
an Ort und Stelle entweder unmöglich oder sehr zeitraubend. 

Das Senken des Greifers in geöffnetem Zustande muß 
gleichfalls möglich sein, weil bei geringen Hubhöhen, zum 
Beispiel beim Ueberladen zwischen Eisenbahnwagen und 
Vorrathaufen, der Greifer nach dem Ausschütten zweckmäßig 
nicht erst geschlossen, sondern gleich in geöffnetem Zustande 
von der Ausschüttstelle nach dem Fördergut zu neuer Füllung 
bewegt wird. Nicht alle Greiferwindwerke, die als Sonder- 
fälle aus dem allgemeinen Greiferwindwerk abgeleitet und 
z. T. patentiert sind, erfüllen diese allgemeine Bedingung, 
und zwar deshalb nicht, weil dort nur ein beschränkter, 
verhältnismäßig geringer Reibungswiderstand vorhanden ist, 
welcher wohl zum Nachschleppen der Entleertrommel und 
des Entleerseiles bei Heben des geschlossenen Greifers ge- 
nügt, der aber selbstverständlich nicht ausreicht, um umge- 
kehrt den leeren Greifer durch die Entleertrommel geöffnet 
zu heben. 
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Als Kraftübersetzungsmittel zum Schließen der Schaufeln 


wird entweder die Differentialtrommel oder der Fakto- 


renflaschenzug, unabhängig von der kinematischen Form 
des Greifers, verwendet. Die obere Grenze der erzielbaren 
Schließkraft ist bei einer gewählten Uebersetzung, zum Bei- 
spiel i = 8, abhängig vom Eigengewicht des Greifers derart, 
daß die größte Zugkraft der Winde im Augenblick des 
Schließens das Gesamteigengewicht des Greifers nicht über- 
schreiten darf, weil sonst bei größerer Hubkraft, als dem 
Kigengewicht entspricht, der Greifer aus dem Fördergut 
herausgehoben würde. Es gilt demnach für die größte 
Schließkraft zu Anfang: 
ES iQ. 

Hat der Greifer erst einiges Material erfaßt, dessen Ge- 
wicht unter dem Einfluß der Schaufelkrümmung gleichfalls 
dem Seilzuge der Winde entgegenwirkt, dann läßt sich auch 
die Hubkraft und damit die Schließkrait des Uebersetzungs- 
mittels ohne Schaden steigern, falls dies gegen das Ende des 
Schließens zum Zerdrücken größerer Brocken notwendig wird. 
Im Augenblick des Schließens wäre demnach, wenn „.xQ das 
Gewicht des Greifers einschließlich Nutzfüllung bedeutet, die 
größtmögliche Schließkraft des Uebersetzungsmittels: 


maS = d E A 
Zu beachten ist weiter, daß bei den Greifern mit schwe- 


rem Belastungsgleitquerstück nicht das volle Gewicht des 


Greifers ausgenutzt werden kann, sondern vermindert um 
dasjenige dieses Querstückes einschließlich der gleichfalls 
unmittelbar am Querstück angreifenden Teile, ‚wobei die 
Dchaufeln selbst nur einen unwesentlichen Teil bilden. 

Bei den Seilgreifern, deren Hubseil zugleich als Schließ- 
seil dient, sind verschiedene Anordnungen möglich: 

Bei Anwendung der Differentialtrommel als Kraftüber- 
setzungsmittel braucht man nur das Seil unmittelbar an der 
großen Trommel zu befestigen. Die durch die Uebersetzung 
vergrößerte Schließkraft wird auch jetzt noch allgemein durch 
gewöhnliche Rundgliederketten oder Gallsche Ketten auf die 
Schaufeln übertragen. 

Als Schließflaschenzug kommen zwei Arten in Betracht: 

a) der einfache Faktorenflaschenzug, 

b) » Zwillinge Faktorenflaschenzug. 


Der einfachste Fall des Flaschenzuges ist der einrollige 
Deilllaschenzug mit loser Rolle, der nur für geringe Schließ- 
kräfte in Frage kommt. 

Für größere Kräfte kommt der drei-, namentlich aber 
der fünf- und siebenrollige Flaschenzug in Betracht. Mit 
der Anzahl der Rollen nimmt der Wirkungsgrad des Flaschen- 
zuges beträchtlich ab. Für den siebenrolligen Flaschenzug 
beträgt zum Beispiel der Gesamtwirkungsgrad höchstens 
0,96’=0,75. | 

Beim einfachen Flaschenzuge, gleichviel welcher Bau- 
art, wird die Last mindestens mit einem Trum gehoben, so 
daß eine Uebersetzung von 1:2 zur Verkleinerung des Wind- 
werkvorgeleges gewonnen wird. Es müssen dann aber beim 
Heben die sämtlichen Seilrollen mitlaufen. Dadurch wird 
der Kraftverbrauch ungünstig beeinflußt, insbesondere aber 
werden auch die Seile viel schneller ersatzbedürftig als beim 
/Awillingsflaschenzug. 

Der einfache Faktorenflaschenzug wird bei feststehenden 
Entladern amerikanischer Bauart gern verwendet, wo die 
lose Rolle den Vorteil einer konstruktiv einfachen Fahrbahn 
für die Lauikatze ergibt, während man bei unmittelbar an- 
gehängter Last der Katzenfahrbahn parabolische Form geben 
müßte. Zu beachten ist dabei, daß man keine besonders 
großen Seilrollen zur besseren Schonung der Seile einbauen 
kann, wenn nicht die Konstruktionshöhe des Greifers unbe- 
quem groß werden soll. 

Mit Rücksicht auf größere Schonung des Seiles verdient 
deshalb der Seilgreifer mit Zwillingsflaschenzug entschie- 
den den Vorzug. Im Schließflaschenzuge selbst bewegen sich 
die Seile dann nur während des Greifens, wobei die mittlere 
Rolle stillsteht und nur als Ausgleichrolle dient. Man führt 
sie deshalb auch mit kleinerem Durchmesser aus. Während 
des Hebens bewegen sich dagegen die Seilrollen nicht, es 
werden nur die beiden äußeren Hubseile von der Winde 
gleichmäßig aufgewickelt. Infolgedessen werden hier die 


Seile wesentlich mehr geschont. Dabei gestattet der Zwillings- 
flaschenzug, einen ebenso kleinen Trommeldurchmesser zu 
wählen, wie der einfache Flaschenzug. 

Die Greifer mit getrenntem Hub- und Entleerorgan wur- 
den bei den älteren Ausführungen nur an einer Hub- und 
einer Entleerkette oder entsprechenden Seilen aufgehängt. 
Diese beiden Tragorgane müssen dabei außerhalb der Mittel- 
achse angeordnet werden, so daß sowohl der geöffnete, wie 


auch der geschlossene Greifer stets etwas schief hängt. Ver- 


mieden wird dieses Schiefhängen schon dadurch, daß man 
ein Entleerseil in der Mitte und symmetrisch zu diesem 
zwei getrennte Hubseile anordnet. Bis zu einem gewissen 
Grade liefern zwei Hubseile auch eine etwas größere Sicher- 
heit als ein einfaches, jedenfalls gestatten sie gegenüber 
einem einfachen Hubseil die Anwendung kleinerer Trommel- 
durchmesser und damit eine kleinere Uebersetzung im Wind- 
werk. Außerdem begegnet man dabei in wirksamster Weise 
dem Drehbestreben des Greifers, wenn man dem einem Hub- 
seil linken Drall, dem andern rechten Drall gibt. Für das 
Entleerseil wird häufig ein Quadratseil verwendet, um gleich- 
falls ein Drehen des leeren Greifers zu verhindern; oder 
man führt auch das Entleerseil doppelt aus und erhält dann 
die als Vierseilgreifer bekannte Form. 

Das Entleerseil läßt man bei einigen Konstruktionen un- 
mittelbar am Gestell angreifen und muß dann den Nachteil 
in den Kauf nehmen, daß die Schaufeln durch besondere 
Belastungsgewichte oder durch das entsprechend schwer aus- 
zuführende Gleitquerstück über ihre natürliche Schwerpunkt- 
lage bis zur vollen Oeffnungsweite durchgedrückt werden 
müssen. Durch Herauslegen der Belastungsgewichte auf die 
verlängerten Zugstangen, welche an den Greiferschalen be- 
iestigt sind, hat man die Größe der Belastungsgewichte zu 
verkleinern gesucht (D. R. P. Nr. 139 790). 

Vermieden wird dieser Nachteil der zusätzlichen Bela- 
stungsgewichte aber vollkommen dadurch, daß man die Ent- 
leerkette an einem viereckigen Anufhängebalken angreifen und 
von diesem je zwei Aufhängeketten nach den Außenseiten 
der Schaufeln für das Oeffnen des Greifers gehen läßt. Diese 
Entleerketten greifen möglichst in der Nähe der festen Auf- 
hängedrehachsen an, so daß zwar die volle Oeffnungsweite 
der Schaufeln gesichert, ein zu rasches und heftiges Aus- 
einanderschlagen des Greifers aber selbst bei unvorsichtiger 
Bedienung der Reibkupplung zwischen Hub- und Entleer- 
trommel vermieden ist. Besonders schädlich wirkt übrigens 
ein rasches Auseinanderschlagen der Greiferhälften unter dem 
Einfluß eines schweren Belastungsbalkens bei den auch jetzt 
noch verwendeten Greiferwindwerken mit Schraubengewinde 
und. Lüftungsspiel zwischen Hub- und Entleertrommel. 


Wir kommen nun zu den beiden Hauptgruppen von 
Greifern: 

a) Greifer mit einfacher Schaufelbewegung und 

b) Greifer mit zusammengesetzter Schaufelbewegung. 


a) Greifer mit einfacher Schaufelbewegung. 


Diese Greifer einfachster Bauart sind zwangläufice kine- 
matische Gebilde, welche im allgemeinen eine Vierzylinder- 
kette, höchstens eine sechsgliedrige Kette bilden. 


Es bestehen folgende Bauarten: 


Il. Der Greifer mit zwei innenliegenden festen 
Drehachsen. 

Es ist dies der ursprüngliche Priestmansche Greifer, der 
auch heute noch neben andern jetzt häufiger verwendeten 
Greiferfiormen von Menck & Hambrock, Altona-Hamburg, 
gebaut wird. Die Greiferschalen drehen sich hierbei gemäß 
Fig. 7 und 8 um zwei in der Mitte dicht nebeneinander lie- 
gende feste Drehachsen, die Differentialtrommel ist fest im 
Gestell gelagert, während die Schließkraft durch symmetri- 
sche Druckstangen unter Anwendung einer mittleren Gleit- 
führung auf die Drehschaufeln übertragen wird. 

Für nicht zu schwer grabbares Fördergut ist die Bau- 
art ohne weiteres geeignet; große Schließkraft wird man da- 


gegen nicht durch Druckstangen, sondern lieber durch Zug- 
bänder übertragen. 
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Weil die beiden Schaufeln nur eine reine Drehbewegung 
ausführen, eignet sich diese Konstruktionsform besonders für 
das Herausschneiden von zähem Material, zum Beispiel Lehm 
und Ton, wobei die Formänderung des herauszuschneidenden 
Teiles und dementsprechend der Arbeitsverbrauch verhält- 
nismäßig gering ist. 


Fiq. T und 8. 
Greifer mit zwei innenliegenden festen Drehachsen 
von Menck & Hambrock G. m. b. H. 
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IT. Greifer mit zwei außenliegenden Drehachsen. 


Als Umkehrung des vorigen Greifers kann man den 
Greifer mit außenliegenden festen Drehachsen, Fig. 5, auf: 
fassen, wobei die Schaufeldrehachsen außen, die Angriffs- 
punkte der Schließstangen innen liegen. Die Wirkungs- 
weise wird dabei aber völlig anders; insbesondere wird die 
Oeffnungsweite bei gleichen Schaufelabmessungen bedeutend 
größer. Bei diesem Greifer wird das Material nicht ohne 
Lagenänderung herausgehoben und insbesondere nach der 
Mitte hin zusammengescharrt. 

Die Konstruktion des Greifers mit außenliegenden Dreh- 
achsen ist deshalb für grobstückiges hartes Material geeig- 
neter. Der seit einigen Jahren erloschene Patentanspruch 
von Jäger stützte sich nur auf die Kniehebelwirkung der 
Zugstangen beim Oeffnen unter dem Einfluß des schweren 
Belastungsbalkens. Durch Aufhängen des Entleerseiles mit- 
tels besonderer Ketten an den Außenseiten der Schaufeln er- 
reicht man aber die größte Oeffinungsstellung in einer we- 
sentlich vollkommeneren Weise. Die besondere Führung für 
das gemeinschaftliche Drehgelenk der beiden Kniehebelzug- 
stangen kann man zweckmäßig vermeiden, indem man den 
Greifer unter Beibehalt der Zwangläufigkeit seiner Haupt- 
glieder in eine Vierzylinderkette verwandelt. 

Die späteren Figuren 23 bis 26 zeigen einen solchen 
Greifer der Düsseldorfer Maschinenbau- A.-G. vor- 
mals J. Losenhausen. Die Schaufelschneiden bewegen 
sich bei sorgfältiger Bemessung ausreichend gleichmäßig und 
symmetrisch zur Greifermittellinie. Man hat bei dieser Kon- 
struktion, wie aus den Figuren ersichtlich, nur die Stirn- 
wangen einer Greiferhälfte zu verlängern; dadurch wird 
der eine Kniehebel überflüssig, während der andre als ge- 
wöhnliches Verbindungsglied der beiden Greiferhäliten aus- 
geführt wird. Am Verbindungsgliede greift dann unmittelbar 
das Uebersetzungsmittel an, so daß die lästige Gleitführung 
fortfällt. 

Wenn man eine besondere Kniehebelwirkung zur Ver- 
größerung der Schließkraft verwenden will, so ist sie für die 
größte Oeffnung am wenigsten erforderlich; es hat aber auch 
wenig Zweck, die Kniehebelwirkung im Augenblick des 
Schließens zur Wirkung gelangen zu lassen, wie es das 
D. R. P. Nr. 161997 und das nach dem gleichen Prinzip später 
noch einmal für eine etwas andre Ausführungsform erteilte 
D. R. P. Nr. 174762 vorsieht. Am günstigsten ist es, die 
Kniehebelwirkung etwa bei 300 bis 400 mm Oefinungsweite 
zum Zerdrücken der großen Brocken zur Verfügung zu haben. 

Werden übrigens bei dem Greifer mit außenliegenden 
Drehachsen die Kniehebel-Zugstangen über ihre Strecklage 
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beim Oeffnen noch weiter durchgedrückt, so verkleinert 
sich wieder die Oeffnungsweite der Schaufeln; umgekehrt beim 
Uebergang aus der äußersten Oeffnungsstellung vergrö- 
Bert sick dann bis zum Erreichen der Kniehebel-Strecklage 
die größte Arbeitsbreite des Greifers. Dies ist wohl zu be- 
achten, weil die Versuchung naheliegt, zur Vergrößerung 
des Arbeitsweges für den Angrifispunkt des Kraitübersetzungs- 
mittels über die Strecklage der Kniehebel hinauszugehen. 
Mit einer derartigen Konstruktion kann unter Umständen bei 
Schiffsentladung infolge der Kniehebelwirkung die Schiffs- 
wand eingedrickt werden. | 


III. Selbstgreifer mit beweglicher gemeinsamer 
mittlerer Schaufeldrehachse. 

Dieser Greifer, Fig. 9, ist in seiner Wirkungsweise dem 
ursprünglichen Priestmanschen Greifer ungefähr gleich, in 
seiner Konstruktion aber etwas einfacher. Man kann ihn 
leicht aus dem Priestmanschen Greifer dadurch ableiten, daß 
man die dort vorhandenen beiden inneren Schaufeldrehachsen 
in eine einzige zusammenlegt; eine besondere Gleitführung 
kann dann an dieser einen mittleren Schaufeldrehachse 
nicht mehr befestigt werden und ist auch nicht nötig, wenn 
die Differentialtrommel oder die Unterflasche des Schließ- 
flaschenzuges unmittelbar auf 
der gemeinsamen Schaufel- 
drehachse gelagert wird. 

Das ganze 
schrumpft dabei auf das Ver- 
bindungsgelenk der beiden 
Druckschließen zusammen, an 
deren oberem Verbindungs- 
bolzen gleichzeitig das Ent- 
leerseil angreift. 

Als  Kraftübersetzungs- 
mittel findet man entweder 
die Differentialtrommel oder 
den Faktorenflaschenzug, und 
zwar entweder als einfachen 
oder als Zwillingsflaschenzug. 

Wie der unter I ge- 
nannte Priestmansche Greifer 
hat auch der Greifer mit in- 
nerer beweglicher Schaufel- 
drehachse die Eigenschaft, 
das Material möglichst unter 
Vermeidung von Form- oder 
Lagenänderungen in sich auf- 
zunehmen, weil die Schaufel- 
flächen sich ungefähr in dem 
Krümmungszylinder ihrer Bleche drehen und das Material ohne 
größere wagerechte Scharrbewegung nur senkrecht heben. Der 
eben besprochene Greifer eignet sich für leicht bewegliches 
Material sehr gut; er kann durch zu tiefes Einsinken nicht 
überfüllt werden, weil das überschüssige Material oberhalb 
wieder austritt. Wenn dagegen der Greifer mit außenliegen- 
den Schaufeldrehachsen zu tief eingesunken ist, so erschweren 
die durchgehenden festen Schaufeldrehachsen und namentlich 
das aus Konstruktionsrücksichten konzentrisch um sie herum- 
gezogene Wandungsblech das Schließen des Greifers ganz 
wesentlich. | 


Fig. 9. 


Greifer mit innerer 
Gestell semeinschaftlicher Drehachse von 
Menck & Hambrock G. m. b. H. 


IV. Der Greifer mit verlängerten Schaufelwangen 
und beweglicher gemeinsamer mittlerer Sehaufel- 
drehachse. 

Verlängert man bei dem eben besprochenen Greifer die 
Seitenwangen der Schaufeln, rückt man also den Angrifipunkt 
des Uebersetzungsmittels auf der Mittelachse in die Höhe, so 
erhält man für den gleichen Schaufelquerschnitt eine größere 
Oeffnungsweite, der Greifer scharrt grobstückiges Material 
besser zusammen. Diese Anordnung findet man namentlich 
bei ausländischen Greifern. Fig. 10 und 11 zeigen als Aus- 
führungsbeispiel den Greifer der Hayward Company. 

Auch der Greifer der Williams Co.') ist in gleicher 
Weise ausgebildet; nur greift der als Uebersetzungsmittel ver- 


I) Iron Age 1905. 


Band 54. Nr. 15. 
9. April 1910. 
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wandte Schließflaschen- 
zug an der Verlänge- 
rung der einen Schaufel- 
stirnwand jenseits ihres 
Drehpunktes an einen 
besonders langen He- 
belarm an. 


geschlossen 


Belastungsge- 

wichte. 

Vor allem für Boden- 
haggerung oder über- 
haupt für das Aufneh- 
men verschiedenartigen 
Materiales kann es vor- 
teilhaft sein, das Ge- 
samtgewicht des Grei- 
fers durch besondere 
Belastungsgeewichte ver- 
änderlich zu machen, 
die außen am Greifergestell leicht abnehmbar befestigt werden. 
Diese Belastungsgewichte sind aber nicht mit den vorher er- 
wähnten Belastungsgewichten zum Auseinanderspreizen der 
 Schaufeln zu verwechseln. Hat man leicht bewegliches Ma- 
terial zu baggern, so werden die Belastungsgewichte abge- 
nommen, und man erzielt auf diese Weise eine nicht unwesent- 
liche Ersparnis an Energie, da nur das notwendigste Gewicht 
bei jedem Spiel gehoben wird. Wenn sich aber der Greifer in- 
folge seines geringen Eigengewichtes bei zu schwerem Boden 
nicht füllt, werden die Belastungsgewichte angebracht. Selbst- 
verständlich empfehlen sich derartige Gewichte wegen ihres 
geringen Preises auch bei solchen Greifern, deren Konstruk- 
tionsgewicht niedriger ausfällt als in einzelnen Fällen das 
nutzbare Gesamt-Greifergewicht. ' 


Greifer besonderer Bauart: 
Drei- und vierschalige Greifer. 


Eine besondere Art ausländischer, englischer und ame- 
rikanischer Greifer sind die bisher bei uns meines Wissens 
noch nicht verwendeten drei- und vierschaligen Greifer, von 
den Amerikanern wegen ihres Aussehens Orange peel-Greifer 
genannt, Fig. 12. Für Entladung von Schiffen und Eisen- 
bahnwagen sind diese Greifer nicht geeignet, weil sie nicht 
wie unsre zweischaligen Greifer das Material auf dem Bo- 
den des Fördergefäßes zusammenschaufeln können, sondern 
sich dabei mit ihren Spitzen im Boden festsetzen würden. 


Fig. 40 und 11. Greifer der Hayward Company. 


1 
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Fig. 12. 


geöffnet Orange peel-Greifer. 


Derartige Greifer stehen auch insofern der zweischaligen 
Anordnung nach, als sie für das gleiche Fassungsvermögen 
schwerer und teurer ausfallen. Im übrigen können sie 
aber dieselben Materialien bewältigen wie die zweischaligen 
Greifer. Auf einzelnen Sondergebieten haben sie indessen 
ihre entschiedenen Vorteile. Wegen ihrer allseitig runden 
Gestalt, auch in geöffnetem Zustande, eignen sie sich be- 
sonders gut für das Absenken von Brunnenschächten und 
werden hierfür auch zum Beispiel in England gern ver- 
wendet. 

Die dreischaligen Greifer insbesondere haben sich für 
das Greifen einzelner größerer unregelmäßig gestalteter Stein- 
stücke, wie sie bei Sprengungen und unter ähnlichen Ver- 
hältnissen vielfach zu verladen sind, als sehr geeignet er- 
wiesen. Diese Greifer vermögen dabei, auch wenn der 
Führer nicht genau einstellt, den Stein so zu drehen, daß 
er sicher festgehalten und hochgezogen werden kann. 

Gut verwendbar sind diese mehrschaligen Greifer auch 
beim Ausheben wurzeldurchwachsenen Bodens, den sie in- 
folge ihrer spatenförmigen Gestalt leichter als der gewöhn- 
liche Greifer zu durchstechen vermögen. Deshalb werden sie 
in Amerika auch vielfach für das Ausbaggern von Kanälen 
und Entwässerungsgräben benutzt. 

Die Konstruktion dieser Greifer entspricht sinngemäß 
derjenigen zweischaliger Greifer, nur muß die Schließkrait 
mit besonderen Winkelhebeln auf jede einzelne Greiferschaufel 


übertragen werden. (Fortsetzung folgt.) 


Rationelles Gedächtniszeichnen als allgemeines Bildungsmittel.”) 
Anregungen und Erfahrungen. 


Von Ernst Lewicki, Dresden. 


In seiner Besprechung der 1819 erschienenen Abhand- 
lung des Physiologen Purkynje »Ueber das subjektive Sehen« 
zitiert Goethe folgenden Satz des genannten Forschers: »Ich 
glaube, daß man durch Uebung, indem man nach ergreifen- 
der Anschauung des Gegenstandes das Nachbild (Erinnerungs- 
bild) immer enger und inniger festhielte, dasselbe wohl der 
den Sinn befangenden Wirklichkeit des Urbildes nahebringen 
könnte.« 

Darin ist der Kern der nachfolgenden Betrachtungen klar 
erkennbar. Vorausgeschickt sei noch ein kleines Experi- 
ment, welches ich zur Nachprüfung empfehle und dessen 
gewöhnliches Ergebnis immer wieder überrascht: Läßt man 
jemand die vierte und sechste Stundenziffer seiner Taschen- 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes werden an Mitglieder postfrei 
für 35 Pig gegen Voreinsendung des Betrages abgegeben. Nichtmit- 
glieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pig. 
Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen der Nummer. 


uhr, ohne erst hinzusehen, der Gestalt nach aufzeichnen, so 
bekommt man fast immer die Zeichen IV und VI zu sehen, 
was in der Regel beides falsch ist. Die römische Vier wird 
bekanntlich auf den Uhrzifferblättern durch vier Striche (LIII) 
dargestellt, während die Sechs wegen des an ihrer Stelle 
vorhandenen Sekundenzifferblattes einfach fehlt. Ueber diesen 
Mißerfolg ist man natürlich verwundert, man fragt sich, wie 
es möglich ist, daß jemand, der seine Taschenuhr täglich so 
und so oft ansieht, nicht weiß, wie die genannten beiden 
Stundenziffern aussehen. Woher kommt das? Ein erwach- 
sener Mensch mit offenen Augen müßte doch alles sehen, was 
ihm bei Licht vors Gesicht kommt. Ja und nein; es kommt 
eben sehr darauf an, inwieweit das Bewußtsein und der Ver- 
stand während des Sehens gerade auf das betreffende Objekt 
eingestellt werden. So ist beim alltäglichen Gebrauch der 
Uhr unser »Augenmerk« — die Silbe »merk« ist hier wichtig 
— gar nicht auf die eigentliche Form der Ziffern gerichtet, 
wir wollen ja nur aus der jeweiligen Siellung der Zeiger zu 
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den Stundenziffern die Zeit bestimmen, und dazu brauchen wir 
uns die besondre Gestalt der Ziffern nicht erst einzuprägen. 
Wir wissen, daß zwischen III und V die Vier steht und daß 
nach der V die VI kommt; das genügt. Wer diesen kleinen 
Versuch einmal gemacht hat, wird gewiß für immer über die 
beiden Ziffern im klaren sein. Aehnlich verhält es sich mit 
der allgemeinen Unfähigkeit, gewisse große Buchstaben der 
deutschen Druckschrift, zum Beispiel ©, €, aus dem Kopfe 
richtig zu zeichnen, trotzdem man sie hundertmal in Druck- 
schriften vor Augen gehabt hat. Wir sehen eben beim Lesen 
diese Zeichen nur als Ganzes und so flüchtig, daß uns ihre 
Gestalt im einzelnen nicht erst zum Bewußtsein kommt. Ganz 
anders ist es, wenn wir nur ein einziges Mal versuchen, 
einen solchen Buchstaben auswendig zu zeichnen. Dann 
muß ein bewußtes Anschauen und Einprägen der Einzelheiten 
vorhergehen, bis uns ein deutliches Erinnerungsbild vor dem 
inneren Auge steht und die gedächtnismäßige Wiedergabe ge- 
lingt. Vom mehr oder weniger »unbewußten« Sehen rührt 
ja auch die oft so große Verschiedenheit der Zeugenaussagen 
her, die sich mitunter geradezu völlig widersprechen. Das 
würde anders sein, wenn jeder der Zeugen voraus wüßte, 
daß er über ein bestimmtes Vorkommnis nachträglich be- 
richten solle. Ein Berliner Lehrer machte mit seinen Schü- 
lern einen Spaziergang Unter den Linden und ließ sie nach- 
träglich über das Gesehene einen Aufsatz schreiben, ohne 
vor dem Spaziergang dieses Verlangen angekündigt zu haben. 
Die Schüler hatten infolgedessen ihr Augenmerk nicht be- 
sonders auf das Gesehene gerichtet und lieferten recht wenig 
übereinstimmende Beschreibungen. — Warum können die 
wenigsten Kulturmenschen, wenn sie nicht gerade bildende 
Künstler sind, ein menschliches Auge oder Ohr auch nur in 
den Hauptzügen aus dem Kopfe nur einigermaßen richtig 
zeichnen? Die Antwort lautet: »Weil sie es nie praktisch 
geübt haben«, und nicht: »weil es für den Nichtkünstler zu 
schwer ist«. Wenn auch die natürliche Anlage zum Zeich- 
nen gewiß nicht bei allen die gleiche ist und nur der be- 
sonders Begabte es zur Vollkommenheit bringen kann, so ist 
doch längst erwiesen, daß auch der Minderbegabte durch 
fleißige Uebung ganz Beachtenswertes zu erreichen vermag, 
ebenso wie noch niemals ein noch so großes Talent zum 
Gipfel der Meisterschaft gelangt ist ohne anhaltendes Einzel- 
studium und eifrige Uebung, wovon uns die zahllosen noch 
erhaltenen Handskizzen der größten Meister überzeugen 
können, die mitunter einen und denselben Gegenstand in un- 
ablässiger Wiederholung betreffen. Daß der Durchschnitts- 
mensch es nicht ebenso weit bringen kann, befreit ihn aber 
nicht von der Verpflichtung, sein Anschauungs- und somit 
sein Sehvermögen durch geeignete: Uebungen nach Kräften 
auszubilden; denn mehr als je gilt es im heutigen Kampf 
ums Dasein, die Augen offen zu halten und die uns umge- 
bende Welt so bewußt zu sehen, daß wir uns rasch eine 
klare Vorstellung alles für uns Wichtigen nach Material, Ge- 
stalt, Farbe und Größe verschaffen. Es muß also eine der vor- 
nehmsten Aufgaben des Elternhauses wie vor allem der Schule 
sein, die Jugend frühzeitig und gründlich zum Sehen- 
lernen anzuhalten. Daß dazu ein zweckmäßig getrie- 
benes Zeichnen nach dem Gedächtnis förderlich ist, 
braucht wohl kaum hervorgehoben zu werden. Dabei soll 
aber nicht in erster Linie das Gedächtnis gestärkt werden, 
was an sich gewiß ein nicht zu unterschätzender Nutzen sol- 
cher Uebungen ist, vielmehr ist die Mitwirkung des Gedächt- 
nisses mehr Mittel zum Zweck, indem es gleichsam die Kon- 
trolle über die Richtigkeit des Sehens übernimmt, Wir 
brauchen auch keineswegs zur Bilderschrift der alten Aegypter 
oder der Indianer mit ihren vielhundertfältigen Zeichen zu- 
rückzukehren, nachdem die Kulturentwicklung uns die Buch- 
stabenschrift gebracht hat; aber es kann wohl nicht geleugnet 
werden, daß eigentlich jeder Gebildete bis zu einem 
gewissen Grade seine mündlichen und schriftlichen 
Mitteilungen nötigenfalls durch die zeichnerische 
Darstellung zuergänzen imstande sein sollte. Gibt 
uns doch oft eine wenn auch nur flüchtige Handskizze viel 
rascher eine deutliche Vorstellung von der Gestalt eines Ge- 
genstandes, als eine umständliche mündliche oder schrift- 
liche Schilderung. Wort, Schrift und Bild stehen, sich ge- 
genseitig ergänzend und unterstützend, ebenbürtig nebenein- 


ander. Daß freilich die meisten Kulturmenschen in der An- 
wendung aller drei Ausdrucksmittel nicht gleich gut befähigt 
sind, liegt hauptsächlich an der bisherigen ungleichmäßigen 
Ausbildung. Im allgemeinen Unterrichtswesen auf unsern 
Mittelschulen, besonders aber auf den humanistischen Gym- 
nasien, tritt zweifellos die Pflege der zeichnerischen Aus- 
bildung gegenüber der Uebung im sprachlichen und schrift- 
lichen Gedankenausdruck unverhältnismäßig zurück, und es 
wird mit vollem Recht von der modernen Welt der Technik 
und des von ihr getragenen Verkehrs dringend Abhülfe ver- 
langt. In Zukunft dürfte derjenige Kulturstaat, der hierin 
vorangehen wird, die andern überflügeln, und das um so 
eher, je allgemeiner und durchgreifender die zeichnerischen 
Fähigkeiten im Sinne der Verwendung als Verständigungs- 
mittel praktisch ausgebildet werden. Ist doch die Zeichnung 
ein internationales, die Wortsprache an Allgemeinverständ- 
lichkeit oft übertreffendes Ausdrucksmittel, dessen flotte und 
sichere Anwendung jedermann möglichst beherrschen sollte 11. 

Wenn die immer wieder auftretenden Reformbestrebungen 
in unserm Bildungswesen keine empfindliche Lücke behalten 
sollen, so muß dem Schulzeichenunterricht in allen Alters- 
stufen die gleiche Bedeutung beigelegt werden wie den 
Uebungen im mündlichen und schriftlichen Ausdruck, 
das heißt das Zeichnen, insbesondere das Freihandzeichnen, 
muß durch alle Jahrgänge pflichtmäßig, mithin Prüfungsfach 
werden. Die hierzu nötige Zeit muß unbedingt den übrigen 
Unterriehtsgebieten abgerungen werden, was um so eher 
möglich sein wird, als die einem rationellen Zeichenunter- 
richt entspringende Hebung des Anschauungsvermögens der 
Schüler den übrigen Fächern in höchstem Grade nützlich 
sein kann °). 

Der unbedingt zu fordernde pflichtmäßige Zeichenunter- 
richt muß aber meines Erachtens im Sinne der Allgemeinbil- 
dung mehr und mehr das rationelle Gedächtniszeich- 
nen berücksichtigen, es sei denn, daß dieses mit dem natur- 
wissenschaftlich-mathematischen Unterricht, bei den techni- 
schen Lehranstalten mit dem Maschinenzeichnen (Skizzieren) 
oder Konstruieren verbunden wird, was gar nicht so schwie- 
rig wäre. Es kommt, wie gesagt, keineswegs darauf an, daß 
die Schüler etwa zu Gedächtnisleistungen großen Stiles heran- 
gebildet werden. Verlangt man doch heutzutage auch von 
keinem Musiker, daß er nach einmaligem Hören komplizierte 
Tonwerke auf dem Instrument oder gar auf dem Papier wie- 
dergibt, wie es dereinst das Genie des vierzehnjährigen 
Mozart mit dem nur einmal gehörten fünf- bis neunstimmi- 
gen Miserere von Allegri zustande gebracht hat. 

Schon vor längeren Jahren wurde ich durch eigene 
Erfahrung auf die Notwendigkeit der Uebungen im Ge- 
dächtniszeichnen geführt. Ich arbeitete damals (1889) prak- 
tisch bei C. E. Rost & Co. in Dresden und hatte unter 
anderm beim Zusammenbau eines Dampfkranes in der Mon- 
tierwerkstatt zu helfen. Nach Feierabend versuchte ich zu 
Hause das gußeiserne Krangestell, das ich den ganzen 
Tag vor Augen hatte und an dem ich intensiv arbeitete, 
aus dem Kopfe projektivisch darzustellen. Das wollte mir 
anfangs nicht recht gelingen, ich merkte jetzt erst, daß ich 


1) Diese Anschauung kam auch bei der am 22. Nov. 1909 in Ber- 
lin abgehaltenen Vollsitzung des Deutschen Ausschusses für technisches 
Schulwesen zum Ausdruck, bei der ich auf Einladung von Hrn. Bau- 
rates Taaks über Gedächtniszeichnen (unter Vorlage einer größeren An- 
zahl von Uebungsblättern) berichtete. 

2) In Sachsen z. B. sind für den Zeichenunterricht an den huma- 
nistischen Gymnasien gegenwärtig nur zwei Wochenstunden in Quinta 
und Quarta pflichtmäßig vorgesehen, die Realgymnasien haben zwei 
Stunden durch fünf Jahre (Quinta bis mit Untersekunda). An der 
Dresdener Technischen Hochschule kamen in den Jahren 1898 bis 1903 
im Durchschnitt auf 100 Realgymnasiasten 39 Abiturienten vom huma- 
nistischen Gymnasium, von 1904 bis 1909 gestaltet sich das Verhält- 
nis schon wie 100 zu 70. Damit hat aber der gerade für die Tech- 
nik so äußerst wichtige pfliehtmäßige Unterricht im Freihandzeichnen 
an den Gymnasien durchaus nicht Schritt gehalten. 

Oesterreichische Technische Hochschulen, zum Beispiel Graz, ver- 
langen von Gymnasialabiturienten einen besondern Nachweis über hin- 
reichende Fertigkeit im Freihandzeichnen, trotzdem die österreichi- 
schen Gymnasien viermal soviel Stunden für Zeichnen im Schulplan 
haben als die sächsischen (vergl. Programm der Technischen Hoch- 
schule Graz für 1909/10 S. 8). 
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die Einzelheiten der Konstruktion weder der Form noch der 
Größe nach im Kopfe hatte, und mußte erst einmal genau 
hinsehen mit der festen Absicht, mir alles genau einzuprägen 
und zu merken. Nun ging es gleich besser, und nach etwa 
einer Woche — jeden Tag wurde nur ein Stück vorgenommen — 
hatte ich die Skizze fertiggestellt und durchkorrigiert. Bei 
meiner später aufgenommenen akademischen Lehrtätigkeit 
begann ich versuchsweise, freiwillige Uebungen im Gedächt- 
nisskizzieren von Maschinenteilen mit Studierenden vorzu- 
nehmen, die im Laufe der Zeit mehr und mehr nach gewissen 
Gesichtspunkten ausgebildet wurden. Die hierbei gemachten 
Erfahrungen sollen kurz gekennzeichnet werden?) 

Bei diesen Uebungen, die ich im Sommersemester 
wöchentlich einstündig abhalte, wird nun im wesentlichen 
wie folgt verfabren: Als Vorübung werden in der Regel 
nach Millimetermaß (wie im Maschinenbau üblich) ange- 
gebene oder auch beim Vorzeigen eines Modelles frei ge- 
schätzte Längen, Kreisdurchmesser, Rechtecke von bestimmtem 
Seitenverhältnis usw. freihändig aus dem Kopfe mit einge- 
schriebenen Maßzahlen auf dem Papier wiedergegeben und 
die Wiedergabe sofort auf ihre Richtigkeit geprüft. Maßstab, 
Lineal, Winkel, sogenanntes Millimeterpapier und alle der- 
artigen Hülfsmittel des technischen Zeichnens sind beim Wieder- 
geben des Gedächtnisbildes völlig ausgeschlossen, nur 
ein Blatt Papier, Bleistift und Radiergummi dürfen benutzt 
werden. Solche vorbereitende Uebungen, die nur wenige 
Minuten Zeit erfordern, werden zweckmäßig zu Anfang jeder 
Uebungsstunde wiederholt, wobei mit Nutzen auf schon be- 
handelte Aufgaben zurückgegriffen werden kann. Schon die 
allerersten derartigen Uebungen zeigen, wie verschieden bei 
den Einzelnen Anlagen und Geschicklichkeit sind. Das 
Interesse steigert sich von Stunde zu Stunde, zumal jeder 
den großen Nutzen solcher Uebungen sehr bald empfindet. 


Die eigentlichen Hauptübungen im Gedächtnisskizzieren 
von Maschinenteilen werden nun in 3 Abschnitten folgender- 
maßen durchgeführt): 

1) Vorbereitung, bestehend in Vorzeigen, Besprechung, 
Betrachtung, nach Bedarf Auseinandernehmen und Befühlen 
des Modelles zum Zwecke der Einprägung des Gedächtnis 
bildes nach Form, Größenabmessungen und -verhältnissen, 
Baustoff, Farbe usw. mit innerem Vorstellen und Fixieren 
(am besten bei geschlossenen Augen). 

2) Sofortige oder spätere Ausführung der Skizze, das 
ist die freihändige, gedächtnismäßige Darstellung des Gegen- 
standes in einer vorher angegebenen Darstelluogsart (meist 
projektivisch), und zwar ohne daß das Modell noch einmal 
gezeigt wird, ohne eines der oben genannten Hülfsmittel und 
ohne die Skizzen der Vorübung etwa als Anhalt für Maße 
zu benutzen. 

3) Kritik und Korrektur der Skizze an Hand des wie- 
der vorgelegten Modelles. Die Kritik erstreckt sich auf alle 
bei der Vorbereitung berücksichtigten Gesichtspunkte und hat 
den Uebenden darüber aufzuklären, worin er noch schwach 
ist und worauf er fernerhin besonders zu achten hat (vergl. 
Fig. 2 und 3). 

Anfänglich werden sehr einfache, meist symmetrische Ge- 
geenstände, wie Unterlegscheiben, Beilagen, Keile, normale Ven- 
tilkegel und Aehnliches vorgenommen, wobei meist auch die 


Kenntnis der Konstruktionselemente dem Gedächtnis einen ge- 


wissen Anhalt bietet. Später folgen unsymmetrische und ver: 
wickeltere Modelle (vergl. Fig. 4). Die Skizzen werden in 
einem vorher angegebenen Maßstabe (1:1, 1:5 oder 1:10, 
mitunter, bei sehr kleinen Gegenständen, auch 2:1, 3:1 usw.) 
angcfertigt und die beim Betrachten nach Augenmaß geschätz- 
ten EES in Millimetern eingetragen. Die Dar- 


1) Bereits 1902 und 1903 wies ich in kurzen Feuilletonartikeln 
des Dresdner Anzeigers auf das dabei von mir angewendete Verfahren 
hin. Später habe ich den Gegenstand in einem Aufsatz in der Leipzi- 
ger Illustrierten Zeitung vom 5. November 1908 und in einem Vor- 
trag beim Fortbildungskursus für Zeichenlehrer an höheren Schulen 
Sachsens behandelt (vergl. die Sonntagsbeilage zum Dresdner Anzei- 
ger vom 31. Oktober 1909). Die letzten beiden Veröffentlichungen 
wurden bei der vorliegenden mit benutzt. Die Abbildungen sind bis- 
her nicht veröffentlicht worden. 

2) Wie man solche Uebungen im häuslichen Kreise gestalten kann, 
veranschaulicht Fig. 1. 
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Maßstab °/; der Originalskizze. 
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stellung erfolgt, wie im Maschinenbau gebräuchlich, zumeist in 
Orthogonalprojektion, also in Aufriß (Vorderansicht), Grundriß 
(Draufsicht) und, wenn nötig, Seitenriß (Seitenansicht), bei 
Hohlkörpern auch im Schnitt, um die Wanddicke erkennen 
zu lassen. Es kann aber ebensogut axonometrische Dar- 


Fig. 2; 
Maßstab 7/3 der Originalskizze. 
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stellung (Parallelperspektive) angewendet werden, was die 
Körperlichkeit des dargestellten Modelles mehr zum Ausdruck 
bringt. Zentralperspektive würde sich hier, wo es mit auf 
die Darstellung der wahren Größenverhältnise ankommt, 
weniger gut eignen. Gerade das Auflösen des räumlichen 
Gedächtnisbildes in die Hauptansichten und deren Projektionen 
und gegebenenfalls das Ableiten von Schnitten mit dem 
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Gig. 3. 
Maßstab rd. !/3 der Originalskizzen. 
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inneren Auge ergibt eine ungemein scharfe Kontrolle für die 
Richtigkeit und Vollständigkeit der Vorstellung des vorher 
allseitig betrachteten Originales. Wer das kann, hat gewiß 
eine deutlichere Vorstellung von allen Einzelheiten, als wenn 
er nur ein äußeres, perspektivisches Bild darzustellen 
braucht. Umgekehrt muß zum Beispiel der konstruierende 
Ingenieur oder der Modelltischler imstande sein, aus den 
projektivischen Rissen einer Maschinenzeichnung sich den 
gezeichneten Gegenstand in seiner Raumerscheinung vorzu- 
stellen und zusammenzusetzen. Darauf näher einzugehen, ist 
hier nicht beabsichtigt. Wertvolle Winke findet man in der 
trefflichen Schrift von Professor A. Riedler »Das Maschinen: 
zeichnen«, 1896 bei Julius Springer in Berlin erschienen. 
Wichtig für das Gedächtniszeichnen bleibt, daß während der 


Gedächtniszeiehnung (Aufrißschnitt) eines Pumpenventiles 
ungewöhnlicher Konstruktion. 


Maßstab Za der Originalskizze. 
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Vorbereitung kein Strich gezeichnet und am Modell nichts 
unmittelbar gemessen werden darf. Etwaigen optischen 
Täuschungen beim Betrachten namentlich in bezug auf das 
Abschätzen der Größen ist am leichtesten durch Indiehand- 
nehmen und Befühlen des Gegenstandes zu begegnen. Zur 
Prüfung der Nachhaltigkeit des Erinnerungsbildes kann dessen 
Wiedergabe nach gewissen Zeiten wiederholt oder auch die 
erstmalige Wiedergabe erst nach einiger Zeit geschehen. 
Das habe ich in den von mir veranstalteten Uebungen wieder- 
holt mit gutem Gelingen ausführen lassen. 


Bei starken Abweichungen der Wiedergabe vom Original 
ist es nützlich, nachträglich nach dem Modell eine maßstäb- 
liche Aufnahme anzufertigen und sie mit der Gedächtnisskizze 
zu vergleichen; bei nur geringen Fehlern werden die Korrek- 
turen am einfachsten in letztere farbig eingetragen. Bei der 
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Kontrolle und Kritik der nach Schätzung 
eingetragenen Abmessungen hat es sich 
als recht nützlich erwiesen, in einer 
ZJahlentafel die Maßzahlen zusam- 


go menzustellen: a) wie sie nach Schät- 
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1 í ) 


zung eingetragen sind, bi wie sie 
sich nach der Zeichnung mit Be- 
rücksichtigung des benutzten Maß- 
stabes ergeben, c) wie sie die un- 
mittelbare Messung am Modell er- 
gibt, sowie d) die sich gegenüber den 
wirklichen Abmessungen ergebenden ab- 
soluten und verhältnismäßigen Fehler 
*—-55— | der Schätzung und Zeichnung. 
i 75——> Eine solche Uebersicht zeigt deutlich, 
wie weit man sich im Abschätzen der 
Größen nach oben oder unten vertan 
hat, und ferner, wie nahe man zeichne- 
risch der Wirklichkeit gekommen ist 
(vergl. Fig. 1 und 2). Dadurch erkennt 
man leicht, daß man z. B. eine Länge 
zwar richtig gezeichnet, aber ihr Maß 
zu groß oder zu klein geschätzt hat. Das 
Auge trifft hier oft das Richtige besser als der reflektierende 
Verstand. Bekannt ist, daß ein geschultes Auge beim Ver- 
zeichnen von graphischen Darstellungen, denen Zahlenrech- 
nungen zugrunde liegen, aus dem Verlauf der gezeichneten 
Kurve mitunter Rechenfehler aufdeckt. | 

Für nicht technische Berufskreise könnte das Berück- 
sichtigen der Abmessungen vielleicht überflüssig erscheinen. 
Ich meine aber, daß es für die Allgemeinheit wichtiger und 
nützlicher ist, wenn man eine deutliche Vorstellung von der 
Länge eines Zentimeters, Dezimeters, Meters usw. hat, als 
wenn man imstande ist, die absolute Tonhöhe nach dem 
Gehör anzugeben. Letzteres kann übrigens auch von den 
nicht von Natur mit dem absoluten Gehör Begabten durch 
fleißige vergleichende Hörübungen bis zu einem gewissen 
Grad erlernt werden; warum sollte es nicht erst recht mög- 
lich sein, sich die Grundmaße einzuprägen. Das käme z. B. 
auch dem für das Militär so wichtigen Entfernungsschätzen 
zustatten. Die geschilderten Zeichenübungen bieten aber 
hinlänglich Gelegenheit, sich Sicherheit im Schätzen von 
Abmessungen zu verschaffen. Zudem ist es niemandem ver- 
wehrt, ebenso wie eine Taschenuhr auch einen kleinen Ta- 
schenmaßstab bei sich zu tragen )). 


Die im vorstehenden beschriebenen Uebungen im Ge- 
dächtniszeichnen ?) können jedenfalls den allgemeinen wie 


1) Es ist vielleicht nicht unnütz, zu wissen, daß unsre Reichs- 
postkarte ein Format von 9x 14 em hat (goldner Schnitt), also zum 
Messen benutzt werden kann. Ja noch mehr, die Postkarte gibt, auf 
1 em Durchmesser mit der Schmalseite als Achse zusammengerollt und 
als offene Pfeife angeblasen, fast genau den Normalton »a« in der Ok- 
tave, ersetzt also zur Not die Stimmgabel. 


2) Daß auch früher schon auf das Wesen des Gedächtniszeichnens 


. in Druckschriften hingewiesen worden ist, soll nicht verschwiegen 


werden. Erst nachträglich erhielt ich Kenntnis von einer bereits 1867 
erschienenen sehr bemerkenswerten Schrift: Die Theorie und Praxis 
des Zeichnenunterrichtes und dessen Stellung zur allgemeinen und 
speziell technischen Schulbildung, von H. Weißhaupt in München. Ich 
war überrascht, darin u. a. schon fast alle noch jetzt erhobenen For- 
derungen für pflichtmäßige Einführung des Zeichenunterrichtes zu 
finden, und besonders interessierten mich die von Weißhaupt mitge- 
teilten Vorschläge eines ehemaligen Fachkollegen, Professors H. Wiebe 
von der damaligen Gewerbeakademie in Berlin (jetzt Technische Hoch- 
schule), die sich direkt auf das Gedächtniszeichnen erstrecken und 
namentlich für Anwendung auf der Unterstufe der Volksschulen jetzt 
noch sehr geeignet erscheinen. Die Weißhauptsche Schrift ist für die 
Geschichte der Reformbestrebungen im Zeichenunterricht höchst wichtig. 
Sie erschien 1867 bei B. F. Voigt in Weimar. 

Interessant ist ferner folgender Ausspruch des Kunstschriftstellers 
Georg Hirth (München) in seiner 1857 erschienenen Schrift »Ideen über 
Zeichenunterricht und künstlerische Berufsbildung«: »Es ist wichtig, 
das Gedächtnis systematisch nach und nach so zu kräftigen, daß es 
sowohl zeitlich wie räumlich und quantitativ größere Aufgaben zu 
lösen imstande ist. Man sehe das Vorbild scharf an, schließe die 
Augen und vergegenwärtige sich das Gesehene im Geiste, dann erst 
versuche man die Wiedergabe. So vom Kleinsten zum Großen fort- 
schreitend, nach Tagen und Wochen die Niederschrift aus dem Ge- 
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den Fachschulzwecken in allen Stufen bis hinauf zur Hoch- 
schule (die Universitäten eingeschlossen) leicht angepaßt 
werden, sowohl was die Gegenstände, als auch was die 
Ausführung im einzelnen anbetrifft. Das geschieht ja auch 
schon an manchen Orten, nur möchte ich das Abschätzen 
der Größen bis zu gewissem Grad auch für die Allgemeinheit 
empfehlen. Aus Erfahrung kann ich sagen, daß die zweck- 
mäßig durchgeführten Uebungen selbst bei Ungeschickten 
immer rasch Fortschritte zeitigen. Das Vorstellungsvermögen 
für räumliche Gebilde wird im Verlaufe der Uebungen ge- 
weckt und befestigt, und wiederholt konnten am Schluß der 
von mir abgehaltenen Uebungskurse ziemlich komplizierte 
Maschinenteile gedächtnismäßig dargestellt werden, und zwar 
von Leuten, die in den Anfangsübungen noch mehr oder 
weniger versagt hatten. Ich möchte aber hier nochmals 
hervorheben, daß ich das vorbereitete »quantitative« Ge- 
dächtniszeichnen für ungleich nützlicher halte als das wohl 
auch öfters angewandte vorbereitungslose, lediglich 
»qualitative«, welches allenfalls in der Unterstufe der Volks- 
schule nebenher zu treiben sein würde, wobei also das vor- 
herige Einprägen des Erinnerungsbildes nicht verlangt wird, 
und ebenso auch keine Maße. Auf keinen Fall aber möchte 
ich die Meinung erwecken, daß etwa die Skizzierübungen 
unmittelbar nach dem Modell durch ausschließliches Zeichnen 
nach dem Gedächtnis irgendwie ersetzbar wären, vielmehr 
soll dieses als ganz anders geartetes Glied im Gesamtorga- 
nismus des Zeichenunterrichtes neben den Uebungen im Auf- 
nehmen unmittelbar nach der Natur selbständig geübt wer- 
den. Aber wichtig bleibt, und das ist mit der Zweck dieser 
Ausführungen, daß solche Uebungen von allen Jahrgängen, 
also nicht nur in gewissen Jahren gepflegt werden. Eine 
einzige wöchentliche Uebungsstunde durch alle 
Jahrgänge ist weit nützlicher als mehrere wäh- 
rend weniger Jahre. Es würde hier zu weit führen, 
alle die verschiedenen Nutzanwendungen des Gedächtnis- 
zeichnens auch für die Nichttechniker, wie Mediziner, 
Juristen, wissenschaftliche Lehrer aller Fächer, Kaufleute, 
Handwerker, Offiziere usw., aufzuzählen. Gerade sowie ein 
Ingenieur offenbar im Vorteil ist, der in Fällen, wo es nicht 
angängig ist, an Ort und Stelle zu skizzieren oder gar 
Messungen vorzunehmen, sich einen ihn interessierenden 
Maschinenteil so zu merken vermag, daß er sich später davon 
eine Skizze anfertigen kann und sich mit der Zeit einen 
Formenschatz zueigen macht, ebenso gibt es auch fast in 
jedem andern Berufe Gelegenheiten, mit dem Stift Erinne- 
rungsbilder festzuhalten. In der Regel ist es jedoch der 
Mangel an Können, der die meisten daran hindert, das 
so anschauliche Mittel der Handskizze anzuwenden, und sie 
zwingt, den oft umständlicheren Weg der Schrift und Rede 
einzuschlagen.. | 

Auch an dieser Stelle möchte ich meine Antwort auf 
die vor vier Jahren vom Sächsischen Zeichenlehrerverein 
an die Hochschuldozenten Sachsens gestellte Frage nach der 


dächtnis wiederholend, macht sich der Zeichner allmählich die Form- 
und Farbenwelt untertan.« Damit ist das Wesen des Gedächtnis- 
zeichnens klar angedeutet, und Hirth geht schon einen guten Schritt 
über den alten Physiologen Purkynje hinaus, läßt aber die Größen- 
maße noch außer Betracht. 


Bewertung des Zeichenunterrichtes als notwendiges Bildungs- 
mittel wiederholen, die so lautete: »Es wäre geradezu 
als ein Kulturiortschritt zu begrüßen, wenn in Zu- 
kunft bei den Reifeprüfungen der Mittelschulen 
neben dem schriftlichen Aufsatz in der Mutter- 
sprache auch der Nachweis eines bestimmten Maßes 
von »Reife im Sehen« verlangt würde, zum Beispiel 
durch Anfertigung einer Gedächtnisskizze. Hier- 
durch würde aber dem Zeichenunterricht und damit 
der Pflege der Sehkunst die ihrer hohen Bedeutung 
für den einzelnen wie für die Gesamtheit ent- 
sprechende Anerkennung als Bildungsmittel ersten 
Ranges mit einem Schlage gesichert sein.« Es sind 
damals zahlreiche, fast ausnahmslos günstig lautende Meinungs- 
äußerungen von sächsischen Hochschulen und Hochschul- 
dozenten bekannt geworden, wie aus den Druckschriften des 
Sächsischen Zeichenlehrervereines zu ersehen ist; insbeson- 
dere sei u. a. an die Ausführungen des Senates der Techni- 
schen Hochschule zu Dresden, der Leipziger medizinischen 
Fakultät, sowie an die Vorträge und Gutachten der Professo- 
ren H. Fischer, Gurlitt, Jakobi und Kunz Krause erinnert. 

Möchten daher die ausgesprochenen Wünsche bald in 
Erfüllung gehen und bei dem zu erhoffenden, für alle Stufen 
pfiichtmäßigen Zeichenunterricht an unsern Mittelschulen auch 
das rationelle Gedächtniszeichnen Berücksichtigung finden. 

Ganz besonders aber verlangt die neuzeitliche Ausbil- 
dung der Techniker aller Stufen eine immer bessere 
Schulung im Anschauungs- und Vorstellungsver- 
mögen, und dazu scheint mir das Gedächtniszeichnen in 
der vorstehend empfohlenen Uebungsart ein vorzügliches 
Hülfsmittel zu sein?). 

Gerade in einer Zeit, wo die photographische Kamera 
und die Ansichtskarte das früher so beliebte Reise-Hand- 
skizzenbuch fast ganz verdrängt und das eigenhändige Fest- 
halten von Geschautem scheinbar völlig überflüssig gemacht 
haben, müssen alle Bestrebungen, das individuelle Beobach- 
tungsvermögen zu erhalten und immer weiter auszubilden, 
im allgemeinen Kulturinteresse willkommen geheißen werden. 


Zusammenfassung. 


Nach Bemerkungen über Wesen und Zweckmäßigkeit 
des rationellen, d. h. vorbereiteten und quantitativen Gedächt- 
niszeichnens und seine Bedeutung für die Allgemeinbildung 
wird eine vom Verfasser ausgebildete Uebungsmethode er- 
läutert und zur sinngemäßen Anwendung beim Unterricht aller 
Stufen empfohlen. Erwähnung finden auch die berechtigten 
Wünsche der Zeichenlehrer nach Einführung des pflicht- 
mäßigen Zeichenunterrichtes bei allen Jahrgängen der nie- 
deren und höheren Schulen. Das rationelle Gedächtniszeich- 
nen sollte auch an den Hochschulen allgemein geübt werden. 


!) Die im Text als Beispiele für Uebungen im Gedächtniszeichnen 
eingefügten Figuren 1 bis 4, denen die nötigen Erläuterungen beigefügt 
sind, bedürfen keiner weiteren Besprechung. Es sind sowohl skizzen 
von häuslichen Uebungen am Familientisch als auch tech:ische Skizzen 
aus meinen mit Studierenden abgehaltenen Uebuigen wiedergegeben. 
Die Originalskizzen wurden in natürlicher Größe gezeichnet, die vor- 
liegende Wiedergabe erfolgte in etwas \kleinerem Maßstab (nach Hand- 
pausen photographisch hergestellt). 


Die Gesteinbohrmaschinen und ihre neuere Entwicklung. 
Von Prof. Fr. Herbst in Aachen. 


(Erweiterter Abdruck eines im Aachener Bezirksverein gehaltenen Vortrages.) 


(Fortsetzung von S. 516) 


7) Drehend arbeitende Druckluft-Bohrmaschinen. 
Das gegebene Arbeitsfeld für die Druckluft bilden Ma- 
schinen mit Hin- und Herbewegung. Infolgedessen ist die 
Verwendung von Druckluft für Drehbohrmaschinen immer ein 


1) Sonderabdrücke dieses Auisatzes (Fachgebiet: Bergbau) werden 
abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlusses be- 
kannt gemacht werden. 


etwas gekünsteltes und umständliches Aushülfsmittel gewesen, 
da es der Regel nach die Umsetzung des Hin- und Her- 
ganges in eine Drehbewegung notwendig machte. Allerdings 
wird auch über einen Versuch zu berichten sein, die 
Drehbewegung ‘unmittelbar bewirken zu lassen, doch hat 
diese Neuerung sich nicht behaupten können. Im übrigen 
ist das an sich schon auf milde Gesteinarten beschränkte 
Verwendungsgebiet der Druckluft-Drehbohrmaschinen in den 
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letzten Jahren durch den Wettbewerb der elektrischen Dreh- 
bohrmaschinen einerseits und der Bohrhämmer anderseits 
noch wesentlich eingeengt worden. 

Zu unterscheiden sind Bohrmaschinen mit an gebautem 
und solche mit besonders aufgestelltem Motor. 

Die Maschinen mit angebautem Motor beruhen ent- 
weder auf dem Gedanken der Umsetzung der Hin- und Her- 
bewegung eines Kolbens in die drehende Bewegung durch die 
Vermittlung einer gekröpften Welle oder auf dem (eben 
schon erwähnten) der unmittelbaren Erzeugung der Drehung 
durch ein Schaufelrad. Sie werden als Schnelläufer gebaut, 
da auf möglichst geringes Gewicht des Motors gehalten 
werden muß, und können infolgedessen der Zwischenschaltung 
von Zahnradvorgelegen nicht entraten. 

Unter den Maschinen mit gekröpfter Welle hat bis 
vor nicht langer Zeit namentlich die von der Maschinenbau- 
anstalt Humboldt gebaute Bohrmaschine von Trautz eine 
hervorragende Stellung eingenommen und vor Einführung der 
elektrischen Drehbohrmaschinen viel Verwendung im deut- 

schen Kalibergbau gefunden. Sie ist, Fig. 101, eine kleine 


Fig. 101. 


Trautzsche Bohrmaschine der Maschinenbauanstalt Humboldt. 


Zwillingsmaschine mit nebeneinander auf entsprechend ver- 
setzte Kröpfungen arbeitenden Kolben und pendelnden Zylin- 
dern. Der Vorschub erfolgt mit Hülfe eines Differentialräder- 
getriebes (s. unten, S. 592 1. Sp.), und zwar wird die Mutter 
langsamer als die Spindel gedreht, weshalb sich die Größe 
des absoluten Vorschubes als Differenz zwischen Spindel- 
und Mutterdrehung ergibt. Der Motor ist zwischen den 
beiden Getrieben verlagert, so daß sich vor ihm der Antrieb 
für die Spindel, hinter ihm der für die Mutter befindet. 

Die Maschinenfabrik Montania in Nordhausen a. Harz, 
die gleichfalls Druckluft-Bohrmaschinen mit Drehbewegung 
baut, rüstete diese mit einer vereinfachten Steuerung ohne 
besondere Steuerteile aus, bei der die Betriebsluft durch 
Kanäle im Aufhängebügel zugeführt und die Umsteuerung 
mit Hülfe entsprechender Aussparungen in den Enden der 
Kurbelwelle') durch diese selbst vermittelt wurde. Näheres 
über die Ausführung dieser Maschine im einzelnen und ihre 
Bewährung im Betrieb ist mir nicht bekannt geworden. 

Ein Beispiel für Drillingsmaschinen mit Kolben, die nach 
Art von Drillings-Luftkompressoren usw. sämtlich auf eine und 
dieselbe Kröpfung arbeiten, ist die der französischen Bergwerks- 


D) D. R. P. Nr. 199067. 
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gesellschaft Dourges, die 1905 in Lüttich ausgestellt war!). 
Wie Fig. 102 bis 104 erkennen lassen, läuft das Triebwerk 
in einem geschlossenen Oelgehäuse und erfolgt die Steuerung 
durch Flachschieber. Die Drehbewegung wird durch das Ritzel a 
auf das große Stirnrad b übertragen, welches durch Naut- 
und Federverbindung die Bohrspindel ce mitnimmt. Der Rück- 
zug der Spindel zum Zwecke des Bohrerwechsels wird eben- 
falls durch die Maschine bewerkstelligt; die dazu erforder- 
liche Umsteuerung wird dadurch vermittelt, daß das Steuer- 
exzenter e, Fig. 104, lose auf der Hauptwelle sitzt und von 


Fig. 102 bis 104. Drillings-Bohrmaschine von Dourges. 


Fig. 4102. Lagerung der Bohrmaschine. 
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dieser nur durch die Ver- 
mittlung des Handrades f mit- 
genommen werden kann; die- 
ses Handrad wird seinerseits 
wieder durch die an ihm be- 
festigte Klinke g, welche in 
die Nut kı oder k:, Fig. 103, 
einschnappen kann, mit der 
Welle gekuppelt, so daß je 
nach dem Einschnappen der 
Klinke in die Nut kı oder kz 
die Schiebervoreilung auf Vor- 
wärts- oder Rückwärtsgang 
eingestellt wird. Der Vor- 
schub der Spindel erfolgt M 

durch eine Mutter ¿, Fig. 103, die nicht fest verlagert ist, son- 
dern nur durch das sie umgebende Bremsband k mittels des 
Handrades ? gegen den Druck der Schraubenfedern mı, Mə 
mehr oder weniger stark gebremst werden kann, so daß der 
Vorschub nach der Gesteinhärte abgestuit werden kann. 

Für die Maschine werden folgende Zahlen angegeben: 


Fig. 104. 


Kolbendurchmesser . er wi ` Ba A en A . 90mm 

Kolbenhub . . 0.80 >» 

Uml./min der Welle P l 270 
» des Bohrers. on 75 


I) Vergl. Glückauf 1905 5S. 1345. 
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Fig. 405 und 106. 
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Sie scheint keine weitere Verbreitung gefunden zu haben. 

Während bei diesen beiden Maschinen die gewöhnliche 
Dampfmaschinenbauart mit hin- und hergehendem Kolben 
zugrunde gelegt worden ist, hat L. Thomas in Ans bei Lüttich 
mit einer ebenfalls in Lüttich ausgestellt gewesenen Dreh- 
bohrmaschine mit einer Art Schaufelrad, Fig. 105 bis 107'), 
den Versuch gemacht, unmittelbar durch die Druckluft eine 


Fig. 107. 


Verlagerung der Thomas-Maschine (Gabel auf Querspreize). 
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Drehbewegung zu erzielen. Die frische Druckluft wird durch 
die Leitungen a,a zugeführt und von diesen aus durch die 
Löcher b in den Scheideblechen c in das Innere geleitet, 
wo sie gegen die Schaufeln d wirkt, deren jede um einen 
Mittelbolzen e drehbar ist, und die gegen die Gehäusewan- 
dung mit Hülfe von Lederstreifen abdichten. Die jeweils 
unter dem Scheideblech c herstreichende Schaufel wird durch 


1) Glückauf 1905 S. 1341. 


Fig. 108. 


Druekluft-Drehbohrmasehine mit fahrbarem Motor nach Francois. 
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Druekluft-Drehbohrmasehine von Thomas. 
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dieses niedergedrückt und drückt 
nun ihrerseits die vorher durchge- 
. gangene hoch, sie so dicht gegen 
die Wandung pressend, daß sie nun 
den Druck der Druckluft voll auf- 
nimmt. Der Auspuff erfolgt durch 
die Löcher f, f. 

Auch diese Maschine ist, jeden- 
falls wegen der vielen Einzelteile 
mit ihrer starken Reparaturbedürf- 
tigkeit, ihrem schnellen Verschleiß 
und der erheblichen Beeinträchti- 
gung der Wirkung durch diesen, 
da er nicht durch eine selbsttätig 
wirkende Federung ausgeglichen wird, nicht zu dauernder 
Verwendung gekommen. | 

Unter den Drehbohrmaschinen mit gesondert aufge- 
stelltem Druckluftmotor ist diejenige von Francois (Sclessin) 
zu erwähnen, Fig. 108!), die in ähnlicher Bauart auch von der 
»Westfalia« in Gelsenkirchen ausgeführt worden ist. Die 
Verbindung mit der Bohrspindel wird durch eine starre 
Welle hergestellt, welche zur Erzielung der erforderlichen 
Beweglichkeit mit Doppelgelenken versehen ist, also beider- 
seits in zwei zueinander senkrechten Ebenen geschwenkt 
werden kann. Der Motor ist fahrbar aufgestellt; er wird 
am besten als Zwilling ausgeführt, um eine gleichförmigere 
Drehung zu erzielen. Die Maschine hat vielfach Anwendung 
gefunden, sich aber gegenüber den Bohrhämmern nicht be- 
haupten” können. 


2) Bohrmaschinen mit Druckwasserantrieb. 


Unter den durch Druckwasser getriebenen Bohrmaschinen 
kommt praktisch heute nur die Brandtsche Drehbohrma- 
schine in Frage, der allerdings dafür eine hervorragende Be- 
deutung zukommt. Die Drehbewegung wird bei ihr auf dem 
Umweg über ‘die Hin- und Herbewegung erzielt, während 
man bei Druckwasser zunächst an ihre unmittelbare Erzeugung 
denken würde. „Die Beschreibung kann mit Rücksicht auf die 
frühere Darstellung in dieser Zeitschrift?) hier kurz gehalten 
werden. "A 

Der Brandtschä Druckwassermotor, Fig. 109 und 110, 
ist ein Zwilling, desäen beiderseitige Hälften cc mit den 
Kurbelstangen bn. ho Off gegeneinander versetzt arbeiten 
und sich mit Hülfe der auf'den Kolbenstangen sitzenden Kolben- 
schieber e und der von den Schieber- zu den Kolbenräumen 
führenden Rohrleitungen d, d; gegenseitig steuern. Die Ring- 
kanäle d. cb vermitteln den Zutritt des Druckwassers zu den 
Zylinderräumen. Die Ringfläche des Kolbens g, Fig. 109, nimmt 
den Druck für die Vorwärtsbewegung, diejenige des Kolbens eı 
den Druck für die Rückwärtsbewegung auf. Die so ange- 
triebene Kurbelwelle ruht in Kammlagern und trägt 
eine Schnecke ?, die das Schneckenrad k dreht. Dieses 
nimmt wiederum den Zylinder ! mit, der seinerseits 
durch Nut und Feder den hohlen Kolben m mit der 
gleichfalls hohlen Bohrspindel o und der Bohrkrone 
dreht. Der Zylinder m wird durch Druck gegen 
seine hintere Ringfläche gegen die Bohrlochsohle ge- 
preßt und vorgeschoben. Ein Teil des verbrauchten 
Kraftwassers fließt durch die hohle Bohrspindel ab und 
dient so gleichzeitig zum Ausspülen des Bohrloches. 
n,n, und p sind Dichtungen. Die Leitungen 91-9 
führen das Wasser zum Vorschubzylinder und zum 
Hohlbohrer ‘und ins Freie, wenn der Bohrer zu- 
rückgezogen werden soll. Die stählerne Bohrkrone 
wird je nach der Gesteinhärte mit 2 bis 5 Zähnen 
ausgerüstet. Ihre Abmessungen im einzelnen, der 
Zahnwinkel, die Stellung der Schneiden gegenein- 
ander und gegen den Radius sind für den Erfolg der 
Bohrarbeit von großer Bedeutung und werden iniolge- 
dessen auf Grund sorgfältiger Versuche den jeweiligen 
Gesteinverhältnissen entsprechend gewählt; doch würde 
ein Eingehen auf diese Einzelheiten hier zu weit führen. 


1) Heise-Herbst, Bergbaukunde Bd. I S. 156. 
>) 2.1902 S. 1724. 
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Fig. 109 und 110. 
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Der Durchmesser der Bohrkrone beträgt 65 bis 68mm. Die 
Kurbelwelle macht rd. 60, die Bohrkrone 4 bis 5 Uml./min. 

Die Verlagerung der Brandtschen Bohrmaschinen wäh- 
rend der Arbeit läßt Fig. 111 erkennen (vgl. auch Fig. 109 
und 110). Auf einem schweren Bohrwagen ruht eine kräftige 
Horizontalspreize (r in Fig. 110), auf der mehrere Maschinen 
mit Hülfe der Schellenbänder s in beliebiger Stellung festge- 
klemmt werden können; ihre Schwenkbarkeit in der durch die 
Spreize gehenden Ebene wird durch die Gelenkverbindung £ 
Fig. 109, ermöglicht. Die Spreize wird durch Druckwasser 
festgeklemmt, das mit Differentialwirkung gegen 2 verschieden 


Fig. 111. 
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große Ringflächen eines inwendig sich bewegenden Kolbens 
drückt, so daß durch ‚Entlastung der größeren Fläche die 
Lösung der Spreize ermöglicht wird. Ihrerseits ist die Spreize 
um einen Mittelzapfen drehbar. 

Die erforderliche gelenkige Verbindung zwischen Ma- 
schine und Druckwasserleitung wird wegen der hohen Drücke 
durch sogen. »Kettenschläuche«, bestehend aus einer Anzahl 
kurzer Rohrkrümmer, hergestellt, s. Fig. 111. 
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Motor der Brandtschen Druckwasser-Bohrmaschine, 
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Bohrwagen mit 2 Brandtschen Bohrmaschinen. 
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Der Wasserverbrauch der Brandt- 
schen Bohrmaschine wird zu höch- 
stens 2 ltr für die Bohrsekunde an- 
gegeben, woraus sich unter Berück- 
sichtigung des Zeitverhältnisses zwi- 
schen Bohrarbeit und Gesamtarbeit 
(vgl. unten das Schaubild Fig. 113) 
ein Verbrauch von rd. 1 br für die 
Sekunde Gesamtarbeit ergibt. Ueber 
Betriebsdrücke und Kraftbedarf gibt 
Zahlentafel 5 Aufschluß. 

Die große Kraft, mit welcher 
bei Betriebsdrücken von 30 bis 120 at 
die Bohrkrone gegen die Bohrloch- 
sohle gedrückt wird, ermöglicht 
trotz der geringen Zahl. von Um- 
drehungen eine hohe Leistung der 
Brandtschen Bohrmaschine und 
macht sie besonders für die Bohr- 
arbeit in hartem und festem Gestein 
hervorragend geeignet. Dadurch 
sowie ferner durch die großen Ge- 
steinmengen, welche infolge des 
großen Bohrlochdurchmessers durch 
einen Schuß gelöst werden können, 
und durch die im Hochgebirge 
meist billig zur Verfügung stehen- 
den Druckwassermengen?) ist sie 
die herrschende Bohrmaschine für 
den Vortrieb der großen Alpentun- 
nel geworden; namentlich ihre Lei- 
stungen beim Bau des Simplon- 
Tunnels haben sie in weiten Krei- 
sen bekannt gemacht. Wie sehr 
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Zahlentafel 5. Betriebdruck und Kraitbedarf. 
von Brandtschen Bohrmaschinen. 


vd 


. $ ap 
ART Druck *) Kraftbedarf 

at PSe 
milde: Mergel, milder Sandstein 30 bis 40 11 bis 14 
fest: milder Granit, Kieselschiefer . . 50.» 60 | 17 > 20 
120 | 24 » 27 


sehr fest: Quarzit, Basalt, Porphyr e T0 > 


*) Der Druck ist nach der Gesteinfestigkeit verschieden zu bemessen. 


durch die neueren Fortschritte der Bohr- 
und Sprengtechnik die Leistungen beim 
Tunnelbau gestiegen sind, zeigt Fig. 112. 
Daß die Zahlen für die neuesten Arbeiten 
nicht noch höher sind, liegt weniger an 
der Leistungsfähigkeit der Brandtschen Ma- 
schinen, als viel mehr an der Schwierig- 
keit der »Schutterung«, d. h. der rechtzeiti- 
gen Beseitigung der losgesprengten Massen, 
die man auf die verschiedenste Weise zu 
beschleunigen gesucht hat?). Ihre je nach 
der Gesteinfestigkeit verschieden große Be- 
deutung und die daraus sich ergebende 
Ausnutzung der Zeit für den Bohrbetrieb 
wird durch Fig. 113 ersichtlich gemacht. 

Im Bergbau hat sich die Brandtsche 
Bohrmaschine nur in beschränktem Maß Ein- 
gang verschaffen können, obwohl sie dort, 
wo man sie verwendet hat", gute Leistun- 
gen erzielt und sich auch im Betriebe gut 
Ä bewährt hat. Die Gründe für diese Zurück- 
haltung der Bergbautechniker liegen einmal in den kleineren 
Querschnitten, um die es sich in der Grube im Vergleich 


D Allerdings ist, wie oben (S. 348) erwähnt, verschiedentlich eine 
künstliche Steigerung des natürlichen Druckes durch Preßpumpen not- 
wendig geworden. 

2) vergl. z.B. Z. 1902 S. 651. 

3) z. B. im Mansfelder Kupferschieferbergbau, auf den Steinkohlen- 
gruben des Aachener Bezirkes und auf einigen Ruhrkohlenzechen, 
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mit dem Tunnelbetrieb gewöhnlich handelt, und welche die 


Schutterung dort noch mehr als hier erschweren und so die 
Leistungsfähigkeit der Maschine nicht ihrem hohen Preise 
entsprechend auszunutzen gestatten; sodann darin, daß viel- 
fach das erforderliche Wasser gar nicht oder doch nur mit 
ungenügendem Druck zur Verfügung steht, schließlich auch 
in dem großen Bohrlochdurchmesser, welcher zu sehr »schwe- 
rens Schüssen führt, die das Gebirge in der Umgebung des 
freizulegenden Querschniltes in unerwünschter Weise in Be- 
wegung bringen. Dieses letztere Bedenken ist allerdings, 


Fig. 13. 


Verteilung der Gesamtzeit beim Stollen- und Tunnelvortrieb auf die 


einzelnen’Arbeiten. (Brandtsche Bohrmas ehinen.) 
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wie die Zeugnisse verschiedener Zechenverwaltungen dartun, 
nicht von ausschlaggebender Bedeutung, da die Beunruhigung: 
des Gebirges durch weiteres Abrücken der Kranzschüsse von 
der äußeren Umgrenzung vermieden werden kann; jedoch ist 
hierzu immerhin eine sorgfältigere Ueberwachung des Bohr- 
betriebes erforderlich. 


3) Bohrmaschinen mit elektrischem Antrieb. 


Bei den elektrisch angetriebenen Bohrmaschinen sind 
3 Gruppen zu unterscheiden, nämlich 
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a) Drehbohrmaschinen mit Schlangenbohrer für mildes 
und mittelfestes Gebirge, 

b) Drehbohrmaschinen mit Diamantbohrer für hartes Ge- 
birge, | | 

c) Stoß- und Schlagbohrmaschinen für hartes Gebirge. 

Wie für die Preßluft das stoßende, so erscheint für den 
elektrischen Strom das drehende Bohren als das gegebene. 
Daher sind es insbesondere die Drehbohrmaschinen gewesen, 
welche dem elektrischen Antrieb für gewisse Bergbaubetriebe, 
in erster Linie für den Steinsalz- und Kalisalzbergbau, 
schnell zu fast unbestrittener Herrschaft verholfen haben. 
Jedoch handelt es sich bei den elektrischen Drehbohrmaschi- 
nen immer um solche, die mit höherer Umdrehungszahl 


. des Bohrers, aber geringem Druck gegen die Bohrlochsohle 


arbeiten. Man sieht leicht ein, daß daran einerseits die 
Schwierigkeit Schuld trägt, bei elektrischem Antrieb einen 
genügend hohen Bohrdruck zu erzielen. Man könnte sich 
allerdings zu diesem Zwecke des Vorschubes durch Schrauben- 
gewinde bedienen und seine Größe, ohne zu unvorteihaft 
flachem Gewinde greifen zu müssen, durch Differentialräder- 
getriebe (s. unten S. 592 1. Sp.) beliebig herabdrücken; oder es 
könnte, wie das z. B. bei einer Bauart der Langeschen Diamant- 
bohrmaschine geschehen ist, Druckwasser, gegen eine Kol- 
benfläche wirkend, den Vorschub vermitteln. Jedoch werden 
dann die Gestelle zur Verlagerung der Maschinen wegen 
ihrer hohen Beanspruchung unverhältnismäßig schwer und 
teuer. Außerdem stellt sich der Verwendung des elek- 
trischen Antriebes für Bohrmaschinen mit hohem Druck das 
Hindernis der zu großen Drehgeschwindigkeit des Elektro- 
motors in den Weg: man braucht sich nur den Druckwasser- 
motor der Brandtschen Maschine durch einen Elektro- 
' motor ersetzt zu denken, um sofort zu erkennen, daß 
dann entweder, um auf die vier bis fünf Umdrehungen 
des Bohrers zu kommen, ein sehr großes Uebersetzungs- 
verhätnis angewendet oder ein viel zu großer Motor 
benutzt werden müßte. 


Im übrigen ist zu bemerken, daß alle elektrischen 
Bohrmaschinen mit angebautem sowohl wie mit geson- 
dert aufgestelltem Motor arbeiten können. Die erste- 
ren sind wegen ihres größeren Gewichtes unhandlicher, 
so daß in Abbauräumen, wo die Fortschaffung und 
Aufstellung größere Schwierigkeiten macht, Maschinen 
mit besonderem Motor bevorzugt werden. Bei diesen 
müssen dann allerdings die Mängel der Kraftübertra- 
gung durch eine biegsame Welle in den Kauf genom- 
men werden. 


a) Elektrische Drehbohrmaschinen für 
mildes Gebirge. 


Auf dem Gebiete dieser Maschinengattung ist die 
Entwicklung heute zu einem gewissen Stillstand ge- 


us 40 kommen. Da die Union E.-G. bezw. die AEG ihre Dreh- 


bohrmaschine bis auf weiteres nicht mehr baut und auch 
die Maschinenfabrik Oerlikon die Herstellung ihrer Bau- 
art aufgegeben hat, so beherrscht heute bei uns die 
Drehbohrmaschine der Siemens-Schuckert-Werke das 
Feld. Auch dieser Maschine ist neuerdings im Druck- 
luit-Bohrhammer ein Nebenbuhler erwachsen, wenngleich 
sie ihm gegenüber einen ungleich günstigeren Stand 
‚hat als die Druckluit-Drehbohrmaschine. 


Die für mildes Gebirge bestimmten elektrischen 
Drehbohrmaschinen arbeiten sämtlich mit einer einen. 
Schlangenbohrer tragenden Schraubenspindel, so daß 
der Vorschub des Bohrers von der Ganghöhe des Ge- 
windes der Spindel abhängt. Sie eignen sich im all- 

gemeinen nicht für das Bohren tiefer Löcher in senkrechter 
Richtung nach unten, da dann infolge des Verbleibens eines 


großen Teiles des Bohrmehles im Loch leicht starke Ueber- 


lastungen des Motors eintreten. 


Die große Umdrchungszahl der Elektromotoren macht 
besondere Maßregeln bei ihrer Anwendung für die Bohrarbeit 
notwendig, nicht wegen der zulässigen Drehgeschwindigkeit 
des Bohrers, die sich durch Anwendung nicht zu großer 
Uebersetzungen erreichen läßt, sondern wegen der Rücksicht 
auf den Vorschub und das Gewinde Damit der Bohrer 
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bei den vorkommenden Umdrehungszahlen nicht zu schnell 
vorrückt und nicht zu starke Knick- und Biegungsbeanspru- 
chungen im Bohrer und in der Spreize entstehen, müßte die 
Ganghöhe des Gewindes der Vorschubspindel so niedrig ge- 
halten werden, daß sich ein unzulässig flaches Gewinde ergäbe. 
Daher herrscht hier durchweg der »Differentialantrieb«, bei 
dem der Vorschub durch gleichzeitige Drehung der Mutter ver- 


Fig. 14. 


Drehbohrmaschine der Siemens-Schuckert-Werke mit Antrieb durch biegsame Welle. 
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samen Welle und eines Kegelrädergetriebes die Hülse a und 

damit die Bohrspindel b und das auf der Hülse sitzende 
| Stirnrad ce in Drehung. Diese überträgt sich von c aus auf 
| das Stirnrad d und von diesem wieder durch Reibung (ge- 
‚ regelt durch die Feder s) .auf das Zahnrad e, das mit Hülfe 
ı des lose laufenden Stirnrades f und des beiderseits mit Kup- 
| pelzähnen versehenen, auf der Mutter 2 festgekeilten Rades g 
diese mitnimmt. Die Mutter dreht 
sich also in derselben Richtung 
wie die Spindel, und die letztere 
kann ein widerstandsfähiges, steil- 
gängiges Gewinde erhalten. Die 
Besonderheit dieses Vorschubes liegt 
aber weiter noch darin, daß die 
Mutter sich schneller dreht als 
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zn iman die Spindel, weshalb diese Links- 
Ee Seel gewinde erhalten muß. Dadurch 
>DY S in, wird ermöglicht, daß 
/ Ch 1) durch Verlangsamung des 
IW: DR Ganges der Mutter der Vorschub 
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selbsttätig verringert werden kann; 


SÉ gon diese Verlangsamung tritt ein, so- 
ao, bald infolge größeren Widerstandes 
D > e im Bohrloch die Reibung zwischen 
i Spindel- und Muttergewinde größer 
Fig. 115, wird als die Reibung zwischen den 
Seitenflächen der Zahnräder d und 
Drehbohrmaschine der Siemens-Schuckert-Werke mit unmittelbarem Motorantrich 
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Fig. NE. 


Elektrische Drehbohrmaschine der AEG. 
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e; diese gleiten dann aufeinander; 

2) daß durch Festhalten der 
Mutter, bewirkt durch Druck gegen 
den Hebel, wodurch das die Mutter 
tragende Kuppelrädchen g von dem 
Zahnrade f entfernt und dafür mit 
der feststehenden Verzahnung am 
Gehäuse in Eingriff gebracht wird, 
die Bohrspindel mit der vollen, aus 
ihrer großen Ganghöhe sich erge- 
benden Geschwindigkeit zurückgce- 
zogen werden kann, wodurch die 
Auswechslung des Bohrers beschleu- 
nigt wird. 

Diese Aenderungen in der Be- 
wegung erfolgen ohne Beeinflussung 
der Drehbewegung des Motors. 

Der Motor ist in einem von 2 
Mann leicht zu tragenden Kasten 
untergebracht. Der bequeme Anschluß 
der biegsamen Welle in jeder Lage der 
Maschine wird durch drehbare Anord- 
nung des Gehäuses mit den Kegelrädern 
für den Antrieb ermöglicht. 

In derselben Weise vollzieht sich die 
Bewegung bei der Maschine mit ange- 
bautem Motor nach Fig. 115; nur erhält 
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leger | g hier naturgemäß die Mutter Ihre Bewe- 
ANNS Hd Ene ns GE gung nicht von der Spindelhülse aus auf 
Bohrkoof 8 È | V GT dem Umwege über die vier Stirnräder, 
sondern beide werden von den auf der- 

Spindelmuter- Spindel- selben Welle, aber unabhängig von ein- 
Antriebrad antriebrad ander, sitzenden Zahnrädern c und d, die 
wieder durch Reibung g„ekuppelt sind, 
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Vorschub durch einfache Einrichtungen selbsttätig der Gebirgs- 
beschafienheit anpassen und außerdem den Rückzug des Boh- 
rers gleichfalls durch den Motor bewirken lassen zu können. 

Dementsprechend finden wir bei der Drehbohrmaschine 
der Siemens-Schuckert-Werke den: aus Fig. 114 und 115 
erkennbaren Antrieb: der Motor setzt bei der Maschine mit 
ringert wird. Dicser Antrieb bietet zugleich den Vorteil, den 
getrennt aufgestelltem Motor (Fig. 114) mit Hülfe einer bieg- 


angetrieben. 

Es empfiehlt sich, die Größe des Vor- 
schubes nicht lediglich der selbsttätigen 
Regelung zu überlassen, sondern von 
vornherein durch die Wahl richtiger 
Uebersetzungen in den Getrieberädern 
einen dem Gebirge angemessenen Vorschub einzustellen, 
weshalb auswechselbare Getrieberadsätze vorrätig gehalten 
werden. Bei beiden Maschinen wird die durch den Bohr- 
druck verursachte Reibung der sich gegeneinander drehenden 
Teile durch Kugellagerringe aufgenommen. 

Bei der jetzt nicht mehr gebauten Drehbohrmaschine 
der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft, Fig. 116, 
war ähnlich wie bei der Trautzschen Druckluitbohrmaschine 


Kabelanschluß 


Band 54. Nr. 15. 
9. April 1910. 


für die Spindel sowohl wie für die Mutter ein besonderes 
Getriebe vorhanden, und zwar lag der Spindelantrieb an 
dem einen Ende, der Antrieb für die Mutter am andern, der | 


Fig. 117 und 118. 


Bohrwacen mit 3 


Bornetsehen Drehbohrmaschinen. 
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Fig. 119. 


Elektrische Drehbohrmaschine von Bornet. 
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Zahlentafel 6. 
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Motor zwischen beiden Getrieben. 
hier langsamer als die Spindel. 
Der Kraitverbrauch 


. bestimmt. 


993 


Die Mutter drehte sich 


dieser verschiedenen elektrischen 
Drehbohrmaschinen beträgt 1 bis 1,5 
KW. Sie wurden früher mit Gleich- 
strom betrieben; jetzt wird Drehstrom 
bevorzugt. 


Aehnlich der Siemens-Schuckert- 
Maschine ist die Drehbohrmaschine 
der Montania (vorm. Gerlach & Koenig) 
in Nordhausen gebaut, die sich haupt- 
sächlich durch eine etwas andre Aus- 
bildung des Vorschubs (gemäß D.R.P. 
Nr. 199067 und 200695) von jener 
unterscheidet. 


Die Bohrmaschine von Bor- 
net in Paris ist für härteres Gebirge 
Sie arbeitet mit stärkeren 
Uebersetzunsen und daher mit Um- 
drehungszahlen des Bohrers von etwa 
50 bis 60 und wird durch einen mit 
auf dem Gestell verlagerten Drehstrom- 
motor angetrieben). 

Diese Bohrmaschine nebst Bohr- 
wagen ist in den Figuren 117 bis 119°) 
dargestellt. Die Kraft wird von den 
Motoren a,-a;, Fig. 117 und 118, auf 
die Bohrmaschinen durch starre Wellen 
bi -b; mit Doppelgelenken übertragen, 
und zwar an deren beiden Enden 
durch Stirnräder, deren Größenver- 
hältnisse so gewählt sind, daß bei 1450 
Motorumdrehungen etwa 55 Bohrer- 
umdrehungen erzielt werden. Der Bau 
der Bohrmaschine selbst ergibt sich 
aus Fig. 119. Das erop Stirnrad c 
nimmt die Mutterhülse d nit, welche 
hier den Bohrer trägt und sich daher 
über die Bohrspindel e hinwegschieben 
muß. Der Vorschub regelt sich selbst- 
tätig durch Vermittlung der Feder f; 
diese gestattet bei zu starkem Gegen- 
druck im Bohrloch der Spindel e, nach 
hinten soweit auszuweichen, daß die 
Kurbel g nicht mehr gegen den An- 
schlagstift 2 schlägt und sich infolge- 
dessen samt der Spindel frei drehen 
kann, bis der Bohrdruck wieder ent- 
sprechend schwächer geworden ist und 
die Kurbel wieder einschnappen kann. 

Die Spreize s, Fig. 117 und 118, 
welche die Bohrmaschinen trägt, ruht 
auf zwei Längsbalken t,t aus Eisen- 


blech, die durch das Kegelräder- 
getriebe zt und die Schrauben- 


spindel v um ihre Querachse w ge- 
schwenkt und durch das Schnecken- 
getriebe xı x um ihre Längsachse 
gedreht werden können. Dieser Rah- 


1) Eine ähnliche Maschine wurde früher 
von der Maschinenfabrik Oerlikon gebaut. 
2) Glückauf 1905 S. 1845 und 1344. 


Leistungen der Drehbohrmaschine von Bornet. 


der einzelnen Angriffe 


: Fortschritt 8 Gestehungskosten rur 1m 
G , , Bohrlöcher- een | 

en mittl. Tiefe | mittl. Dauer zahl Löhne Sprengstofie | zus. 

m st min m M ` M M 
sehr harter dolomitischer Kalk 0,92 6 17 15 3,51 27,72 38,18 65,90 
dolomitisch-kalkige Brekzie 1,41 8. = 13 4,23 27,30 29,55 56,85 
mergeliger Kalk DEE 0,96 4 05 12 bis 13 5,68 28,26 27,58 55,84 
Dolomit mit mäßiger Wasserführung 1,36 7 58 13 > 18 4,03 40,05 42,95 83,00 
Dolomit mit starker Wasserführung 0,94 6 14 13 » 18 3,68 90,38 43,67 94,05 
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men trägt hinten einen gleichzeitig als Gegengewicht dienen- 
den Wasserbehälter, von dem aus das Wasser zum Ausspü- 
len der Bohrlöcher durch die Leitung y und die Schläuche z 
den hohlen Bohrspindeln zugeführt wird. Oben ist auf dem 
Bohrwagen die Kabeltrommel verlagert. 

Der ganze Bohrwagen ist nach hinten noch durch die 
dreh- und stellbaren Stützen 2.2: abgestützt. 

In größerem Maßstabe sind Bornetsche Drehbohrmaschinen 


zur Verwendung gekommen bei der Herstellung des Stollens 
von Gardanne’) (Südfrankreich), der zur Entwässerung der 
Kohlengruben von Fuveau nach dem Meere hin (Gegend von 
Marseille) dient. Einige Zahlen über die Leistungen beim 
Auffahren usw. gibt Zahlentafel 6 (auf der vorigen Seite). 
(Schluß folgt.) 


1) Bull. Soc. Lind. min. 1905 S. 1048; Glückauf 1905 S. 1342 u. f. 


Neuerungen an Hochhub-Sicherheitsventilen 
mit vollem Kegelhub.’) 
Von P. H. Rosenkranz. 


Unter Bezugnahme auf die jetzt in Kraft tretenden 
neuen polizeilichen Vorschriften betreffend Anlegung von 
Dampikesseln und meine Mitteilungen in dieser Zeitschrift 
1905 8. 359, betitelt »Sicherheitsventile, insbesondere solche 
mit hohem Hub«, glaube ich, daß es in Ergänzung der seit 
1904 auf diesem Gebiete gemachten Erfahrungen wichtig ist, 
auf inzwischen getroffene Neuerungen und deren Anwendung 
hinzuweisen. 

Ueber die zu wählende Größe der Sicherheitsventile für 
Landdampfkessel ist in den polizeilichen Vorschriften, um der 
Anwendung zu großer Durchmesser vorzubeugen, gesagt, daß 
der Druck von 600 kg für ein Ventil nicht überschritten wer- 
den solle und daß der Querschnitt genügen müsse, um so 
viel Dampf abzuführen, daß der erzeugte Druck den Genehmi- 
gungsdruck um höchstens 1/10 vH überschreiten kann. Es 
müssen daher oft zwei Ventile statt eines Anwendung finden. 

Daß diese Bedingungen am besten durch Hochhub-Sicher- 
heitsventile erreicht. werden, bedarf heute wohl keiner Be- 
sründung mehr. Es sind zunächst unter Zugrundelegung 


der Formel F = 5 y> (Abänderung der Formel 15 i da- 
H D 


rin bedeutet F den Ventilquerschnitt für 1 qm Heizfläche in 
mm, v den Rauminhalt von 1 kg Wasserdampf in ltr, p den 
höchsten Dampfdruck in at) an Hand von Versuchen °) abge- 
rundete Werte, die den praktischen Verhältnissen Rechnung 
tragen, in Zahlentafeln für solche Ventile zusammengetragen 
und offiziell den Dampikessel-Ueberwachungsvereinen zuge- 
stellt. Die angegebene Größenbestimmung nach der Formel 


5 y ? jet indes nur für Hochhub-Sicherheitsventile mit vol- 
p 


lem Kegelhub (= Ia Ventildurchmesser) maßgebend, und 
nicht für solche Sicherheitsventile, die zwar einen etwas er- 
höhten Hub zulassen, aber Vollhub nicht erreichen. Diese 
Bauarten sollen daher wie gewöhnliche Sicherheitsventile be- 


rechnet werden, also nach der Formel 15 V 2. Auf die ver- 
P 


schiedene Verdampfungsfähigkeit ist in beiden Fällen keine 
Rücksicht genommen, d. h. die angenommenen Werte sind 
für alle Fälle reichlich bemessen. ` 

Da nun die am Markt befindlichen Hochhub-Sicherheits- 
ventile je nach ihrer Empfindlichkeit zu verschiedener Zeit 
abblasen werden, wobei wohl betont werden darf, daß das- 
jenige Ventil, welches seinen vollen Hub unter der geringsten 
Drucksteigerung macht, höher zu bewerten sein wird als das 
weniger empfindliche, so hat man sich zunächst damit abge- 
funden, daß bei gewöhnlichen Betrieben, also kleineren 
Kesselgruppen und Einzelkesseln, der Hochhub zwischen 0,3 
und 0,5 at Drucküberschreitung eintritt, damit nicht ein zu 


häufiges Blasen erfolgt. Man vergleiche dan meine Mit- 


teilungen in Z. 1902 S. 361, wo die Abhängigkeit des Hoch- 
hubes von der Spannung und Leistungsfähigkeit erörtert ist. 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Maschinenteile) wer- 
den an Mitglieder postfrei für 20 Pfg gegen Voreinsendung des Betrages 
abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für 
Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen der 
Nummer. 

2) Vergl. C. Cario, Zeitschrift für Dampfkessel- und Maschinen- 
betrieb 1908. 


Die neuen polizeilichen Bestimmungen gestatten aber 
eine Drucksteigerung bis zu 10 vH, ehe das volle Abblasen 
einzutreten braucht, und dieses Zugeständnis ist für viele 
Fälle sehr schätzenswert, wie im nachfolgenden erläutert 
werden soll. 

Im Großbetriebe, also bei ausgedehnten Kesselgruppen, 
kommt es bekanntlich vor, daß Dampfkesselanlagen den An- 
forderungen an die Dampferzeugung zeitweise nicht voll ge- 
nügen können; man läßt die Kessel dann mit höherer An- 
strengung arbeiten. Werden nun derartige Betriebe, die 
meist noch mit selbsttätiger, schwer zu unterbrechender 
Kohlenbeschickung arbeiten, durch Stillsetzen von Maschinen 
plötzlich entlastet, so findet zeitweise eine Ueberproduktion 
an Dampf und daher sehr schnelle Drucksteigerung statt, 
gegen die Vorhub oder dergleichen nichts hilft, weil eben 
die Vorgänge bis zum Vollhub einander zu schnell folgen; 
die Hochhub-Sicherheitsventile blasen dann unter Aus- 
nutzung des vollen Hubes wiederholt ab. Abgesehen von 
der Belästigung durch das häufige starke Blasen bedeutet 
eine solche Arbeitsweise Dampfvergeudung. 

Die Hochhub-Sicherheitsventile mit vollem Kegelhub 
normaler Ausführung gestatten Drucksteigerungen, wie schon 
angegeben, von 0,3 bis 0,5 at, ehe Vollhub eintritt. 

Für die angedeuteten Fälle handelt es sich aber um die 
Erzielung weit höherer Drucksteigerungen, weshalb es für 
die Wirtschaftlichkeit solcher Kesselbetriebe wichtig ist, den 
Dampf möglichst zurückzuhalten, also das volle Abblasen 
nicht früher als an der Grenze der zulässigen Ueberschreitung 
(10 vH des Genehmigungsdruckes) eintreten zu lassen. 

Bei den auf dem Markt befindlichen Hochhub-Sicher- 
heitsventilen ist eine so große Zurückhaltung bisher noch 
nicht erreicht worden; die Firma Dreyer, Rosenkranz & 
Droop hat daher durch Versuche mit Hülfe von Zusatzge- 
wichten eine diesen Verhältnissen entsprechende Bauart er- 
mittelt, die auch in der Praxis bereits als wirkungsvoll er- 
probt worden ist. Näheres darüber lasse ich gleich folgen. 

Es dürfte für die Leser aus den beteiligten Kreisen zu- 
nächst wünschenswert sein, die versuchten Anordnungen von 
Zusatzgewichten und die zuletzt als brauchbar befundene 
Einrichtung, »Rollgewichtbremse« genannt, kennen zu lernen. 
Die Skizzen, Fig. 1 bis 7, bedürfen zu ihrer Erklärung nur 
weniger Bemerkungen. Ausdrücklich hebe ich für alle diese 
Anordnungen hervor, daß die zur Belastung des Hebels an- 
geordneten Teile den Sicherheitshebel zunächst nicht be- 
rühren. Es ist also zwischen den Druckstangen und den ` 
Rollen usw. etwas Spielraum vorhanden, so daß das betref- 
fende Sicherheitsventil zunächst so abzublasen anfängt wie 
ein gewöhnlich belastetes Ventil; erst dann erfolgt zunehmende 
Belastung. 


Zu Fig. 1. Es lag am nächsten, für den Vorversuch eine 
einfache Blattfeder anzuwenden; doch wurde dabei, abge- 
sehen von der Veränderlichkeit der Federung, der gewünschte 
Erfolg nicht erzielt. Die Feder mußte zu stark werden und 
ließ dann keinen genügenden Hub zu. 


Zu Fig. 2. Diese. Schraubenfederanordnung arbeitete 
zwar gut, unterlag aber dem Bedenken, daß sie im Betriebe 
doch zu stark leiden würde. 

Zu Fig. 3. Die Anordnung mit stufenweise angehobenen 
und sich zuletzt summierenden Gewichten ist für die Her- 
stellung zu unbequem, auch kam man hier auf zu große 
Gewichtdurchmesser. 


Zu Fig. 4. Diese Anordnung mit Luftpuffer ist mehr 
theoretisch in diesen Rahmen eingeschaltet. 
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Zu Fig. 5. Es ist hier 
der Grundgedanke zu Fig. 6 
veranschaulicht, der aber 
nicht ausgeführt worden ist. 

Zu Fig. 6. Diese An- 
ordnung, die Rollgewicht- 
bremse!), hat die oben ge- 
stellte Bedingung in zu- 
verlässiger Weise erfüllt. 
Bei dem Ventil, Fig. 7, ist eine Gewichtrolle r angebracht, 
die am Hebelarm s drehbar gelagert ist. Die gesamte Zu- 
satzanordnung wird an den vorhandenen Führungskloben æ 
des Sicherheitsventiles befestigt, wobei die verschiebbare La- 
gerung w die Einstellung zu verändern gestattet. 


Fig. A. 
Hebelbelastung 
durch Luftpufer. 


Fiq. en 
Hebelbelastung durch Gewichte. 


Auch hier sei nochmals betont, daß das Rollgewicht r 
vorerst den Hebel des Sicherheitsventiles nicht berührt und 
nicht berühren darf. Der Hebelarm s ist daher mit einer 
Fläche versehen, die sich gegen den Anschlag u der Lage- 
rung w stützt. Das Ventil bläst also zunächst wie gewöhn- 


Fig. 5. 


Fig. 6. 


Rollgewichtbremse. 
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lich ab, und erst bei einer gewissen Drucküberschreitung 
gelangt die Gewichtrolle mit dem Hebel in Berührung und 
verursacht nunmehr, da bei fortschreitendem Anwachsen der 
Spannung der Hebel immer höher gehoben wird, durch den 


N D. R. P. 


Punkte, wo die 10 vH Ueberschreitung erreicht sind. Erst 
dann kommt die volle Hochhubwirkung des Ventiles zur Gel- 
tung. Hierbei kann es vorkommen, daß die Kessel nur für 
Augenblicke die übergroße Dampferzeugung erreichen und 


Fig. T. 


Sicherheitsventil mit Rollgewichtbremse. 
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daß dann unter solchen Umständen Vollhub nicht ganz ein- 
tritt oder aber auch nicht einzutreten braucht, da bei der 
dann vorhandenen sehr großen Dampfgeschwindigkeit die 
Drücke sich sehr schnell völlig ausgleichen. 

Für die Abnahme solcher Sicherheitsventile mit Zusatz- 
belastung sind den Dampikessel-Ueberwachungsvereinen, da 
derartige Anwendungen Ausnahmefälle sind, einige leicht 
erfüllbare Abnahmebestimmungen vorgeschrieben. 


Fiq. 8 und 9. 


Hochhub-Sicherheitsventil, Bauart Rosenkranz. 


Ich komme nun zu der Darstellung der Versuche in der 
Praxis, die den Nachweis bringen, daß die Rollgewichtbremse 
das eben Gesagte wirklich leistet und von der Großindustrie, 
zunächst bei dem Rheinisch-Westfälischen Elektrizitätswerk 
in Essen, wo auch die Vorversuche gemacht waren, als etwas 
Nützliches und Notwendiges anerkannt wurde. Ohne solche 
Daten dürfte meiner Beschreibung und Auseinandersetzung 
nicht der rechte Wert beizulegen sein. 

Die Versuche in dem genannten Werk in Essen fanden 
am 28. und 29. Januar 1909 statt. Es wohnten ihnen der 
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Betriebsingenieur Boes und der Betriebsassistent Callenbach 
des Elektrizitätswerkes bei. 

Um die zur Erprobung der Bremse erforderlichen Druck- 
schwankungen herbeiführen zu können, wurde ein Dampf- 
kessel aus dem Betriebe geschaltet und ausschließlich für die 
Versuche benutzt. Es war dies ein Steinmüller-Kessel mit 
Ueberhitzer von etwa 200 qm Heizfläche und 12 at Betriebs- 
druck. Der Kessel ist mit 2 Hochhub-Sicherheitsventilen 
Bauart Rosenkranz, Fig. 8 und 9, ausgerüstet. Während der 
Versuche wurde das eine Ventil durch Anhängen eines Zu- 
satzgewichtes außer Wirkung gesetzt und nur das zweite in 
Benutzung genommen. 

Beim Probieren ohne Brense ergab sich eine Druck- 
überschreitung von 0,35 bis 0,4 at und genauer Abschluß an 
dem Punkte, wo das Abblasen begonnen hatte. Die Ab- 
‚leitung des Ueberschusses dauerte etwa 1 Minute. Nunmehr 
wurde die Bremseinrichtung angebracht und die Zusatzbela- 
stung von Fall zu Fall vermehrt. Die Wirkung ist aus der 
folgenden Zahlentafel zu ersehen. 


Steigerung 
Zusatz- Ventil '  Hochhub "des Abblase- g 
belastung | bläst ab bei | tritt ein bei | druckes bis ` "HOP bei 
zum Hochhub 
kg at at vH ER 
0 12,0 12,4 3l/s 12,0 
1,9 12,0 12,5 41); 12,05 . 
u EEN 12,6 5 ER) 
5,4 12,0 12,7 6 12:9 
Se 12,0 12,9 "li 12,3 
10,0 12,0 13,0 8 1/3 12,4 
Cen SC 13,2 10 12,65 
SC 12,0 13,3 11 12,8 


Der Verlauf der Drucksteigerung bei wachsender Zusatz- 
belastung und die Schließbetätigung sind aus dem Diagramm 


Fig.10 zu entnehmen. Während die Kurve der Druckstei- 
gerung nahezu geradlinig verläuft, bildet die Linie der Schluß- 
betätigung eine konkav verlaufende Kurve. 

Die Versuche zeigen, daß die zuerst vorgesehene Zusatz- 
belastung für die beabsichtigte Bremswirkung nicht aus- 
reichend war. Die beim Oeffnen des Ventiles und weiterhin 
bei der beabsichtigten Ueberschreitung von 10 vH wirksam 
werdende Kraft ist so bedeutend, daß es so gut wie ausge- 


Fig. 10. 


Verlauf der Drucksteigerung bei wachsender Zusatzbelastung. 
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schlossen erscheint, mit irgend ciner der bestehenden Bau- 
arten von Hochhub-Sicherheitsventilen ohne Zuhülfenahme 
einer Zusatzkraft die Drucksteigerung von 10 vH zu erreichen. 
Ich bemerke hierzu, daß die Zusatzbelastung nicht etwa stets 
in dieser Weise auszuprobieren ist, sondern daß nun genug 
Anhaltspunkte vorliegen, um von vornherein die richtigen 
Belastungen in Abhängigkeit von der (Größe des Ventiles 
und dem Druck zu bestimmen und die Ventile so fertig ab- 
zuliefern. 


Der Einfluß des Kesselsteines 
auf Wirtschaftlichkeit und Betriebsicherheit von Heizvorrichtungen. 
Von Dr.-Ing. E. Reutlinger in Köln. 


(Fortsetzung von S. 553) 


ll. Abschnitt. 


Einfluß der Verunreinigungen auf die Verminderung 
des Wärmedurchganges. 


Uebergang durch Berührung und Strahlung. Die 
Verminderung der Wärmeübertragung durch wärmehemmende 
Niederschläge läßt sich unmittelbar durch die prozentuelle 


K-K 100 aus- 


Abnahme der Wärmedurchgangzahlen {| = 


drücken, die bei der gleichen Höchsttemperatur durch die 


Zahlentafel 11 und 12. 
Bei den Versuchen ermittelte Verminderung {| der 
Wärmedurchgangzahlen. 


Zahlentafel 11. 


(GC für Uebergang von Gas an Metall durch Berührung und Strahlung; 
Berührungsübertragung schwach.) 


To = 100°. 
1 En SECHER EN 
U 
Verminderung $ = 100 in vH 
Heizplatten- 
temperatur = re 
Stein- Stein- Stein- Teer- Teer- 
oe belag I | belag II | belag III | anstrich I | anstrich II 
300 10,2 11,5 20,9 29,3 35,6 
400 9,4 11,4 19,5 25,7 35,4 
500 8,5 11,2 19,0 24,1 34,4 
600 7,8 10,8 19,0 18,1 34,3 


‘für die bei 


Zahlentafel 12. 
(Wie vorher; Berührungsübertragung intensiv.) 
w = 180°, 


G in vH 
Heizplattentemperatur 


Steinbelag II Steinbelag III 


de 

380 | 6,5 17,7 
480 6,5 19,1 
580 6,9 20,5 
680 7,0 22,5 
780 8,5 25,3 
880 8,9 28,9 
950 11,2 33,4 


Verunreinigung hervorgerufen wird. Für die Wärmeüber- 
tragung durch Berührung und Strahlung ist diese Abnahme 
den Versuchen herrschenden Verhältnisse in 
Zahlentafel 11, für die abgeänderten Temperaturverhältnisse 
in Zahlentafel 12 aufgenommen. Die prozentuelle Verminde- 
rung bleibt den dort enthaltenen Werten zufolge nicht die- 
selbe, sondern ändert sich je nach dem Verhältnis des Strah- 
lungsanteiles zum Berührungsanteil mit der Höchsttemperatur. 


Die Versuche und die in Anlehnung daran ausgeführten 
Berechnungen zeigen, daß Steinablagerungen von mittlerer 
Leitfähigkeit und 5,5 mm Stärke bei Wärmeübertragung durch 
Berührung und Strahlung Verminderungen bis zu 11 vH her- 
beiführen können. Bei sehr schlecht leitenden Steinen ähn- 
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icher Stärke können diese Verluste auf 20 bis 30 vH an- 
wachsen. Der Einfluß ölähnlicher Niederschläge zeigt sich 
dem Wärmeübergang in weit höherem Maße hinderlich; die 
Verminderung durch den 0,1 bis 0,2 mm starken Teeranstrich 
ist bereits größer als die eines 5,5 mm starken, sehr schlecht 
leitenden Steinbelages, die eines 0,3 mm starken Teeranstriches 
ist rd. 1Y/smal größer als die letztere. 


Wärmeübertragung nur durch Berührung. Bei 
den bisherigen Darlegungen wurde stets mit dem allgemein- 
sten Fall gleichzeitiger Wärmeübertragung durch Leitung, 
Konvektion und Strahlung gerechnet. Während der Fall der 
reinen Wärmestrahlung praktisch nie auftritt, sind Ueber- 
tragungsverhältnisse, bei denen der Einfluß der Strahlung 
vernachlässigt werden kann, ziemlich häufig. In diesem Fall 
ist die Verminderung der Wärmeübertragung, die durch eine 
Verunreinigung der Wasserseite entsteht, nur von der Größe 
der Uebergangzifier œ sowie von den Faktoren abhängig, 
welche die Höhe der Blechtemperatur beeinflussen. Sind also 
diese Größen in genügend engen Grenzen bekannt, so kann 
der Einfluß solcher Beläge auf die Wärmeübertragung durch 
Berührung ohne besondere Versuche der Größenordnung nach 
hinreichend genau ermittelt werden. 


Es ist nach früherem: 
1) wW == U (Ir, — ta), 
2) ta = t LE HI. 


Der Faktor k bedeutet hierbei die reziproke Summe der 
Widerstände von der Blechaußenfläche bis zum Wasser und 
ist für die untersuchten Beläge aus den Gleichungen V bis 
VII S. 552 zu entnehmen. Durch Elimination von 3 
findet man 

nee. me A il: 


ta— tw u 1 + ak 


Da sich « erfahrungsgemäß mit der Temperatur nur 
wenig ändert und nur wesentlich vom Bewegungszustand des 
Wärmegebers abhängt, so wird unter den gleichen Heizungs- 
verhältnissen die Verminderung des Wärmedurchganges durch 
einen Belag innerhalb eines weiten Temperaturgebietes kon- 
stant bleiben. Gl. VIII läßt erkennen, daß für den gleichen 
Widerstand k auf der Wasserseite die Größe der Durchgang- 
zahlen K lediglich von der Größe der Wärmeübertragung an 
die Heizfläche abhängt, also mit «œ in weiten Grenzen schwan- 


ken kann. Das Verhältnis der Durchgangzahlen ur bei 


J 


reiner und verunreinigter Heizfläche berechnet sich unter 
den gleichen Verhältnissen der Berührungsübertragung nach 
Mollier ') aus der leicht ableitbaren Beziehung 

K' 1 


K Se ENEE Ce . DH . D D (IN), 


welche aussagt, daß der schädliche Einfluß einer Verunreini- 
gung mit der Größe der Wärmeübertragung bei reiner Heiz- 
fläche wächst. 


Heizgas als Wärmeträger. Wird zunächst œ für 
Uebertragung von Heizgas an Metall konstant = 20 gesetzt, 
so ergeben sich für die betrachteten Steinbeläge die in 
Zahlentafel 13 enthaltenen Durchgang- und Verminderungs- 
zahlen: die Abnahme des Durchganges beträgt bei Steinbe- 
lag I nur 1,4 vH, bei Steinbelag II 3,5 vH und für den Belag 
gleicher Stärke und der Leitfähigkeit eins 9,7 vH. Der Ein- 
fluß der Veränderung der Uebergangzahl œ, innerhalb der 
wahrscheinlichen Grenzen 10 bis 25 ist in Zahlentafel 14 ent- 
halten; die Abnahme der Wärmeübertragung steigt in dem 
angegebenen Gebiet von 1,5 auf 3,9 vH bei dem gutleitenden 
und von 5,2 auf 11,4 vH bei dem schlechtleitenden Stein. 
Ein Vergleich dieser prozentuellen Verlustzahlen mit denen, 
die sich bei gleichzeitiger Strahlungs- und Berührungsüber- 
tragung gefunden haben, zeigt, daß die schädliche Wirkung 
bei Berührungsübertragung von Gas an Metall wesentlich 
kleiner ist; der prozentuelle Verlust beträgt durchschnittlich 
ein Drittel der oben festgestellten Zahlen und überschreitet 
im ungünstigsten der betrachteten Fälle 12 vH nicht. 


1) »Hütte« 1908 S. 310. 


Zahlentafel 13. 
Wärmeübergang Gas-Metall durch Berührung. 


(oi = 20) 
RN 'minderung č 
Zustand der Heizfläche Durchgangzahl en ES 
EEIN. Ze a i e e ee i 19,52 | — 
Steinbelag I De ee 19,24 *) A 
Steinbelag Ir, 18,84 3,5 
Steinbelag IIT . . . 2 200. 17,63 9,7 


*) für Steinbelag I ist k = 0,001998. 


Zahlentafiel 14. 
Einfluß der Veränderung von a. 


ee d EE = Se, 


1 | 2 | 8 | 4 TI e | o 6o 
hgangzahl K i i 
Ueborgang- |__ Prier I 
Ca reine Stein- Stein- Stein- Stein- 
i Fläche | belag II |belag III| belag II | belag III 
10 9,88 9,70 9,37 1,8 5,2 
15 14,73 | 14,34 | 18,63 2,6 SR 
20 19,52 , 18,84 17,63 3,5 9,7 
25 24,14 23,21 21,40 3,9 11,4 


Sattdampf und Flüssigkeit als Wärmeträger. 
Die Durchgangzahlen X und mit ihnen der schädliche Ein- 
fluß wärmehemmender Krusten bei Berührungsübertragung 
nehmen jedoch ganz andre Größen an, sobald Wasser oder 
gesättigter Dampf als Wärmegeber auftritt; die Uebergang- 
zahl oe ist in diesem Falle 100- bis 300 mal größer als bei 
Heizgas. Für Werte von « = 1000 (ruhendes Wasser oder 
Dampf) bis & = 6000 (lebhafte Bewegung) ergeben sich für 
die bisher betrachteten Ablagerungen sowie für die reine 
Heizfläche die in Zahlentafel 15 enthaltenen Durchgangzahlen 
und Wärmeverlustzifiern; bei Berechnung dieser Werte wurde 


genau wie bei den Versuchen 


der Uebergangwiderstand 


Cw 


. angenommen, also für wenig bewegtes Wasser. Bei der be- 


trachteten Uebertragungsart kann demnach ein ziemlich gut 
leitender 5,5 mm starker Stein je nach dem Bewegungs- 
zustand des Wärmegebers eine Abnahme der Uebertragung 
von 45 bis 57 vH, ein sehr schlecht leitender Stein im un- 
günstigsten Fall eine solche von annähernd 80 vH hervor- 
rufen. 


Zahlentafel 15. 
Wärmeübergang Sattdampf-Metall. 


1 o2 | 83 | ER GEES GEN 

Durchgangzahlen Verminderung £ in vH 

Uebergang- ` EE 
zahl reine Stein- | Stein- Stein- Stein 
' izfläche, belag II : belag III ai 

= Be S SH » Vi belag II belag III 
1000 449,4 245,1 | 129,5 45,5 71,2 
2000 5794 | 2793 i 138,4 51,7 76,1 
3000 641,7 | 293,0 | 141,7 54,3 78,0 
4000 678,0 300,3 143,4 55,5 78,9 
5000 701,8 304,9 144,4 56,6 79,4 
6000 718,5 | 308,0 145,1 57,1 79,8 


Die Größenordnung der hier berechneten Verluste wird 
durch unten zu besprechende Versuche vollkommen bestätigt. 
Findet der Wärmeübergang von mäßig bewegtem Dampf 
durch Kupferböden an siedende stark bewegte Flüssigkeit 
statt, so hat man nach Hausbrand'!) Durchgangzahlen K von 
1300 bis 3000. Bedeutend erhöht wird die Intensität der Be- 
rührungsübertragung noch, wenn der Dampf seine Wärme in 
engen Rohren abgibt. Für den Uebergang von Dampf durch 


1) Hausbrand: Verdampfen, Kondensieren und Kühlen, 1904 S. 54, 
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Heizrohre an siedendes Wasser stellt Hausbrand die empi- 


rische Annäherungsiormel X = 1900 auf = Länge, d = 
ld 

Durchmesser). Unter Benutzung dieser Formel und im Ein- 
klang mit sonstigen Beobachtungen findet Hausbrand für 
dünnwandige Kupferrohre von 2 m Länge Werte für K von 
3400 (150 mm 1. W.) bis 13470 (10 mm 1. W.). Bei Vergrö- 
Berung der Rohrlänge bis zu 30 m sinken diese Werte auf 
K = 950 bezw. 3570. Für schmiedeiserne Rohre gilt etwa 
das ĉ/sfache dieser Werte. Es soll nun unter Zugrundelegung 
der angeführten Werte von K für eine derart hohe Wärme- 
übertragung untersucht werden, wie weit die Wirksamkeit der 
Heizfläche durch einen schlechtleitenden Steinbelag von einer 
der Wandstärke gleichen Dicke herabgesetzt wird. Unter An- 
wendung von Formel (IX) ergibt sich für das gänzlich in- 
krustierte Kupferrohr von 10 mm 1. W. bei 2m Länge ein 
Verlust von {=96 vH und bei 30 m Länge SE 88 vH. Für 
das Rohr mit 180 mm LW ergibt sich bei 2m Länge 
C=87yvH, bei 30 m Länge {= 65 vH. Der betrachtete 
Stein, der in Stärke und Leitfähigkeit praktisch häufig auf- 
tritt, kann demnach die Heizfläche eines aus kurzen, engen 
Röhren bestehenden Heizkörpers fast unwirksam machen; für 
mittlere Rohrdurchmesser wird eine Verminderung der Durch- 
gangzahl um im Mittel 80 vH eintreten. 


HI. Abschnitt. 


Einfluß auf die Wärmeausnutzung 
in Heizvorrichtungen. 


Die bisherigen Betrachtungen über den Einfluß schlecht- 
leitender Ablagerungen auf den Wärmedurchgang durch 
Heizflächen, die als Endergebnis die für die verschiedenen 
Uebertragungsverhältnisse jeweils charakteristische Größen- 
ordnung der durch einen Belag zu erwartenden prozen- 
tuellen Abnahme der Durchgangzahlen | lieferten, sind in 
der Weise entwickelt worden, daß die für einen Wert von { 
zusammengehörigen Werte K und K’ sich auf den gleichen 
Gesamt-TemperaturunterscLied bezogen. Zum Vergleich der 
Wärmeausnutzung in reinen und verunreinigten Uebertragungs- 
vorrichtungen (unter Wärmeausnutzung ist hier das prozentuelle 
Verhältnis der durch die Heizfläche übertragenen zu der am 
Anfang derselben zugeführten Wärmemenge zu verstehen) 
können die gefundenen Werte nur da unmittelbar heran- 
gezogen werden, wo sowohl die Temperatur des Wärme- 
'gebers, als auch die des Wärmeempfängers, und damit auch 
der Temperaturunterschied, über die ganze Fläche der Heiz- 
vorrichtung praktisch unverändert bleibt. Im allgemeinen 
werden jedoch entweder Wärmegeber und Wärmenehmer oder 
wenigstens einer der beiden Körper ihre Temperatur beim 
Bestreichen der Heizfläche stetig ändern und mit ihnen sowohl 
die jeweilige Uebergangzahl K als auch der Temperatur- 
unterschied d an den einzelnen Stellen der Heizfläche ver- 
schiedene Werte annehmen. Um unter diesen verwickelten 
Verhältnissen einen Vergleich der Wärmeausnutzung in Vor- 
richtungen mit reiner und unreiner Heizfläche anstellen zu 
können, haben wir zunächst die Gesetze zu untersuchen, 
nach denen sich X und d der Heizfläche entlang änderz, d. h. 
K und % sind als Funktionen der jeweils bestrichenen Fläche 
F auszudrücken. 


1) Ist X=f(F) und = g (F), so ist die zwischen den 
Stellen 7o und by übertragene n Q in der Zeiteinheit: 
4 
Q = Kittel Ú mittel (Fi — bai -f (FF) p z af: far (X). 
a K 
Ebenso wird für die R Fläche in denselben 
Grenzen, gleiche Anfangsbedingungen vorausgesetzt, 


F 2 
Q = Kai Geet (D P) =P p EaR ar (XD, 
2 ` 
Die gesuchte prozentuelle Abnahme der Wärmeausnutzung 
ist dann 


= TT 100 e ee ee AL, 


2) Ist die Aenderung der Durchgangzahlen längs der 
bestrichenen Fläche nicht unmittelbar als Funktion der letz- 
teren gegeben, sondern (wie z. B. bei den durch die Ver- 
suche gefundenen Gesetzmäßigkeiten) als Funktion der Tempe- 
ratur des Wärmeträgers, ist also K = f (tn) und t, = ọ (1°), 
so kann die Temperatur am Ende der Heizfläche mit Hülfe 
dieser beiden Beziehungen gefunden werden: te = Y (K, F)e 

Ist c, die mittlere spezifische Wärme am Ende der Heiz- 
fläche Q, dann ist für @ kg Heizgase der Wärmeinhalt am Ende 
der Heizfläche bei reiner Heizfläche Qe = Gite bei unreiner 
Heizfläche OI = Ge: ist ferner Qu der am Beginn der Heiz- 
fläche zur Verfügung stehende Wärmeinhalt und Qa — Q. die 
bei reiner, Qa— Q’! die bei unreiner Fläche übertragene 
Wärmemenge, so ergibt sich der Verlust an Wärmeausnutzung 

’ 
in Prozenten zu € = en > 100. Bezeichnet im folgenden 
D die Temperatur des wärmeliefernden Körpers, 
» wärmeaufnehmenden Körpers '), 
so sind die folgenden vier Hauptfälle bei Untersuchung der 
für die Ablagerung von Kesselstein in Betracht kommenden 
Heizflächen zu unterscheiden: 


Is » 


1) bh unveränderlich ft, unveränderlich 
2) h » t, veränderlich 
3) bh veränderlich te unveränderlich 
4) h » ts veränderlich. 


1. Fall: 4 und % unveränderlich. 


Die Bedingung konstanter Temperatur der beiden durch 
Vermittlung der Heizfläche in Wärmeaustausch tretenden 
Körper über die ganze Heizfläche ist erfüllt bei der Wärme- 
übertragung von gesättigtem Dampf an siedende Flüssigkeit, 
wenn als Heizflächen entweder Rohrleitungen, deren Abmes- 
sungen nur einen sehr geringen Spannungsabfall zulassen, 
oder weite Heizmäntel oder Doppelböden angeordnet sind; 
den zu Beginn dieses Abschnittes angestellten Ausführungen 
zufolge bilden für den Fall konstanten Temperaturunter- 
schiedes die im vorigen Abschnitt festgestellten Werte für 
die Abnahme der Durchgangzahlen einen unmittelbaren Maß- 
stab für die durch einen Belag hervorgerufene Verminderung 
der Wärmeausnutzung in der Heizfläche Es können daher 
für den Fall des Beharrungszustandes unmittelbar die oben 
für den Wärmeübergang durch Berührung von Dampf an 
Wasser gefundenen Werte { als Verlustwerte € angenommen 
werden. Demzufolge können in derartigen Heizvorrichtungen 
bei 5,5 mm starkem Stein von mittlerer Leitfähigkeit bis zu 
60 vH, bei sehr schlecht leitendem Stein der gleichen Stärke 
bis zu 80 vH Verluste in der Wärmeausnutzung, d.h. bei 
strömendem Dampf Steigerung des Dampfverbrauches, bei 
ruhendem Verminderung der Wärmeübertragung eintreten. 


Beispiele. Heizvorrichtungen, die der Bedingung der 
Unveränderlichkeit der Temperatur zu beiden Seiten der 
Heizfläche genügen, sind die mit Doppelböden versehenen 
Sudpfannen der für Dampfkochung. eingerichteten Bierbraue- 
reien; auf dem Pfannenboden setzt sich erfahrungsgemäß 
schon nach sehr kurzen Betriebsperioden ein Steinbelag, der 
sogenannte Bierstein ab, der gewöhnlich nach jeder Kochung 
entfernt wird. Beobachtungen in einer Münchener Grof- 
brauerei, in der die Pfannenreinigung während einiger Sude 
unterblieb, ergaben bei einem Steinbelag von nur rd. 0,3 mm 
Stärke eine Verlängerung der für gleiche Eindampfleistung 
und bei gleicher Dampftemperatur erforderlichen Kochdauer 
von 2,5 st um !/, st, d. h. eine Verminderung von K um 
10 vH gegenüber dem Betriebe mit blankem Piannenboden. 
Nach den Mitteilungen einer Nürnberger Brauerei, in welcher 
die Bodenreinigung bis zum Ansatz eines Belages von unge- 
fär 2:mm Stärke unterlassen wurde, hatte dies eine Verlän- 
gerung der Würzekochzeit von 2,5 st auf 5 st zur Folge. 

Die Wärmeübertragung war demnach bei einem Belag 
von nur rund einem Drittel derjenigen Stärke, welche den 
früheren Berechnungen zugrunde gelegt wurde, bereits um 
50 vH gesunken; die angeführten Beispiele bestätigen voll- 
kommen ar Richtigkeit der angestellten Berechnungen. 


y Die Indices a und c bezeichnen im nachstehenden »Anfang« 
und »Ende«; z, B. 9% = Temperaturunterschied am Ende der Heizfläche. 
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2, Fall: 4&4 unveränderlich und & veränderliech. 


Als Heizvorrichtungen, in denen die Temperatur des 
wärmeliefernden Körpers über die ganze Heizfläche nahezu 
unverändert bleibt, während der wärmeaufnehmende seine 
Temperatur beim Bestreichen der Heizfläche ändert, sind die 
zur Warmwaässerbereitung dienenden dampfgeheizten Röhren- 
vorwärmer zu betrachten, sofern in dem Rohrsystem ein 
merklicher Spannungs- und damit Temperaturabfall nicht 
eintritt, ferner Oberflächenkondensatoren und ähnliche Kühl- 
anordnungen. Da in diesen Fällen der Temperaturunter- 
schied entlang der Heizfläche nicht derselbe bleibt, ist zum 
Vergleich der durch die reinen und unreinen Heizflächen 
geströmten Wärmemengen der oben angegebene allgemeine 
Weg der Lösung zu beschreiten. 

Da in den in Betracht kommenden Fällen die Wärme 
an die Heizfläche fast ausschließlich durch Berührung über- 
tragen wird, so ist nach früheren die Durchgangzahl K — 
RE also von dem Temperaturunterschied im wesentlichen 
unabhängig, und wenn gleicher Bewegungszustand des Heiz- 
mittels an der ganzen Fläche vorausgesetzt wird, kann ein 
konstantes K in die Rechnung eingesetzt werden. Die Aen- 
derung der Temperatur ? stellt unmittelbar die Aenderung 
des Temperaturunterschiedes © dar. Bezeichnet @ das in 
der Zeiteinheit erwärmte Flüssigkeitsgewicht und c dessen 
spezifische Wärme, so findet man für das Temperaturgefälle 
an der Stelle F die leicht ableitbare Beziehung: 


S S K 
Or, = Ve iz (ie d (XIII) 
Für den mittleren Temperaturunterschied Òm zwischen 
Anfang und Ende der Heizfläche findet man die Beziehung: 
(XIII a). 


E 
g In Fe — In Pu 


die reine Heizfläche geströmte Wärme zu 
Aus Gl. XIIa und XIIIb ergibt sich sonach die durch 


Q=Fek, nn = Ge (teta) (XID). 

Für die verunreinigte Heizfläche ändert sich in diesem 
Ausdruck K in K’, ebenso nehmen £ und Ö andre Werte an; 
über die Größe dieser Aenderungen und damit der Aende- 
rung der Wirmeübertragung sollen einige Beispiele Aufschluß 
geben. 

Es sei zunächst, um einen unmittelbaren Vergleich des 
Einflusses des veränderlichen Temperaturunterschiedes auf 
den Verlust € mit dem entsprechenden Verlustwert C zu 
haben, sowie um den Einfluß der Heizflüchengröße zu zeigen, 
der einfache Fall betrachtet, daß sich Wasser im Vorüber- 
streichen an einer dampfgeheizten Fläche von der Stärke 
der Versuchsheizfliche erwärmt. Die Werte der Durchgang- 
zahlen K und E können für die einzelnen Bewegungs- 
zustände unmittelbar der Zahlentafel 15 entnommen werden. 
Es werde der Fall des schlecht leitenden 5,5 m starken Stein- 
belages (4 — 1) betrachtet. Die Dampftemperatur betrage 
gleichmäßig 100°; X wird dann 718,5, K'— 145,1 ((=78,9 vH); 


1) Lorenz: Techn. Wärmelehre, 1904 S. 450. 


das Wasser {ließe mit der Temperatur 10° zu, und es seien 
stündlich 3000 kg auf 40, 60, SO und nahezu 100° zu er- 
wärmen. 

Die für gleiche Wassermengen und gleiche Zeiten hierzu 
nötigen Heizflächen bei reinem Blech sind nach Formel XIIIb 
berechnet und in Spalte 1 der Zahlentafel 16 enthalten. Die 
nach Bestreichen der verunreinigten Heizflächen gleicher 
Größe für die gleiche Wassermenge erreichten Endtempera- 
turen sind in Spalte 3, die entsprechenden Verluste an Wärme- 
ausnutzung in Spalte 7 zusammengestellt. Die Ergebnisse 
der Durchrechnung dieses einfachen Beispieles sind der 
Wichtigkeit ihrer Verallgemeinerung halber in Fig. 12 zeich- 
nerisch dargestellt. 

Es zeigt sich hier die für alle Heizvorrichtungen, in 
denen eine der als Wärmeträger dienenden Flüssigkeiten 
oder alle beide ihre Temperatur längs der Heizfläche ver- 
ändern, kennzeichnende Erscheinung, daß der Verlust an 
Wärmeausnutzung & nie die Höhe der früher festgestellten 
Abnahme der Wärmedurchgangzahlen ¢ erreicht, sondern 
unter Umständen bedeutend niedriger bleiben kann. 


Fig. 12. 
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Ein Vergleich der Spalten 4 und 5 der Zahlentafel 16 
zeigt den Grund dieser für die Beurteilung der Wirkung von 
Steinbelägen höchst wichtigen Eigenschaft. Bei dem verun- 
reinigten Blech nimmt in den ersten Teilen der Heizfläche 
das Wasser wegen der kleineren Durchgangzahl K’ weniger 
Wärme auf als bei reiner Heizfläche, es bleibt demnach 
kälter, und der Temperaturunterschied wird in den nichsten 
Teilen der Heizfläche größer als bei reinem Blech. Dieser 
Unterschied in der Temperaturdifferenz steigt mit wachsender 
Heizfläche, so daß, wie aus Zahlentafel 16 hervorgeht, der 
mittlere Temperaturunterschied bei verunreinigtem Blech 
gegenüber dem bei reiner Fläche prozentuell um so größer 
wird, je länger der Weg der Flüssigkeit ist, d. h. je mehr 
Heizfläche zur Verfügung steht. Durch den höheren mitt- 
leren 'Temperaturunterschied, den einen Faktor in der Wärme- 
gleichung, wird die Wirkung des andern Faktors, des gegen- 
über reiner Fläche kleineren Km, zum Teil ausgeglichen, 


Zahlentafiel 16. Wärmeausnutzungsverlust e. 


Wärmeübergang von Sattdampf (tı = konst. — 100°) an Wasser (t. = 10°). 
(K=718,5; K’= 145,1; {= 78,9 vH.) 


I 


1 | 2 3 | 


Temperatur des Wassers am Ende des 


mittlerer Temperaturunterschied 
von Anfang der Heizfläche bis zum Ende 


| 5 | 6 | 


Erhöhung des 


bestrichene Heiz- Heizflichenabschnittes bei der . mittleren Tempe- | Wärmeausnutzungs- 

` des Abschnittes bei der : 

fläche raturunterschiedes verlust & 

rcinen Heizfläche | belegten Heizfläche reinen Heizfläche belegten Heizfläche EE den Belag 
qm de Ze de vH vH 
| 

1,69 40 17,0 | 87,0 17,9 76,5 
8,37 60 23,5 | 82,9 33,5 73,0 
6,25 80 | 33,4 77,9 66,7 66,8 

16,25 95 58,9 62,7 177,5 44,5 
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so daß in den weitaus meisten Fällen der Rückgang der 
Wärmeausnutzung niemals jene hohen Werte annimmt, wie 
sie im vorigen Kapitel für die Abnahme der Wärmedurch- 
gangzahlen bei Berührungsübertragung berechnet wurden. 

Wie weit sich diese Herabminderung der Verluste bei 
ausgeführten Heizvorrichtungen erstreckt, sei an den folgenden 
Beispielen zweier Abdampfvorwärmer gleicher Konstruktion, 
aber verschiedener Heizfläche untersucht, für welche die 
Wärmedurchgangzahlen in reinem Zustande durch Versuche!) 
festgestellt wurden. 


1) Vorwärmer von 100 qm Heizfläche. Dampf von 100° 
strömt in einem wagerechten zylindrischen Gefäß im Zick- 
zack um wagerechte Messingrohre von 50 1. W., durch die 
das zu erwärmende Wasser fließt. Das ablaufende Kondensat 
hatte ebenfalls 100°, die Zulauftemperatur des Wassers be- 
trug 12°, es wurden in der Stunde 9530 kg auf 95° erwärmt; 
K berechnet sich demnach zu 273. 

Ein auf den Messingrohren haftender schlechtleitender 
Steinbelag von 3mm Stärke hätte früheren Ausführungen 
zufolge eine Verschlechterung von K auf K’ = 150 zur Folge 
gehabt, also um 45 vH. Mit dem Werte X’ findet sich der 
Unterschied der Endtemperaturen nach Gl. (1) zu Gs 18,2), 
die Endtemperatur des Wassers zu 81,5°; der Verlust der 
Wärmeausnutzung € betrüge demnach nur 15,9 vH (gegen- 
über ©=45 vH). 

2) In einem Vorwärmer gleicher Konstruktion, aber von 
nur 66 qm Heizfläche wurden stündlich 10576 Itr Wasser von 
60° auf 96° durch Heizdampf von 100° erwärmt, der eben- 
falls mit 100° austrat; daraus berechnet sich K zu 329. 

Der gleiche Steinbelag wie vorher liefert K’— 165, also 
C=50 vH; die Endtemperatur des Wassers findet sich zu 
85,7°, der Verlust an Wärmeausnutzung beträgt hier e&—=26,6 vH. 
Während also im ersten Falle der prozentuelle Verlust an 
Wärmeausnutzung nur 35 vH der Verminderung von K be- 
{rug, war dieser Verlust bei Verkleinerung der Heizfläche 
um ein Drittel bereits auf 53 vH von { angewachsen. 

Allgemein läßt sich, wie aus den Beispielen ersichtlich, 
die Größe des durch einen Steinbelag zu erwarlenden Ver- 
lustes an Wärmeausnutzung für die unter Fall 2) einzube- 
ziehenden Heizvorrichtungen (Dampfheizrohre, Oberflächen- 
und Rieselkondensatoren usw.) nicht genau angeben, da dieser 
Verlust je nach der Größe des einzelnen Apparates wechselt; 
doch ist es nach dem hier geschilderten Verfahren für jeden 
einzelnen Fall leicht möglich, die zu erwartenden Verluste 
in ziemlich enge Grenzen einzuschließen. Im großen ganzen 
werden bei nicht allzustarken Belägen und bei Heizvorrich- 
tungen mittlerer Abmessung die Verluste €= 15 bis 30 vH 
betragen; bei kleinen Heizflächen oder besonders hohen 
Durchgangzahlen K (kurze enge Heizrohre) kann die Wärme- 
ausnutzung bis auf 50 vH der bei reinen Flächen erzielten 
sinken. 


3. Fall: bh veränderlich, 7 unveränderlich. 


In allen Vorrichtungen, in denen Dampf längs der Heiz- 
fläche einen Spannungs- und Temperaturabfall erleidet, ebenso 
bei Wärmeübertragung von heißen Flüssigkeiten an siedende 
Lösungen, sind die Bedingungen veränderlicher Temperatur 
des Heizmittels und unveränderlicher Temperatur des ge- 
heizten erfüllt. Die Größenordnung der Durchgangzahlen X 
ist für beide Fälle die gleiche wie für die unter Fall 2 be- 
trachteten Verhältnisse. Wie aus Gl. (1) hervorgeht, ist der 
an irgend einem Teil der Heizfläche sich einstellende Tempe- 
raturunterschied bei gegebenen Anfangsbedingungen nur vom 
Absolutwerte K abhängig, so daß es für die Betrachtung 
gleichgültig ist, ob der Wärmegeber oder Wärmenehmer 
seine Temperatur ändert. Die Wärmeausnutzungsverluste, 
die in den unter 3) bisher geschilderten Verhältnissen hervor- 
gerufen werden, sind demnach von der gleichen Größenord- 
nung wie die unter Fall 2 betrachteten. 

In weitaus den meisten Fällen der Heiztechnik wird die 
Wärme durch Ausnutzung der bei der Verbrennung fester, 
flüssiger oder gasförmiger Brennstoffe entstehenden Wärme- 
tönung erzeugt, indem die frei werdende Wärme teils durch 


l) Hausbrand: Verdampfen, Kondensieren und Kühlen, 1904 S 296. 
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direkte und indirekte Strahlung von seiten der Brennstoii- 
schicht und der Flamme, teils durch Konvektion, Leitung 
und Strahlung der gasförmigen Verbrennungsprodukte an die 
Heizfläche übertragen wird. Alle derartigen Wärmeüber- 
tragungsvorrichtungen haben. sofern sie zur Verdampiung 
von Wasser verwendet werden, die für den Fall 3 grund- 
legenden Eigenschaften gemeinsam. Bevor zur allgemeinen 
Betrachtung der in den Hauptvertretern dieser Gruppe, den 
Dampikesseln, auftretenden Einflüsse von Niederschlägen auf 
die Wärmeausnutzung geschritten wird, seien, um zunächst 
eine zu verwickelte Berechnung zu vermeiden, die Wärme- 
übergangsverhältnisse, wie sie in Dampfkesseln kombiniert 
auftreten, vorerst getrennt an einfachen charakteristischen 
Fällen beleuchtet, die den praktisch auftretenden Betriebs- 
verhältnissen möglichst angepaßt sind. 

An Hand dieser Beispiele wird der Einfluß der verschie- 
denen in Betracht kommenden Faktoren einzeln festgestellt 
werden, um schließlich ein Bild vom Einfluß ihres gleich- 
zeitiren Zusammenwirkens zu erhalten. 

Zuerst sei der einfache Fall betrachtet, daß die Wärme 
von Heizgas durch Heizrohre und siedendes Wasser nur durch 
Konvektion und Leitung übertragen wird, daß die Strahlung 
des Gases also für die Berechnung vernachlässigt werden 
kann, eine Annahme, die nach Versuchen von R. Helmholtz') 
und H. Julius?) für das betrachtete Temperaturgebiet zuläs- 
sig ist. Die Strahlung der Rohrwandungen, deren gegen- 
überliegende Teile gleich temperiert sind, ist ebenfalls nicht 
in Rechnung zu ziehen. 

Es werden durch ein Heizrohrbündel, etwa den Oberkessel 
eines Doppelkessels, stündlich 4000 kg Heizgase mit der 
Anfangstemperatur 500° und der zunächst als konstant an- 
genommenen spezifischen Wärme c, = 0,25 gesandt. Für den 
betrachteten Fall wurde « 20 angenommen, wofür sich aus 
Zahlentafel 13 für K der Wert 19,5 und bei einem Steinbelag 
von 5,5 mm und 2 = 1 für X’ der Wert 17,6 ergibt; C beträgt 
demnach 9,7 vH. Es soll nun im gegebenen Falle die Größe 
der durch den Belag hervorgerufenen Verminderung der 
Wärmeausnutzung € und namentlich der Einfluß der Heiz- 
flächenausdehnung auf dieselbe untersucht werden. Die zur 
Verfolgung des Wärmedurchganges oben aufgestellten Glei- 
chungen lauten hier: 

F195 F178 
a) Ir — 400e 4000 : ur b) Of —=400e 4000 : 0,25 


In Zahlentafel 17 sind sämtliche in Betracht kommenden 
Größen zusammengestellt: die Heizgastemperatur am Ende 
von Heizflächenabschnitten von 5 bezw. 10 qm, die in dem 
Flächenabschnitt stündlich übertragene Wärmemenge, sowie 
die Wärmemengen, die vom Beginn der Heizfläche bis zum 
Ende des betrefienden Abschnittes übertragen wurden; außer- 
dem wurden noch die mittleren Temperaturunterschiede U 
und 0, sowie ihr prozentueller Unterschied aufgenommen. 
Spalte 10 zeigt deutlich, wie unter dem Einfluß des Stein- 
belages aus ähnlichen Gründen wie bei dem in Zahlentafel 16 
dargestellten Beispiele der mittlere Temperaturunterschied 
höher bleibt als bei den reinen Rohren, und zwar ist dieser 
Unterschied ebenfalls um so beträchtlicher, je größer die 
Heizfläche ist. Die Berechnung wurde bis zu einer Heiz- 
fläche von 50 qm durchgeführt, bei der die Heizgase den 
reinen Kessel mit einer Abgangstemperatur von 253°, also 
normalen Temperaturen, verlassen. Spalte 11 zeigt, daß 
unter diesen Verhältnissen der Verlust € in dem betrachteten 
Kesselteil nur noch 50 vH von ¢ beträgt. 

Die spezifische Wärme der Heizgase ist jedoch nicht, 
wie angenommen, konstant, sondern in verhältnismäßig wei- 
ten Grenzen mit der Zusammensetzung der Heizgase und 
außerdem für jeden Bestandteil der Heizgase mit der Tem- 
peratur veränderlich. Für eine bestimmte Zusammensetzung 
der Gase läßt sie sich mit Hülfe der für die Bestandteile er- 
forschten Gesetzmäßigkeit als Funktion der Temperatur aus- 
drücken, so daß „= (II wird; die zur Berechnung des 
Temperaturunterschiedes an der Stelle F dienende Gleichung 


D) R. v. Helmholtz: Licht- und Wärmestrahblung verbrennender 
Gase, Verh. zur Bef. des Gewerbfleißes 1889. 

2 W. H. Julius: Licht- und Wärmestrahlung verbrannter Gase, 
Verh. zur Bef. des Gewerbfleißes 1889. 
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Zahlentafel 17. Wärmeübergang von Heizgas an Wasser durch Berührung. 

(ta = 500, tw = 100 (konst.)) 
EE 
) 1 | 2 | 3 Tu" 5 | 6 | 7 l 8 Is | 10 d u 

bestrichener Se E innerhalb des Abschnittes | vom Beginn der Heiz- Se Erhöhung 
Heizfläch ee stündlich übertragene fläche bis zum Ende des | mittlerer Temperatur- | des mittleren |Verminde- 
eiztachen- | am Ende des betrachteten RR S unterschied (vom Beginn | Temperatur- rung der 
abschnitt E EE Wärme (Heizflächen- Abschnittes übertragene der- Gesinntheläfläche an) peta e 
in qm beanspruchung) Gesamtwärme : unterschiedes | Wärme- 
I —- — — ln — ZZ — — e -| durch den aus- 
fortlaufend i ; e : | 
a reine Heiz- belegte reine Heiz- ` belegte reine Heiz- | belegte reine Heiz- belegte Belag nutzung 
ae fläche Heizfläche fläche Heizfläche fläche Heizfläche fläche ; Heizfläche | I’n— In geg E 
' 1 7, H Sege ze 
8 | | te u | S a Hr W F Wr) | MER) Im a ef Im 8 RS E 
qm | °C IG TI WE-st WE-st | wEst | WEst | °C °C | vH | vH 
D 
1 bis 5 463,5 466,3 36 500 33 700 36 500 33 700 374,4 383,0 2,3 7,7 
6 > 10 430,3 435,5 33 200 30 800 69 700 64 500 357,5 366,5 2,5 7,4 
11 » 15 400,2 407,2 30 100 28 300 99 800 92 800 341,2 351,5 3,0 7,0 
16 » 20 372,8 381,3 27 400 25 900 127 200 118 700 326,2 337,2 3,4 6,7 
21 = 30 323,3 335,9 47 500 45 400 174 700 164 100 298,6 310,8 4,5 6,1 
31 > 40 286,0 297,8 39 300 38 100 214 000 202 200 274,4 287,2 4,7 5,5 
41 » 50 253,3 265,9 32 400 31900 246 400 234 100 252,7 266,0 5,0 5,0 


lautet demnach unter Berücksichtigung der veränderlichen 
spezifischen Wärme: 


Die Form der Gleichung läßt eine einfache analytische 
Lösung nicht zu und würde namentlich in den später an- 
zustellenden Berechnungen bedeutende rechnerische Schwie- 
rigkeiten mit sich bringen. Es erscheint wünschenswert, auch 
ferner die rechnerische Verfolgung des Wärmedurchganges 
unter Annahme konstanter spezifischer Wärme durchführen 
zu können; zu dem Ende ist zunächst an Hand der oben 


abgeleiteten Beziehung der Einfluß der Veränderlichkeit von ` 


"e auf die Berechnung festzustellen und die Fehlergröße 
gegenüber der Rechnung mit konstantem c, in der Folge zu 
berücksichtigen. 

Die absolute Größe der spezifischen Wärme von Ver- 
brennungsgasgemischen ist wesentlich vom Gehalt an Wasser- 
dampf abhängig, dessen spezifische Wärme bedeutend größer 
ist als die der andern Bestandteile. Um die gesuchte Fehler- 
größe für die Grenzen der praktisch auftretenden Verhältnisse 
zu bestimmen, werden 2 Grenzfälle in der Zusammensetzung 
der Heizgase zugrunde gelegt; sie seien für den einen Fall 
durch Verbrennung einer sehr feuchten Braunkohle und im 
zweiten Falle durch die einer wasserarmen Steinkohle, beide- 
mal bei gleichem Luftüberschuß, entstanden. 


Die einmal mit konstantem c, und einmal mit den nach 
der Gaszusammensetzung und -temperatur veränderlichen 
Werten!) von c, durchgeführte Berechnung für die Verluste 
an Wärmeausnutzung ergibt, daß für Heizgase mit niedriger 
spezifischer Wärme der Fehler, der durch Annahme eines 
konstanten Wertes c, entsteht, in dem betrachteten Tempe- 
raturgebiet von 500 bis 250° vernachlässigt werden kann. 
Für Heizgase mit hohem Wassergehalt ist zu dem bei der 
Berechnung mit konstantem c gefundenen Verlustwerte für 
eine Temperaturabnahme von 500 bis 250° ungefähr 1 vH, 
bei größeren Temperaturgebieten 2 bis 3 vH (absolut) zu 
addieren. Den folgenden Berechnungen kann in Anbetracht. 
des zu erzielenden Genauigkeitsgrades unter Berücksichtigung 
dieser Zuschläge weiter eine konstante spezifische Wärme 
zugrunde gelegt werden. 

Aus den angeführten Berechnungen geht hervor, daß die 
durch Steinbeläge bei Wärmeübertragung von Heizgasen an 
siedendes Wasser durch Konvektion und Leitung zu erwar- 
tenden Verluste € im ungünstigsten Falle, normale Anfangs- 
temperaturen bei reiner Heizfläche vorausgesetzt, 7 vH nicht 
überschreiten und für mittelstarke Beläge nur 3 bis 5 vH der 
Wärmeausnutzung bei reinem Kessel betragen. Die Verlust- 
werte steigen etwas mit der spezifischen Wärme der Heizgase. 

(Fortsetzung folgt.) 


1) Fuchs: Formeln und Tabellen der Wärmelehre, 1907. 
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Eingegangen 7. Februar 1910. 
Bodensee-Bezirksverein. 
Sitzung vom 16. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. v. Ihering. Schriftführer: Hr. Kantelaar. 
Hr. Ingenieur Hottinger aus Winterthur (Gast) spricht 
über Fernheizwerke und Abdampfver wertung. 
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Eingegangen Februar 1910. 


Breslauer Bezirksverein. 

Sitzung vom 21. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Debusmann. Schriftführer: Hr. Recha. 
Anwesend 41 Mitglieder und 3 Gäste. 

Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Schimmelmann, dessen Andenken die Versammlung durch 
Erheben von den Plätzen ehrt. 

Hr. Sanitätsrat Dr. Riesenfeld (Gast) spricht über Bil- 
dertelegraphie. 


Eingegangen 14. Februar 1910. 
Eilsafs-Lothringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 28. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Rohr. Schriftführer: Hr. Iltis. 
Anwesend 125 Mitglieder, Gäste und Damen. 
Hr. Dr. Thiem aus Halle (Gast) spricht über den Wert 
und die Grenzen der Lumiereschen Farbenphoto- 
graphie!). 


) vergl. Z. 1908 S, 794, 


Eingegangen 3. Februar 1910. 
Frankfurter Bezirksverein. 

Sitzung vom 15. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Köster. Schriftführer: Hr. Ruppel. 
Anwesend 51 Mitglieder und 1 Gast. 

Hr. Rißmann berichtet über die außerordentliche Haupt- 
versammlung in Düsseldorf). 
Es finden Vorstandswahlen statt. 


Eingegangen 25. Januar und 4. Februar 1910. 
Hannoverscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 11. Dezember 190. 
Vorsitzender: Hr. ter Meer. Schriftführer: Hr. Bullinger. 
Anwesend 45 Mitglieder und 24 Gäste. 

Hr. Metzeltin spricht über 

Ventillokomotiven `). 

Der Vortragende schildert die Entwicklung des modernen 
Lokomotivbaues, der hauptsächlich erstrebt, den durch die 
hohe Rostbeanspruchung und den künstlichen Zug verhältnis- 
mäßig großen Dampfverbrauch für 1 PS und 1 st nach Mög- 
lichkeit herabzumildern, was auch in erheblichem Maße ge- 
lungen ist durch Einführung des Heißdampfes (Schmidt- und 
Pielock-Ueberhitzer), durch höhere Dampfspannunge (16 bis 
17 at) sowie durch Verbesserungen an der Maschine (Verbund- 
wirkung) und der Steuerung (Kolbenschieber- und Ventilsteue- 
rung). Der Kolbenschieber, der bereits 1876 eingeführt wor- 
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den ist, hat sich wohl bei ortfesten Anlagen, nicht aber bei 
Lokomotiven bewährt. | 

Erst 1905 hat die Hannoversche Maschinenbau-A.-G. vorm. 
Georg Egestorfi, angespornt durch die überraschenden Erfolge 
der Lentz-Ventilsteuerung, die erste Lokomotive mit Ventil- 
steuerung gebaut. 

Die Vorteile der Ventilsteuerung der Bauart Lentz be- 
stehen darin, daß die Ventile stets dicht sind, genau abschlie- 
ßen, große Querschnitte zulassen und keiner Schmierung be- 
dürfen. Außerdem sind infolge der geringen Reibarbeit die 
Unterhaltungskosten gering, auch gewährleisten die Ventile 
Sicherheit gegen Wasserschläge. 

Die erste mit Lentz-Ventilsteuerung im Jahre 1905 für die 
Jeder Hütte gebaute ?/;-gekuppelte Tenderlukomotive') hat 
sich gut bewährt. Eingehende Versuche mit dieser Lokomo- 
tive ergaben 17,5 vH Kohlen- und 25,2 vH Wasserersparnis. 

Die im Frühjahr 1906 in Betrieb genommene, auf der 
Mailänder Ausstellung preisgekrönte ?/;-gekuppelte erste 
preußische Schnellzuglokomotive mit Lentzsteuerung hat sich 
bislang ausgezeichnet bewährt. Der Vortragende zeigt die 
nach 84000 km Fahrt ausgewechselten Ventile, die noch keine 
Spur einer Abnutzung erkennen lassen; ebenso ist die zu- 
gehörige Nockenstange, die nach 250000 km Fahrt ausge- 
wechselt wurde, in ausgezeichnetem Zustande. Jedenfalls sind 
dadurch die anfangs erhobenen Bedenken, eine Ventilsteue- 
rung eigne sich nicht für die im Lokomotivbau vorkommen- 
den Umlaufzahlen (im betreffenden Fall ist n = 294), durch 
diese Ergebnisse einwandfrei widerlegt. 

Die günstigen Ergebnisse der Lentz-Ventilsteuerung sind 
auch in einem Ministerialerlaß vom 27. Januar 1908 besonders 
zum Ausdruck gebracht worden. 

Vergleichsversuche der Maschineninspektion Hanau, die 
im Sommer 1909 mit */-gekuppelten Naßdampf-Verbundloko- 
motiven mit Flachschiebern, */«-gekuppelten Heißdampfloko- 
motiven mit Kolbenschiebern und gleichen Lokomotiven mit 
Lentz-Ventilsteuerung gemacht worden sind, ergaben unter an- 
nähernd gleichen Betriebsverhältnissen einen Wasserverbrauch 
für 1000 tkm von 199,66 kg für die Flachschieber-, 185,88 kg 
für die Kolbenschieber- und 181,08 kg für die Ventillokomotive? J: 

Mit Lentz-Ventilsteuerung wurden nacheinander gebaut 
einige */,-gek. Güterzuglokomotiven von 600/660 Zyl.-Dmr. 
und 10 Stück ®/-gek. Personenzuglokomotiven von 540/630 
7,1.-Dmr. und 90 km/st Höchstgeschwindigkeit. Bei letzteren 
Lokomotiven wurde insofern eine Neuerung geschaffen, als 
der Ventilkasten gelüftet wurde; die bis jetzt aus besonderem 
Gußeisen hergestellten Ventile wurden durch solche aus Weich- 
euß ersetzt, die sich jedoch im Betriebe nicht bewährt haben. 

Der Vortragende erläutert die mit Lentz-Ventilsteuerung 
ausgerüsteten Lokomotiven der verschiedensten Bauarten. 

Die kleinste Lokomotive mit Ventilsteuerung ist die 
/,-gekuppelte Tenderlokomotive der Gutehofifnungshütte von 
0,4 qm Rostlläche und 15,5 qm Heizfläche. 

Bemerkenswert ist, daß einzelne Bahnverwaltungen nach- 
träglich die Lentz-Ventilsteuerung in die verschiedensten 
Lokomotiven einbauen lassen, was verhältnismäßig einfach 
und billig zu machen ist, da man nur die Zylinder, selbst 
wenn die Ventilebenen schräg sind, zu ersetzen braucht. 

Die Lentz-Ventilsteuerung ist nachträglich eingebaut wor- 
den an ®?/;-gekuppelten Lokomotiven der Gotthardbahn und an 
’/sgekuppelten Lokomotiven der Belgischen Nordbahn. Auch 
wird eine der °/,;-gekuppelten Preußischen Schnellzuglokomo- 
tiven hannoverscher Bauart von 4,0 Rostfläche und 236 qm 
Heizfläche, die zur Beförderung von D- Zügen bis zu 60 Achsen 
dienen und bei Normalleistung etwa 11 ke Kohle für 1 km er- 
fordern, mit dieser Steuerung ausgerüstet. Diese Lokomotive 
wird in Brüssel ausgestellt werden. 


Sitzung vom 7. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Nachtweh. Schriftführer: Hr. Elflein. 
Anwesend 42 Mitglieder, 7 Gäste und 1 Teilnehmer. 
Hr. ter Meer berichtet über die Tätigkeit des Vereines 
im Jahre 1909. 
Hr. Nachtweh spricht über eine Schweizer Studien- 
reise, 


Eingegangen 7. Februar 1910. 
Kölner Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Claaßen. Schriftführer: Hr. Koschmieder. 
Anwesend 44 Mitglieder und 10 Gäste. 


Hr. Stobrawa spricht über elektrische Wasserstands- 
regler?) a an Stirling-Kesseln. 


5.2. 1905 S. 1408. 3) Vergl. Z. 1910 S. 478. 
?) Ueber diese Versuche wird noch berichtet werden. 
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Hr. Dittrich berichtet über Stahlbandantriebe)). 

Hr. Wollenhaupt spricht über den Wirkungsgrad 
von Müllverbrennungsanlagen?). 

Hr. Schott berichtet über Wanderungen der In- 
dustrie in den Ver ul Staaten. 


Ee 21. Februar 1910. 


Leipziger Bezirksverein. 

Sitzung vom 28. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Kruft. Schriftführer: Hr. Heyden. 
Anwesend etwa 46 Mitglieder und 8 Gäste. 

Hr. H. Mitter spricht über Turbinengebläse?). 


Eingegangen 15. Februar 1910. 
Magdeburger Bezirksverein. 


Sitzung vom 20. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Pailliart. Schriftführer: Hr. Bachl. 
Anwesend 28 Mitglieder und 2 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Carl Berlin, dessen Andenken die Anwesenden durch Er- 
heben von den Sitzen ehren. 


Hr. Haier berichtet über die Abänderungen der Normal- 
bedingungen für die Lieferung von Eisenkonstruktionen für 
Brücken- und Hochbau. 


Hr. Schlüter aus Braunschweig (Gast) spricht über die 
Reproduktionstechnik, ihre Anwendung und ihre 
Bedeutung für die Industrie. 


Eingegangen 14. Februar 1910. 
Mannheimer Bezirksverein. 


Sitzung vom 12. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Post. Schriftführer: Hr. Hartmann. 
Anwesend 42 Mitglieder und 15 Gäste. 

Hr. Ingenieur Rodenhauser aus Völklingen (Gast) spricht 
über Elektrostahl. 

Der Redner schildert die geschichtliche Entwicklung der 
Stahlerzeugung und die Versuche, die Qualität durch erhöhte 
Reinheit des Erzeugnisses zu verbessern, und geht zu den 
elektrischen Schmelzverfahren über. Er gibt keine erschö- 
pfende Darstellung aller aufgetauchten Ideen und keine Ueber- 
sicht über die Patentliteratur, sondern kennzeichnet die heute 
in der Praxis verwendeten Verfahren ihrer Eigenart nach; er 
beschränkt sich auf die wichtigsten Bauarten von Elektrostahl- 
öfen, die genügen, ein Bild der verschiedenen Beheizungs- 
möglichkeiten zu eben, welche die Elektrotechnik bietet: 
auf die Oefen von Stassano 4, Heroult5) und Girod®) einerseits 
und von Kjellin und Röchling- -Rodenhauser”) anderseits. 


Eingegangen 25. Februar 1910. 
Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 
Sitzung vom 29. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. F. Lux. Schriftführer: Hr. A. Lux. 
Anwesend 23 Mitglieder und Gäste. 
Hr. Dr. Thiem aus Halle (Gast) spricht über Farben- 
photographies). 


Eingegangen 3. Februar 1910. 
Posener Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Beyer. Schriftführer: Hr. Dietze. 
| Anwesend 17 Mitglieder. 
Hr. Winterschladen berichtet über die Verhandlungen 


über die Ausbildung von Ingenieuren für den höheren Ver- 
waltungsdienst. 


D Vergl. Z. 1907 S. 1957. 
2 Vergl. Z. 1909 S. 1735. 
3) g. Z. 1910 S. 218. 
1) s. Z. 1906 S. 927. 
5) s. Z. 1909 S. 435, 803, 1006. 
6) 8. Z. 1909 S. 396, 1986. 
1) s. Z. 1908 S. 355, 601, 1777, 
besonders berichtet werden. 
$) Vergil. Z. 1908 S. 794. 


Ueber diese Bauart wird noch 
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Eingegangen 1. Februar 1910. 


Rheingau - Bezirksverein. 


Sitzung vom 15. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Carstanjen. Schriftführer: Hr. Preiß. 
Anwesend 16 Mitglieder und 2 Gäste. 

Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Hahn, zu dessen Andenken sich die Anwesenden von ihren 
Sitzen erheben. | 

Hr. Krätzer spricht über 

neuere elektrolytische Elektrizitätszähler. 

Mit der Verbreitung der Elektrizität, wie sie die Metall- 
fadenlampe ermöglicht, macht sich das Bedürfnis nach billigen 
Elektrizitätszählern geltend. Die Anschaffungskosten für Zähler 
und die Ausgaben für Zählermiete dürfen nicht im Mißverhält- 
nis zu den Stromkosten stehen, mit denen ein kleinerer Haus- 
halt zu rechnen hat. Dieser Forderung werden. Elektrizitäts- 
zähler für Wechselstrom- und Glühlampenbelastung gerecht, 
die nach dem Ferranti-Prinzip gebaut sind und deren trei- 
bender Anker aus einer Aluminiumscheibe besteht. Diese 
Zähler verzeichnen das Produkt Volt x Ampere x Zeit, d. h. sie 
sind theoretisch Wattstundenzähler. Um auch für Gleichstrom- 
anlagen für kleinere Abnehmer billigere Zähler als die Watt- 
stundenzähler liefern zu können, sind in den letzten Jahren 
Amperestundenzähler auf den Markt gebracht worden, die in 
Wattstunden geeicht sind. Bei diesen Zählern wird voraus- 
gesetzt, daß die Spannung gleich bleibt, eine Bedingung, die 
in einem modernen Elektrizitätswerk erfüllt wird. Neben dem 
geringeren Anschaffungspreis bieten die Amperestundenzähler 
den Vorteil, daß sie keinen Wattverlust zu ungunsten des 
Elektrizitätswerkes aufweisen. Dieser Verlust beträgt bei Watt- 
stundenzählern im Mittel 1,2 bis 1,5 Watt bei 100 V. 

Wenn der Gleichstrom-Wattstundenzähler trotz dieser Vor- 
züge des Amperestundenzählers nicht verdrängt worden ist, so 
liegt das an einer grundsätzlichen Schwäche des letzteren. 
Der Anker des Wattstundenzählers läuft unter einer Spannung 
von etwa 20 bis 30 V. Uebergangswiderstände zwischen Kol- 
lektor und Bürste spielen bei dieser Spannung keine Rolle. 
Anders verhält sich der Anker der Amperestundenzähler. Mit 
Rücksicht auf den Verbraucher darf der Spannungsverlust in 
diesem Zähler bei voller Belastung 1 vH in Volt wenig über- 
schreiten, d. h. der umlaufende Teil des Zählers muß bei 
rd. 1 V bei 120 V Gebrauchspannung genau laufen. Kleine 
Uebergangswiderstände oder Aenderungen darin machen 
sich bei dieser kleinen Spannung besonders bei schwacher 
Belastung erheblich bemerkbar. Bei ji derselben beträgt 
die Zähler-Ankerspannung nur noch rd. !/⁄4 V; dann hat der 
Zähler die Neigung, zu langsam zu laufen. Hieraus erklärt 
sich die Tatsache, daß man der Vervollkommnung des Kol- 
lektors und der Bürsten die größte Aufmerksamkeit geschenkt 
hat. Am vollkommensten dürften die Schwierigkeiten, die in 
der Veränderung des Kollektorwiderstandes beruhen, durch 
eine Anordnung der AEG gelöst sein. Hierbei verändert die 
Bürstenbrücke je nach der Belastung ihre Lage, und der Kol- 
lektor wird auf seiner ganzen Länge beansprucht. Diese 
Anordnung bedingt jedoch eine gewisse Verteuerung dieses 
Zählers. 

Die Schwächen der Kollektor-Stromzähler werden in 
neuester Zeit durch nach dem Ferranti-Prinzip gebaute Zäh- 
ler zu heben gesucht. Der Anker besteht aus einer Metall- 
scheibe, die sich in einer mit Quecksilber gefüllten Kapsel 
bewegt. Die Scheibe ist auf beiden Seiten emailliert, dage- 
een am Umfang und an der Achse blank. Der Strom wird 
der Quecksilberkapsel am Umfang zugeführt. Die Stromfäden 
durchsetzen somit die umlaufende Scheibe in radialer Rich- 
tung. Die Kapsel mit Scheibe sitzt vor den Polen von Elek- 
tromagneten, die ebenfalls von dem zu messenden Strom um- 
flossen werden. Die ganze Vorrichtung bildet einen unipo- 
laren, d.h. einen kollektorlosen Hauptstrommbotor. 

Den Verbrauch auf elektrolytischem Wege festzustellen, 
wenigstens bei Gleichstrom, ist eines der ältesten Verfahren 
und wurde schon vor rd. 30 Jahren von Edison in seinem 
Kraftwerk in New York angewandt. Die selbsttätige Wägung 
ausgeschiedener Kupfermengen diente zum Messen der Am- 
perestunden. Die Umständlichkeit der Wägung suchte man 
später durch Volumenmessung der elektrolytisch abgeschie- 
denen Zersetzungserzeugnisse des Wassers zu ersetzen, ein 
wenig erfolgreicher Weg. 

Grundsätzlich einfach ist die Messung abgeschiedener Er- 
zeugnisse beim Quecksilber, dem einzigen flüssigen Metall. 
Es ist deshalb erklärlich, wenn eine Reihe von Erfindern 
die Ausscheidung von Quecksilber aus Quecksilbersalzen zum 
Konstruktionsgedanken machte. Ein solcher Zähler muß 
folgenden Bedingungen genügen: 
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1) Der Elektrolyt muß chemisch konstant bleiben, damit 
die abgeschiedene Quecksilbermenge der durchgegangenen 
Klektrizitätsmenge proportional bleibt; 

2) der Elektrolyt muß konstanten Widerstand behalten; 

3) die abgeschiedene’ Quecksilbermenge muß gut ablesbar 
sein; 

4) der Zähler muß, bevor das Meßgefäß überläuft, auf 
null zurückgestellt werden können. 

5) der Elektrolyt muß vor Frost gesichert sein. 

Es liegt auf der Hand, dab es ein weiter Weg zu dem 
Ziele ist, das allen diesen Bedingungen genügt. Dazu kom- 
men noch praktische Anforderungen, nach denen die neuen 
Zähler mit den bestehenden Bauarten in bezug auf Kontrolle 
und Ablesung nicht in Widerspruch stehen dürfen. 


Der erste, der elektrolytische Zähler mit Quecksilbersalzen 
baute, war Wright, der als Elektrolyt eine Lösung von sal- 
petersaurem Quecksilber benutzte. Diese Zähler haben sich 
nicht bewährt, weil im Laufe der Zeit der Elektrolyt die 
Neigung zeigte, salpetrigsaures Quecksilber zu bilden; auch 
stellte es sich heraus, daß die Kathode sich mit dem Queck- 
silber verband. Ferner war dieser Elektrolyt schon bei 
mäßigen Temperaturen zum Einfrieren geneigt. 

Nicht zu unterschätzen ist bei derartigen Zählern der Ein- 
fluß des im Elektrolyt teilweise löslichen Glases. Vielleicht 
hat gerade der letztere Umstand Schott u. Gen. in Jena, die 
in der Herstellung beständiger Glassorten hervorragende Er- 
fahrung besitzen, bewogen, sich der Konstruktion und dem 
Vertrieb elektrolytischer Amperestundenzähler zuzuwenden. 
Eine glastechnische Besonderheit ist ferner die Herstellung 
gleichkalibriger Glasröhren, die in diesen Zählern den wesent- 
lichen Teil bilden. 


Schott u. Gen. verwenden in ihren Stia-Zählern als Elek- 
trolyt eine Lösung des Doppelsalzes Jod-Quecksilber, Jod- 
Kalium. Die Veränderlichkeit dieses Elektrolyten soll nach 
den Versuchen von Ramsay so gut wie ausgeschlossen sein. 
Die Beständigkeit wird dadurch festgestellt, daß man die Wider- 
standsänderung bei 100° innerhalb einer gewissen Zeit fest- 
stellt, ferner die Funktion, nach der die Widerstandsänderung 
mit der Temperaturerniedrigung abnimmt. Hieraus läßt sich 
der Schluß ziehen, daß bei den normalen Temperaturen die 
Beständigkeit des Elektrolyten auf viele Jahre gesichert ist, 


Für die Beständigkeit des Widerstandes in der Zeit des 
Stromdurchganges ist ferner die Dichte des Elektrolyten maß- 
gebend. Die konzentrierte Anodenflüssigkeit muß sich be- 
ständig mit der übrigen Flüssigkeit durch Umlauien mischen. 
Dieses Umlaufen ist dadurch ermöglicht, daß die Quecksilber- 
anode hinter einem ringförmigen Gitter von Glasstäben liegt, 
durch das die schwere Flüssigkeit hindurchwandert. Die 
aus Iridiumblech bestehende Kathode zeigt keine Neigung 
zur Amalgamierung. Das an dem lIridiumzylinder tröpi- 
chenförmig ausgeschiedene Quecksilber fällt in eine thermo- 
meterartig geteilte Glasröhre. Die Quecksilbersäule steigt 
proportional mit dem Produkte der durchgegangenen Ampere- 
stunden. Wird irgend eine Verbrauchspannung als konstant 
vorausgesetzt, so kann die Ableseskala in Kilowattstunden 
bezw. auch in Mark für bezogene Kilowattstunden eingeteilt 
werden. 


Die verschiedenen Zählergrößen werden lediglich durch 
die Größe des Widerstandes bestimmt, der parallel zu dem 
kleinen Strome liegt, welcher durch den Elektrolyten geht 
(rd. ja des zu messenden Stromes). 

Wenn die Meßröhre des Zählers, die je nach dem An- 
schluß fünf bis mehrere hundert Kilowattstunden angeben 
kann, gefüllt ist, wird der Quecksilberfaden durch Umkippen 
der Röhre zur Anode zurückgeführt, und die Ablesung kann 
von null an wieder beginnen. Der Zählerableser muß bei sei- 
nem Rundgang je nach Bedarf die Zähler auf null zurückstel- 
len. Die Kippvorrichtung wird plombiert. Hierin besteht eine 
gewisse Umständlichkeit gegenüber umlaufenden Zählern. 


Eingegangen 3. Februar 1910. 
Bezirksverein an der niederen Ruhr. 
Sitzung vom 21. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Bütow. Schriftführer: Hr. Ehrhardt. 
Anwesend 18 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende erstattet den Bericht über das Ver- 
einsjahr. 
Es finden Vorstandswahlen statt. 
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Eingegangen 26. Februar 1910. 
Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 14. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Steinike. Schrfftführer: Hr. Clausen. 
Anwesend 29 Mitglieder und 1 Gast. 
Hr. Preger spricht über die Herstellung geschweiß- 
ter, nahtloser und biegsamer Rohre). 


Eingegangen 3. Februar 1910. 
Siegener Bezirksverein. 


Sitzung vom 7. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Lindner. Schriftführer: Hr. Stähler. 
Anwesend 18 Mitglieder und 3 Gäste. 
Hr. Geh. Medizinalrat Dr. Hensgen (Gast) spricht über 
die Einwirkungen der Elektrizität auf den mensch- 
lichen Körper und Vorsichtsmaßregeln gegen Un- 


fälle. 


D) Versl. Z. 1909 S. 401. 


— Bücherschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher I ngenieure. 


Eingegangen 9. Februar 1910. 
Unterweser-Bezirksverein. 
Sitzung vom 13. Januar 1909. 
Vorsitzender: Hr. Günther. Schriftführer: Hr. Gerloff, 
Anwesend 25 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Syndikus Dr. Reißner (Gast) spricht über die Be- 
strebungen des Hansabundes. 


Eingegangen 7. Februar 1910. 
Westfälischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 17. Dezember 1910. | 
Vorsitzender: Hr. Othegraven. Schriftführer: Hr. Scheid. 
Anwesend 24 Mitglieder. 

Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 


B. Gernoth und O. Schiefer, deren Andenken die Ver- 
sammelten durch Erheben von den Plätzen ehren. 


Der Vorsitzende berichtet über das Vereinsjahr 1909. 
Es finden Vorstandswahlen statt. 


Bücherschau. 


Chemisch-technische Untersuchungsmethoden. Von 
Lunge und Berl. Erster Band. Sechste vollständig umge- 
arbeitete und vermehrte Auflage. Berlin 1910, Julius Springer. 
674 S. mit 163 Fig. Preis geb. 20,50 M. 


Wenn Professor Lunge in Zürich sein otium cum 
dignitate noch dazu benutzt hat, um uns eine neue Auflage 
seiner chemischen Untersuchungsmethoden zu bescheren, so 
können wir dies mit großer Freude begrüßen. Hat sich doch 
das Werk bis jetzt so bewährt, daß es kaum noch zu ent- 
behren und durch Bücher ähnlicher Art nicht zu ersetzen ist. 
Deshalb könnte ein kurzer Hinweis, daß ein neuer »Lunge« 
erschienen ist, genügen. Die Umgestaltung der neuen Auf- 
lage rechtfertigt aber eine kleine Besprechung. 

Die sechste Auflage, deren erster Band soeben erschienen 
ist, ist von Professor Lunge diesmal in Gemeinschaft mit 
dem Privatdozenten Dr. Berl in Zürich herausgegeben worden. 
Wegen des stets fortwachsenden Umfanges des Stoffes wird 
sich das Werk auf vier (früher drei) Bände verteilen. Die 
Anordnung der einzelnen Kapitel ist dieselbe wie früher ge- 
blieben, d. h. die einzelnen Industrien sind in zusammen- 
hängender Weise behandelt, und zwar so, daß zuerst die 
Rohstoffe, dann die Zwischenprodukte und die Betriebs- 
kontrolle und schließlich die Endprodukte behandelt worden 
sind. Die häufig vorkommenden Operationen und Apparate 
werden im allgemeinen Teile beschrieben. Der jetzt vor- 
liegende erste Band enthält den allgemeinen Teil und die 
technische Gasanalyse, bearbeitet von Lunge und Berl, die 
Untersuchung der festen Brennstoffe von F. Fischer, Göttin- 
gen, und Lunge, die Fabrikation der schwefligen Säure, Sal- 
petersäure, Schwefelsäure, die Sulfat- und Salzsäurefabrikation, 
die Industrie der Soda und des Chlors von Lunge und Berl, 
die Kalisalze von Tietjens, Staßfurt, und schließlich die 
verflüssigten und komprimierten Gase von Berl. Die Be- 
arbeiter auch der Abschnitte der übrigen drei Bände, deren 
Ankündigung schon vorliegt, sind alle Spezialisten, wenn 
man nicht bei vielen sagen kann: Autoritäten, auf ihrem 
Gebiete. 

Beim ersten Durchblättern des Werkes hat man vielleicht 
das Gefühl, als ob der allgemeine Teil etwas zu ausführlich 
gestaltet wäre. So findet sich — um nur eines herauszu- 
greifen — kaum in einem Speziallehrbuch über Maßanalyse 
die Theorie der Indikatoren so eingehend erörtert. Wenn 
man jedoch bedenkt, daß dem Techniker in der Praxis meist 
keine große Literatur zur Verfügung steht, so gewährt die 
Ausgestaltung des Werkes zu einem Handbuch, in dem man 
überall, wo es nötig, die genaue Literaturangabe, bei vielen 
Apparaten sogar die geeigneten Bezugsquellen angegeben 
findet, einen großen Vorteil. 


Breslau. Dr. Danckwortt. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher, 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Bücher der Naturwissenschaft. 4. Bd.: Strahlungs- 
erscheinungen, Ionen, Elektronen und Radioakti- 
vität. Von G. Bugge. Leipzig, Philipp Reclam jun. 138 S. 
kl. 8° mit 4 Taf. und 20 Fig. Preis 80 Die. 

Die Verbreitung der Wissenschaften auf allen Gebieten bringt es 
mit sich, daß dem auf seinem Sondergebiet tief und tiefer schürfenden 
Fachmann der Ueberblick über weiter abliegende Teile erschwert wird; 
anderseits wird der innere Zusammenhang aller Wissenschaften” immer 
enger. Verbindende Fäden schießen hinüber und herüber und zwingen 
auch den ärgsten Spezialisten, sich um die Arbeiten des Nachbarn zu 
kümmern. Daß dem so ist, bestätigt eine Reihe von Unternehmungen 
verschiedener Verleger, die in Sammelwerken allgemeine Ueberblicke 
über das ganze Gebiet des Wissens zu vermitteln bestrebt sind. Zu 
ihnen gehört auch der vorliegende Band. Wir finden darin mit großem 
Fleiß zusammengetragen und ganz kurz erläutert, was über Ionen, 
Elektroden, negative und positive Strahlen und die Radioaktivität und 
ihre besondern Beziehungen zu dem physikalischen und chemischen 
Zusammenhange der Körper ausgesagt werden kann, und doch befriedigt 
das Buch nicht im Hinblick auf den Zweck der Sammlung Es ist 
etwa so, als ob man eine recht verwickelte Maschine auseinander- 
sehraubt, die einzelnen Teile gruppenweise ordnet und die Teile be- 
schreibt. Dem Konstrukteur, dem Monteur, dem Fachmann, der die 
Maschine nachbauen wollte, würde vielleicht mehr damit gedient sein 
als mit einer Photographie. Der Laie auf diesem Gebiete aber, und 
für den werden diese Zusammenstellungen doch in erster Linie ge- 


. macht, hat viel mehr von einem Modell, und sei es auch nur von 


Holz oder in den Einzelheiten unvollständig, wenn ihm nur die wesent- 
lichen Teile und ihr Zusammenwirken sinnfällig daraus klar werden. 
Ein solches Buch sollte synthetisch aufgebaut werden: Die Grundlagen 
werden hingestellt und zunächst als richtig angenommen; auf diesen 
muß man aber den Bau entstehen sehen, und zwar so deutlich, daß 
die Umrisse des Ganzen dem Gedächtnis nicht entschwinden können, 
wenn auch Feinheiten allmählich wieder verblassen. Der Ausbau der 
Einzelheiten und die Festigung der Grundlage ist Sache der Fachmänner, 
die bei ihren Arbeiten auf die Veröffentlichungen der bahnbrechenden 
Erfinder und Entdecker zurückgreifen müssen. Wenn diese Samm- 
lungen ihrem eigentlichen Zwecke dienen sollen, so dürfen sie nicht 
Speicher von Tatsachen sein, die noch so sorgfältig und mühevoll ge- 
funden sind; sie müssen den Zusammenhängen der Einzelheiten nach- 
forschen und diese aufdecken und klarlegen; denn nur das ist wahres 
Wissen, was wir aus seinen Ursachen heraus verstehen. Läßt sich 
eine Gruppe von ähnlichen Erscheinungen nicht von einem bestimmten 
Standpunkt aus übersehen und schildern, so ist sie für die Behandlung 
in Sammlungen der vorliegenden Art noch nicht geeignet, und wir 
glauben wohl, daß hierin der tiefere Grund für die minder günstige 
Beurteilung der an sich wertvollen Zusammenstellung liegt. S. 


Mathematisch-Physikalische Schriften für Ingenieure und 
Studierende. Herausgegeben von E. Jahnke. Bd.5. Funk- 
tionentafeln mit Formeln und Kurven. Von RE Jahnke 
und F. Emde. Leipzig und Berlin 1909, B. G. Teubner. 
174 S. mit 53 Fig. Preis geb. 6 A. 

Die Sammlung ist aus der Ueberlegung entstanden, daß für den 
Ingenieur, um auf allen Teilen seines Gebietes tätig sein zu können, 
ein Bedürfnis vorliegt, in mathematische Methoden, die auf einem 


Band 54. Nr. 15. 
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Sondergebiet angewandt werden, einfach und leicht eingeführt zu wer- 
den und ihre Verwendbarkeit kennen zu lernen. 

Die Anwendung der Methoden der Analysis auf Probleme der Geo- 
metrie, Physik und Technik bat das Gebiet der bekannten Funktionen 
mehr und mehr erweitert, und ihre Benutzung wird nun zum guten 
Teile davon abhängen, ob umfangreiches Tafelmaterial in bequemer 
Form zugänglich ist. Das ist nun, abgesehen von den elementaren 
Tafeln für Logarithmen, Kreis- und Hyperbelfunktionen, im allgemeinen 
nicht der Fall, so daß die vorliegende Zusammenstellung einem tat- 
sächlichen Bedürfnis entspricht. Die den Tafeln beigegebenen Kurven 
lassen den Verlauf der Funktionen bequem überblieken und erleichtern 
das Zurechtfinden. 


Kalender für Betriebsbeamte elektrischer Bah- 
nen. Von A. Ertel. 2. Jahrgang 1910. Elberfeld 1910, M. 
Aleif. 166 S. mit 133 Fig., 1 Taf. und vielen Beispielen aus 
der Praxis. Preis 1,25 Ml. 

Sammlung von Aufgaben zur Anwendung der 
Differential- und Integralreehnung. Von F. Dingel- 
dey. 1. Teil: Aufgaben zur Anwendung der Differential- 
rechnung. Leipzig und Berlin 1910, B. G. Teubner. 202 S. 
8° mit 99 Fig. Preis 6 A. 

Das Buch, das nur Aufgabensammlung sein will und Beispiele 
bringt, die der Geometrie, den Naturwissenschaften und der Technik 
entnommen sind, enthält nicht nur Aufgaben, sondern auch die zu- 
gehörigen Lösungen und die zu den Lösungen führenden Erläute- 
rungen. 

Sammlung Göschen. Bd. 408. Die landwirtschaft- 
lichen Maschinen. II Teil. Von K. Walther. Leipzig 
1910, G. J. Göschen. 120 S. mit 64 Fig. Preis 80 Pig. 


Ueber Wolle, Baumwolle, Leinen, natürliche und 
künstliche Seide. Eine gemeinverständliche Beschreibung 
der wichtigsten Rohstoffe der Textilindustrie. Von Dr. von 
Kapff. Leipzig 1910, Gust, Fock, GmbH 1408. mit 
54 Fig. Preis geb. 3,75 M. 

Zur Diskontierung von Buchforderungen. Eine 
Stimme aus der Großindustrie. Melle i. H. 1910, F. E. Haag. 
15 8. 

Notwendigkeit, Eriolge und Ziele der techni- 
schen Unfallverhütung. Von E. Barten. Groß-Lichter- 
felde 1909, A. Troschel. 100 S. Preis 3 #. 


Jahrbuch für die soziale Bewegung der Industrie- 
beamten. 3. Jahrg. 1909. 4. Heit. Herausgegeben vom Vor- 
stand des Bundes der technisch-industriellen Beamten. Berlin 
1910, Industriebeamten-Verlag. 128 S. Jährlich 4 Hefte. Preis 
für Mitglieder 3 X, für Nichtmitglieder 6 M. 

Zwei neue Welten. Die Inira-Welt. 
Von E. E. Fournier d’Albe. Deutsch von M. Ikle. Leipzig 
1909, J. Ambrosius Barth. 196 S. Preis geb. 4 M. 


Statistik der an den höheren technischen Staats- 
und Kommunalschulen, sowie an den privaten Tech- 
niken, Polytechniken und Akademien gelehrten 
Disziplinen, sowie der für die einzelnen Unterrichts- 
fächer aufgewendeten Stundenzahlen. Herausgegeben 
von OG Matthes. 2. Aufl. Berlin 1910, W. Ißleib. 15 5. mit 
einer Tabelle. Preis 1 A. 


Die Supra-Welt. 
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Mitteilungen aus dem Eisenhüttenmännischen 
Institut der Königl. Technischen Hochschule Aachen. 
Herausgegeben von F. Wüst. 3. Bd. Halle a.S. 1909, W. Knapp. 
165 S. mit 238 Fig. und einer farbigen Tafel. Preis 10 ~. 


Vorlesungen über Ingenieur-Wissenschaften 
Von G. Chr. Mehrtens. I. Teil. Statik und Festigkeits- 
lehre. Il. Bd. Aeußere und innere Kräfte, sowie die Form- 
änderungen statisch bestimmter Träger. 2. Aufl. Leipzig 
1910, Wilh Engelmann. 412 S. mit 353 zum Teil farbigen 
Figuren. Preis geb. 22,50 M. 


Handbuch der Elektrotechnik. Unter Mitwirkung 
von andern herausgegeben von C. Heinke. 9. Bd. Elektro- 
motoren, Umformer und elektrische Motorantriebe. 
Von F. Niethammer. 2. Aufl. Leipzig 1910, S. Hirzel. 469 S. 
mit 604 Fig., darunter 25 Taf. Preis geb. 20 M. 


Deutsches meteorologisches Jahrbuch für 1905. 
Beobachtungssystem des Königreiches Sachsen. Die haupt- 
sächlichsten Ergebnisse aus den von allen meteorologischen 
Stationen des Königreiches Sachsen im Jahre 1905 eingesand- 
ten Beobachtungen, bearbeitet von C. Lindemann. Dres- 
den 1909, Selbstverlag der Königl. sächsischen Landes-Wetter- 
warte. In Kommission bei der Karl Brunnerschen Buchhand- 
lung (Georg Metzner) in Chemnitz. 102 S. mit 6 Taf, 

Desgl. Jahrbuch für 1906. Ergebnisse der meteoro- 
logischen Beobachtungen im Jahre 1906. Herausgegeben von 
Dr. P. Schreiber. 808. 


Dr.-Sng.-Dissertationen. 
Von der Technischen Hochschule Dresden in Verbindung mit 
der Königl. sächsischen Bergakademie zu Freiberg: 

Beiträge zur Oxydation des Phosphors im basi- 
schen Konverter. Von Dipl.-Ing. M. Voigt. 

Von der Technischen Hochschule Karlsruhe: 

Ucber die Lichtbrechung der Gase und ihre 
Verwendung zu analytischen Zwecken. Von Dipl.- 
Ing. L. Stuckert. 

Von der Technischen Hochschule München: 


Die Bestimmung der Dampffieuchtigkeit mit 
dem Drosselkalorimeter und die Anwendung des- 


selben zur Prüfung von Wasserabscheidern. Von 
Von Dipl.-Ing. A. Sendtner. 
' Theoretische Untersuchung einer Bonjour- 


Lachaussce-Dampfmaschine auf Massendruck der 
Steuerung und Resonanz des Regulators. Von Dipl.- 
Ing. H. Goetz, | 

Theorie des Drehstrom-Äsynchronmotors in 
der einachsigen Schaltung und ihre experimen- 
telle Nachprüfung. Von Dipl.-Ing. L. Dreyfus. 

Von der Technischen Hochschule Darmstadt: 

OÖrnamentik am oberhessischen Bauernhause. 
Von Dipl.-Ing. A. Carius. 

Untersuchungen über die Systeme »Alkali- 
Schweielsäure« und »Alkali-Phosphorsäure«. Von 
Dipl.-Ing. O. Schreiner. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau, 


L’oexploitation des couches épaisses de 10 à 12 motres 
de puissance, avee application du remblayage hydraulique. 
Von Clapier. (Bull. Soc. Ind. Min. Jan. 10 S. 71/105*%) Erwägungen 
über die Anwendung des Spülversatzes unter bestimmten Verhältnissen, 
wie Neigung der Flöze in Winkeln von 25 bis 90° usw. Führung der 
Spülleitungen. 

Elektrische Grubenlokomotiven in Amerika. Von Phi- 
lippi. (El. Kraftbetr. u. B. 24. März 10 S. 167/71*) Darstellung einer 
Grubenlokomotive der General Electric Co. von 2,5 t Gewicht und Flöze 
geringer Höhe sowie einer für 4 t,-die mit einer Kabeltrommel und 
einer elektrischen Doppelleitung von 100 bis 130 m Länge zum Be- 
fahren von Nebenstrecken ohne Stromleitung sowie mit einem Förder- 
haspel zum Heranziehen von Wagen aus Nebenstrecken ausgerüstet ist. 
!/,pferdiger Antriebmotor für die Kabeltrommel. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 
heften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben und zwar 
zum Preise von 3 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 10 A für 
den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Das unterirdische Sprengstofflager des Hohenthal- 
schachtes bei Helbra. Von Heinhold. (Glückauf 26. März 10 
S. 422/24*) Das Lager befindet sich 468 m unter Tage. Uebersicht 
der einzelnen Kammern. Darstellung der Dammtüren mit Verschlüs- 
sen. Die Druckverhältnisse im Explosionsraum beim Explodieren einer 
Kammer. 

Die für die Sicherheit der Arbeiter zweckmäßigsten 
Arten des Ausbaues vor Abbauen und des Flözverhiebes 
beim Steinkohlenbergbau. Von Nieß. Schluß. (Glückauf 26. 
März 10 S. 417/21*) Das Sichern der Ortstöße, 


Brennstoffe. 

Die Gewinnung von Brenntorf nach dem Dr. Ekenberg- 
schen Verfahren. Von Dierfeld. Forts. (Dingler 26. März 10 
S. 183/86*) \Värme-, Kraft- und Kostenaufwand bei dem Verfahren. 
Pressen von Torfkuchen und von Torfziegeln von 6200 WE/kg Heiz- 
wert. Gesamtanordnung einer Anlage zum Erzeugen von 24 t Torf- 
ziegel in 24 st. Wirtschaftlichkeit. Gewinnung von Nebenerzeugnissen. 
Schluß folgt. u 


Dampfkraftanlagen. 


Das Dampfturbinenkraftwerk der Zeche Shamrock I/II 
der Bergwerksgesellschaft »Hibernia« in Herne i. W. (Zi. 
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Turbinenw. 20. März 10 S. 121/24*) Die 6 Kraftwerke von rd. 20 000 
PS Gesamtleistung der genannten Bergwerksgesellschaft sind durch ein 
5000 V-Kabelnetz von 90 km Länge verbunden und geben ferner an 
das 180 km lange 10000 V-Netz des Elektrizitätswerkes Westfalen 
Strom ab. Im Kraftwerk Shamrock I/II sind nebeneinander eine 1800 
KW- und eine 1000 KW-Frischdampf-Turbodynamo und eine 1500 KW- 
Abdampf-Turbodynamo aufgestellt. Darstellung des Kraftwerkes, der 
Abdampf-Sammelleitungen und des Abdampfsammlers. Schluß folgt. 
Les appareils de sureté des chaudières à vapeur. Von 
Sinigaglia. (Rev. Mée, Jan. 10 S. 27/51") Glasröhren-Wasserstand- 
zeiger von Tosi, Crosby, Sulzer. Schutzvorrichtungen für die Glasröhre 
von Hopkinson, Sulzer, Tosi. Zwecekmäßiger Einbau. Versuche von 
Lethuillier und Pinel u. a. Wasserstandhähne von Hopkinson und 
Hefner. Magnetischer Wasserstandzeiger von Lethuillier und Pinel. 
Flexible staybolts with hollow stems. (Iron Age 10. März 
10 S. 571*) Darstellung zweier Arten von Stehbolzen, die an einem 
Ende eingeschraubt, am andern in einem Kugelgelenk beweglich ge- 
lagert und bis zu dem Kugelkopf der Länge nach durchbohrt sind. 
1500-brake-horse-power high-speed steam-engines. 
(Engng. 25. März 10 S. 391* mit 2 Taf.) Die Buenos Aires and Pacific 
Railway Co. hat in ihrem Kraftwerk Bahia Blanca drei 1250 KW- 
Dampfdynamos aufgestellt. Die von Browett & Co. in Manchester ge- 
bauten stehenden Dreifach-Expansionsmaschinen haben bei den Ab- 
nahmeversuchen mit 1010 KW Belastung, 12 at Dampfdruck, 270° 
Dampftemperatur und 76,5 vH Luftleere 7,93 kg/KW-st verbraucht. 
Die Oerlikon-Serie-Paralleldampfturbine. VonKoeniger. 
(Z. f£. Turbinenw. 20. März 10 S. 113/17*) Damit beim Betrieb der 
Zweidruckturbine mit Frischdampf im Niederdruckteil nicht die für 
Abdampf berechneten zu großen Querschnitte benutzt zu werden brauchen, 
hat man die Leitkanäle des Niederdruckteiles in zwei Gruppen geteilt, 
wovon nur eine bei Betrieb mit Frischdampf benutzt wird. Darstellung 
einer ausgeführten Turbine und Wiedergabe von Versuchsergebnissen. 
Neuere Eyermann-Dampfturbinen. Von Höfer. (Z. £. 
Turbinenw. 20. März 10 S. 124/27*) Wirkungsweise der Eyermann- 
Turbine. Ergebnisse der Versuche von Prof. Josse an einer 1200 pfer- 
digen Turbine in bezug auf die Abhängigkeit des Gütegrades vom 
Gegendruck, von der Ueberhitzung und vom Anfangsdruck. Zahlentafel 
über die Ergebnisse der Versuche. Kleinere Eyermann-Turbinen. 


'Eisenbahnwesen. 


Zur Frage der Spurweiten für die. deutschen Schutzge- 
bietbahnen, (Zentralbl. Bauv. 23. März 10 S. 164/66) Vergleich der 
Anlagekosten bei Feld-, Kap- oder Meterspur. Schluß folgt. 

Note sur le chemin de fer de Briekavilleä Tananarive. 
Von Godfernaux. (Rev. gen. Chem. de Fer März 10 S. 177/214*) 
Ausführliche geschichtliche Entwicklung dieser ersten Eisenbahnlinie 
von Madagaskar. Die Bahn ist insgesamt 266,6 km lang und. über- 
windet rd. 1300 m Höhenunterschied. Mit dem Hafenplatz Tamatave 
ist die Endstelle Briekaville durch einen rd. 100 km langen, an der 
Küste entlang laufenden Kanal verbunden. 

Schwerpunktslage und Kreiselwirkungen bei elek- 
trischen Lokomotiven. Von Brecht. Schluß. (El. Kraftbetr. u. 
B. 24. März 10 S. 161/67) Die Kreiselwirkungen der umlaufenden 
Massen. Schlußfolgerungen. 

Compounding and superheating in Horwich locomo- 
tives. Von Hughes. Forts. (Engng. 25. März 10 S. 396/98*) Al- 
gemeine Folgerungen aus den vergleichenden Versuchen. Vergleich 
der Ergebnisse von 2 Jahre langen Versuchen mit 11 Verbund- und 
11 Zwillingslokomotiven. Forts. folgt. 

The Institution of Mechanical Engineers. (Engng.25. März 
10 S. 367/69) Meinungsaustausch über den vorstehenden Vortrag von 
Hughes. 

Ueber einige neuere Fragen aus dem elektrischen 
Vollbahnwesen. Von Heilfron. (ETZ 24. März 10 S. 283/86*) 
Tafel der Bauarten von Einphasen-Wechselstrombahnen: Arnold, Swin- 
burne, Sahulka, Siemens-Schuckert, Ward-Leonard, Geist, Schneider & 
Co., Halberg, Kummer, Heyland. Kennzeichen der verschiedenen Mo- 
toren. Regelarten. Darstellung eines Induktionsreglers für eine elek- 
trische Güterzuglokomotive. Schluß folgt. 

Track construction in the Detroit River tunnel., (Eng. 
Rec. 5. März 10 S. 282*) Die Gleise der New York Central-Bahn sind 
in dem 2540 m langen Tunnel auf hölzernen Querschwellen verlegt, 
die in den Unterbau aus Beton eingelassen sind und nicht unter beiden 
Schienen durchlaufen. 


Eisenhüttenwesen, 


Berechnung der Windmenge für Hochöfen. Von Hurck. 
(Stahl u. Eisen 23. März 10 S. 500/03) Uebersicht über die bisher ver- 
wandten Verfahren zum Berechnen der Windmenge auf Grund der Ab- 
messungen der Gebläsemaschinen, des vor den Formen zu verbrennenden 
Kohlenstoffes und des Stiekstoffgehaltes der Gase. Zahlentafeln. Größe 
der Heizflächen der Winderhitzer. 

Zur Entwicklung der Elektrostahlanlagen. (Stahl u. Eisen 
33. März 10 S. 491/98) Die zurzeit im Bau oder Betrieb befindlichen 
Anlagen nach den Bauarten von Heroult, Girod, Stassano, Keller, 
Chaplet, der Aktiebolaget Elektrometall, Röchling-Rodenhauser, Frick, 


Schneider, Hjorth und Nathusius. Einsatzgewicht, Stromart, Betriebs- 
kraft, Verwendung der Erzeugnisse, Art des Einsatzes. 


Ein graphisches Verfahren zur Untersuchung der Ge- 
schwindigkeitsverhältnisse von Umkehrstraßen. Von Rud- 
bach. (Stahl u. Eisen 23. März 10 S. 486/91*) Mit Hülfe von fort- 
laufenden Indikatordiagrammen werden zeichnerisch die Beziehungen 
zwischen der Winkelgeschwindigkeit der Walzen und der lebendigen 
Kraft der umlaufenden Massen, der indizierten Arbeit und der für 
die Beschleunigung erforderlichen Zeiten festgelegt. Daraus werden 
allgemein die Geschwindigkeitsverhältnisse der Straße und ihr Einfluß 
auf die Erzeugung und die Wirtschaftlichkeit ermittelt. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Reconstruction of Boylston Street bridge at Boston. 
(Eng. Rec. 5. März 10 S. 273/77*) Die 14,78 m breite eiserne Brücke 
mit 2 ausgekragten, je 1,83 m breiten Fußwegen, die die Boylston- 
Straße unter einem Winkel von 19° über 5 Gleise der Boston and Al- 
bany-Bahn führt, ist mit Rücksicht auf das Anwachsen des Verkehres 
verstärkt worden. Darstellung der Arbeiten und von Einzelheiten der 
Eisenkonstruktion. 

The Oak Point float bridges on the East River. (Eng. 
Rec. 12. März 10 S. 301/04*) Darstellung von Einzelheiten der Eisen- 
konstruktion der beweglichen Brücken, die zum Ueberführen der Eisen- 
bahnwagen auf Fährschiffe dienen. 

Expériences sur le pivot d’essai du pont tournant sur 
l’e&tang de Caronte (Ligne de Miramas à 1l’Estaque). Von 
Chartide. (Rev. gen. Chem. de Fer März 10 S. 147/76*) Die 114m 
lange zweigleisige Drehbrücke erhält einen mittleren Drehzapfen. Durch 
die Versuche sollten die Reibungsverhältnisse von Spurlinsen mit ver- 
schiedenen Krümmungen und ebenen Spurplatten aus verschiedenen 
Metallen sowie mit verschiedenen Schmiermitteln aufgeklärt werden. 
Reibungswiderstände eines Spurlagers, das längere Zeit belastet still- 
gestanden hat. Ausführliche Mitteilungen über die Ergebnisse. 

Industrial applications of reinforced concrete. Von 
Sloan. (Eng. Magaz. März 10 S. 824/32*) S. Zeitschriftenschau vom 
2. April 10. Schluß folgt. 

A reinforced-concerete machinery warehouse, Von Boya- 
john. (Eng. Rec. 12. März 10 S.305/06* Einzelheiten der Eisen- 
betonkonstruktion der 122 m langen Maschinenhalle, die aus 2 je 7,62 m 
breiten, zweistöckigen Seitenhallen und einem einstöckigen, 15,24 m 
breiten, mit einem eisernen Dachstuhl überdeckten Mittelschiffe besteht. 


Elektrotechnik. 


Elektrische Ueberlandzentralen. Von Brandt. (Journ. 
Gasb.-Wasserv. 26. März 10 S. 281/84) Wirtschaftliche Bedeutung der 
Ueberlandkraftwerke für Landwirtschaft und Kleingewerbe. Vergleich 
der Leistungen einer Gasanstalt und eines Elektrizitätswerkes unter der 
Annahme einer jährlichen Einnahme von je 53600 A. 

The construction of the Rainbow Falls hydroelectric 
development. (Eng. Rec. 12. März 10 S. 292/96*) Das am Missouri 
gelegene Kraftwerk von 21000 KW Leistung der Great Falls Water 
Power and Townsite Co. nutzt ein Gefälle von 32,9 m aus. Darstellung 
der Arbeiten beim Bau des 335,4 m langen Staudammes aus Holz, 
Bruchsteinen und Beton, dessen Krone 7,62 m über Niedrigwasser liegt. 

Central stations versus isolated plants for textile 
mills, Von Mair. (Proc. Am. Inst. El. Eng. Febr. 10 S. 205/17) 
Kosten der Dampf- und der Wasserkraft in der Fabrik. Ausnutzung 
des Abdampfes für Heiz- und Nebenzwecke. Bau von gemeinsamen 
Kraftwerken durch mehrere Textilfabriken. Vorteile beim Bezug der 
Elektrizität von fremden Kraftwerken. 

Zugkraftversuche an Elektromagneten. Von Berninger 
u. Edler. (El. u. Maschinenb. Wien 27. März 10 S. 267/70*) Fort- 
setzung der in Zeitschriftenschau vom 13. Nov, 09 u.f. erwähnten 
Versuche über die Zugkraft und Verteilung der Kraftlinien. Berück- 
sichtigung der Spulenlänge. Schaulinien der Ergebnisse. _ 

Apparat zur Prüfung von Dosenschaltern auf mecha- 
nische Haltbarkeit. Von Schering. (ETZ 24. März 10 S. 291/93*) 
Die Schalter werden durch Stellräder (Malteser-Kreuze), die von dem 
Nocken einer umlaufenden Scheibe von Zeit zu Zeit um eine Viertel- 
drehung bewegt werden, betätigt. Die Vorrichtung vermag gleichzeitig 
4 Schalter bis zu 100mm Dmr., größere Schalter nur einzeln aufzu- 
nehmen und kann auch für Sechsteldrehungen eingestellt werden. 


Erd- und Wasserbau. 


Neue Bauarten des »Beartrap«-Klappenwehres. Von 
Hilgard. (Schweiz. Bauz. 26. März 10 S. 172/75*) Die auf einem 
Betonunterbau befestigten gegeneinander geneigten Klappen aus Eisen- 
konstruktion schließen eine Wehrkammer ein, die zum Heben der 
Klappen mit Wasser gefüllt und zum Senken geleert wird. Darstellung 
neuerer Ausführungen für Oeffnungen bis zu 48,75 m Weite und 5m 
Stauhöhe. 


Gasindustrie. 


Utilisation des déchets et mauvais combustibles pour 
la production de la force motrice. Von Blache. (Bull. Soc. 
Ind. Min. Januar 10 S. 5/70*) Allgemeines über Generatoren für minder- 
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wertige, stark aschenhaltige Brennstoffe. Chemische Vorgänge. Ein- 
Don der Höhe der Brennstoffisäule. Ausnutzung der Nebenerzeugnisse. 


Ammoniak und Teer. Verwendung der Gase in Gasmaschinen. Wirt- 
schaftlichkeit. 


Gesundheitsingenieurwesen. 
Das städt, Schwimmbad zu Straßburgi.E. Von Schilling. 


Schluß. (Gesundhtsing. 19. März 10 S. 221/25*) Betriebsergebnisse 
und Ergebnisse der Abnahmeversuche an den Kesseln. 


Gießerei. 


Kupolofen-Betrieb. Von Koob. (Gießerei-Z. 15. März 10 
S. 165/69) Der chemische Verlauf des Schmelzvorganges. Bedin- 
gungen für das wirtschaftliche Arbeiten eines Kuppelofens. Regeln 
für den Bau und Betrieb. 

DieBetriebskontrolleim Gießereibetriebe. Von Joachim. 
Schluß. (Gießerei-Z. 15. März 10 S. 169/70) S. Zeitschriftenschau vom 
19. März 10. 


Eine Trockenkammer-Anlage nach dem Saugzug- 
system. Von Schott. (Gießerei-Z. 15. März 10 S. 170/71*) Die 
Trockenkammer für große Kerne erhält ihren Zug durch einen Ven- 
tilator, der Luft durch eine an die Kammer angeschlossene Düse bläst 
und dadureh in der Düse eine Saugwirkung erzeugt. Darstellung der 
Anordnung. 


Hebezeuge. 


Ueber Fahrwiderstände an Laufkranen Von Pape. 
Forts. (Dingler 26. März 10 S. 177/80%) Die Fahrwiderstände bei 
dem Erreichen der äußersten schrägen Lage des Kranes. Einfluß der 
Antriebwelle. Forts. folgt. 

Magnetkran für Roheisenmasseln. Von Michenfelder. 
(ETZ 24. März 10 S. 293/94*) Darstellung eines Laufkranes für 
15,18 m Spannweite und 3000 kg Nutzlast in einer Hochofen-Gießhalle, 
der die noch heißen Masseln in der ganzen Länge der Betten aushebt 
und zum Brecher bringt. 


Hochbau, 

Constructing a building above an underground sta- 
tion. (Eng. Rec. 5. März 10 8 281/82*) Angaben über den Bau 
eines einstöckigen Endbahnhofes der Public Service Railway Co. über 
dem Untergrundbahnhof in Hoboken. 

A twelve-story concrete building without interior co- 
lumns. Von Anderson. (Eng. Rece. 5. März 10 S. 278/79*) Ein- 
zelheiten des aus Eisenbeton -Fachwerk gebauten Gloyd-Hauses in 
Kansas-City, das eine Fläche von 14,63 x 33,67 qm bedeckt. Die 
Decken sind 15,2 em dick, die Deckenträger 102 em hoch. 

Zwei monumentale Hallenbauten in Eisenbeton. Von 
Spangenberg. (Deutsche Bauz. 26. März 10 S. 161/62* mit 1 Taf.) 
Kurze Angaben über die bisher in Deutschland gebauten Hallen aus 
Eisenbeton mit mehr als 16 m Spannweite. Forts. folgt. 

Light long-span reinforced concrete floor construc- 
tion. Von Perrot. (Eng. Rec. 5. März 10 S. 286/87*) Die Decken 
im Hause der Turngemeinde in Philadelphia werden von T- Trägern 
aaus Eisenbeton von rd. 16,2 m Spannweite getragen, die in 4,2 m 
Mittenabstand verlegt sind. 


Luftkraftmaschinen. 


Compressed air and its uses. Forts. (Iron Age 10. März 
10 S. 553/57°) Anwendung beim Tunnelbau. Die Tunnel in New 
York. Forts. folgt. 


Luftschiffahrt, 


The International Aero and Motor-Boat Exhibition. 
Schluß. (Engng. 25. März 10 S. 369/73*) Bootmotoren von J. I. 
Thornycroft & Co und der British Buffalo Motor Co. Umsteuergetriebe 
von Thornycroft und von Parsons & Co. Luftschiffmotor mit gegen- 
läufigen Kolben von Handley Page und von Humber. Ueberblick über 
die Abmessungen der ausgestellten Luftschiffmotoren. 


Materialkunde,. 


Die spezifische und Erstarrungs-Wärme des geschmol- 
zenen Roheisens. Vor Schmidt. (Metallurgie 22. März 10 S. 
164/68?) Die Versuche sind im Eisenhüttenmännischen Institut der 
Technischen Hochschule Aachen mit je 500 g weißem schwedischem 
Holzkohlenroheisen nach dem Eisschmelzverfahren ausgeführt worden. 
Tafel der Ergebnisse, Darstellung des Eiskalorimeters. 


Meßgeräte und -verfahren, 


Note sur un nouveau procédé permettant de mesurer 
les efforts aux diverses articulations d’une transmission 
de mouvement. Von Conte. (Rev. gen. Chem. de Fer März 10 
S. 215/17*) Das Verfahren besteht darin, daß man das Moment mißt, 
welches erforderlich ist, um den Gelenkzapfen zu drehen. Daraus kann 
man den Auflagedruck berechnen. Anwendung auf Bremsgestänge. 

The Duenkel reciprocating meter. (Iron Age 10. März 10 
S. 570/71*) Das Gerät mißt hin- und hergehende Bewegungen und 
zeigt die zurückgelegten Strecken in englischen Fuß an. Anwendung 


bei Kolben-Dampfmaschinen und Pumpen, Aufzügen usw. Darstellung 
des Rädergetriebes. 

Heizkraftmesser »Ados«. Von Barkow. (Z. Dampik. 
Muschbtr. 25. März 10 S. 122/24*) Darstellung der Wirkungsweise 
der von Ados, G. m. b. H. in Aachen, gebauten Vorrichtung. Ver- 
gleich mit dem in Zeitschriftenschau vom 15. Jan. 10 erwähnten selbst- 
„ufzeichnenden Gasprüfer von Pintsch. 

Several varieties of European pyrometers. Von Foster. 
(Am. Mach. 12. März 10 S. 308/11*) Entwicklung der Strahlpyro- 
meter von Fery. Thermoelektrische Pyrometer mit Elementen aus 
edlen und aus unedlen Metallen. Genauigkeit der thermoelektrischen 
Messung. Selbstschreibende Geräte. S. a. Zeitschriftenschau vom 
26. Febr. 10. 


Metallbearbeitung. 


102-in. surfacing and scerew-cutting lathe. (Eneng. 
25. März 10 S. 382* mit 1 Taf.) Die Drehbank von Thomas Shanks 
& Co. in Johnstone hat 2590 mm Spitzenhöhe, 4420 mm Bettbreite 
und etwa 10,7 m Spitzenentfernung. Die Spindel trägt eine Plan- 
scheibe von 4572 mm Dmr, und wird von einem 70pferdigen Elektro- 
motor angetrieben, während für den Vorschub der 3 Querschlitten ein 
besonderer 20 pferdiger Motor vorhanden ist. 

Methods of handling automatic turret work. Von 
Stanley. (Am, Mach. 26. März 10 S.391/96*) Bearbeitung einer 
Anzahl von verschiedenartig geformten Stücken auf der Bank von 
George G. Prentice & Co. in New Haven, Conn., mit Hülfe besonderer 
Einspannformen. Ausführliche Darstellung des Vorganges und der 
Einspannformen. 

The machining of large work by unusual methods. 
(Am. Mach. 26. März 10 S. 406/10*) Mitteilung aus den Werkstätten 
der Snow Steam Pump Co. in Buffalo, N. Y. Hobeln eines großen 
Gasmaschinenrahmens durch Verlängern des Hobelmaschinentisches. 
Abdrehen eines Schwungsrades von 4,267 m Dmr. auf einem senk- 
rechten Drehwerk für 3,05 m größten Drehdurchmesser. Bearbeiten 
andrer Teile von Großgasmaschinen. 

Eleetrically driven drop hammers. (Engineer 25. März 10 
S. 311/12*) Das Seil, woran der Bär hängt, ist an einem Arm be- 
festigt, der mit zwei stetig umlaufenden Reibscheiben durch Keilbacken 
gekuppelt werden kann. Die Reibscheiben werden von einem Elektro- 
motor durch Rädervorgelege angetrieben. Darstellung des Kraftver- 
brauches der von der Brett’s Patent Lifter Co. in Coventry gebauten 
Hämmer. 

Machining Buick engine cylinders. Von Lake. (Am. 
Mach. 12. März 10 S. 294/96*) Die Zylinderpaare werden nach der 
Druckprobe auf einer Fräsmaschine mit beweglichem Tisch auf drei 
Seiten gleichzeitig eben abgefräst, dann auf einer Vierspindelmaschine 
vorgebohrt, einzeln fertiggebohrt und ausgerieben. 

Expériences sur le travail des machines outils. Von 
Codron. Forts. (Rev. Mée, Jan. 10 S. 5/26*) S. Zeitschriften- 
schau vom 6. April 07. Versuche über das Ausbohren von Blei. 
Forts. folgt. 

Das Verziehen der Blechglühkästen. Von Krämer. 
(Stahl u. Eisen 23. März 10 S. 498/99*) Darstellung einiger älterer 
Deckel- und Sturzkasten aus Stahlguß zum Glühen von Blechen. Das 
Geraderichten der verzogenen Kasten unter dem Dampf- oder Fall- 
hammer und der Presse. Neuere Kasten mit Rippen, die dem Ver- 
ziehen vorbeugen sollen. Betriebserfahrungen. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Modern automobile building in a French shop. (Am. 
Mach. 26. März 10 S. 383/88*) Herstellung der Berliet-Wagen: Senk- 
rechte Zylinderbohrmaschine, bei der die Zylinder an den Flanschen 
eingespannt werden. Weiterbearbeiten der Zylinder, Arbeiten auf dem 
Bohrwerk, Fräsen von Zahn- und Kettenrädern, Hülfsmittel für den 
Zusammenbau der Wagen. 

Locating bevel gears of motor car axles. Von Dolnar. 
(Am. Mach. 12. März 10 S. 297/300*) Da die aus Blech gepreßten 
Hinterachsgehäuse immer ungleich ausfallen, so verwendet die American 
Ball Bearing Co. in Cleveland, O., beim Zusammenbau der Hinterachsen 
eine Art Meßmaschine, auf der die Kegelräder genau in ihre erforder- 
liche Lage gegeneinander gebracht werden können. 


Pumpen und Gebläse. 


Ueber Pumpwerke zur Abwässerförderung. Von Beneke., 
Schluß. (Dingler 26. März 10 S. 180/83*) Anlage- und Betriebskosten 
sowie Raumbedarf der ausgeführten Anlage im Vergleich mit einer 
von einer langsam laufenden Dampfmaschine durch Riemen angetrie- 
benen Kreiselpumpe und einem Druckluftheber (Mammutpumpe) unter 
Annahme einer Leistung von 5 ebm/min und 12 m gesamter Förder- 
höhe. 

Neuere Luftkompressoren der Maschinenfabrik A. 
Borsig. Von Schwanecke. (Glückauf 26. März 10 S. 424/43*) 
Darstellung und Betriebsergebnisse der aus 0,75 bis 1,5 mm starken 
Platten bestehenden, an zwei federnden Armen befestigten Lindemann- 
schen Ringventile und der damit ausgerüsteten ein- und zweistufigen 
sowie Zweikurbel-Verbundkompressoren mit Riemen- und Dampfantrieb. 
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Zwischenkühler. Selbsttätige Druckregelung dureh einen federbolaste- 
ten Kolben und eine Greifersteuerung, die nach Bedarf die Saugventile 
offen hält. 

Schiffs- und Seewesen. 

Die Anwendung von Dampfturbinen für den Antrieb 
von Kriegsschiffen der französischen Marine. Von Clergeau. 
(Z. f. Turbinenw. 20. März 10 S.117/20*) S. a. Zeitschriftenschau 
vom 26. März 10. Abmessungen der neuen Linienschiffe und Torpedo- 
bootzerstörer. Parsons- und Rateau-Schiffsturbinen für die Zerstörer 
»Chasseur« und »Voltigeur«. Schluß folgt. 

The Institution of Naval Architects. (Engng. 25. März 10 
S. 373/77) Der Bericht über die Frühjahrsversammlung enthält u. a. 
den Meinungsaustausch über die Vorträge von Lucke: »Experimental 
investigations on wake and thrust deduction values«, s. weiter unten; 
von Henderson: »Some considerations regarding the phenomena of 
propulsion«, s. weiter unten; von Abell: »Model serew-propeller results 
a comparison«, und von Murray: »A new method of weighing cargoes 
on board ship«. Forts. folgt. 

Shallow-draught motor gunboats for the Austro- 
Hungarian Government. (Engineer 25. März 10 S. 304*) Die 
beiden von Yarrow & Co. gebauten Boote von 18 m Länge und 2,7 m 
Breite werden von 5 Vierzylinder-Benzinmotoren angetrieben, wovon 
je zwei die beiden Außenwellen antreiben; der eine auf der mittleren 
Welle kann umgesteuert werden. Darstellung der Maschinenanlage. 

Steamships »Bear« and »Beaver«. (Int. Marine Eng. März 
10 S. 99/100*) Die Fracht- und Personendampfer der San Francisco 
and Portland Steamship Co. sind 116 m lang, 14,35 m breit und haben 
je 4100 t Wasserverdrängung. Die Geschwindigkeit beträgt 15 Knoten. 
Wiedergabe der Deckpläre. 

Mechanical gearing for marine turbines. Von Parsons 
(Eneng. 25. März 10 S. 379/81*) Der Vortrag enthält einen Bericht 
über die Ergebnisse mit dem Westinghouse-Getriebe bei dem Dampfer 
»Vespasian«. Mit diesem Schiff wurden zunächst Versuchsfahrten an- 
gestellt; dann wurden die Kolbenmaschinen entfernt, eine umsteuer- 
bare Parsons-Turbine mit Zahnräderübersetzung von 19,9 : 1 eingebaut 
und abermals Versuchsfahrten bei den gleichen. Schraubenumlaufzahlen 
wie früher angestellt. Das Ergebnis war eine erhebliche Ersparnis im 
Wasserverbrauch. 

Experimental investigations on wake and thrust de- 
duction values. Von Lucke. (Engng. 25. März 10 S. 392/94*) 
Uebersicht über die Ergebnisse früherer Versuche Darstellung der 
Ergebnisse von etwa 2000 Versuchen im Versuchsbecken von John 
Brown & Co.: Einfluß der Geschwindigkeit, der Steigung, des Durch- 
messers und der Anordnung der Schrauben. Folgerungen. 

Some considerations regarding the phenomena of Dro: 
pulsion. Von Henderson. (Engng. 25. März 10 S. 394/96*) Wir- 
kungsweise der Strahlpropeller und der Schraubenpropeller. 

Boiler attachments and funnel draft. Von Spencer. 
(Int. Marine Eng. März 10 S. 100/04*) Kurze Angaben über die Be- 
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stimmung der Abmessungen von Dampfventilen, Speisepumpen usw. 
Berechnung der Zugquerschnitte und der Schornsteinhöhe für Schiffe. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Gasmotoren für das Kleingewerbe. Von Albrecht. 
(Journ. (tasb.-Wasserv. 26. März 10 S. 284/87*) Vergleich der Be- 
triebskosten eines 5pferdigen Gas- und eines 5 pferdigen KElektromotors 
unter der Annahme einer durcehschnittlichen Belastung von 3 PS.. 


Wasserkraftanlagen. 


Most powerful turbines designed and built. Von 
Taylor. (Am. Mach. 12. März 10 S. 289/92*) Die vier einfachen 
Franeis-Turbinen für das Kraftwerk der Great Western Power Co. 
am Feather River haben je 18000 PS bei 160 m Gefälle und, 400 
Uml./min. Sie sind von der J. P. Morris Co. in Philadelphia gebaut. 
Darstellung des Einbaues mit senkrechter Welle. Einzelheiten und 
Abnahmeversuche. 


Wasserversorgung. 


Completion of Liverpool waterworks at Vyrnwy. Schluß. 
(Engineer 25. März 10 S. 310/11*) Linienführung der KRohrleitung. 
Damm- und Einlaufbauten. 

Ueber Grundwasserenteisenung mit spezieller Berück- 
siehtigung des geschlossenen Systems. Von Bamberg. 
Forts. (Gesundhtsing. 19. März 10 S. 217/21*) Wirkungsweise der 
geschlossenen Enteisenbehälter. Anlage mit 2 Behältern von 280 ebm/st 
Leistung im Zoologischen Garten zu Berlin. Vorteile der geschlossenen 
Behälter. Schluß folgt. 

The Grindleford to Rowsley section of the Derwent 
aqueduct. Von Jameson. Schluß. (Engineer 25. März 10 S. 
296/98*) Darstellung der Arbeiten beim Bau des im überdeckten Ein- 
schnitt verlegten und des als Stollen ausgeführten Stückes der Leitung. 
Abnahmeversuche. 


Werkstätten und Fabriken. 

Ausführung von Fabrik- und Schornsteinbau unter 
besonderer Berücksichtigung der Feuerfestigkeit der 
Materialien und Konstruktionsteile. Von Steppes. (Deutsche 
Bauz. 23. März 10 Beil. S. 25/27*) Die gesamten Hochbauten, der 
60 m hohe Schornstein der Drehofenanlage sowie die zwischen Dreh- 
öfen und Schornstein eingebaute Staubkammer der neuen Portland- 
zementfabrik des Bonner Bergwerks- und Hütten-Vereines in Oberkassel 
a. Rh. bestehen aus Eisenbeton. Kurze Angaben über die Ergebnisse 
der Versuche zur Ermittlung des Einflusses hoher Temperaturen auf 
die Baustoffe. Schluß folgt. | 

The Empalme shops, Southern Pacific Railroad of 
Mexico. (Eng. Rec. 12. März 10 S. 307/08*) Darstellung der Ge- 
samtanordnung der Anlage, die aus einem Lokomotivschuppen mit 
28 Ständen und einer Eisenbahnwerkstätte mit Gießerei, Schmiede, 
Halle für den Zusammenbau, Lackiererei und den erforderlichen Neben- 
gebäuden besteht. 


Rundschau. 


Nach der in den Vierteljahrsheften zur Statistik des Deut- 
schen Reiches!) veröffentlichten Uebersicht hat der Bestand 
an Motorfahrzeugen im Deutschen Reich im Laufe des Jahres 
1909 abermals eine wesentliche Zunahme erfahren, die, ob- 
gleich sie an die Zunahme von 33,3 vH des Jahres 1907 lange 
nicht heranreicht, mit 19,7 vH dennoch auch verhältnismäßig 
größer ist als die Zunahme von 15,8 vH im Laufe des Jahres 
1908, s. Zahlentafel 1. Ein wesentlicher Teil dieser Zunahme 
entfällt wieder auf Berlin, das jetzt mit dem übrigen Gebiet 
der Provinz Brandenburg rd. 7500 Motorfahrzeuge beherbergt. 

Von dem Gesamtzuwachs an Motorfahrzeugen, der 8214 
beträgt, kommt bei den Personenfahrzeugen wieder ein gerin- 
gerer Teil den Motorfahrrädern, ein größerer Teil hingegen 
den Motorwagen bis zu SPS Motorleistung (nach der Steuer- 
formel) zugute. Die Zahl der Motorfahrräder hat wohl auch im 
Jahre 1909 zugenommen, ihr Anteil an der Gesamtzahl der 
Motorfahrzeuge ist aber von 53 vH am 1. Januar 1909 auf 
47,5 vH am 1. Januar 1910 zurückgegangen, während sich in 
der gleichen Zeit der Anteil der kleinen Motorwagen von 
23,9 auf 26,8 vH oder zahlenmäßig von 9434 auf 12595, also 
ganz erheblich verstärkt hat. In der Tat bildet ja die Ent- 
wicklung der kleinen Motorwagen eines der wesentlichen 
Kennzeichen der neueren Motorwagentechnik. Auch bei den 
Motorlastfahrzeugen hat sich der Anteil der Motorfahrräder 
von 11 auf 6,5 vH verringert und derjenige der kleinen Mo- 
torwagen von 46 auf 47,2 vH erhöht, d.h. von 1035 auf 1425. 
Solche Motorwagen werden vorzugsweise als Lieferwagen 
in größeren Städten verwendet und ihre wesentliche Zu- 


1) Heft 1 1910. 


nahme ist ein Beweis dafür, daß es gelungen ist, auch die 
wirtschaftlichen Fragen ihres Betriebes zu lösen. Eine ganz 
auffällige Steigerung weist ferner die Zahl der Motorlastwagen 
mit 16 bis 40 PS Motorleistung auf. Sie ist im Laufe des 
Jahres 1909 von 448 auf 757 gewachsen, und mit Recht darf 
man vermuten, wohl hauptsächlich unter dem Einfluß der 
Geldbeihülfen, die die Heeresverwaltung für solche Motorlast- 
wagen gewährt. 

Der Anteil Preußens an der Gesamtzahl der Motorfahr- 
zeuge hat sich gegenüber dem vorigen Jahre!) nur wenig 
vermindert; er beträgt jetzt genau 53 vH gegen 53,5 vH. im 
vorigen Jahre. 

Die bereits im vorigen Jahre angeführte Uebersicht über 
die Verwendung der Motorfahrzeuge ist durch die Ergebnisse 
der letzten Zählung in Zahlentafel 2 ergänzt worden. Hier- 
nach hat die tatsächlich eingetretene Vermehrung der Motor- 
fahrzeuge im Dienste öffentlicher Behörden (64 Personen- und 
45 Lastfahrzeuge) nur mit der sonstigen Vermehrung gleichen 
Schritt gehalten, während der Zuwachs an Personenfahrzeugen 
im öffentlichen Verkehr, der im Jahre 1909 nicht weniger als 
945 beträgt, eine Erhöhung ihres Anteiles an der Gesamtzahl 
von 5,9 auf 7,0 vH zur Folge gehabt hat. Ziemlich stark ab- 
genommen hat aber der Anteil der zu Sport- und Vergnü- 
eungszwecken dienenden Personenfahrzeuge. | 

Daß mit der Zunahme der Anzahl der Motorfahrzeuge auch 
die Zahl der von ihnen verursachten Schadenfälle wachsen 
würde, hat man erwartet. Dagegen ist die Besserung, die im 
vorigen Jahre mit Bezug auf das Verhältnis zwischen den vor- 
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Zahlentafel 1. 


Bestand an Motorfahrzeugen 


für Personenbeförderung am 1. Januar für Güterbeförderung am 1. Januar insgesamt am 1. Januar 
1907 1908 1909 1910 1907 1908 1909 1910 1907 1908 1909 1910 
| | | | | 

Berlin 1 976 1 904 2 271 2 714 432 510 592 723 2 408 2 414 2 863 3 437 
Brandenburg . . s è 4 2 052 2 696 3 148 3 833 83 165 192 242 2 135 2 861 3 340 4 075 
Rei ira ER Er Zar 16 084 18.701 20 990 24 737 858 1152 1372 1782 16 942 19 853 22 362 26 519 
Br 3 wi 9. wf SA E 2 264 4 163 t 825 5 607 92 | 192 271 410 2856 | 4855 5 096 6 017 
Sachsen METER 2173 3 158 3 925 4 969 49 97 137 198 2 222 d 259 4 062 D 167 
Württemberg . . . w .» 949 1 439 1 736 2 150 65 | 105 116 155 1014 | 1542 | 1852 2 305 
Baden 1079 1 510 1 726 2033 38 93 69 109 1117 | 1588 | 1 795 2 142 
Deutsches Reich . 25185 | 34224 | 39475 | 46922 | 1211 1778 2252 3019 | 27026 | 36022 | 41727 | 49941 


Zahlentafel 3. 


Es wurden verwendet 
im Dienste Personenfahrzeuge am 1. Januar Lastfahrzeuge am 1. Januar 
1907 | 1908 | 1909 1910 1907 1908 1909 1910 
| | | | 

OROHLIRBHRTTBOHOFUBNY.S eum A A A rin NH 0.8 | 0,9 1,0 | 1,0 4,2 6.9 | 6.3 6.2 
des:öffentlichen Verkehrs a : 2: 2 u 2 a m > 4,6 | 5,1 ba" 7,0 = | - 
des Handelsgewerbes und dergi. +s = s wo e nn t1,3 41,0 40.8 40.8 93.7 90,8 91,4 91,4 
der Lan®& und Forstwirtschaft `, = s . 2“ Soir s 1,4 1,0 Ei 1,0 0.9 0,6 1,1 1,2 
andrer Berufe (Aerzte usw.) : > 2. ge u rn er ia 24 JL 18 11,84 I 71456 
SOSU EE ERROR Fe ia ee An h a 1,2 a Cu 1,2 1,2 
GER NDOLA N UNO CN GEES, — lus ie hoon éi éd af e N 39,8 40,2 39.4 38,6 wem SN 
handenen Motorfahrzeugen und der Zahl der Schadenfälle zu Konstruktion. Die Verwendung des Edison- oder eines andern 
verzeichnen gewesen ist, in diesem Jahre ausgeblieben. Auf 100 Akkumulators würde also einen Fortschritt in der Entwicklung 
am 1. Januar 1910 gezählte Motorfahrzeuge entfielen in der Zeit der Akkumulator-Motorwagen für Straßen- und Eisenbahnver- 
vom 1. Oktober 1908 bis zum 30. September 1909 wieder 12,1 kehr bedeuten, wenn diese Akkumulatoren technisch und wirt- 
Schadeniälle, aut 100 Personenfahrzeuge allein wieder 11,9 Scha- schaitlich den Bleiakkumulatoren einigermaben gewachsen sind. 
denfälle. Allerdings kommt in diesen Zahlen nicht zum Aus- Die technische Vollkommenheit des Edison-Akkumulators 
druck, daß sich der Verkehr der ausländischen Motorfahrzeuge kann nun als erwiesen angesehen werden. Sein Gewicht und 
in diesem Jahre um 63,5 vH gesteigert hat, d. h. daß über 5000 Raumbedarf im Verhältnis zur | 
Motorfahrzeuge mehr die deutsche Grenze überschritten haben Leistung ist verhältnismäßig Fa. 2.  Edisonzelle 
als im Jahre zuvor. Außerdem bildet die Zahl der Schaden- klein. Die mechanische Anord- Ke 
fälle auch deshalb keinen Maßstab für die Gefährlichkeit der nung, Fig. 1 und 2, ist gedrängt, Ylattenpaket heransgehoben. 
Motorfahrzeuge, weil darin die Größe der Schäden nicht be- 
rücksichtigt ist. Schaltet man aus den Schadenfällen dieje- Tia. 1 
nigen aus, wobei keine Personen beschädigt worden sind, so E 
tindet man, daß in den Jahren 1906/07, 1907/08 und 1908/09 2654, \eußeres der Edisonzelle. 


2771 und 3159 Personen verletzt oder getötet worden sind, was, 
verglichen mit den am Anfang der Jahre 1908 bis 1910 ge- 
zählten Motorfahrzeugen ergibt, daß sich in den genannten 
365 ) 
Jahren auf je 100 Wagen ge 7,367, er 6,641 und 
= 6,285, also immer weniger Personenschäden ereignet 


199,41 
haben. Die Sicherheit des Motorfahrzeugverkehrs für die Be- 
völkerung hat daher zugenommen. A. Heller. 


Nachdem der verbesserte alkalische Edison-Akkumulator ') 
zunächst zum Betrieb von Motorwagen gedient hatte, ist jetzt 
seine kleinere Bauart A 4, die 150 Amp-st Kapazität hat, als 
Stromquelle für einen zweiachsigen Straßenbahnwagen ver- 
wendet worden. Probefahrten mit dem Wagen wurden im 
Januar d. J. in New Jersey ausgeführt. Es muß erwähnt wer- 
den, daß. der alkalische Akkumulator grundsätzlich viel besser 
zum Betrieb von Straßenbahnwagen geeignet ist als der Blei- 
akkumulator, dessen Elektrolyt aus Schwefelsäure besteht. 
Beim Straßenbahnwagen ist man gezwungen, die Wagenlänge 
möglichst gering zu machen; man muß also die Akkumula- 
toren im Wagen unter den Sitzen unterbringen, da man sie 
unter dem Wagen nicht aufhängen kann. Der Bleiakkumulator 
entwickelt aber, insbesondere wenn er frisch geladen ist, so viel 


schweflige Säure, daß der Aufenthalt im Wagen für die Fahr- aber sehr widerstandsfähig. Der Wirkungsgrad ist allerdings 
gäste unerträglich und auch gesundheitsschädlich ist, da die geringer als beim Bleiakkumulator, und die Bedienungsmann- 
Schleimhäute der Atmungsorgane heftig gereizt werden. Bei schaft muß gut eingearbeitet sein, da man die Zeit zum La- 
den Eisenbahn-Motorwagen hat man sich dadurch geholfen, den nur auf Grund längerer Erfahrung mit dem Akkumulator 
daß man die Akkumulatoren in Kasten außerhalb der Räume richtig beurteilen kann. Der Abschluß der Ladung kann nicht 
für die Fahrgäste und die Wagenmannschaft aufgestellt hat. aus der Spannung oder aus äußerlichen Anzeichen wie beim 
Bei Straßenbahnwagen würde man hierdurch ein zu großes Bleiakkumulator erkannt werden. Die Lebensdauer des Edison- 
Wagengewicht und eine zu große Wagenlänge erhalten. Auch Akkumulators wiederum ist sehr hoch und übertrifft bei 
die Eisenbahnwagen werden ja schwerer und teurer bei dieser weitem die des Bleiakkumulators, wenigstens der leichten 


Bauart für Fahrzeuge. Das ist aber auch nötig, da der 
1) s, Z. 1909 S. 2066. Edison-Akkumulator schon in seiner älteren Bauart sehr teuer 
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war und sonst wegen seiner holen Anschaffungskosten und 
seines schlechten Wirkungsgrades unwirtschaftlich sein würde. 
Aus diesem Grunde wäre es für den Edison-Akkumulator sehr 
förderlich, wenn zutreffende Angaben über seine Lebensdauer 
von unpartejischer Seite zusammengestellt und veröffentlicht 
werden würden. 

Der zu den Versuchen in New Jersey verwendete Straßen- 
bahnwagen hat einen 5,5 m langen Kasten, der 26 Sitzplätze 
enthält und trotz kräftiger, für die Aufnahme der schweren 
Batterie geeigneter Ausbildung des Rahmens nur rd. 1600 kg 
wiegt. Die Batterie besteht aus 200 Zellen der Bauart A4 
für den Wagenantrieb und 10 besondern Zellen gleicher 
Größe für die Beleuchtung des Wagens durch acht zehn- 
kerzige Wolframlampen für 12 V Spannung. Die Lichtbatterie 
wird mit der Kraitbatterie zusammen geladen. Die eine von 
den beiden Achsen des Untergestelles wird von zwei 5pfer- 
digen Reihenschlußmotoren durch Renold-Ketten angetrieben. 
Die Motoren sitzen nebeneinander mit Füßen auf zwei Quer- 
steifen des Untergestelles aus T-Eisen. Das Untergestell hat 
nach der andern Achse zu noch zwei gleiche Quersteifen, so 
daß auch für die zweite Achse ein Motorpaar aufgestellt wer- 
den kann. Die Radachsen sind in der Mitte geteilt und mit 
Bunden versehen. Die beiden Hälften der Achse werden 
durch Ueberiangbüchsen zusammengehalten, so daß sie sich 
frei gegeneinander verdrehen können. Diese Konstruktion 
ist für Strecken mit kleinen Krümmungen, die ja bei Straßen- 
bahnen häufig vorkommen, sehr vorteilhaft, da die Motoren 
und Räder mit verschiedenen Umlaufzahlen laufen können, 
die äußeren Räder also nicht gleiten und die Schienen mit- 
hin weniger abnutzen. Das Betriebsgewicht des Wagens be- 
trägt rd. 6300 kg, wovon 3200 kg auf den Wagen mit Motoren 
und elektrischer Ausrüstung, 1360 kg auf die Batterie und 
etwa 1750 kg auf Fahrgäste und Wagenführer entfallen. 

Die Motoren treiben den Wagen mit 29 km/st höchster 
und 13 km/st mittlerer Geschwindigkeit bei acht- bis neun- 
maligem Anhalten auf einen Kilometer. Die Fahrschalter ver- 
binden die Batterie und die Motoren in folgenden Stufen: 
1) Batterie in vier Parallelkreisen von je 50 V und Motoren 
in Reihenschaltung; 2) Batterie in zwei Parallelkreisen von je 
100 V und Motoren in Reihenschaltung; 3) Batterie in zwei 
Parallelkreisen und Motoren in Parallelschaltung. Bei einer 
derartigen Schaltung brauchen mithin für die drei verschiede- 
nen Dauergeschwindigkeiten nur Uebergangswiderstände ver- 
wendet zu werden. Der Wagen verbrauchte bei den Versuch- 
fahrien etwa 3,5 KW zum Anfahren mit 0,45 m/sk? Beschleuni- 
gung und 1,5 KW während der Fahrt ohne Beschleunigung. 
Dieser geringe Energieverbrauch, der nur 225 W-st auf einen 
Wagenkilometer und 36 W-st/tkm entspricht, wenn man nur 
die Hälfte der Stundenstrecke als unter Strom gefahren 
rechnet, kann auf die leichte \Vagenkonstruktion und auf 
eine Fahrt ohne Belastung durch Fahrgäste zurückgeführt 
werden. Das oben angeführte Betriebsgewicht ist also um 
den größten Teil der mitgeführten Nutzlast zu kürzen. Wird 
angenommen, daß man nur auf der Hälfte der Strecke unter 
Strom zu fahren braucht, so kann man mit der normal bela- 
steten Batterie, deren Zellen je 1,2 V mittlere Entladespan- 
nung haben, auf 230 km Fahrstrecke kommen, ohne neu auf- 
zuladen. 


Ueber die neuen Akkumulatoren der Edison Storage 
Battery Co. in Orange, New Yersey, sind noch einige An- 
gaben zu machen, die über das bisher Bekannte hinaus- 
gehen. Die Hauptzahlen der beiden ausgeführten Zellen- 
größen sind folgende: 


Ze e eet lte PT Re > Ay | Ae 
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normale Kapazität bei 1,2 V mittlerer Ent- 

ladespannung . shra e Amp-st 150 225 
normale Entladestromstärke . . . . . Amp 30 45 
Zahl der positiven Platten . . . . . 4 6 
) noesatixen- Platten: s ars e a « 5 7 
Gewicht der vollständigen Zelle . . . kg 6,2 8,7 
BESTEN ae se a mm 127 127 
Länge > 65 95 
Höhe hr wë vi, er ce >19 315 
einschließl. der Klemmen 340 340 


des ganzen Batteriekastens . . . 380 380 
| 
Die Platten jeder Gruppe hängen an einem mit der senk- 
recht stehenden Klemme verbundenen Verbindungszapfen, 
Fig.3. Zum Isolieren der ungleichnamigen Platten und der 
Platten gegen das Zellengehäuse dient Hartgummi in Form 
von Platten, Kreuzen, Stäben und kleineren Stücken, Fig. 4. 


Die positiven Platten enthalten 30 mit je acht Stahlringen 
verstärkte durchlochte Eisenröhrchen von 7 mm Dicke und 
100 mm Länge und die negativen Platten 24 flache vernickelte 
und durchlochte Eisentaschen, in die die wirksame Masse ein- 
gefüllt ist, Fig.5. Der Deckel des Zellengehäuses, Fig. 6, ist 
mit zwei Oefinungen für die beiden Elektroden, mit einer 
Oeffnung zum Einfüllen von Wasser und des Elektrolyten 
und mit einem Ventil versehen, das die. Gase entweichen 
läßt, das Herausspritzen des Elektrolyten aber verhindert. 
Der Elektrolyt wird deshalb im Betriebe nur mit destillierten 
Wasser nachgefüllt und braucht nur alle 8 bis 9 Monate er- 
setzt zu werden. Er besteht aus einer Kalihydratlösung von 


Fig. 3. 


Plattenpaket der Edisonzelle. 


Positive und negative Platte 
des Edison-Akkumulators. 


Fig. 4. 


Isolationsteile des Edison-Akkumulators. 


dig. 6. 


Edisonzelle. 


21 vH Reingchalt, der eine geringe 
Menge Lithiumhydrat zugesetzt ist. 
Das normale spezifische Gewicht des 
Elektrolyten beträgt bei Ladung und 
Entladung gleichmäßig 1,21. Es darf 
nieht unter 1,16 sinken. 

Ueber (das Verfahren, um die wirk- 
same Masse für die positiven Platten 
des alkalischen Akkumulators zu bear- 
beiten und zu entwickeln, gibt ein neuerdings an Edison er- 
teiltes amerikanisches Patent einigen Anhalt. Das Verfahren 
bezieht sich auf die noch nicht in die Eisenröhrehen der posi- 
tiven Platten eingefüllte Masse und vollzieht sich folgender- 
maßen: Nickelhydroxyd wird in feine Körnchen zermahlen 
und mit einer konzentrierten Lösung von Wismuttrichlorid in 
wässerieer Salmiaklösung behandelte Das Nickelhydroxyd 
wird von dieser Lösung einige Stunden bedeckt gehalten, 
bis die Körnchen damit gesättiet sind. Die Masse wird so- 
dann, nachdem die Lösung abgefüllt ist, in einer Schleuder- 
trommel von den äußeren Rückständen befreit und getrocknet. 
Das Trocknen der Masse wird darauf an der Luft oder in 
einem erwärmten Raume fortgesetzt. Die vollständig trockne 
Masse wird in einer Lösung von 10 vH Pottasche oder Natron- 
hydrat mehrere Stunden etwas unter den Siedepunkt erwärmt 
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und darauf etwa 30 Minuten gekocht. Das Wismutsalz wird 
dadurch in das Oxyd umgewandelt und in warmem Wasser 
aus der Masse ausgewaschen, die wieder getrocknet wird und 
zum Einfüllen in die Röhrchen der Elektroden fertig ist. In 
den Röhren wird die Masse noch mit dünnen Schichten von 
elektrolytisch behandeltem metallischem Nickel gemischt, um 
die Leitfähigkeit der Platten zu erhöhen. Der Zweck des 
Verfahrens, die aus Nickelhydroxyd bestehende wirksame 
Masse mit Wismutoxyd oder Wismuthydroxyd anzureichern, 
ist der, daß die Kapazität der Platten für viel längere Zeit 
unverändert erhalten wird, als wenn reines Nickelhydroxyd 
verwendet würde. Durch Zufügen einer geringen Menge von 
Lithiumhydroxyd wird außerdem die Kapazität der Platten 
gesteigert, insbesondere wenn die Akkumulatoren in schlecht 
zu lüftenden Räumen stehen und sich stark erwärmen. Edison 
hat ausgesprochen, daß er keine Erklärung für die Gründe 
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wisse, aus denen die Beimischung von Wismutoxyd oder 
-hydroxyd die Lebensdauer und Kapazität günstig beeinflut, 
daß er aber die Tatsache erprobt habe. 

Die Taschen der negativen Platten enthalten Eisenoxyd 
und werden, wenn sie gefüllt sind, mit hohem Druck zusam- 
mengepreßt. 

Die Ladestromstärke soll im allgemeinen gleich der nor- 
malen Entladestromstärke sein; nur, wenn die Temperatur 
nicht viel über 40° C hinausgeht, kann etwa eine Stunde lang 
mit der doppelten Stromstärke ecladen werden. Die Batterie 
kann auch dauernd mit einer um etwa 25 vH höheren Strom- 
stärke entladen werden, Fig. 7, wenn dies auch nicht gerade 
mit Rücksicht auf die Lebensdauer empfehlenswert ist; ebenso 
kann die Entladestromstärke kurze Zeit, z. B. beim Anfahren 
auf schlechten Straßen oder beim Hinauffahren auf Steigungen, 
auf das Drei- und Vierfache gesteigert werden. Die Kapazi- 
tät der Akkumulatoren erhöht sich durch Selbstformieren im 


Fig. 8. 


Lade- und Entladekurve einer Edisonzelle. 
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Betriebe nach einem bis drei Monaten, insbesondere wenn 
die Batterie ab und zu überlastet wird. Die Batterie hat etwas 
überschüssige Kapazität über die angegebenen Zahlen von 
150 und 225 Amp-st. - Sie wird am besten ausgenutzt, wenn 
sie 10 st mit der normalen Stromstärke geladen wird. Sie hat 
dann nach einiger Betriebzeit, wenn sie vollständig formiert 
ist, eine um etwa 30 vH höhere Kapazität. Bei siebenstündi- 
ger normaler Ladung gibt sie etwa die volle angegebene 
Leistung ab, Fig. 8. Da zum Laden rd. 1,7 V für jede Zelle 
erforderlich sind, beträgt der Wirkungsgrad der zugeführten 
elektrischen Energie nach den oben angegebenen Ladezeiten 
nur 50 bis 58 vH, je nachdem man die Entladung bei 1,1 V 
Zellenspannung abbricht oder bis 1 ‚o V fortsetzt; bei erhöhter 
Kapazität ist der Wirkungsgrad sogar noch geringer. Das ist 
sehr wenig und entspricht nicht den in amerikanischen Zeit- 
schriften angegebenen Wirkungsgraden von 60 bis 65 vH. 
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Diese kann man herausrechnen, wenn man die erhöhte Ka- 
pazität bei der normalen Ladezeit von 7 st erhalten würde. 
Da die erhöhte Kapazität aber nur bei zehnstündiger Ladezeit 
erreicht wird, muß mit dem ungünstigeren Wirkungsgr ade ge- 
rechnet werden. 

Anderseits wird durch die neueren Angaben bestätigt, 
daß die geleistete Arbeit, bezogen auf das Zellengewicht, sehr 
groß ist. Werden die Batterien mit der normalen Kapazität 
ausgenutzt, so beträgt die spezifische Arbeitsfähigkeit kei dem 
Akkumulator Größe A, 29 W-st/kg und bei Ås 31 W-st/kg. 
Bei Ausnutzung der um 30 vH gesteigerten Kapazität beträgt 
aber die spezifische Arbeit sogar 38 W-st/kg bei A, und 
40 W-st/kg bei Ae Der Wirkungsgrad ist indessen für beide 
Größen noch unter 50 vH gesunken. Schließlich ist noch zu 
erwähnen, daß die Batterie nicht beschädigt wird, wenn sie 
überlastet und wenn sie im ungeladenen Zustande gelassen 
wird. Allerdings wird die Leistungsfähigkeit dadurch zeit- 
weise herabgesetzt. K. Meyer. 


Die preußische Eisenbahnverwaltung läßt seit einer 
Reihe von Jahren planmäßig Zerreißversuche an Probestäben 
aus dem Eisen alter ausgewechselter Ueberbauten vornehmen, 
um hierdurch zur Klärung der Frage, ob Eisen im Betriebe 
molekulare Veränderungen erleide und allmählich einem Er- 
müdungszustande zugeführt werde, beizutragen. Für diese 
Versuche sind die verfügbar werdenden Brücken natürlich 
um so geeigneter, je älter sie sind. Hierbei sind allerdings 
die ursprünglichen Festigkeitswerte des Eisens meist nicht be- 
kannt; ein etwaiger Einfluß des Betriebes läßt sich trotzdem 
feststellen, wenn durchgehende Stabteile vorhanden sind, die 
an verschiedenen Stellen dauernd sehr ungleiche Bean- 
spruchungen erfahren haben. Derartige Stabteile sind z. B. 
die Gurtplatten und Gurtwinkel solcher Träger, deren Gurt- 
querschnitte ohne Anpassung an die Biegungsmomente auf 
größere Längen unverändert durchgeführt sind. 

Aus neuester Zeit liegen die Ergebnisse von Versuchen 
an Probestäben aus einer 1856 erbauten, 1908 abgebrochenen 
Brücke der Strecke Kamenz-Königszelt in Schlesien vor, die 
eine größere Zahl von 17,26 m weiten, zu je zweien mit durch- 
gehenden Parallelträgern auf drei Stützen überbrückten Oefi- 
nungen hatte. Der Gurtquerschnitt war über die ganze 
Trägerlänge unverändert durchgeführt, ebenso waren die Gurt- 
platten der Querträger nicht abgesetzt. Da die ursprünglichen 
Festigkeitseigenschaiten des verwendeten Schweißeisens nicht 
bekannt waren, wurden Proben von den Gurtungen und den 
Querträgern aus der Mitte der Oefinungen und von den 
Trägerenden entnommen. Die Unterschiede der Beanspruchun- 
gen, womit die zu vergleichenden Probestücke im Betriebe 
gearbeitet hatten, haben bei den aus den Hauptträgern ent- 
nommenen Teilen rd. 650 kg/gqem, bei den aus den Quer- 
trägern entnommenen rd. 1000 kg/gem betragen; es sind dies 
zugleich annähernd die größten im Betriebe vorgekommenen 
Beanspruchungen. Bei den von dem Kgl. Materialprüfungs- 
amt in Groß-Lichterfede durchgeführten Untersuchungen haben 
die zusammengehörigen, verschieden hoch beansprucht ge- 
wesenen Stücke fast genau die gleichen Bruchspannungen 
und Dehnungen ergeben. Auch die zum Vergleich angestell- 
ten Versuche mit ausgeglühten Probestäben aus denselben 
Entnahmestellen haben nur unwesentlich abweichende Ergeb- 
nisse geliefert, so dab aus den Versuchen geschlossen werden 
kann, daß die Festigkeitseigenschaften des Eisens durch den 
rd. 50jährigen Betrieb nicht herabgesetzt worden sind. (Zen- 
tralblatt der Bauverwaltung 30. März 1910) 


Die auf der Kgl. Domäne Dahlem bei Berlin angestellten 
Versuche mit Elektrokultur haben soweit gute Erfolge ge- 
habt, als die Versuchfelder durch statische Elektrizität be- 
strahlt worden sind. Dagegen hat eine Bestrahlung mit hoch- 
gespanntem pulsierendem Gleichstrom das Wachstum nur bei 
schwacher Beeinflussung merklich gefördert. Das zum Ver- 
gleich dienende Feld, das nur der natürlichen Bestrahlung 
der Atmosphäre ausgesetzt war, und die Versuchfelder waren 
mit gleichen Pflanzenarten, und zwar Erdbeeren, Spinat, 
Salat, Radieschen usw. bebaut. Zum künstlichen Bestrahlen 
dienten Telephondrähte, die in 4m Abstand voneinander 
und 2 bis 2,5 m über dem Boden ausgespannt waren. Im 
Verhältnis zum Vergleichield steigerte sich der Ertrag des mit 
statischer Elektrizität bestrablten Feldes auf 115 bis 140 vH, 
der des schwach mit pulsierendem Strom behandelten Feldes 
auf 100 bis 125 vH, während das stark durch Strom beein- 
fHußte Feld nur einen Ertrag von 90 bis 105 vH lieferte. 
Wurde dieEinwirkung der natürlichen elektrischen Bestrahlung 
durch umgebaute geerdete Drahtkäfige ausgeschlossen, so 
verminderte sich der Ertrag des Feldes auf rd. $7 vH. Die 
statische Elektrizität, die eine erfolgreiche Bestrahlung her- 
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beiführte, wurde durch einen an 250 m langem Stahldrahtseil 
aufgelassenem Fesselballon gewonnen. Die am unteren Ende 
des Seiles verfügbare Spannung ist bei normalem Zustande 
der Atmosphäre auf 25000 V zu berechnen, da der Spannungs- 
unterschied der Atmosphäre auf 100 V für 1m Höhenunterschied 
angenommen werden kann. Die Spannung konnte allerdings 
nur bis 5000 V, dem Bereich des vorhandenen Meßgerätes 
entsprechend, festgestellt werden. Das elektrische Spannungs- 
gefälle der Atmosphäre ist indessen sehr von der Witterung 
und von der Jahreszeit abhängig. Die Elektrokulturversuche 
haben folgende Regeln ergeben: Die Felder sollen morgens 
und abends bei vollem Tageslicht, jedoch nie bei heißem 
Sonnenschein, je eine bis zwei Stunden bestrahlt werden. Im 
Winter soll die Bestrahlung auf die Zeit von '/s10 bis 1/212 Uhr 
mittags beschränkt werden. Bei Regen kann die Bestrahlung 
unterbleiben, da alle atmosphärischen Niederschläge starke 
elektrische Ladungen herabbringen. Am günstigsten wirkt 
die Bestrahlung bei Nebel, sie kann dann bedeutend länger 
ausgedehnt werden. Auch bei bedecktem Himmel und an 
dunstigen, schwülen Tagen kann man die Felder während des 
ganzen Tages bestrahlen. Im Gegensatz zu diesen ziemlich 
erfolgreichen Versuchen, die in diesem Jahre fortgesetzt wer- 
den sollen, haben die Elektrokulturversuche auf dem Gute 
Mocheln bei Bromberg keine Förderung des Pflanzenwachs- 
tums oder Ernteertrages ergeben. Bei diesen Versuchen sind 
hochgespannter Wechselstrom aus einem Transformator und 
hochgespannte statische Elektrizität aus Influenzmaschinen 
genommen worden. (ETZ 24. März 1910) 


Die Benrather Maschinenfabrik hat für das Hoch- 
ofenwerk ‚des Hörder Vereines einen Masselkran mit Hebe- 
magneten gebaut, der nicht wie sonst zum Aufsammeln der 
einzelnen vorher durch ein Schlagwerk getrennten Masseln, 
sondern zum Ausheben ganzer Masselreihen dient. Der Lauf- 
kran von 18,18 m Spannweite und 3 t Tragkraft ist mit 
einer Katze für die Hebemagnete und mit einer Hüliskatze 
ausgerüstet. An der Hauptkatze ist ein starr geführter heb- 
und senkbarer Querbalken befestigt, an dem mit Ketten 
die von der AEG ausgeführten Magnete hängen. Die ein- 
zelnen Pole sind wegen der unebenen Oberflächen und der 
unregelmäßigen Lage der Masseln beweglich und bilden, 
nebeneinander angeordnet, eine Reihe von 12160 mm Länge. 
Sie werden auf die noch heißen Masseln gesenkt, heben sie 
aus dem Gießbett heraus und befördern sie zum Brecher. 
Beim Anheben des Querbalkens wird durch Lenkerstangen 
selbsttätig eine Blechmulde unter die Magnete mit den Masseln 
geschoben, so daß diese bei vorzeitigem Herunterfallen aufge- 
fangen werden und keinen Schaden anrichten können. So- 
wie der Kran über dem Brecherbett angekommen ist, stößt 
eine Rolle am Krangerüst gegen einen festen Anschlag und 
veranlaßt dadurch, daß die Schutzmulde wieder selbsttätig zu- 
rückgeht. Die Magnete werden durch Gleichstrom von 110 V 
erregt, die Motoren mit Drehstrom von 220 V und 50 Per./sk 
betrieben. Die Lastgeschwindigkeit beträgt 15 m/min, die 
Fahrgeschwindigkeit 150 m/min. Die entsprechenden Motoren 
haben 42 und 30 PS. (ETZ 24. März 1910) 


Die Commonwealth Edison Co. in Chicago, die bereits 
zwei der größten Elektrizitätswerke besitzt, die Werke Fisk- 
Straße mit 120000 KW ') und Quarry-Straße mit 84000 KW?) 
Leistung nach vollendetem Ausbau, sowie Neben- und Um- 
formerwerke von zusammen 36000 KW, hat die Aufträge zum 
Bau eines weiteren Kraftwerkes von 120000 KW Leistung 
vergeben. Die Baustelle der neuen Anlage, die mit sechs 
20000 KW-Turbodynamos ausgestattet wird, liegt 8 km nord- 
westlich vom Mittelpunkt der Niederstadt von Chicago in 
der Nähe der Roscoe-Straße und der California-Avenue am 
Nordarm des Chicago-Flussess.. Von den Maschinen dieses 
Nordwest-Werkes werden zunächst zwei von der General 
Electric Co. nach der gleichen Bauart wie die fünfstufigen 
14000 KW-Curtis-Turbodynamos des Werkes Quarry-Straße 
geliefert. Sie erhalten rd. 4600 mm Dmr., 8850 mm Höhe 
über Fußboden und 750 Uml./min. Die Maschinen werden in 
einer Reihe mit 13,4 m Mittenabstand aufgestellt; das ist nur 
900 mm mehr Abstand als der zwischen den jetzigen 12000 KW- 
Turbinen des Werkes Fisk-Straße. Die Maschinenhalle wird 
dabei 82 m lang und 21,3 m breit. Das Kesselhaus erhält 
rd. 4900 qm Grundfläche, so daß insgesamt 6650 qm für 
120000 KW Leistung vorhanden sein werden. Die für 1KW 
Leistung vorhandene Grundfläche des Kraftwerkes wird also 
nur noch 0,055 qm betragen, während die schon außerordent- 

1) 2.1908 S. 944; 1910 S. 488. 

2) Z. 1909 S. 596. Das Werk ist jetzt mit Maschinen von 42000 KW 
Leistung ausgebaut. 
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lich gut ausgenutzte Grundfläche des Werkes Fisk-Straße 
noch 0,065 qm/KW ausmacht. Der Dampiverbrauch der Tur 
binen ist bei 17,5 at Ueberdruck zu 5,9 kg/KW-st gewährlei- 
stet. (Electric Railway Journal 10. März 1910) 


Die Verwaltung der Mersey-Eisenbahn, die Liverpool und 
Birkenhead durch eine seit 1903 elektrisch betriebene Tun- 
nelstrecke verbindet, hat vergleichende Angaben über die 
Kosten des früheren Dampfbetriebes und des jetzigen elektri- 
schen Betriebes veröffentlicht. Der Verkehr auf der Strecke 
ist stark, aber während der 19'/; Stunden täglicher Betriebs- 
zeit recht schwankend. Der Massenverkehr in den Morgen- 
und Abendstunden wird jetzt durch Verstärkung der Züge aui 
die doppelte und dreifache Wagenzahl bewältigt, ohne daß 
die Zahl der Züge vermehrt zu werden braucht, was den 
Streckendienst sehr erleichtert. Die mittlere Reisegeschwin- 
digkeit ist von 25 auf 32 km/st und die Zahl der Tonnenkilo- 
meter von 69 auf 108 Mill. gestiegen. Ueber die Wirtschaft- 
lichkeit der neuen Betriebsart wird angegeben, daß man jetzt. 
mit 1 kg einer Kohle, von der die Tonne 8,93 A kostet, 1t 
Zuglast auf 8,12 km mit 38,5 km/st mittlerer Geschwindigkeit 
befördert, während man beim Dampfbetrieb mit 1 kg Kohle 
von 16,32 Alt Kosten 1 t Zuglast nur 7,85 km weit mit 28,6 km/st 
treiben konnte. Die Schienen mußten früher erneuert werden, 
wenn 32 Mill. t Last über sie hinweggegangen waren, während 
sie jetzt 47,5 Mill. t aushalten. Die Kosten sind wie folgt zu- 
sammengestellt: 


Dampf- elektr. 
betrieb Betrieb 
Unterhaltungskosten der Strecke . Pfe/tkm 0,11 0,05 


allgemeine Betrieb- und Unterhaltungs- 

kosten. a ër" e an Dr > 1,25 0,8 
Gesamtkosten des Eisenbahnbetriebes ein- 

schließlich Verzinsung der elektrischen 


Einrichtungen . 2. 2 200. 1,82 1,55 
Gesamtkosten ohne Verzinsung der elek- 
trischen Einrichtungen . . 2.. > 1,82 1,27 


(Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
26. März 1910) | 


Die Annahme der diesjährigen Kolonialbahnvorlage durch 
den Reichstag bedeutet eine erhebliche Ausdehnung des Eisen- 
bahnnetzes in den deutschen afrikanischen Kolonien‘). Für 
Deutsch-Ostafrika sieht die Vorlage den Weiterbau der 
Usambarabahn von Buiko nach Moschi (173 km) und den Aus- 
bau des Hafens von Tanga vor. In Deutsch-Südwest- 
afrika soll die Nordsüdbahn Windhuk-Keetmanshoop (528 km) 
neugebaut, die Strecke Karibib-Windhuk (188 km) in Kapspur 
umgebaut und die Nordbahn (671 km) verstaatlicht werden. 
Die gesamten Bauarbeiten sollen bis zum 1. April 1913 voll- 
endet sein. Nach Fertigstellung der bisher gesetzlich be- 
willigten Bahnbauten werden die deutschen Schutzgebiete 
eine gesamte Betriebslänge von rd. 4200 km aufweisen. Hier- 
von entfallen auf Kamerun 520 km, Togo 339 km, Südwest- 
afrika 2127 km und Ostafrika 1214 km. Die letzte Zahl ist je- 
doch unsicher, weil sich die Länge der Bahn Morogoro-Tabora 
nicht unerheblich gegen die bisherige Annahme von 669 km 
ermäßigt, das Maß selbst jedoch noch nicht endgültig fest- 
steht. (Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
23. März 1910) 


Die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahngesellschaft hat den Bau 
der nach langen Bemühungen von der französischen Regierung 
genehmigten neuen Alpenbahn Nizza-Coni in Angriff genom- 
men. Von dem aufitalienischem Boden liegenden Teil der Bahn ` 
ist die Strecke Coni-Vievola mit dem Tunnel durch den Col di 
Tenda bereits seit langem fertig. Die neue Bahn verkürzt die 
Linie von Turin nach Nizza auf 210 km und die nach Marseille 
auf 434 km, während die bisherige Verbindung Turin-Modane- 
Marseille 568 km und die über Savona-Ventimiglia 513 km 
lang ist. Der in etwa 6 Jahren zu vollendende Verkehrsweg;, 
dessen Kosten auf 56 Mill. A veranschlagt sind, dürfte mithin 
für die französische Riviera und Piemont recht beträchtliche 
Vorteile mit sich bringen. Die Bahn läuft von Nizza über 
Escarene und Sospel, sodann über einen Zipfel italienischen 
Bodens nach Breil und bis zur Grenze am Cola di Gaudarena, 
bis wohin sie 59 km lang ist. Von der Grenze bis Vievola ist 
sie noch 20,5 km lang. Bei Breil zweigt eine 21,25 km lange 
Strecke nach Ventimiglia ab, die gleichzeitig mit der Haupt- 
strecke gebaut wird und mit 17 km auf italienischem Boden 


1) 2.1909 S. 993. 
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liegt. Die Gesamtlänge der Hauptistrecke beträgt also rd. 80 
und des ganzen Bahnbaues rd. 100 km, so daß die Kosten 
mehr als 500000 A/km betragen werden. Die Hauptstrecke 
erfordert 43 Tunnel von rd. 22,5 km Gesamtlänge und 
22 Brücken. Der größte Tunnel muß mit rd. 6000 m Länge 
durch den Col de Braus und der nächstgrößte von rd. 3900 m 
Länge durch den Mont Gracian gebohrt werden. Die größte 
Steigung der Bahn soll 25 vT nicht übersteigen, so daß der 
Dampfbetrieb beibehalten werden kann, und als kleinsten 
Krümmungshalbmesser hat man 300 m angenommen. (Zei- 


tung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 26. März 


1910) 


Der Bau einer Eisenbahnbrücke über den rd. 4 km breiten, 
Masnedsund zwischen der Insel Falster und der Seeland vor- 
gelagerten kleinen Insel Masnedo dürfte demnächst in An- 
griff genommen werden. Die Brücke soll an die Stelle des bis 
jetzt unterhaltenen Fährenverkehrs auf dieser Teilstrecke der 
Bahn Gjedser-Kopenhagen treten. Der Personenverkehr der 
Bahn hat sich in den letzten zehn Jahren von rd. 145000 auf 
266000 Fahrgäste gehoben, während die Güterbeförderung von 
rd. 76000 auf 195000 t gestiegen ist. Die vom dänischen 
Reichstage zu bewilligenden Kosten der Brücke betragen rd. 
10 Mill. A. Die Schnellzäge werden durch die Brücke 
!/, Stunde Fahrzeit sparen. Außerdem wird die Unbequem- 
lichkeit und Unsicherheit des Fährenbetriebes insbesondere 
bei Eisgang vermieden werden. Die Pläne und Vorarbeiten 
für die Brücke liegen als Ergebnis eines Wettbewerbes vor. 
Das billigste Angebot hatten zwei dänische Firmen zusammen 
mit einem deutschen Werk eingereicht. (Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 26. März 1910) 


Der Verkehr auf der Berliner elektrischen Hoch- und 


Untergrundbahn hat sich im Jahre 1909 infolge der beträcht- ` 


lichen Ausdehnung auf 17,s km Gesamtlänge sehr stark ver- 
mehrt. Er betrug 54,1 Mill. Fahrgäste gegenüber 44,6 Mill. 
im Jahre 1908. Die Gesamteinnahmen sind von 5,7 Mill. auf 
7,1 Mill. # und die Durchschnitteinnahmen auf einen Fahr- 
gast von. 12,91 auf 13,18 Pig gestiegen. Der größte Tages- 
verkehr belief sich auf rd. 224000, der nächstgrößte auf rd. 
152000 Fahrgäste, der geringste nur auf 102000 Fahrgäste. 


In dem 2,55 km langen Tunnel der New York Central- 
Bahn unter dem Detroit-Fluß sind die Schienen auf einer 
durchlaufenden Betonbettung verlegt. Hierbei sind unter den 
Schienen, ähnlich wie beim Bergen Hill-Tunnel!), kurze höl- 
zerne Querschwellen angeordnet, die in den Betonoberbau 
eingebettet sind und nicht von Schiene zu Schiene durch- 
laufen; zum Befestigen der Stromzuführschiene ist jede 
fünfte Schwelle nach der Mitte zu um 45 cm verlängert. 
In der Gleismitte ist eine in der Längsrichtung durch- 
laufende Entwässergrube angeordnet. (Engineering Record 
5. März 1910) 


Der jüngst von Hawthorn, Leslie & Co. für die englische 
Marine abgelieferte Torpedobootzerstörer „Zulu“ gehört mit 
den Schiffen »Viking«?), »Nubian«, »Crusader« und »Maori« zu 
einer Klasse, von der bisher zwölf Zerstörer zu Wasser ge- 
lassen sind. »Zulu« ist 85,3 m lang, 8,2 m breit und hat 1030 t 
Wasserverdrängung bei 2,7 m Tiefgang. Die auf drei Wellen 
arbeitenden Parsons-Turbinen leisten 15500 PSe. Den Dampf 


1) 2.1909 S. 357. 2) s. 2.1909 S. 1696. 


liefern Yarrow-Kessel mit Oelfeuerung, wovon das Boot 190 t 
mitführen kann. Bei den amtlichen Probefahrten wurde eine 


 Höchstgeschwindigkeit von 33,5 Knoten erreicht, die also 


hinter der beabsichtigten Geschwindigkeit von 35 Knoten be- 
trächtlich zurückgeblieben ist. Dagegen hat sich aus der 
24stündigen Dauerfahrt eine um 20 vH größere Dampfistrecke 
ergeben, als gewährleistet war. Das etwas kleinere, aber schon 
zur gleichen Klasse gehörige Hochsee-Torpedoboot „Ghurka“, 
das im Jahr zuvor auf derselben Werft gebaut worden ist, 
hat bei den amtlichen Probefahrten nahezu 34 Knoten erreicht 
und bei der sechsstündigen Fahrt 33 Knoten eingehalten. 
»Ghurka« ist 77,5 m lang, 7,75 m breit und hat 4,86 m Raum- 
tiefe. Sie trägt fünf Yarrow-Kessel mit Oelfeuerung zum Be- 
trieb in Friedenszeiten und Parsons-Turbinen von 14000 bis 
15000 Dä (Engineer 25. März 1910) | 


Der zweite Turbinendampfer der japanischen freiwilligen 
Flotte, „Umegaka Maru“, ein ebenfalls von den Mitsu Bishi 
Dockyard and Engine Works in Nagasaki gebautes Schwester- 
schiff der »Sakura Maru«') ist im vergangenen Jahre fertig- 
gestellt worden. Das für 21 Knoten gebaute Schiff bat bei 
den Probefahrten 21,575 Knoten höchste und 21,3 Knoten mitt- 
lere Geschwindigkeit von sechs Fahrten bei voller Maschinen- 
Be erreicht. (International Marine Engineering März 
1910 


Die von der argentinischen Regierung bei der Fore River 
Shipbuilding Co. in Quincy bestellten beiden Linienschiffe 
„Morena“ und „Rivadavia“ erhalten 27500 t Wasserverdrän- 
gung und 8,2 m Tiefgang bei der Probefahrt, während der 
Tiefgang bei voller Ausrüstung 9,ı m nicht übersteigen darf. 
Zum Antrieb sind Parsons- oder Curtis-Turbinen von 39000 PSe 
vorgesehen, die den Schiffen 22,5 Knoten Geschwindigkeit 
verleihen sollen. Die Dampfstrecke soll bei 11 Knoten Fahr- 
geschwindigkeit 10200 Seemeilen, bei 15 Knoten 7200 und 
bei voller Geschwindigkeit 3600 Seemeilen betragen. Die 
Schiffe erhalten zwölf 30,5 cm-Geschütze in sechs Türmen, 
von denen vorn und hinten je zwei hinter- und übereinander 
in der Mittellinie stehen, während die beiden andern versetzt 
an den Seiten aufgestellt werden. Außerdem werden zwölf 
15 cm-Geschütze in Kasematten untergebracht. Die Schiffe 
werden durch Gürtelpanzer von 305 mm größter Dieke und 
mit dreifachem Boden geschützt. (Mitteilungen aus dem Ge- 
biete des Seewesens 1910 Heft 4) 


Das Wasserkraft-Elektrizitätswerk am Trollhättan?) ist im 
ersten Ausbau fertiggestellt und wird in diesen Tagen dem 
Betriebe übergeben. Es enthält 12500 pferdige liegende Zwil- 
lingsturbinen für 30m Gefäll und 187,5 Uml./min. Die ge- 
samte 75000 bis 80000 PS umfassende Wasserkrait wird zu- 
nächst ungefähr zur Hälfte ausgenutzt. 


Anläßlich des fünfzigsten. Jahrestages der Verkündigung 
des Königreichs Italien findet in der Zeit vom April bis 
Oktober 1911 in Turin eine Internationale Industrie- und Ge- 
werbe-Ausstellung statt. Im Einvernehmen mit der Reichs- 
regierung hat sich ein deutsches Komitee für diese Ausstel- 
lung gebildet, dessen Vorstande unter andern Geh. Reg.-Rat 
Busley angehört. Nähere Auskunft erteilt die Geschäftstelle 
der deutschen Abteilung, Berlin NW., Luisenstr. 33. ` 


Da 2.1909 S. 1353. 
"2 Vergl. Z. 1906 S. 2040, 1908 S. 548. 
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im Vereinshause zu Berlin. 


(Beginn 9!/ Uhr vorm.) 


Anwesend die Herren v. Bach, C.,v. Linde, Sulzer, 

D. Meyer, G. Linde; ferner Hr. Seyffert (Schriftführer). 
Entschuldigt fehlen die Herren Taaks und v. Rieppel. 
Hr. v. Bach übernimmt den Vorsitz. 


Hr. D. Meyer berichtet über den Stand der in Gang 
befindlichen Arbeiten. 


Prof. Lynen, München: Regulierfähigkeit der wichti- 
geren Regulatoren. | 


Die Versuche sind noch nicht zu einem &bschließenden . 
Ergebnis gelangt. Der von Hrn. Lynen eingesandte vorläu- 
fige Bericht, soll bei den Mitgliedern rundlaufen. 


Prof. Gutermuth, Darmstadt: 
a) Ungleichförmigkeit des Ganges bei Dampf- 
maschinen innerhalb der einzelnen Umdrehungen. 


b) Geschwindigkeit des überhitzten Dampfes in 
Rohrleitungen. 
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Die Auswertung der Versuche ist von Hrn. Gutermuth 
in Aussicht gestellt, sobald sein Dampfmaschinenbuch er- 
schienen sein wird. 


Ministerium der Öffentlichen Arbeiten: Ermittlung 
des Winddruckes. 


Da es bisher noch nicht gelungen ist, ein brauchbares 
Modell des preisgekrönten Winddruckmessers herzustellen, 
wird beschlossen, Hrn. Dr.-Ing. F. Bendemann zu bitten, 
über das vorliegende Material zu berichten. 


Baurat Dri.-:Sng. v. Rieppel, Nun Belastung von 
Rollen- und Kipplagern. 


Es wird beschlossen, zunächst den Bericht über die 
unter Leitung des Hrn. Prof. Martens angestellten Versuche 
einzuholen. Ueber die Weiterführung der Versuche durch 
Hrn. v. Rieppel, die allgemein gewünscht wird, will der 
Ausschuß erst später eine Entscheidung treffen. 


Prof. Dr. Knoblauch, München: 


a) Bestimmung des Wassergehaltes im Kessel- 
dampf. 

Der Bericht ist von Hrn. Sendtner eingereicht und 
wird demnächst als Doktorarbeit gedruckt und dann in den 
Mitteilungen über Forschungsarbeiten verößentlicht werden. 


b) Versuche über die spezifische Wärme des 
überhitzten Wasserdampfes bei Temperaturen von 
350 bis 550°. 

Die Versuche sind von Fräulein H. Mollier und Hrn. Dr. 
O. Knoblauch ausgeführt, und die Ausarbeitung ist in Angrifi 
genommen. Weitere Versuche bei höherem Druck, bis zu 
20 at, stehen bevor, nachdem jetzt von Herren Gebr. Sulzer, 
Winterthur, der dazu nötige Kessel dem Laboratorium zur 
Verfügung gestellt worden ist. 


c) Versuche über den Wärmedurchgang. 


1) Erwärmung von Dynamomaschinen. 


Der Bericht von Hrn. Hinlein ist eingereicht und wird 
als Doktorarbeit gedruckt werden. 


2) Wärmeabgabe geheizter Körper an Luft. 

Der Bericht von Urn. Wamsler liegt als Doktorarbeit 
fertig vor. 

3) Wärmeabgabe von Rohrwänden an strömen- 
des Wasser. 

Die Versuche sind abgeschlossen; der Bericht soll in 
nächster Zeit von Hrn. Soennecken geliefert werden. 


4) Bestimmung der Wärmeleitzahlen von Iso- 
lierstoffen bei tieien Temperaturen. 


Der Bericht von Hrn. Gröber ist eingegangen und zur 
Veröffentlichung bereit. 


Prof. Dr. Groß, Charlottenburg: Einwirkung der Strom- 
art auf die elektrolytischen Vorgänge. 


Hr. Groß hat als Vorarbeit eine allgemeine Untersuchung 
der Elektrodynamik der Wechselströme angestellt, die in zwei 
größeren Abhandlungen niedergelegt werden soll. Ein kur- 
zer vorläufiger Bericht ist eingegangen und soll in Umlauf 
gesetzt werden. 


Ing. v. Koch, Stockholm, und Ing. Andrée, Altona: Auf- 
treten von Veberspannungen bei "elektrischen 
Schaltanlagen. 

Die Versuche sind abgeschlossen und sollen nunmehr 
verarbeitet werden. 


Prof. Dr. Camerer, München: Bestimmung der Regu- 
lierwiderstände bei Turbinendrehschaufeln. 
Die Versuche, bei deren Durchführung sich unerwartete 


Schwierigkeiten gezeigt haben, werden fortgeführt. Ein Be- 
richt konnte nicht vorgelegt werden. 


Ing. Gerlach, Chemnitz: Untersuchung zylindrischer 
Schraubenräder. 
Die Versuche sind nahezu fertig; die Verarbeitung steht 
noch aus. 


Prof. Dr. Precht, Neu-Staßfurt: SELOESCHUBE der deut- 
schen Kalisalzlagerstätten. 

Die Arbeiten, zu denen der Verein einen jährlichen 
Beitrag von 1000 A leistet, sind noch nicht zu Ende geführt. 
Die von dem diese Arbeiten leitenden Ausschuß inzwischen her- 
ausgegebenen Drucksachen sind dem Verein zugestellt worden. 


Prof. Dr. Prandtl, Göttingen: Umsetzung von Wasser- 
geschwindigkeit in Druck. 

Ueber den ersten Teil der Versuche: Strömung des 
Wassers in geradlinigen erweiterten und verengten Kanälen 
liegt ein Bericht von Hrn. Hochschild vor. Hr. Prandtl 
beantragt, zur Weiterführung der Versuche mit krummlinigen, 
erweiterten und verengten Kanälen eine Summe von 2500 M 
zu bewilligen. 

Hr. Sulzer, der die Fortführung der Versuche lebhaft 
befürwortet, regt ferner Versuche an über die Strömungsvor- 
gänge in gekrümmten Kanälen mit konstantem Querschnitt. 
Der Technische Ausschuß beschließt, die Bewilligung von 
2500 M beim Vorstande zu befürworten und die Erweiterung 
der Versuche gemäß der von Hrn. Sulzer gegebenen Anre- 
gung zu empfehlen. 


Prof. Josse, Charlottenburg: Leistungsversuche an ro- 
tierenden Pumpen. 
Da Hr. Josse die Versuche bisher noch nicht hat in An- 
grif nehmen können, wird auf seinen Antrag beschlossen, 
diese Arbeit zunächst abzusetzen. 


Dr. Hundeshagen, Stuttgart: Untersuchung der che- 
mischen und physikalischen Vorgänge in Dampf- 
kesseln. 

Die Versuche sind im ganzen abgeschlossen. Der Be- 
richt darüber wird für die nächste Zeit in Aussicht gestellt. 


Prof. Bantlin, Stuttgart: Beanspruchung vonfedernden 

Ausgleichröhren. 

Ein Teil der Versuche ist bereits im Auszug in der Zeit- 
schrift 1910 Nr. 2 veröffentlicht; weitere Versuche über sta- 
tisch unbestimmte Bogen (Ringe) und den Einfluß der dabei 
auftretenden Schubkräfte werden noch angestellt. 


Dipl.-Ing. Seyrich, Dresden: Vorgänge beim Draht- 
ziehen. 
Der Bericht über die Versuche ist für die nächste Zeit 
in Aussicht gestellt. 


Dipl.--Sng. v. Hanffstengel, Quasnitz bei Leipzig: Bewe- 
gungswiderständebeider Förderung von Massen- 
gütern. 

Die Versuche werden noch fortgesetzt. 


Dr.-Ing. Rüdenberg, Charlottenburg: Messung der dre- 
henden Hysteresis bei der Magnetisierung von 
Eisen. 

Die Versuche sind abgeschlossen; die Auswertung ist in 

Arbeit genommen und soll in diesem Winter in einem Bericht 

niedergelegt werden. 


Deutscher Ausschuß für Eisenbeton: Versuche über 
die Festigkeit von Stampfbeton. 
Der erste Bericht ist im Heft 72/74 der Mitteilungen über 
Forschungsarbeiten veröffentlicht. 


Prof. Dr. Tammann, Göttingen: Verhalten der Stoffe 
bei hohem Druck. 

Ein Bericht über die bisher angestellten Versuche liegt 
vor. Hr. Tamman hat angeregt, weitere 5000 A zur Fort- 
setzung der Versuche zu bewilligen. 

Die Beschlußfassung wird bis nach Einsichtnahme des 
vorliegenden Berichtes zurückgestellt. 


Baudirektor v. Bach, Stuttgart: 


1) Versuche mit Kesselblechen bei normaler 
und höherer Temperatur. 

Diese Arbeiten werden ausgeführt, sobald durch ein Vor- 
kommnis im Kesselbetriebe Klarstellung angezeigt erscheint. 
Die mit den bewilligten Mitteln durchgeführten Versuche sind 
in dieser Zeitschrift 1906 S. 1 u. f.; 1907 S. 465, 747, 
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1667 u.f, sowie in den Mitteilungen über Forschungsarbeiten 
Heft 33 S. 43; Heit 70 S. 1, 11, 23 u. Ê veröffentlicht. 

Zur Weiterführung dieser Versuche beantragt Hr. v. Bach, 
weitere 2000 A zu bewilligen. Dem Antrage wird zuge- 
stimmt. 

2) Widerstandsfähigkeit ebener Wandungen. 

Für diese Untersuchungen war eine besondere Versuchs- 
einrichtung zu bauen. Die Arbeiten damit werden in der 
nächsten Zeit begonnen. Versuche mit Platten, bei denen 
unter das am Rande durch Nietung befestigte Blech Dich- 
tungsmaterial gelegt wurde, um den Einfluß der größeren 
Nachgiebigkeit an der Befestigungsstelle festzustellen, sind 
nahezu abgeschlossen. 


3) Spannungen in Kesselblechen durch Nieten 
und Wärmestauung. 

Die erforderlichen besondern Meßgeräte sind erst An- 
fang Januar 1910 von Carl Zei in Jena geliefert worden. 
Nach Beseitigung einiger Anstände wird mit den Versuchen 
begonnen werden. u 

4) Spannungen in Kesselblechen durch Auf- 
nieten starker Verstärkungsflansche. 

Die Versuche können erst aufgenommen werden, wenn 
die unter 3) genannten Untersuchungen genügend vorge- 
schritten sind. 


5) Autogene Schweißung. 

Der Bericht ist im Druck. Hr. v. Bach beantragt, 
ihm eine Summe von 2000 A zur Verfügung zu stellen, 
um weiteren aus der Industrie an ihn herantretenden Wün- 
schen nach Vornahme von Versuchen mit autogener Schwei- 
ßung entsprechen zu können. Der Antrag wird ange- 
nommen. 


6) Untersuchung von [-förmigen Profilen. 

Der erste Bericht ist in dieser Zeitschrift 1909 S. 1790 
erschienen; ein zweiter wird demnächst erscheinen (inzwi- 
schen veröffentlicht in Z. 1910 S. 382). 

Der Antrag, für diese schr bemerkenswerten Versuche 
weitere 1000 A zu bewilligen, wird angenommen. 


Hr. v. Bach beantragt ferner, ihm 1200 WA zur Ver- 
fügung zu stellen zu Versuchen über die Tragfähigkeit 
von Mauerpfieilern bei exzentrischer Belastung. 

Die Versuche wurden veranlaßt durch einen Unfall, bei 
dem ein exzentrisch belasteter Mauerpfeiler, der nach den 
behördlichen Vorschriften richtig bemessen war, einbrach. 
Der Bauleiter wurde zur Verantwortung gezogen. 

Der Ausschuß stimmt dem Antrage zu. 


Dipl.-Ing. Walther, Duisburg: Arbeitsbedarf und Wi- 
derstände beim Blechbiegen. 
Die Versuche sind beendet; der Bericht darüber liegt als 
Dissertation der Technischen Hochschule Hannover vor. 


Bayerischer Revisions -Verein, München: Versuche an 
Dampfifentölern. 
Der Bericht von Hrn. Direktor Eberle ist eingelaufen 
und soll in der Zeitschriit und den Mitteilungen über For- 


schungsarbeiten veröffentlicht werden. 


Dr.-Ing. Grabe, Charlottenburg: Energie- und Licht- 
änderungen bei Nebenschluß-Bogenlampen für 
Gleichstrom. 

Der Bericht ist als Doktordissertation eingesandt. 

Der Technische Ausschuß verzichtet auf eine ausführ- 
liche Wiedergabe der Versuche in den Mitteilungen über 
Forschungsarbeiten, wünscht aber die Veröffentlichung eines 
Auszuges in der Zeitschrift. 


Dipl.-Ing. Frölich, Düsseldorf: Versuche an Förder- 
maschinen. 


Die letzten Versuche sollen in nächster Zeit angestellt 
und dann Bericht erstattet werden. 


Ausschuß zur Aufstellung von Normen für Ventila- 
toren und Kompressoren: Eichung von Düsen. 
Die Ergebnisse der auf der Gutehofinungshütte mit Mit- 

teln des Vereines und der Hütte selbst angestellten Versuche 
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sind von Hrn, Dr. Prandtl geprüft worden und werden als 
Unterlage für weitere und vollkommenere Versuche dienen, 


für die zurzeit seitens des Ausschusses für Aufstellung von 


Normen für Ventilatoren und Kompressoren ein Programm 
aufgestellt wird, das die hierzu geäußerten Wünsche des 
Technischen Ausschusses berücksichtigen soll. 


Prof. Dr. Knoblauch, München: Wärmeübergang von 
Heizgasen an gesättigten undüberhitzten Dampf. 
Die Versuche sind von Hrn. Grübler in Angriff ge- 
nommen worden. 


Prof. Dr. Prandtl, Göttingen: Ventilatoressungen. 


Bisher konnte nur eine Versuchsreihe an einem Sirokko- 
Ventilator abgeschlossen werden. Die Weiterführung der 
Versuche bedingt die Anschaffung weiterer Meßgeräte und 
die Einstellung von Hülfskräften, wofür Hr. Prandtl die Be- 
willigung von 1400 bis 1700 A beantragt. 

Der Antrag wird auf die Unterstützung des Hrn. Sulzer 
hin, der hervorhebt, daß die von den interessierten Firmen 
angestellten Versuche nicht den Grad wissenschaftlicher Aus- 
bildung zeigten, den man bei der Wichtigkeit der Frage ver- 
langen müsse, angenommen. 


Geschäftstelle für Flugtechnik in Lindenberg: Hubschrau- 
ben für aeronautische Zwecke. 


Hr. C. v. Linde berichtet über den rüstigen Fortgang 
der Arbeiten. Hr. v. Bach beantragt, für das nächste Jahr 


10000 „Ä zu bewilligen, da die Mittel der Jubiläumsstiftung, 


die zu einem bedeutenden Teil (25000 „X jährlich) für diese 
Arbeiten verwendet werden, nicht ausreichen. Der Antrag 
wird angenommen. 


Dr. Dieckmann, Gräfelfing bei München: Untersuchun- 
gen aus dem Grenzgebiete der atmosphärischen 
Elektrizität und Wellentelegraphie. 


Ein kurzer Bericht über die Einrichtungen und bisherigen 
Ergebnisse liegt vor und soll in Umlauf gesetzt werden. 


Neue Anträge. 


1) Hr. Geh. Hofrat Prof. H. Scheit, Dresden, stellt den 
Antrag auf Gewährung von 5000 A für Forschungen am 
Zweitaktgasmotor. Die Forschungen haben den Zweck, fest- 
zustellen, ob und durch welche Maßnahmen der Zweitakt- 
motor als Schnelläufer nutzbar gemacht werden kann. 

Der Ausschuß beschließt, da es sich dabei um die kon- 
struktive Entwicklung einer bestimmten Maschinengattung 
handelt, an der die ausführende Industrie in erster Linie 
interessiert sei und da die zur endgültigen Lösung erforder- 
lichen Mittel nicht zu übersehen seien, über diesen Antrag 
zunächst auf dem Gebiete der Gasmotoren besonders sachver- 
ständige Herren der Industrie zu befragen und dann eine 
schriftliche Abstimmung herbeizuführen. 


2) Hr. Professor Dr. A. Coehn, Göttingen, beantragt, 
ihm eine Summe von 5000 / zur Verfügung zu stellen zur 
Fortführung seiner Versuche über elektroosmotische Vorgänge 
und ihre technische Benutzung. 

Es wird wie bei dem vorigen Antrage schriftliche Ab- 
stimmung nach Kenntnisnahme der Aeußerung des abwesen- 
den sachverständigen Mitgliedes des Technischen Ausschus- 
ses, Hrn. Dr.-Sug. Reichel, beschlossen. 


3) Hr. Professor Dr. K. Schreber, Greifswald, zurzeit 
Dresden, beantragt eine Unterstützung von 4000 ./{ zu Ver- 
suchen über die Einführung verdampfender Flüssigkeiten in 
Explusionsmotoren. 

Der Ausschuß beschließt auch über diese Arbeit, von 
der das zu dem Antrag Scheit Gesagte gelte, das Urteil von 
Sachverständigen einzuholen und dann durch Rundschreiben 
darüber zu befinden. 


4) Hr. Ingenieur A. Miersch, Charlottenburg, bittet um 
Unterstützung für Untersuchungen, die an der Königl. Ver- 
suchsanstalt für Wasserbau und Schiffahrt, Charlottenburg, 
mit einem neuen Propulsionsapparat ausgeführt werden 
sollen und Aufschluß über die Strömvorgänge in dem neuen 
Strahlpropeller geben sollen. 
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Der Technische Ausschuß kann dem Antrage in der 


vorliegenden Fassung nicht zustimmen, da die anzustellen-: 
den Versuche nicht so sehr allgemein technisch-wissenschaft- 


liche Kenntnisse als vielmehr die geschäftliche Auswertung 
einer neuen Bauart zu fördern scheinen. 


Ausgestaltung des Technischen Ausschusses 
zu einem wissenschaftlichen Beirat des Vorstandes. 


Der Technische Ausschuß nimmt Stellung zu einem ihm 
zugegangenen Vorschlage des Vorstandes, betreffend die Aus- 
gestaltung des Technischen Ausschusses zu einem wissen- 
schaftlichen Beirat des Vorstandes mit erweiterten Funktionen. 


Hr. v. Bach regt an, der Verein deutscher Ingenieure 
möge den Begriff »Explosion« durch eine Vereinbarung mit 
den Versicherungsgesellschaften festlegen und damit klar- 
stellen, was im Sinne der Versicherung als Explosion 
zu gelten hat. 

Wenn der Vorstand die Angelegenheit dem Technischen 
Ausschuß zur Aeußerung vorlege, so sei er bereit, in der näch- 
sten Sitzung des Technischen Ausschusses darüber zu berichten. 

Der Technische Ausschuß ist der Ueberzeugung, daß der 
Verein deutscher Ingenieure die Körperschaft ist, welche sich 
mit der bezeichneten Aufgabe im Interesse der Industrie zu 
befassen hat. 


Hr. G. Linde gibt Kenntnis von einem von Hrn. 
Dr.-Sug. W. v. Oechelhaeuser an die Hauptversammlung 
in Düsseldorf gerichteten Antrag, eine besondere Kommis- 
sion für Flugtechnik zu bilden und zur Weiterentwick- 
lung dieser neuen Technik durch Kritik praktischer Vor- 
schläge, Preisausschreiben usw. beizutragen. Der Vorstand 
konnte wegen Ueberhäufung mit Beratungsstoff zu dieser An- 
regung noch nicht Stellung nehmen, vielmehr werde die 
Frage der Sitzung des Vorstandes am 24. Januar vorgelegt 
werden. Es sei nun .erwünscht, die Stellungnahme des Tech- 
nischen Ausschusses hierzu zu kennen. 

Der Technische Ausschuß glaubt, in Anbetracht dessen, 
daß der Verein die wissenschaitliche Seite der Flugtechnik 
durch Geldunterstützungen in ausreichender Weise fördere 
(vergl. den Antrag auf S. 615 r. Sp.), ferner in Berücksichti- 
gung des Umstandes, daß seitens des Zentrums und der 
nationalliberalen Partei im Reichstag Anträge auf Errichtung 
einer Akademie und Versuchsanstalt für Luftschiftfahrt gestellt 
worden sind, die in erster Linie berufen sein wird, zur Wei- 
terentwicklung dieser neuen Technik beizutragen, und schließ- 
lich auf Grund der bisher mit Preisausschreibungen des Ver- 
eines gemachten wenig günstigen Erfahrungen den Antrag 
nicht befürworten zu können. 

(Schluß der Sitzung 1 Uhr.) 


Seyffert, Schriftführer. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
85. Heft!) erschienen; es enthält: 

Ruths: Versuche zur Bestimmung der Widerstände von 

Förderanlagen. 

Stribeck: Kaltbearbeitung und Zugversuch. 

Der Preis jedes Heftes beträgt 1 Ä; für das Ausland 
wird ein Portozuschlag von 20 Pfg erhoben. Bestellungen, 
denen der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlun- 


D) Heft SIE dessen Fertigstellung durch Verwendung von Licht- 
drucktafeln verzögert ist, wird demnächst erscheinen. Die Red. 


gen und die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, 
Berlin N., Monbjjouplatz 3, entgegen. 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet 
nicht statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in 
der Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Heite ein- 
gesandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können jedes Heft für 50 Pf& beziehen, 
wenn Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Ver- 
eines deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlottenstr. 43, 
gerichtet werden. 


Sitzungskalender der Bezirksvereine. 


Aachener BN: 1. Mittwoch j. M., ab. 5°/, U., „Berliner Hof“, Bahnhofstraße. 

Augsburger B.-V.: Vom 15. Oktober ab finden die Versammlungen im Hotel 
„Weißes Lamm“ statt. 

Bodensee-Bezirksverein: Nächste Sitzung Sonntag, den 10. April, nachm. 3 Uhr, 
in Romanshorn, Hotel Bodan. gies 

Bayerischer DN: Vereinsversammlung jeden 1. und 3. Freitag im Monat, 
abends 8 Uhr im großen Saale des Kunstgewerbehauses, Pfandhausstr. 7. 

Bergischer B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abds. 8 Uhr, i. d. Gesellschaft „Verein“ 
in Elberfeld, Kaiserstr.: Hauptversammlung. 

Berliner B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, abends 7!/ Uhr, im großen Hörsaal 
des Erweiterungsbaues der Technischen Hochschule, Charlottenburg. 
Bochumer B.-V.: 1. und 3. Sonnabend jed. Monats gesellige Zusammenkunft 

im Hotelrestaurant Monopol, Bochum. 
Abteilung Witten: 1. und 3. Montag jeden Monats Zusammenkunft im Hotel 
Dünnebacke in Witten. 

Braunschweiger B.-V.: 2. u. 4. Montag jed. Mon., abends SL, Uhr, Braunschweig, 
im Vereinszimmer der Handelskammer, Eingang am Gewandhaus, Poststr. 

Bremer B.-V.: Jeden 2. Freitag im Monat, abends 8!/, Uhr, „Hotel Bristol“. 

Breslauer B.-V.: Ord. Versammlung 3. Freitag j. M., abends 8 Uhr, Breslauer 
Konzerthaus, Gartenstr. 39/41. 

Chemnitzer B.-V.: 1. Dienst. jed.Mon., ab, 81/,Uhr, Restaurant „Deutscher Kaiser“. 

Dresdner B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8 Uhr, im weißen Saale 
der „Drei Raben“. 

Elsaß-Lothringer B.-V.: Nächste Sitzung Montag, den 11.April, 8 Uhr abends, 
Straßburg i. Els., Jakob-Sturmstaden 1. 

Emscher B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8!/ Uhr, Hotel Monopol, 
Gelsenkirchen, Kreuzstr. 

Fränkisch-Oberpfälzischer B.-V.: 1. u. 3. Freitag jeden Monats, abends 8 Uhr, 
im kleinen Saal II. Stock des Industrie- und Kulturvereines, Nürnberg. 

Frankfurter B.-V.: 3. Mittwoch jed. Mon., abends 7!/, Uhr, im Vereinslokale 
Goetheplatz 5, geschäftliche Sitzung. 

Jeden Freitag Abend Zusammenkunft am Stammtisch des Frankfurter B.-V. 
in der Alemannia. 

Hamburger B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats abends 8 Uhr, Sitzung im 
Patriotischen Gebäude Zimmer 30/31, Hamburg. 

Hannoverscher B.-V.: Jeden Freitag, abends Sit, Uhr, Vereinssitzung im 
„Künstlerhaus“ der Stadt Hannover, Sophienstr. 2. 

Hessischer B.-V.: Am 1. Dienstag jed. Mon. Sitzung, am 3. Dienstag gesellige 
Zusammenkunft, abds. SL Uhr, im Kaufmannshaus, Hohenzollernstr., Cassel. 

Karlsruher B.-V.: 2. und 4. Montag jed. Mon., abends SL, Uhr, im Restaurant 
Moninger (Arche), Kaiserstraße. 

Kölner B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abends 8 Uhr, in der „Bürgergesellschaft*“ 
Ständiges Lese- und Gesellschaftszimmer ebendaselbst. Bes. gesell. Zu- 
sammenkunft jeden sonstigen Mittwoch. 

Lausitzer B.-V.: 3. Sonnabend jed. Mon., abends 8 Uhr, im Restaurant „Han- 
delskammerhaus“, Görlitz, Mühlweg, regelmäßige Versammlung. 


Leipziger B.-V.: Sitzungen an jedem letzten Freitag des Monats im Lehrer- 
vereinshaus, Kramerstr 4/6. 

Lenne-B.-V.: Sitzungen im Hotel „zum Römer* in Hagen i. W. am 1. oder 
2. Mittwoch des Monats auf besondere Einladung. Außerdem jeden Freitag 
zwangloser Bierabend im Restaurant von Stratmanns Victoria-Hotel in 
Hagen (Westf.), Bahnhofstr. 55. in der Nähe des Hauptbahnhofes. 

Märkischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Restaur. 
„Rüdesheimer“, Fürstenwalderstr. 1, Frankfurt a. O. 

Magdeburger B.-V.: Sitzung jeden 3. Donnerstag im Monat, abends 8 Uhr, im 
Hotel „Magdeburger Hof“. Hier jeden 1. Donnerstag im Monat zwang- 
loser Abend. 

Mannheimer B.-V.: Jeden Donnerstag Abend im Restaurant „Weinberg“ 
Planken D. 5,4. 

Mittelrheinischer B.-V.: Tag und Stunde wird auf den Einladungskarten be- 
kannt gegeben, Park-Hotel in Coblenz. 

Niederrheinischer B.-V.: 1. Montag jeden Monats, Düsseldorf, „Rheinhof*. 

Oberschlesischer B.-V.: Ortsgruppe „Gleiwitz“ Schraube. Jeden Sonnabend, 
abds. BIL, Uhr, gesellige Zusammenkunft im Schlesischen Hof, Gleiwitz. 

Ostpreußischer B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats, „Hotel de Berlin“, 
Königsberg i.Pr. Außerdem jed. Sonn- und Feiertag Frühschoppen 12 U. 
mittags im Restaurant Bellevue part. am Schloßteich. 

le B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Stettin, „Vereins- 

aus“. 

Posener B.-Y.: 1. Montag jed. Mon. in Paul Mandels Restaurant und Wein- 
stuben, oberer Saal, Posen OI, Berlinerstr. 19. 

Rheingau-B.-V.: Versammlung am dritten Mittwoch jed. Mon. abwechselnd 
in Mainz und Wiesbaden. 

Schleswig-Holsteinischer B.-V.: 2. Freitag jed. Mon., Kiel, Restaur. Hoffnung, 
Zimmer Nr. 3, Karlstr. 

Siegener B.-V.: 1. Freitag jeden Monats, Siegen, „Kaisergarten“. 

TENTO UTET B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, Bielefeld, Gesellschaftshaus der 

essource. 

Thüringer B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Halle a. S., „Stadt 
Hamburg“. Jeden Sonnabend, abends 8 Uhr, gesellige Zusammenkunft 
ebendaselbst. 

Unterweser-B.-V.: Sitzung am 2. Donnerstag jeden Monats, abends 81/, Uhr, 
im Logengebäude zu den 3 Ankern, Bremerhaven, am Deich Nr. 116. 
Westfälischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Casino, 

Dortmund, Betenstr. 18. 

Westpreußischer B.-V.: Sitzung 1. und 3. Dienstag jeden Monats im Saal der 
Naturforschenden Gesellschaft, Danzig, Frauengasse 26. 

Württembergischer B.-V.: 1. Donnerstag jed. Mon., abends 8 Uhr, Stuttgart, 
Oberes Museum. 

Zwickauer B.-V.: 2. Montag jeden Monats Versammlung; 4. Montag jeden 
Monats ges. Vereinigung, abends 8 Uhr, Restaurant Goldener Anker, Ein- 
gang Dresdenerstr. 


Oesterreichischer Verband von Mitgliedern des Vereines deutscher Ingenieure: 2. Freitag jeden Monats Verbandsvorträge 
im Hotel de France, Wien I, Schottenring 3. 
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Die neue Hochgebirgsbahn von Kristiania nach Bergen.” 
Von Sigvard Heber. 


Durch die neue Stammbahn, die einschließlich der früher 
gebauten Strecke Kristiania-Roa gegen 60 Mill. Kronen kostet, 
wird der westliche Teil und die zweitgrößte Stadt des Landes, 
Bergen, mit dem östlichen Teil und der Hauptstadt des Landes 
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Volk von 
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unmittelbar verbunden, Fig. 1. Für ein kleines 
rd. 2!/;s Millionen Menschen waren die Ausgaben 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Eisenbahnen) wer- 
den abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlusses 
bekannt gemacht werden. 


sehr großes Opfer, aber die großen Interessen, besonders in 
kaufmännischer Beziehung, wogen das Opfer auf. Die frühere 
Verbindung von Kristiania nach Bergen auf dem Wasser- 
wege um die Küste herum beanspruchte 271. Tage. Daher 
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bedeutet es eine gewaltige Zeitersparnis, wenn man jetzt 
nach Eröffnung der Bahn den 500 km langen Weg in nur 
rd. 14 Stunden zurücklegen kann. . 

Auf Grund der Beschaffenheit des Landes mußte die 
neue Bahn, die über den breitesten Teil des südlichen Nor- 
wegens geht, den breiten Rücken der »Langfjeldes (Gebirge) 
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durchschneiden und dabei zu einer Höhe über dem Meeres- 
spiegel von 1300.m ansteigen, s. Fig. 2. 

Wie die meisten Bahnen in Norwegen, ist auch die 
Bergenbahn staatlich und ausschließlich von norwegischen 
Ingenieuren und Arbeitern gebaut. 


Vorgeschichte der Bergenbahn. 


Schon im Jahr 1870 erschien der erste Vorschlag zur 
Verbindung des westlichen mit dem östlichen Norwegen durch 
eine Eisenbahn, und in den darauffolgenden Jahren wurden 
Geländeuntersuchungen vorgenommen, um festzustellen, ob 
es überhaupt möglich sei, einen solchen Plan durchzuführen, 
Der Entwurf stieß sofort auf Widerstand, da viele der An- 
sicht waren, daß es unmöglich sei, eine Eisenbahn in den 
Hochgebirgstrecken auf den Langgebirgen, über die die Bahn 
notwendigerweise führen mußte, zur Winterzeit zu befahren. 
Im Jahr 1875 beschloß das Storting jedoch, den Bau der 
ersten 107 km langen Strecke der Bergenbahn von Bergen 
bis Voss zu beginnen. Diese Strecke, die Vossbahn, wurde 
mit 1067 mm Spurweite gebaut und dem allgemeinen Verkehr 
im Jahr 1883 übergeben. Schon in den Jahren 1872 bis 1874 
waren Schneeuntersuchungen auf dem Hochgebirgsübergang 
gemacht worden, und 1877 wurde der erste Voranschlag für die 
Bahn von dem derzeitigen Hauptmann, späteren Betriebsdirek- 
tor der Vossbahn, Hille, vorgelegt; aber hiermit ließ man die 
Sache auch vorläufig auf sich beruhen. Der Linienvorschlag 
des Betriebsdirektors Hille ging jedoch im allgemeinen durch 
die Gegenden, wo die Bahn später gebaut wurde. Im Jahr 
1881 nahm der spätere Oberingenieur der Bahn, Hr. Lekve, 
die Entwürfe für den Hochgebirgsübergang wieder auf, 
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Roa an der schon vorher gebauten Kristiania-Gjövikbahn. 
Gleichzeitig wurde die Bestimmung getroßen, daß die Bergen- 
bahn normale Spurweite erhalten sollte; dies machte einen 
Umbau der früher angelegten Strecke Bergen-Voss erforderlich. 

Der oberste Leiter des Baues der Bahn war Hr. Bahn- 
direktor A. Fleischer, Mitglied der Verwaltung der Staats- 
bahnen. 

Der Gravehalstunnel wurde laut besonderm Vertrag von 
der Ingenieurfirma Ström und Hotnemann ausgeführt. 


Linienführung. 


Die größten Schwierigkeiten, welche die Geländeverhält- 
nisse einer Eisenbahn vom östlichen zum westlichen Nor- 
wegen in den Weg legen, sind hauptsächlich auf der West- 
seite des Gebirgsüberganges zu suchen. Von der Ostseite 
her kann man durch verhältnismäßig offene und einiger- 
maßen gleichmäßig abfallende Täler eine Eisenbahn mit 
passenden Steigungen zur Wasserscheide hinaufführen, ohne 
längere Strecken im Talboden erhöhen zu müssen. Anders 
aber auf der Westseite. Hier fallen die Täler ziemlich 
schnell zum Meer hinab, und man muß, um das Gefälle zu 
verteilen und passende Steigungen zu erzielen, die Strecke 
oben an den Felswänden anbringen und teilweise mehrere 
Talwege benutzen, um die Bahn zur Station Voss zu führen. 
Die Bergenbahn muß daher, um von der Station Roa an der 
Kristiania-Gjövikbahn (58 km von Kristiania) in das Tal von 
Hallingdal zu gelangen, durch das sie bis zur Wasserscheide 
geführt wird, mehrere Täler quer durchschneiden. Ehe die 
Bahn zuerst über den Höhenzug zwischen Hadeland und dem 
Bezirk am Randsfjord (Jevnaker) steigt, geht sie hauptsächlich 


Fig. 3. Brücke bei Hönefoss. 
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schlug dagegen eine andre Führung, die sogenannte Ulvik- 
linie, vor. Dies gab Anlaß zur näheren Prüfung der ver- 
schiedenen Vorschläge. Daß man hier einer großen und 
schwierigen technischen Aufgabe gegenüber stand, war man 
sich bewußt, aber vom ersten Augenblick an wurde mit einer 
zielbewußten Planmäßigkeit gearbeitet. | 

Vom Jahr 1884 an wurden regelmäßige Schneemessungen 
im Hochgebirge unternommen und bei den höchstgelegenen 
Höfen auf der Ost- und Westseite des Hochgebirges meteoro- 
logische Stationen errichtet. Die Untersuchungen wurden 
fünf Winter hindurch bis zum Jahr 1889 fortgesetzt, und 
hierdurch gelangte man in den Besitz von Werten, nach 
denen man die Schnee- und klimatischen Verhältnisse auf den 
verschiedenen Linienvorschlägen beurteilen konnte. Gleich- 
zeitig hiermit und bis in die neunziger Jahre hinein wurden 
sehr umfangreiche Geländeuntersuchungen für die verschie- 
denen Entwürfe vorgenommen. 

Für diese Voruntersuchungen sind insgesamt rd. 1 Million 
Kronen verausgabt worden. 

Inzwischen hatte man reichhaltige Unterlagen erhalten, 
die der endgültigen Linienführung der Bahn zugrunde ge- 
legt werden konnten, und als das Stortiing im Jahr 1894 
nach einer mehr als 20jährigen eingehenden Untersuchung 
den endgültigen Beschluß faßte, waren alle diejenigen, die 
sich mit den Voruntersuchungen befaßt hatten, davon über- 
zeugt, daß die Wahl gut ausgefallen war. Das Storting be- 
grenzte im Jahr 1894 seinen Beschluß dahin, daß er nur 
die Strecke von Voss bis zur Wasserscheide beim Tauge- 
see umfassen solle. Hierdurch wurde die Linienführung für 
die Strecke im westlichen Norwegen, wo sich die schwierig- 
sten Geländeverhältnisse vorfanden, festgelegt. Erst im Jahr 
1898 beschloß das Storting die Fortsetzung der Bahn ost- 
wärts vom Tangesce durch Hallingdal hinüber zu dem Ort 
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durch große Wälder, die in gutem Gelände liegen. Von der 
Haltestelle Randsfjord aus läuft die Bahn längs dem Rands- 
flusse, kreuzt diesen auf einer Brücke und gelangt dann zu 
der Halbinsel, die von dem Randsflusse und der Bägna ge- 
bildet wird, die bei der Stadt Hönefoss zusammenfließen. 
Die Bahn geht dann über die Bägna auf einer 215 m langen 
gewölbten Brücke, Fig. 3, von 8 Bögen etwas oberhalb des 
großen Wasserfalles, den dieser Fluß bildet und von dem 
die Stadt ihren Namen hat. Hier bei dem Bahnhof Hönefoss ` 
wird ein Knotenpunkt gebildet, da von hier aus auch eine 
alte Eisenbahnverbindung mit Drammen besteht. Um von 
der Station Hönefoss nach dem Soknadal hinüber zu kommen, 
muß die Bahn durch einen großen Berg gehen, der einen 
bedeutenden Erddurchstich von rd. 300000 cbm erforderlich 
gemacht hat. Das Soknadal aufwärts steigt die Bahn gleich- 
mäßig längs dem Flusse, bis sie, um nach Hallingdal hinüber 
zu gelangen, durch den Berg Haversting gehen muß, wo 
sich der zweitgrößte Tunnel, 2300 m lang, befindet. Jetzt 
fällt die Bahn schnell bis zum nördlichen Ende des Kröderen- 
sees, wo sie wieder durch das Hallingdal zu steigen beginnt. 
Der erste Teil dieser Strecke ist schwieriges Gebirgsgelände, 
aber im Tal weiter aufwärts folgen dann lange Sandstrecken. 
Bei Svenkerud geht die Bahn über den Hallingdalfluß auf 
der größten Bogenbrücke Skandinaviens mit 44 m Spann- 
weite, wobei der Landweg gleichzeitig den Fluß kreuzt. 
Bei dem Bahnhof Gjeilo beginnt das Hochgebirge. Die letzten 
Bauernhöfe liegen rd. 5 km hinter dem Bahnhof; alsdann 
hört auch der Baumwuchs auf, und der Charakter des Hoch- 
gebirges tritt hervor. Die ersten Schneeschutzbauten und 
Schneeschirme werden sichtbar, sobald die Baumgrenze auf- 
hört, da der Schneefall im Winter sonst den Verkehr hindern 
würde. Der schwierigste und eigentümlichste Teil der Bergen- 
balın beginnt jetzt. 
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Die mächtige Mauer des Hallingskarvs sieht man im 
Norden mit großen Gletschern, die dem Reisenden entgegen- 
leuchten. Etwas weiter als Haugastöl, welches rd. 1000 m 
über dem Meer liegt, liegen die zwei letzten Gebirgshöfe, 
darauf steigt die Bahn schnell das Finsedal hinauf. Das 
Gelände ist hier felsig, doch gibt es nur wenige Tunnel, 
aber die meisten Durchstiche sind mit Rücksicht auf die 
großen Schneemassen im Winter eingebaut. Ferner befinden 
sich auf beiden Seiten der Linie Schneeschirme, oftmals in 
mehreren Reihen aufgestellt, um zu verhindern, daß der lose 
Gebirgschnee die Bahnlinie füllt. 

Der Charakter der Landschaft wird allmählich öder. 
Die Weide hört auf, ebenso die Zwergbirke, und nur etwas 
Gras und Moos ist noch übrig, wenn man längs dem Fuß 
des Hardangerjökuls zu der höchstgelegenen Haltestelle Finse, 
1222 m über dem Meer, hinaufsteigt. 

Hier liegt der Finsesee, der bis in die erste Hälfte des 
Monats Juli mit Eis bedeckt ist und anfangs Oktober schon 
wieder zufriert. 

Die Bahn steigt noch rd. 10 km aufwärts, bis endlich 
der Höhepunkt beim Taugesee erreicht ist, 1301 m über dem 
Meere, s. Fig. 4. Hier liegen die im Winter der Witterung 
am allermeisten ausgesetzten Strecken, und die Schwierig- 
keiten während des Bahnbaues sind hier oben daher ganz 
besonders fühlbar gewesen. Die Schneeschutzvorrichtungen 
sind bei Finse und weiter westwärts sehr dicht nebenein- 
ander angebracht. 


Fig. 4. 


Schneeschutzbauten bei Taugesee, 1300 m ü.M. 
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Vom Scheitelpunkt fällt die Bahn das Moldflußdal hinab 
in einem gewaltigen Felsengelände und geht hier fast un- 
unterbrochen durch größere Tunnel, an schäumenden Bächen 
vorbei in einer wilden und öden Gegend. Bei der Station 
Hallingskeid begegnet man wieder den ersten Sennhütten 
auf der Westseite des Gebirgsüberganges, und bald darauf 
treten saftiggrüne Felsenabhänge mit guten Weiden auf. 
Die Bahn liegt von hier ab mehr oben an der Talseite auf 
hohen aufgefüllten Dämmen oder in Tunneln, die zum großen 
Teil wegen der Lawinen erbaut sind. Vom Taugesee west- 
wärts ist rd. 13 Jahre lang an den großen Einebnungen ge- 
arbeitet worden, während der Hochgebirgsteil östlich von der 
Wasserscheide nur eine Arbeitszeit von 5 Jahren in Anspruch 
genommen hat. 

Bevor die Bahn in den großen Reinungatunnel tritt, 
geht sie über die Kleivebrücke, eine Bogenbrücke von 31 m 
Spannweite, die über den Kleivefall führt und dadurch die 
Bahn von der Nordseite des Tales zur Südseite bringt. 


Wegen der gewaltigen Schnee- und Steinlawinen ist 
die Bahn von der Kleivebrücke und die 5 km hinab zum 
Bahnhof Myrdal beinahe ausschließlich in Tunneln verlegt; 
diese aber liegen so nahe an der Talwand, daß stets Oeff- 
nungen gelassen sind, durch die man vom Zug aus zu den 
dunklen Gebirgseen Seltuft und Reinunga tief unten hinab- 
blicken kann. Noch viel großartiger gestaltet sich die Aus- 
sicht, bevor man zum Bahnhof Myrdal kommt. Hier ist 
zwischen zwei Tunneln ein Punkt, wo die Personenzüge an- 
halten, um den Reisenden Gelegenheit zu geben, die einzig 
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dastehende Aussicht über das wilde Flaamsdal zu bewundern; 
letzteres schneidet vom Sognefjord ein und ist von einer 
Reihe hoher Felsen umgeben, die von ewigem Schnee be- 
kränzt sind; zahlreiche Wasserfälle stürzen über die steilen 
Felswände herab. 

Die Eisenbahnlinie ist hier in die Felswand hineinge- 
klemmt, rd. 300 m über dem in der Tiefe schäumenden Fluß, 
an dessen Ufern man grüne Matten und kleine Häuser er- 
blickt. 

Daß es nötig war, die Bergenbahn durch ein so schwie- 
riges Gelände zu führen, wo die Linie auf rd. 10 km Länge 
mehr als 6 Mill. Kronen kostet, hat seinen Grund in der eigen- 
tümlichen Bodenbeschaälenheit. 

Mit zu den Ursachen, weshalb man so viele Vorentwürfe 
machte, gehörte auch die, daß man den großen Gravehals- 
tunnel gerne umgehen wollte, durch den man jetzt von 
Myrdal nach Raundal gelangt. Die Länge dieses Tunnels 
von 5300 m konnte von seinem Bau nicht abhalten, aber 
die Schwierigkeit lag in der Ausführung dieser bedeutenden 
Tunnelarbeit so abseits von menschlichen Behausungen und 
hoch über der Baumgrenze, wo besonders die klimatischen 
Verhältnisse hindernd in den Weg treten mußten. An beiden 
Enden des Tunnels liegt je ein Bahnhof, und von jetzt ab 
führt die Bahn zu dem Raundal hinab, erreicht bald darauf 
die Baumgrenze und senkt sich schnell abwärts zum Bahnhof 
Voss beim Vaugsee. Von hier läuft sie in schwierigem Ge- 
birgsgelände weiter mit vielen Tunneln und großen Brücken 
auf der schon früher befahrenen Vossbahn nach Bergen. 


Steigungen und Krümmungen. 


Da die Bergenbahn auf der ersten Strecke von Kristiania 
bis zur Station Gulsvik in Hallingdal quer über mehrere 
Täler gehen muß, so war es nicht zu verhindern, daß sie 
einige Steigungsverluste erfahren mußte. Auf und ab geht 
es anfänglich über den einen Bergrücken nach dem andern, 
bis man endlich in Hallingdal mit dem regelmäßigen Auf- 
stieg zum Hochgebirge beginnen kann. Die größte Steigung 
auf der östlichen Strecke der Wasserscheide beträgt 20 vT, 
während sie auf der westlichen Strecke 21,5 vT ausmacht. 
Der kleinste Krümmungshalbmesser ist 250 m, und die kleinste 
Länge der Geraden zwischen Gegenkrümmungen ist 20 m, 
abgesehen von den Uebergangskrümmungen. In den Krüm- 

650 
mungen ist eine Steigungsminderung nach der Formel EE 
vorgenommen und außerdem noch eine Minderung von 1 vT 
bis 4 vT in den Tunneln. Bei den Bahnhöfen sind Kreu- 
zungsgleise von 220 m nutzbarer Länge angebracht und 
zwischen den Haltestellen militärische Kreuzungsgleise, so 
daß der größte Abstand zwischen den Kreuzungsgleisen 
15 km beträgt. | | 


Die Vorarbeiten am Hochgebirgsübergang. 


Das Abstecken der Bahn über die einsamen Ebenen 
des Hochgebirges war eine beschwerliche und kostspielige 
Arbeit. Da sich keine menschlichen Wohnungen auf der 
100 km langen Hochgebirgstrecke vorfanden, so mußte man 
Zelte und Schlafsäcke benutzen und die Lagerplätze wechseln, 
je nachdem die Arbeit vorwärts schritt. Das Abstecken 
dauerte von 1895 bis 1901; hierbei traten mehrere kalte 
Sommer ein, die die Arbeit in. hohem Grade mühsam ge- 
stalteten, besonders im Herbst, der wegen der kurzen Sommer 
auch mit zu Hülfe genommen werden mußte. Bevor die 
Arbeiten im Hochgebirge begonnen werden konnten, mußten 
Wege angelegt werden, und je nachdem die Arbeit fort- 
schritt, wurden Baustoffe usw. heraufgeschafit. Die ersten 
Arbeiterwohnungen wurden aus Stein aufgeführt; da aber 
dies zu langsam ging, verwandte man später Holz hierfür. 
Die ersten Häuser wurden aus diesem Grunde auch sehr 
teuer. Die Gesamtlänge der Zufuhrwege beträgt rd. 122 km, 
und ihre Anlage und Erhaltung kosteten 856 000 Kronen. 

Nachdem die Wege fertiggestellt waren, ging man 
daran, Arbeiterwohnungen längs der ganzen Linie zu er: 
richten; zugleich begann man mit dem Bau der vielen blei- 
benden Gebäude, die für den späteren Betrieb in diesen 
menschenleeren Strichen nötig waren. Auf dem Hochge- 
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birgsübergang wurden Bahnhöfe mit nicht mehr als 25 km 
Zwischenraum angelegt, und die Gebäude wurden vorläufig 
als Wohnungen benutzt. Gleichfalls wurden Landkrämereien 
und Bäckereien bei jedem Bahnhof errichtet. Diese Kräme- 
reien mußten sich jeden Herbst mit Wintervorrat versehen, 
da der Zufuhrweg den Winter über wegen der großen Schnee- 
mengen nicht fahrbar gehalten werden konnte. Vom Anfang 
Oktober bis in den Juli hinein war man in den höher ge- 
legenen Teilen des Hochgebirgsüberganges nahezu ganz und 
gar abgeschnitten. Nur ein Skiläufer brachte die Post ein 


Fig. 5. 


Bahnhof Myrdal. 
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paarmal in der Woche. Im Winter konnte im Freien nicht 
gearbeitet werden, und die Arbeiter mußten zu den niedriger 
gelegenen Strecken der Bahn geschickt werden, um Winter- 
arbeit zu erhalten; nur die Tunnelarbeiter blieben oben 
zurück. Im Frühling, im April und Mai, wurden neue Ar- 
beiter angestellt, und diese mußten die erste Zeit wesentlich 
mit Schneeschaufeln beschäftigt werden, um die Zufuhrwege 
fahrbar zu machen. 


Doppelte eines Tunnels für das Wasser gekostet haben wür- 
den. Die Füllung bestand zum überwiegenden Teil aus 
Steinen. Ä 

Der Arbeitslohn betrug zwischen 5 und 8 Kronen für den 
Tag. Selbst bei diesem guten Verdienst war es doch sehr 
schwer, genügend Arbeitskräfte zu bekommen. 


Die Gebäude an der Bahn. 


Auf der Strecke der Bergenbahn, die von Roa zum 
obersten Teil von Hallingdal hinaufführt, ist eine Anzahl 


Fig. 6. Der Haverstinstunnel. 
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a Baufortsehritt, berechnet nach 20 m im Monat vom 1. Jan. 1905 ab 
b wirklicher Baufortschritt 1904 bis 1908 


Haltestellen mit Rücksicht auf den Verkehr und die örtlichen 
Ansprüche angelegt worden. Die auf dem Hochgebirgsüber- 
gang erbauten Bahnhöfe sind dagegen mit Rücksicht auf den 
Betrieb und die erforderlichen Abstände unter sich errichtet, 
und dienen nebenbei dazu, den Turistenverkehr in diesen 
Hochgebirgsgegenden zu vermitteln. Die Bahnhofsgebäude 
im Hochgebirge, s. Fig. 5, sind alle aus Granit aufgeführt. 
Die Außenwände bestehen aus doppelten Mauern von 0,80 m 


Fig. 7 und 35. Der Gravehalstunnel. 
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Oftmals war es jedoch schwer genug, hinreichend Erde 
zu finden. Bausteine fand man überall hinreichend genug, 
und zu den vielen Wasserrinnen gab es die erforderlichen 
Steine in der Regel in der Nähe. Wegen der plötzlichen 
Regengüsse und Ueberschwemmungen im Frühling nach der 
Schneeschmelze wurden keine Wasserrinnen mit kleinerer 
Oefinung als 0,6 x 0,9 m angelegt. Bei den größeren Bächen 
verwandte man gerne Gewölbe. 

Oftmals wurde das Wasser mittels eines Tunnels zum 
Abfluß gebracht und dann die ganze Senkung wieder gefüllt. 
Hierdurch vermied man an mehreren Stellen bei größeren 
Flüssen die Anwendung von Bogenbrücken, die ungefähr das 


700 200 300m 
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a Richtungstollen, mit welchem an- 
gefangen worden ist; dann ist b, dann c 
und zuletzt d ausgebrochen worden 


Dicke, die auswendig 
mit Zement geiugt sind. 
Inwendig sind auf den 
Wänden Rabitzwände 
mit Pappe und Tapeten angebracht. 

Alle Bahnhofsgebäude haben ein Erdgeschoß und ein 
halbhohes erstes Stockwerk. Das Erdgeschoß besteht ganz 
aus Stein, das erste Stockwerk und das Dach aus Holz. 


Die Tunnel. 


Von den 178 Tunneln der Bergenbahn liegen die meisten 
auf der Westseite des Hochgebirgsüberganges. Auf der Ost- 
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seite befinden sich 59 Tunnel von 9506 m, Auf der Westseite Von allen Tunneln der Bergenbahn. ist der Gravehals- 
119 Tunnel von 27176 m Gesamtlänge. Der längste Tunnel tunnel, Fig. 7 und 8, mit 5311 m der längste. Verglichen 
auf der östlichen Strecke ist der 2304 m lange Haversting- mit den viel längeren Tunneln durch die Alpen ist die Her- 
tunnel von 25 qm Querschnitt, der Soknedal mit Hallingdal stellung dieser Tunnel ja keine besonders schwierige Arbeit 
verbindet. Dieser Tunnel liegt im Hauptzug wagerecht und gewesen, aber ihre Lage im ewigen Schnee in schwer zu 


beiden Enden, s. Fig. 6. Die Wasserscheide des Tunnels ungünstige Umstände. 


hat nur das notwendige Grabengefälle von der Mitte nach erreichenden und unbewohnten Gegenden schufen besonders 
liegt 278 m und der Gebirgsrücken in der Tunnelachse rd. Im Herbst 1895 wurde die Ausführung dieses Tunnels 


Fig. 9 und 10; Steinbrücke bei Svenkerud. 
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750 m über dem Meere. Im Gegensatz zum längsten Tun- der Unternehmerfirma Ström & Hornemann übertragen, die 
nel der Bergenbahn, dem Gravehalstunnel, wurde der Ha- nach zehnjähriger Arbeit den Tunnel einschließlich der Durch- 
verstingtunnel vom Staat gebaut, wobei nur Handbohrung stiche usw. für rd. 3 Mill. Kronen fertigstellte, was eine im 
angewandt wurde. Nach vorausgegangener Aussprengung Vergleich mit den Kosten andrer langer Tunnel des Auslan- 
der Durchstiche wurde mit dem Tunnel selbst auf der West- des sehr kleine Summe bedeutet. 
seite ungefähr am 1. Juli 1903 begonnen und auf der Ost- Der westliche Tunneleingang bei der Station Opset liegt 
seite am 1. November desselben Jahres; am 1. Januar 1905 rd. 45 km von Voss, rd. 830 m über dem Meer. Von hier 
war man von Westen rd. 260 m und von Osten 200 m vor- steigt der Tunnel zuerst mit 5 vT, später mit 3 vT und 2 vT, 


Fiq. 44 und 12. Holzgerüst zu der Steinbrücke bei Svenkerud. 


Querschnitt in der Mitte. Maßstab 1:175. 


44000 Spannweite 


lich auf jeder-Seite ein monatliches Vordringen von rd. 20 m wagerechte Strecke von 180 m Länge vorgesehen. 


gedrungen. In den nachfolgenden Jahren wurde durchschnitt- | bis zum Scheitelpunkt, der 871,21 m hoch liegt; hier ist eine 
= rd. 240 m jährlich verzeichnet. Beim Durchbruch waren Die Linie fällt dann ostwärts mit 3 vT und 5 vT bis 


von Westen her rd. 1166 m und von Osten her rd. 1138 m Myrdal 365,6 m über dem Meer und geht dann in gerader 
gebohrt. Es arbeiteten im Tunnel in der Regel 20 Mann auf Richtung durch Gneisgranit, dessen große Härte die Arbeit 
jeder Seite in 2 Ablösungen (Tag und Nacht) von je 10 Mann, in wesentlichem Grade erschwerte und verteuerte. Fast die 
wozu noch ein Schmied und Fuhrknechte mit Pferden kamen. ganze Arbeit im Tunnel wurde im Akkord ausgeführt. Die 
Vom Anfang des Jahres 1906 bis 1908 wurde der Tunnel Arbeiterzahl betrug durchschnittlich 130 bis 150 Mann. Die 
künstlich gelüftet. Das Gestein besteht zum überwiegen- gesamte Anzahl Tagewerke war 370000. .Wegen des festen 
den Teil aus Gneis mit einigen Gängen von Feldspat und Felsgesteins ist so gut wie keine Ausmauerung des Tunnels 
Quarz. en aio WE ne ne erforderlich gewesen. . _ . .. en ee ie 
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Der Richtstollen und teils auch die Erweiterung zum 
vollen Querschnitt wurde auf der Westseite mit Brandtschen 
Druckwasser-Bohrmaschinen wie beim Simplon-Tunnel, auf 
der Ostseite mit Druckluftbohrmaschinen, Bauart Frölich 
& Klüpfel ausgeführt. Das Vordringen mit den Druck- 
wasser-Bohrmaschinen betrug durchschnittlich 2 m täglich, 
während im lockereren Gestein des Simplons über 5 m täglich 


aus Stein angewendet, und auf dieser Strecke befindet sich 
jetzt auch die größte Steinbrücke Skandinaviens, die Brücke 
bei Svenkerud, Fig. 9 und 10, mit 44 m Spannweite. 

In dem Voranschlag der Bahn war eine Eisenbrücke von 
48 m Spannweite vorgesehen. Wie sich aus Fig. 9 erkennen 
läßt, konnten hier wegen der großen Tiefe des Tales keine 
Pfeiler angewendet werden. Der Fluß hat an der Ueber- 


gebohrt wurden; mit den Druckluftbohrmaschinen schafite man führung eine Untiefe, wo sich Schnee bis zu 10 m Stärke 


Die Strandelvbrücke. Mittelschnitt. 


Fiq. 13 und 14. 
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ansammelt. Diese Masse wird allmählich über den eigent- 
lichen Wasserstand hinausgepreßt, so daß eine feste Schnee- 
kruste von 1 bis 2 m Dicke gebildet wird. Im Frühling ent- 
steht dann bedeutender Eisgang im Flusse. 

Bei Anordnung einer Steinbrücke lagen die Schwierig- 
keiten wesentlich darin, daß das Montagegerüst zwei Früh- 
linge hindurch stehen bleiben mußte. Die Brücke wurde 
nun mit folgenden Abmessungen ausgeführt: 


ungefähr 1,5 m täglich. Der Kraftverbrauch der Bohrmaschi- 
nen, der Lüftung, des Betriebes der; Werkstätten, der Be- 
leuchtung usw. betrug auf der Westseite rd. 240 PS, auf der 
Ostseite 125 PS. Die Betriebskraft wurde den nahegelege- 
nen Wasserfällen entnommen. Die Kraftanlagen kosteten 
550000 Kronen. Da der Tunnel sehr abseits lag (im Winter 
war man oftmals mehrere Wochen von der Außenwelt abge- 
schlossen), so waren an beiden Endpunkten Werkstätten er- 


Rüstung zur Strandelvbrücke. 


Fig. 15 bis 17. 


Maßstab 1: 500. 
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Die zum Bogen be- 
nutzten Steine bestehen 
aus einem Sandsteinkon- 
glomerat, das sehr fest und 
dauerhaft ist. Die Kon- 
struktion des Montagegerüstes ist aus Fig. 11 und 12 er- 
sichtlich. Das Gerüst wurde aus Holz aufgeführt und 
bestand aus 5 Tragwänden mit parallelen Gurten, die im 
Endfeld zu einem gemeinschaftlichen Auflager zusammen- 
liefen. Da sich kein festes Eis auf dieser Stelle im Fluß 
bildete, wollte man das Gerüst zuerst als Sprengwerk bauen 
und mit Seilen stützen. Schließlich verfiel man darauf, 
Gräben in die zusammengepreßte Schneemasse zu graben und 
hier Wasser hineinzupumpen, wodurch sich festes Eis bildete; 
die Gräben wurden dann erweitert und dünne Balken hinein- 


ES ES 


nt 


Irre 


richtet, in denen sich ziemlich umfangreiche Arbeiten aus- 
führen ließen. 


Die Brücken. 

Erst in den letzten 10 bis 12 Jahren haben die nor- 
wegischen Staatsbahnen damit begonnen, ihre Brücken in 
nennenswertem Grade aus Stein zu bauen. Früher war Holz 
der gewöhnliche Baustoff, das später durch Eisen ersetzt 


wurde. 
Bei der Bergenbahn sind zum größten Teil Bogenbrücken 
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gelegt, bis sich eine 
Eisbrücke über den 
Fluß bildete. Auf die- 
ser Eisbrücke wurde 
dann das Hülfsgerüst 
aufgeführt, worauf 
die Bogen, die vor- 
her am Lande zu- 
sammengelügt wa- 
ren, aufgebaut wer- 
den konnten. 

Von andern grö- 
Beren Bogenbrücken 
wäre zu nennen die 
215 m lange Brücke 
mit 9 Bögen über die 
Bägna bei Hönefoss. 
Auf der westlichen 
Strecke der Bergen- 
bahn befinden sich 
eine Menge kleinerer 
Bogenbrücken außer 
zwei größeren, der 
Kleivebrücke und der 
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Fig. 18. 


Die Strandelvbrücke während des Baues. 
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Wechselstrom-Kraftwerke. 


Strandelvbrücke. Die 
erstere von 30 m 
‚Spannweite führt 
über den Kleivefall. 
Sie liegt oben mitten 
im wilden Moldaadal, 
‚umgeben von ewi- 
; gem Schnee und Eis, 

ihr Bau war daher 
sehr schwierig. Die 
andre Bogenbrücke, 
über den Strandelv, 
Fig. 13 bis 18, liegt 
in unmittelbarer Nä- 
he der Station Voss, 
nur 50 m über dem 
Meere. Ihre Spann- 
weite beträgt 41 m 
bei 11,25 m Pfeil- 
höhe. Die Decke der 
Wölbung beträgt an 
der Spitze 1,50 m und 
an den Kämpfern 
2,4 m. (Schluß folgt.) 
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Die selbsttätigen Spannungsregler für Gleichstrom- und für Wechselstrom-Kraftwerke.') 
Von J. Schmidt, Nürnberg. | 


Die selbsttätigen Spannungsregler in den elektrischen 
Kraftwerken sollen bei großen Zentralanlagen den Schalt- 
tafelwärter entlasten, während sie bei kleineren und mitt- 
leren Anlagen die Aufgabe haben, den für die ständige 
Spannungsregelung sonst unbedingt nötigen Schalttafelwärter 
ganz zu ersetzen und dessen Maßnahmen auf elektromagne- 
tischem oder elektromechanischem Wege zu vollziehen. Gleich- 
zeitig wird verlangt, daß sie nicht nur die Spannurg in 
weiten Grenzen regeln, sondern so arbeiten, wie man es von 
einem intelligenten Schalttafelwärter vorauszusetzen pflegt. 
Hinsichtlich ihrer Verwendung lassen sich die selbsttätigen 
Regler in der Hauptsache in 3 Gruppen einteilen, indem sie 
erstens als selbsttätige Nebenschlußregler die Spannung des 
Krafitwerkes bei wechselnder Belastung des Netzes oder bei 
wechselnder Umlaufzahl der Antriebmaschine, zweitens als 
selbsttätige Erregerstromregler die Spannung des Wechsel- 
oder Drehstromerzeugers und drittens als selbsttätige Haupt- 
stromregler die Spannung an einem in größerer Entfernung 
vom Kraftwerk liegenden Speisepunkt bei veränderlicher 
Stromstärke gleichbleibend halten sollen. Bei Kraftwerken, 
in welchen die Dynamos von nicht regelbaren Turbinen, ins- 
besondere von Wasserrädern ohne oder mit schlecht wirken- 
den mechanischen Reglern angetrieben werden, haben sich 
die selbsttätigen Regler schließlich auch noch als sogenannter 
selbsttätiger Belastungswiderstand bewährt. Durch Anwen- 
dung eines solchen selbsttätigen Belastungswiderstandes, 
dessen Widerstandsgruppen sich wie Glühlampen selbsttätig 
in das Leitungsnetz schalten, bleibt die Dynamo ganz unab- 
hängig von der jeweiligen Netzbelastung vollkommen gleich- 
mäßig belastet, und zwar so, daß sowohl bei auftretenden, 
den Wasserrädern anhaftenden Ungleichförmigkeiten als auch 
bei Schwankungen der Netzbelastung die Betriebspannung 
trotzdem durch selbsttätiges Zu- und Abschalten eines Ballast- 
widerstandes gleichmäßig gehalten wird. Da dem letztge- 
nannten Zwecke dienende selbsttätige Regler in den Kraft- 
werken nur beschränkte Anwendung finden, so werde ich 
mich mit diesen Reglerarten in der folgenden Arbeit auch 
nicht mehr weiter befassen, sondern es sollen lediglich die 
zu den erstangeführten drei Gruppen zählenden Regelver- 
fahren und -einrichtungen besprochen werden. 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Elektrotechnik) 
werden abgegeben. Der Preis mit der Veröffentlichung des 
Schlusses bekannt gemacht werden. 


wird 


Als wesentliche Bestandteile der meisten dieser selbst- 
tätigen Spannungsregler sind der allen Anordnungen gemein- 
same Stufenregelwiderstand und ein (oder mehrere) von der 
zu regelnden Betriebspannung beeinflußtes Spannungsrelais 
oder Auslösschalter, der das Zu- oder Abschalten einer ent- 
sprechenden Anzahl Regelstufen entweder unmittelbar oder 
unter Vermittlung eines Hülfsmotors, Klinkwerkes und dergl. 
veranlaßt, zu erwähnen. Ebenso zahlreich wie die solche 
selbsttätig arbeitenden Spannungsregler bauenden Firmen 
sind in ihrer Vielseitigkeit und Verschiedenheit die von ihnen 
auf den Markt gebrachten Regler, sowohl hinsichtlich ihres 
Aufbaues wie hinsichtlich ihrer Schaltungsarten und ihrer 
Wirkungsweise. Schon der Regelwiderstand selbst zeigt bei 
einzelnen Firmen die verschiedenartigsten Ausführungen, und 
auch da ist sein Aufbau je nach der auftretenden Strom- 
stärke noch sehr mannigfaltig.. Bei kleinen Stromstärken 
und höheren Widerständen wird das Widerstandsmaterial 
vielfach auf einen feuerbeständigen Isolierkörper aufigewickelt, 
bei größeren Stromstärken besteht der Widerstand aus Draht- 
spulen, oder das Widerstandsmaterial wird über gut isolierte 
eiserne Rahmen gespannt. Der Vorteil der letzteren Anord- 
nung besteht darin, daß selbst bei größter Beanspruchung 
der Draht nicht nachgeben und zu Kurzschlüssen keine Ver- 
anlassung geben kann. Alle Regler, selbst die kleinsten 
Bauarten müssen eine genügende Anzahl von Kontakten er- 
halten, die mit der Regelung verbunden werden; der 
Widerstand wird so durch den Regler stufenweise selbst- 
tätig in den Stromkreis ein- oder aus ihm ausgeschaltet. Der 
Widerstand soll auf das genaueste nach den Spannungs- 
und Erregerstromkurven der betreffenden Dynamos abgestuft 
werden. Die ersten 4 bis 8 Stufen sind mit möglichst hohem 
Widerstande zu versehen, damit sie zum Herunterregeln der 
Spannung beim Abschalten dienen können. Die Regler, für 
Dynamos mit Fremderregung müssen außerdem einen beson- 
dern Ausschalter erhalten, der nach Abschaltung des ganzen 
Widerstandes selbsttätig eingreift, um die Kontakte und 
Schleifbürsten vor Beschädigung durch den Oefinungsfunken 
zu schützen. Zur Spannungsregelung bei Drehstrom- und 
Wechselstromgeneratoren werden häufig noch besondere Bau- 
arten von Hauptstromreglern zur Regelung des Erreger- 
stromes des Generators hergestellt. In ebenso mannigfaltiger 
Weise wie die Regelwiderstände werden die Steuerorgane 
und dergl. ausgeführt, welche die Widerstände betätigen. 

An erster Stelle sollen einige zur Klasse der sogenann- 
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ten Kontaktspannungsmesser zählenden Spannungsregler be- 
sprochen werden, deren Wesen darin besteht, daß ein Kon- 
taktspannungsmesser oder ein ähnlich arbeitender Auslöser- 
schalter, je nachdem die einzustellende Spannung an den 
Generatorklemmen, den Sammelschienen, einem Speisepunkt 
und dergl. über eine bestimmte Größe steigt oder unter eine 
festgesetzte Grenze fällt, in dem einen oder andern Sinne 
einen Kontakt und dadurch den Stromkreis eines kleinen 
Hülfsmotors für die eine oder andre Drehrichtung schließt, 
wodurch in weiterer Folge ein mit der Motorwelle gekuppel- 
ter Regelwiderstand betätigt wird. 

Als erstes Beispiel eines solchen selbsttätigen 
Spannungsreglers sei ein selbsttätiger Hauptstrom- 
regler der Siemens Schuckert-Werke angeführt, der 
die Spannung an einem in beliebiger Entfernung 
vom Kraftwerk liegenden Speisepunkt bei veränder- 
licher Stromstärke gleichbleibend halten soll und mit 
einem Spannungsauslöser, einem Hülfsmotor und 


Sig. 1. 


Selbsttätiger Hauptstromregler der Siemens Schuckert-Werke. 


einem diesen steuernden-Schaltwerk arbeitet. Fig. 1 
zeigt die Ausführung dieses Spannungsreglers für 
kleinere Stromstärken. Oben sind die kreisförmig 
angeordneten Kontakte des hinter der Tafel ange- 
ordneten Widerstandes, unten in der Mitte der An- 
triebmotor und zu beiden Seiten von ihm je eine 
Schaltspule zu erkennen. Der Hülfsmotor wird für 
Gleich- und Wechselstrom als langsam laufender Hauptstrom- 
motor gewickelt und hat je 2 Klemmen für die Anker- und 
für die Magnetwicklung. Die Hülfsmotorklemmen sind mit 
den Kontakten der Schaltwerkspulen und letztere mit dem 
Auslöser verbunden. Der Auslöser schaltet die Spulen des 
Schaltwerkes ein und aus und steuert dadurch den Hülfs- 
motor. 

Fig. 2 veranschaulicht schematisch eine von den S. S. W. 
für Vorführungen zusammengestellte Anordnung, an Hand 
deren praktisch gezeigt werden kann, daß ohne solchen 
Regler ein gleichmäßig helles Brenuen der an einem Speise- 
punkt angeschlossenen Lampen bei verschiedener Belastung 
dieses Speisepunktes nicht zu erreichen ist. Mit dem selbst- 
tätigen Regler ist zu diesem Zweck eine Lampenbatterie von 


A Strommesser 
L lı Lampen 
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4 Gruppen zu je 9 sechzehnkerzigen Glühlampen verbunden, 
die bei 200 V Spannung normal brennen. Außerdem trägt 
das Schaltbrett den an der Speisepunktspannung liegenden 
Gleichstromauslöser a, sowie Spannungs- und Strommesser 
und verschiedene Schalter zum Ein- und Ausschalten der 
Lampengruppen. Der bei Gleichstrom verwendete Span- 
nungsauslöser besteht aus einer Spule b, in der ein be- 
weglicher Eisenkern c gehalten wird. Je nach der höhe- 
ren oder niedrigeren Spannung und der sich ändernden 
Amperewindungszahl der Spule wird der Kern gehoben, oder 
er fällt herab, wenn das Gewicht des Kernes die An- 


Fig. 2. 


Selbsttätiger Hauptstromregler. 
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ziehungskraft der Spule überwindet. An dem Gewicht ist 
unten der Kontaktgeber d angebracht, der durch Anschlag 
an den Kontaktschrauben e, eı die Bewegung des Kernes nach 
oben und unten begrenzt. Der Auslöser wird so eingestellt, 
daß er bei je 1,5 vH Spannungserhöhung nach oben und 
Spannungserniedrigung nach unten den Kontakt schließt. In 
dem in Fig. 2 angenommenen Fall, in welchem also der Gleich- 
strom-Spannungsauslöser dazu benutzt wird, an einem in 
größerer Entfernung von dem Kraftwerk befindlichen Speise- 
punkte die Spannung bei verschiedener Stromstärke gleich- 
bleibend zu halten, kann der Leitungswiderstand nicht ver- 
nachlässigt werden. Deshalb müssen entweder vom Speise- 
punkt nach dem Aufstellungsorte des Auslösers und des 
Reglers zwei Prüfdrähte gelegt werden, oder der Auslöser 


Band 54, Nr. 16, 
16. April 1910. 


muß mit einer zusätzlichen, vom Hauptstrom durchflossenen 
Spule versehen werden, welche die Amperewindungen des 
Auslösers so beeinflußt, daß immer die am Speisepunkt ver- 
langte Spannung aufrecht erhalten wird. Je nachdem die zu 
regelnde Speisepunktspannung zu hoch oder zu niedrig ist, 
treten zwei von den Auslöserkontakten aus gesteuerte Schalt- 
magnete / undg abwechselnd in Tätigkeit und schalten den 
Hülfsmotor h in der einen oder andern Drehrichtung ein. 
Die Schaltmagnete überbrücken in unerregtem Zustande die 
Kontakte :,i, oder k, kı und bei eingezogenem Eisenkern die 
Kontakte LA oder m, mı. Der Anker des Antriebmotors ist 
einerseits mit den Kontakten ù und h und anderseits mit den 
Kontakten k und m unmittelbar verbunden, während die 
Magnetwicklung einerseits an die Kontakte ¿ und kı unmittel- 
bar und anderseits an die Kontakte Z und mı über den ver- 
änderlichen Vorschaltwiderstand n für den Hülfsmotor und 
den Vorschaltwiderstand w, und den Parallelwiderstand w: 
für Auslöser und Schaltwerk angeschlossen ist. Die übrige 
Schaltweise geht aus dem Schema hervor. 

Der Vorgang beim Arbeiten des Reglers X mit Hülfs- 
motor h ist nun folgender: Angenommen, es fällt infolge 
zu geringer Spannung durch ‚Zuschaltung einer oder meh- 
rerer Lampengruppen der Kern in der Spule des Aus- 
lösers herab, so macht d sofort nach unten mit eı Kontakt 
und schließt einen Stromkreis über diese Kontaktschraube 
und über die linke Schaltwerkspule f des Reglers. Die Schalt- 
werkspule schaltet den Hülfsmotor, der seine Drehbewegung 
mittels Schnecke o und Schneckenrad p auf die Regler- 
kurbel g überträgt, ein, und zwar in einer Drehrichtung, die 
einer Verringerung des Widerstandes entspricht; es wird so- 
lange Widerstand ausgeschaltet, bis sich die Spannung an 
der Lampenbatterie wieder auf das normale Maß von 200 V 
erhöht. Steigt umgekehrt die Spannung durch Abschalten 
von Lampen, so macht der Auslöser sofort nach oben Kon- 
takt und betätigt dadurch die rechte Schaltwerkspule, wodurch 
der Hülfsmotor den Hauptstromregler im entgegengesetzten 
Sinne beeinflußt und Widerstand solange in den Lampen- 
stromkreis eingeschaltet wird, bis sich die Spannung an der 
Lampenbatterie wieder auf 200 V eingestellt hat, worauf der 
Eisenkern des Auslösers wieder in die Mittellage zurück- 
geht, bei der weder nach oben noch nach unten Kontakt 
gemacht wird Um zu veranschaulichen, daß ohne selbst- 
tätigen Regler die Lampen je nach der eingeschalteten An- 
zahl verschieden hell brennen würden, ist auf der linken 
Seite des selbsttätigen Reglers eine zweite der ersten voll- 
ständig gleichartige Lampenbatterie angeordnet, welche nur 
unter Verwendung eines gleichbleibenden Vorschaltwider- 
standes, der den Leitungswiderstand ersetzt, ans Netz ange- 
schlossen ist und daher von dem selbsttätigen Regler nicht 
beeinflußt wird. Werden bei dieser Lampenbatterie Lampen 
zugeschaltet, so zeigt sich sofort ein dauerndes Dunkel- 
brennen, beim Abschalten von Lampen dagegen ein Hell- 
brennen der noch eingeschalteten Lampen entsprechend dem 
jetzt veränderlichen Spannungsverlust der Speiseleitung. 

Diese selbsttätige Reglerausführung der Siemens Schuk- 
kert-Werke kann auch zur Beeinflussung von Nebenschluß- 


reglern, Erregerstromreglern, zum Konstanthalten der Bela- 


stung von Stromerzeugern bei Antrieb durch nicht regelbare 
Turbinen, um diese vor dem Durchgehen zu schützen, und 
ähnliche Fälle angewendet werden. Die auf dem Stufenschalter 
vorgesehenen und auch in Fig. 2 angedeuteten Endausschal- 
ter r und s, die von dem an der Reglerkurbel angebrachten 
Klinkhebel £ betätigt werden, sind so in den Stromkreis der 
Schaltwerkspulen eingebaut, daß der Hülfsmotor ausgeschaltet 
wird, bevor sich die Kurbel in den Endstellungen festlaufen 
kann; im umgekehrten Sinne kann aber der Hülfsmotor ohne 
weiteres wieder anlaufen. Die im Schema noch mit wrw 
bezeichneten Widerstände sind Parallelwiderstände für die 
Schaltwerkmagnete f und o. 

Die selbsttätigen Nebenschlußregler- werden außer mit 
elektromotorischem Antrieb nach Fig. 1 auch mit mechani- 
schem Antriebe gebaut, Fig. 3, wobei das Schaltwerk fg durch 
eine Schnurscheibe von 170 mm Dmr. bewegt wird. Die 
Schnurscheibe u wird mit 60 bis 80 Uml./min von einer 
Transmissionswelle oder der Dynamowelle selbst angetrieben. 
Die Bewegungen der Schnurscheibe werden mittels des 
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Hebelantriebes vwæk auf die beiden Sperrklinken ;,/ı 
übertragen, die über dem die Reglerkurbel ¿ tragenden Zahn- 
rade schweben und dauernd hin- und herbewegt werden. 
Durch die Hebelchen m und n sind die Sperrklinken mit 
den Ankern der Schaltmagnete f und o verbunden, die beim 
Anziehen des Ankers die Klinken in die Zähne des Regler- 
rades o eingreifen lassen, so daß, je nachdem die eine oder 
andre Klinke eingreift, das Zahnrad mit der Reglerkurbel I 
in diesem oder in jenem Sinne gedreht wird. Das in Fig. 3 
dargestellte Schema zeigt die Schaltweise dieser Reglerart 
in Verbindung mit einer Gleichstrom-Nebenschlußmaschine 
und eines in die Maschinen -Hauptleitungen eingeschalteten 
Spannungsauslösers vorbeschriebener Bauart. Da das am 
Eisenkern c befestigte Kontaktplättchen d in der Mitte zwi- 
schen den beiden Kontaktschrauben e, e schwebt, befindet 
sich die Reglerkurbel in Ruhe, und das Gestänge vw zÄ 


Fig. 3; 
Selbsttätiger Nebenschlußregler mit mechanischem Antriebe der 
Siemens Schuckert-Werke. 
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H Magnetausschalter. 


wird leer hin- und hergeschoben. Sinkt die Klemmenspan- 
nung an der Maschine, so läßt der Auslöser a seinen Eisen- 
kern fallen, d macht mit e Kontakt und schließt den Strom- 
kreis der Schaltwerkspule g, die ihren Anker sofort anzieht, 
hierdurch die Sperrklinke nach unten drückt und mit dem 
Zahnrad in Eingriff bringt. Letzteres wird von rechts nach 
links gedreht, was einer Verringerung des Nebenschlußwider- 
standes entspricht. Infolgedessen steigt die Klemmenspannung 
an der Dynamo, bis der Kern des Auslösers wieder in der 
Schwebe gehalten wird. Ä 

Erreicht die Klemmenspannung eine unzulässige Höhe, 
so wird der Eisenkern c noch weiter eingezogen, bis er an 
die Kontaktschraube e anschlägt. Hierdurch wird der um- 
gekehrte Regelvorgang eingeleitet, bis die Spannung wieder 
ihren normalen Wert erhalten hat. Zum Ausschalten der 
Magnetwicklung dient ein Hand-Magnetausschalter M. Die 
Endausschalter r und s werden ebenso wie bei dem Regler 
nach Fig. ? betätigt. dg 
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Handelt es sich um die Verwendung dieser selbsttätigen 
Regler in Wechselstromanlagen, so tritt an Stelle des in Fig. 2 
und 3 angegebenen Auslösers ein Wechselstrom-Spannungs- 
auslöser, den die S. S.W. nach dem Ferrarisschen Drehfeld- 
prinzip herstellen; dabei wird durch zwei in ihrer Phase ver- 
schobene Ströme ein Drehfeld erzeugt, das auf eine dreh- 
bare Kupfertrommel einwirkt, an welcher der Kontaktgeber 
befestigt ist. Außerdem ist an der Kupfertrommel noch eine 
Feder befestigt, deren Kraft dem Drehfeld des Magnetsystemes 
entgegenwirkt. Je nachdem die Spannung nun steigt oder 
fällt und dadurch das Drehmoment des Magnetfieldes sich 
ändert, wird der Kontaktgeber nach der einen Seite von der 
überwiegenden Kraft des Drehfeldes oder nach der andern 
Seite durch die an der Trommel befestigte Feder bewegt. 

Soweit zur Erregung von Wechselstromerzeugern Gleich- 
strom von gleichbleibender Spannung zur Verfügung steht, 
wird bei den selbsttätigen Erregerstrom-Reglern mit elektro- 
motorischem Antrieb als Stromquelle für den Hülfsmotor 


Fig. A. 


Selbsttätiger Regler für Drehstrommaschinen von Voigt & Haefiner A.-G. 
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Gleichstrom verwendet. Werden dagegen als Erregermaschi- 
nen Hauptstrommaschinen verwendet, so kann der Hülfsmotor 
wegen der mit der Stromstärke wechselnden Klemmenspan- 
nung nicht mehr mit Gleichstrom betrieben werden. Es 
werden deshalb bei selbsttätigen Erregerstrom-Reglern für 
veränderliche Erregerspannung als Hülfsmotoren Hauptstrom- 
Motoren für Einphasenstrom verwendet. Bei höherer Wechsel- 
stromspannung als 220 V wird von den 8.8.W. für den 
Hülfsmotor und für den Auslöser je ein Transformator vor- 
geschaltet. 

Außer dem im Schema, Fig. 3, dargestellten Klinkwerke 
bauen die S. S.W. für gewisse Betriebsfälle noch ein beson- 
deres elektrisches Klinkwerk!). 

Die schematische Anordnung eines selbsttätigen Reglers 
zum Aufrechterhalten der gleichbleibenden Spannung an den 


D vergl. Dr. R. Klein, Elektrotechnischer Anzeiger 1904 Nr. 14 
und 15. 


5 Hochspannung 


s. 31, ën Drehstrom-Sammelschienen 


Sammelschienen eines Drehstromwerkes, der von Voigt & 
Haeffner A.-G., Frankfurt a. M.-Bockenheim, ausgeführt wird, 
geht aus Fig. 4 hervor. Dieser Regler ist nicht nur für. die 
Spannungsregelung einer einzelnen Dynamo anwendbar, 
sondern wirkt auch in gleich betriebsicherer und genauer 
Weise beim Antrieb der Regler mehrerer parallel arbeitender . 
Maschinen durch Kupplung sämtlicher Regler mit einer ge- 
meinschaftlichen Hauptantriebwelle e. Diese Spannungs- 
reglereinrichtung besteht wiederum aus einem als Kontakt- 
Spannungsmesser ausgebildeten Spannungsauslöser, dem 
Schaltapparate und dem die Reglerkurbel bewegenden An- 
triebmotor, der in das Antriebsystem eingebaut, als Haupt- 
strommotor gewickelt ist und von einer besondern Gleichstrom- 
Hülfsquelle b gespeist wird, die hier in einer. Akkumulatoren- 
batterie besteht. Die Bewegungen des Motors m werden 
durch die Welle c mittels Schnecken- und Kettentriebes auf 
die Kurbel a des Reglers R übertragen, wodurch je nach 
dem Bewegungssinne der Schaltkurbel Widerstand ein- oder 
abgeschaltet und die Spannung des Drehstromgene- 
rators erniedrigt oder erhöht wird. Das den Antrieb- 
motor beeinflussende und vom Kontaktspannungs- 
messer betätigte Schaltwerk besteht in der Haupt- 
sache aus den beiden Schaltmagneten e und e und 
den 3 Hülfsauslösern dı, da und da, 

Der für Gleichstrom und Wechselstrom anwend- 
bare Kontaktspannungsmesser wird elektromagnetisch 
betätigt, indem ein Eisenkern & in eine stromdurch- 
flossene Spule eingezogen wird und ein mit dem 
Kern verbundener Winkelhebel © bei normaler Span- 
nung frei zwischen 2 Kontakten o und o schwebt, 
während er bei Fallen oder Steigen der Sammel- 
schienenspannung unter oder über einen bestimmten 
Wert den Unter- oder Oberkontakt gı oder g berührt. 
Letztere sind als Platinkontakte und leicht dreh- und 
abnehmbar ausgeführt, um immer neue Stellen zum 
Kontaktgeben benutzen oder die Kontakte heraus- 
nehmen und reinigen zu können, ohne an der Ein- 
stellung des Apparates etwas zu ändern. Eine Oel- 
dämpfung gewährleistet möglichst ruhiges und siche- 
res Kontaktgeben. Durch Benutzung verschieden 
diekflüssigen Oeles kann die Dämpferwirkung ver- 
ändert werden. Um ein sicheres Arbeiten zu er- 
reichen, müssen die Spannungswerte für Unter- und 
Oberkontakt mindestens um 2 vH auseinander liegen, 
demnach kann das Unter- oder Ueberschreiten der 
Betriebspannung um rd. 1vH angezeigt werden. 
Die Vorrichtung wird denn auch stets derart einge- 
stellt, daß sie bei Sinken oder Steigen um etwa 
1 vH der Betriebspannung Kontakt gibt. Ein derart 
eingestellter Apparat kann aber durch entsprechen- 
des Verschieben des am wagerechten Arm 7 des 
Winkelhebels befindlichen Laufgewichtes leicht für 


Drehstrom= eine andre, von der vorgeschriebenen bis zu + 3 vH 
erzeuger 


verschiedene Spannung eingestellt werden. Außer- 
dem läßt sich der Spielraum zwischen Unter- und 
Oberkontakt durch Verstellen der Kontaktscheiben 
og, o auf mehr als das Doppelte erweitern. Bei 
Spannungen bis 110 V können die Kontakte einen 
Strom von rd. 0,5 Amp vertragen; für höhere Spannungen ist 
nur eine der Spannung entsprechende geringere Stromstärke 
zulässig, bei 220 V z.B. nur rd. 0,25 Amp. Für Spannungen 
über 220 V und Stromstärken über 0,5 Amp müssen Aus- 
löser verwendet werden, die vor die Kontaktspannungsmesser 
geschaltet werden und infolge ihres hohen Eigenwiderstandes 
nur eine geringe Stromstärke aufnehmen. Unter Anwendung 
dieses selbsttätigen Spannungsreglers gestaltet sich die selbst- 
tätige Regelung an Hand des Schaltschemas, Fig. 4, fol- 
gendermaßen: Bei normaler Betriebspannung befinden sich 
sämtliche beweglichen Teile im Ruhezustande, was in der 
Zeichnung festgehalten ist. Sinkt nun die Spannung in ssı 
auf ein unzulässiges Maß, so wird im Kontaktspannungsmesser 
der Unterkontakt gı berührt, wodurch der Stromkreis des Hülfs- 
auslösers dz geschlossen wird und dieser aus der Hülfistrom- 
quelle b Strom erhält. Er zieht seinen Anker an, macht 
Kontakt bei o und schließt den Stromkreis für den Einschalt- 
auslöser e, der seinen Eisenkern einzieht, bei ff Kontakt 
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macht und so wiederum den Motorstromkreis schließt. Der 
Motor dreht sich in einer bestimmten Richtung und betätigt den 
oder die Regelwiderstände. Gibt der Spannungsmesser infolge 
Ueberschreitens der eingestellten Spannung durch das Ein- 
ziehen des Eisenkernes x am Oberkontakt g Stromschluß, so 
spielt sich derselbe Vorgang bei dem Hülfsauslöser dı und 
dem Einschaltauslöser e ab; nur fließt dann der Strom in 
umgekehrter Richtung durch den Anker des Motors, so daß 
sich dieser in entgegengesetztem Sinne dreht. Wenn durch 
den Regler genügend viel Widerstand ab- oder zugeschaltet 
ist und an den Sammelschienen wieder die normale Betrieb- 
spannung vorhanden ist, kehrt der Kontaktgeber : in die ge- 
zeichnete Schwebestellung zurück, die übrigen Stromkreise 
öffnen sich dann von selbst. Sind die Kontakthebel der 
Regler an das Ende der Kontaktbahnen gelangt, so wird 
selbsttätig der Stromkreis für die Signallampe l geschlossen, 
so daß diese aufleuchtet. Außerdem wird in diesem Falle 
auch der Stromkreis für den Hülfsauslöser dz geschlossen und 
der Motorstromkreis selbsttätig bei Ahı unterbrochen. 
Die Glühlampen I,» am Schaltapparat haben lediglich 
den Zweck, den Induktionsstrom, der beim Schalten 
der Einschaltauslöser entsteht, aufzunehmen. 

Der Kontaktspannungsmesser liegt bei Niederspan- 
nung unmittelbar und bei Hochspannung über einen 
Spannungswandler ¢ am Netz. Außer durch den Kontakt- 
spannungsmesser kann der Hülfsmotor und damit die 
Regelung auch von Hand und mittels der Druckknöpfe 
w, wı von beliebiger Stelle aus bedient werden. Die 
Welle c des Hülfsmotors ist durch eine Klauenkupp- 
lung, die von der Vorderseite der Schalttafel ausgelöst 
werden kann, mit dem Getriebe des Reglers verbunden. 
Nach Lösung dieser Kupplung, also nach Abtrennung 
des Motors, ist man imstande, falls es sich um die 
Regelung mehrerer parallel arbeitender Stromerzeuger 
handeln sollte, auch den gemeinsamen Antrieb von 
Hand zu betätigen. 

Die Felten & Guilleaume -Lahmeyerwerke 
A.-G. bringen gleichfalls einen selbsttätigen Spannungs- 
regler auf den Markt, der aus einem Regelwiderstand, 
einem Hülfsmotor mit Schaltwerk und einem Kontakt- 
spannungsmesser besteht. Seine Wirkungsweise weicht 
jedoch von den bisherigen Einrichtungen wesentlich 
ab und ist hauptsächlich durch die Bauart des ver- 
wendeten Reglers bedingt. Fig. 5 und 6 zeigen das 
vollständige Schaltschema dieser Reglervorrichtung, 
wobei der selbsttätige Regler die Klemmenspannung 
einer Gleichstrom-Nebenschlußdynamo gleichbleibend 
zu erhalten hat. Kontaktspannungsmesser, Signallam- 
pen, Hülfsmotor und Schaltwerk sind unmittelbar an 
die Verteilschienen s, sı angeschlossen, werden also 
vom zu regelnden Dynamostrom selbst gespeist. Auf 
die Dauer des Anlassens und Abstellens der Dynamo 
muß daher die Spannung von Hand geregelt werden, 
wozu ein besonderer Handregler vorgesehen ist. Der 
selbsttätige Regler bleibt nur während des normalen 
Betriebzustandes angeschlossen. Die Kontakte des 
selbsttätigen Reglers sind in einer Reihe neben- oder 
übereinander angeordnet und werden wie bei den 
geradlinigen Zellenschaltern durch einen über sie hinweg- 
schleifenden Schlitten a ein- und ausgeschaltet. Der Schlit- 
‘ten wird durch die von einem magnetischen Wendegetriebe in 
der einen oder andern Richtung gedrehte Schraubenspindel b 
nach oben oder nach unten verschoben. Am oberen oder 
unteren Ende der Kontaktbahn befinden sich zwei Glocken- 
magnete c, cı, durch deren Mitte je eine dauernd gedrehte 
Welle d oder dı hindurchgeführt ist. Beide Wellen drehen 
sich im entgegengesetzten Sinn und erhalten ihren Antrieb 
von der vom Hülfsmotor angetriebenen Zwischenwelle f. 
‘Innerhalb der Außen- und Innenwand jedes Glockenmagneten, 
Fig. 6, befinden sich zwei innere und zwei äußere Eisen- 
segmente, von denen die inneren mit der ständig umlauien- 
den Welle d oder dı und die äußeren mit der Spindel 5 
durch Armkreuze verbunden sind. Wird nun der Magnet c 
erregt, so werden die äußeren Segmente an die inneren 
 angepreßt, und die Spindel 5 wird mit der Welle d gekup- 
pelt, wodurch der Kontaktschlitten nach oben wandert und 
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allmählich Widerstand zuschaltet. Bei Erregung des Magneten 
o wird die Spindel in genau derselben Weise mit der Welle 
dı gekuppelt und Widerstand abgeschaltet. Die Glocken- 
magnete werden durch den Kontaktspannungsmesser erregt, 
dessen Wirkungsweise der bereits bei Fig. 4 besprochenen 
Ausführung von Voigt & Haefiner A.-G. vollkommen entspricht. 

Das Auftreten einer zu hohen oder zu niedrigen Span- 
nung wird hier durch die Signallampen lı und l, die ver- 
schiedenfarbig sein. können, angezeigt. Statt des Glüh- 
lampensignales kann natürlich auch ein Klingelsignal ge- 
geben werden oder beides zugleich. Die Verbindung des 
selbsttätigen Reglerss mit dem Handregler und der Neben- 
schlußwicklung ist aus dem Schaltbild ersichtlich, das auch 
das Herstellen und Auflösen der verschiedenen Stromkreise, 
um den Regler und die Signallampen zu betätigen, zeigt. 
Zu erwähnen ist, daß als Hülismotor ein Hauptstrommotor 
verwendet ist, der nach Schließen des Schalters k dauernd 
unter Strom bleibt. 


Fig. 2 und ©. 


Selbsttätiger Spannungsregler der Felten & Guilleaume-Lahmeyerwerke A.-G. 
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In ähnlicher Weise wie der vorhergehende Regler 
arbeitet auch der selbsttätige Spannungsregler von Chapman, 
doch wird hier der Kontaktschlitten nicht elektromechanisch, 
sondern elektromagnetisch verstellt, was die Gesamtanordnung 
ganz wesentlich vereinfacht. Der senkrecht oder wagerecht 
angeordnete Stufenwiderstand ist hierbei mit den Feldmagnet- 
wicklungen der zu regelnden Dynamomaschine in Reihe ge- 
schalte. Das Ein- und Ausschalten von mehr oder weniger 
Widerstandstufen wird von einem Solenoid besorgt, dessen 
Eisenkern bei seiner Bewegung den Kontaktschlitten mit- 
nimmt. Das Solenoid zum Verschieben des Eisenkernes 
in diesem oder jenem Sinne wird in üblicher Weise von 
einem unten näher beschriebenen Auslöser eingeschaltet, 
der auf die Schwankungen der Betriebspannung an- 
spricht. Der Widerstand besteht aus einer bis vier Neu- 
silberdrahtspulen, die auf Schieferplatten aufgewickelt sind, 
und von denen aus eine geeignete Anzahl von Anschlüs- 
sen zu den Kontaktplättchen a, Fig. 7, geführt ist. Die 
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Kontaktplättchen sind, durch Glimmer isoliert, auf dem 
Solenoid b nebeneinander gereiht und befestigt. Das im 
Schnitt gezeichnete Solenoid b selbst besteht aus zwei diffe- 
rential gewickelten Spulen e, e, in dessen Hohlraum sich ein 
Eisenkern d öldicht bewegt. Das vor und hinter dem Eisen- 
kern sich befindende Oel muß bei der Bewegung des Kernes 
durch einen besondern Kanal ausweichen, der durch ein 
Ventil absperrbar ist: Die Regelgeschwindigkeit kann durch 
Einstellen dieses Ventiles beeinflußt werden. Beide Spulen 
bestehen aus je drei übereinander liegenden Drahtlagen, von 
denen die mittlere Lage soviel Windungen enthält wie die 
äußere und innere zusammen. Bei normaler Spannung fließt 
nur Strom in den beiden mittleren Lagen der Spulen und 
magnetisiert den Kern. Aendern sich die Spannungsverhält- 
nisse in unzulässiger Weise und steigt z. B. die Spannung 
um 1 vH, so schlägt der von einer Spannungsspule beein- 
flußte Auslöserzeiger nach einer Richtung aus und schließt 
nach Berührung des Oberkontaktes den Stromkreis für 
die innere und äußere Drahtlage der Solenoidspule cı. Hier- 
durch wird die magnetisierende Wirkung der mittleren Lage 
der Spule aufgehoben, so daß nunmehr nur die mittlere Lage 
des Solenoids c wirksam bleibt. Der Eisenkern bewegt sich 
infolgedessen nach links und schaltet mittels des mitgenom- 
menen Kontaktfingers e in den Erregerkreis Widerstand ein. 
Beim Sinken der Spannung arbeitet die Vorrichtung umge- 
kehrt und schaltet Widerstand ab, bis der Auslöser den Kon- 
takt wieder unterbricht und sodann beide Solenoidspulen auf 
den Eisenkern wieder gleichmäßig stark einwirken. Ein 
Hülismotor und sonstige mechanische Teile fallen also bei 
diesem selbsttätigen Spannungsregler vollständig weg. 


Siq. T. 


Spannungsregler, Bauart W. Chapman. 
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Dieser Spannungsregler ist für Gleich- und Wechsel- 
strom verwendbar. Für Gleichstrom werden die beiden Sole- 
noide,c-cı im Nebenschluß, für Wechselstrom an einen klei- 
nen Transformator angeschlossen. Der bei diesem selbst- 
tätigen Spannungsregler, Bauart W. Chapman, verwendete 
Auslöser ist gleichfalls von den üblichen Kontaktgebevor- 
richtungen abweichend und besteht im wesentlichen aus 
einer Spule, worin eine dünne Eisenscheibe um einen Zapien 
drehbar angeordnet ist und sich unter dem Einfluß der mag- 
netischen Kraft in die Richtung der Spulenachse einzustellen 
sucht. Dieser Drehkrait wirkt eine einstellbare Feder ent- 
gegen, welche mittels einer Justierschraube derart einstellbar 
ist, daß einer Schraubenumdrehung eine Spannungsänderung 
von 1 V entspricht. An der Eisenscheibe ist eine zweite 
Feder befestigt, deren Ende mit 2 Platinkontakten in Berüh- 
rung gebracht werden kann. Je nach der Drehrichtung der 
Scheibe wird hierdurch der Stromkreis des Solenoids ge- 
schlossen. Zur Aufhebung der Temperaturunterschiede die- 
nen 2 Glühlampen, welche mit der Spule in Serie geschaltet 
sind. 

Ein selbsttätiger Nebenschlußregler der Spezial-Fabrik 
elektrischer Starkstrom-Apparate Grünwald, Burger & Co. 
in Wien, Fig. 8, ist hauptsächlich für Maschinen größerer 
und größter Leistung bestimmt und wird auch verwendet, 
um die Spannung an Speisepunkten mit stark schwanken- 
der Belastung gleichbleibend zu erhalten. Er ähnelt hin- 
sichtlich seiner Wirkungsweise dem Regler, Fig. 1, der 
S.S. W. Die Kontakte für die einzelnen Widerstandstufen 
sind wiederum kreisförmig angeordnet; die zum Regler ge- 
hörigen Bestandteile — Motor, Antrieb, Schaltwerk — 
sind auf einer gemeinsamen. Schiefer- odor Marmorplatte be- 
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festigt. Nach dem Schaltbild, Fig. 9, wird die auf der Achse a 
sitzende Reglerkurbel b von dem auf der gleichen Achse 
sitzenden Schneckenrade c bewegt, das mit der Kurbel mit- 
tels des Stiftes d gekuppelt werden kann und vom Hülis- 
motor m mittels Schneckenüberseizung angetrieben wird. Der 
Motor wird für die eine oder andre Drehrichtung durch das 
Schaltwerk l eingeschaltet, "deren Schaltspulen durch den 


Nebenschlußregler von Grünwald, Burger & Co. 


Fig. 8. 


Fig. 8 und 9. 


Kontaktauslöser f ein- und ausgeschaltet werden. Die Spule 
des Auslösers ist an die Klemmen der Dynamo, oder, falls 
es sich um die Regelung der Spannung an einem Speise- 
punkt und dergl. handeln sollte, an diesen angelegt. Die 
Bauart und Wirkungsweise des Auslösers entspricht dem der 
S. S.W. Sinkt die Spannung, so wird die Schaltspule k ein- 
geschaltet und zieht ihren Eisenkern o ein. Sie nimmt da- 
bei den Umschalter e mit, bis er auf den Kontakten 2, k 
aufliegt und dadurch den Stromkreis des Hülfsmotors schließt, 
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der nunmehr im Sinne der Widerstandabschaltung umzu- 
laufen beginnt. Steigt dagegen die Klemmenspannung über 
die normale Höhe, so wird die Spule h, erregt und der Um- 
schalter nach rechts auf Kontakt n gelegt. Der Motor dreht 
sich jetzt in entgegengesetztem Sinn und schaltet den Wider- 
stand zu. Ist die Normalspannung wieder eingetreten, so 
kehrt der Kontakt des Auslösers wiederum in seine Schwebe- 
lage zurück und unterbricht den Erregerstromkreis der Schalt- 
werkspule, worauf der Umschalter mittels Federkraft in die 
mittlere Lage zurückgebracht wird, in der auch der Motor- 
stromkreis unterbrochen ist. 

Nach Lösung des Kuppelstifies d kann die Reglerkurbel 
auch mit der Hand verstellt werden. An den beiden End- 
stellungen der Kontaktbahn sind die beiden Unterbrecher- 
kontakte q und r vorgesehen, deren Wirkungsweise aus Fig. 9 
hervorgeht. Bei Verwendung dieses Reglers zum Konstant- 
halten der Spannung an einem Speisepunkt und dergl. wird 
an Stelle des im Magnetstromkreise liegenden Widerstandes 
ein in die Hauptleitung eingeschalteter Hauptstroınwiderstand 
angeschlossen. Im übrigen bleibt die Schaltung die gleiche 
wie vorher. 

Bei der selbsttätigen Spannungsregelung in Wechsel- 
stromnetzen können außer den bisher angeführten Wider- 
standsreglern auch noch sogenannte Induktionsregler oder 
Stufentransformatoren!) verwendet werden. Das Prinzip des 
Induktionsreglers geht aus dem Schema, Fig. 10, hervor. 
Diese Regler gleichen in ihrem Aufbau Induktionsmotoren 
mit stehender Welle und werden für Einphasenstrom zwei- 
polig mit Ausgleichwicklung, für Mehrphasenstrom mehrpolig 
ausgeführt. Die Spannung wird bei Einphasenreglern durch 
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Schaltung des Induktionsreglers. 
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Aendern der Sekundärspannung und bei Mchrphasenreglern 
durch Aendern der Phase der gleichbleibenden Sekundär- 
spannung geregelt. In beiden Fällen wird der Regler durch 
Verdrehen des beweglichen Teiles betätigt. Die Induktions- 
regler können für die höchsten vorkommenden Stromstärken 
verwendet werden. Bei den älteren Formen war die Sekun- 
därwicklung gegen einen U-förmigen Eisenkern verstellbar, 
innerhalb dessen sie angeordnet war, während die Primär- 
wicklung nur ein Dritte! Cer Eisenlänge umfaßte. Später 
wurde die sekundäre Wicklung senkrecht zur Achsenrichtung 
der primären angeordnet und die Ebenen der Spulen gegen- 
einander verdreht. Eine zureichende Regelung konnte hier- 
bei allerdings nur bei Vollast erreicht werden und war nur 
in einphasigen Netzen anwendbar. Erst Steinmetz gelangte 
durch Anordnung einer verteilten Kurzschlußwicklung zwi- 
schen den beiden Hauptwindungen der primären Wicklung 
zu einer auch für Drehstrom geeigneten Vorrichtung. Wenn 
auch diese Induktionsregler für Leistungen bis 1090 KW ge- 
baut werden, so werden sie doch selten über 400 KW ver- 
wendet. Sie werden gewöhnlich selbsttätig in gleicher 
Weise wie die Widerstandsregler mittels Kontaktspannungs- 
messer, Auslöser und Steuermotoren betätigt. Wird also 
z. B. der Unter- oder Oberkontakt geschlossen, so wird der 
Auslöser crregt, der Stromkreis für den Hülfsmotor ge- 
schlossen, und dieser verdreht den Regler so lange, bis die 
Normalspannung wieder eingetreten ist. Die Zeitdauer vom 
Kontaktgeben des Spannungsauslösers bis zum Beeinflussen 


1) Auf die selbsttätige Spannungsregelung mittels Stufentransfor- 
inaturen soll hier nicht weiter eingegangen werden. 
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der Netzspannung bleibt sohin die gleiche wie bei den 
vorher besprochenen Widerstandreglern. Brown, Boveri & 
Cie. in Baden verwenden bei den Induktionsreglern jedoch 
den in Fig. 11 dargestellten Kontaktauslöser, der indessen nur 
bei länger dauernden Spannungsänderungen, die infolge Be- 
lastungsänderungen entstehen, anspricht, nicht aber bei den 
am häufigsten auftretenden rasch vorübergehenden Schwan- 
kungen. Zu diesem Zwecke sind 2 Hebelpaare ab und abı 
vorgesehen, die je einen Kontakt ¢ oder d für je eine Dreh- 
richtung des Steuermotors betätigen. Die beiden Hebel a 
und a; stehen unter dem Einfluss einer Gabel e oder f, 
von denen / eine Scheibe h und e eine Scheibe g umfaßt, die 
beide durch die Stange © mit dem Eisenkern & des Kontakt- 
spannungsimessers starr verbunden sind. Steigt die Netzspan- 
nung, so wird der Eisenkern in die Spule / hineingezogen 
und folglich auch Scheibe o und A nach oben mitgenommen. 
Nur h dreht hierbei die Gabel f nach oben, den Hebel a 
mitnehmend, der, sobald er die 
senkrechte Lage überschritten 
hat, nach links überkippt und 
gleichzeitig den Hebel b mit- 
nimmt, der bei ce den kontakt 
schließt. Beim Sinken der Span- 
nung vollzieht sich das gleiche 
Spiel bei dem rechten Hebel- 
paar, so daß also auch hier 
augenblicklich auftretende und 
wieder verschwindende Span- 
nungsschwankungen den Appa- 
rat nicht wirken lassen. Bei 
120 V benötigt der Hülf-motor, 
der vom Netz aus gespeist und 
von dem beschriebenen Kontakt- 
auslöser gesteuert wird, zum 
Verstellen der zweiten Wicklung 
des Induktionsreglers nur etwa 
1 Amp. Die bewegliche Wick- 
lung ist dabei in Reihe mit den. 
Verbrauchskörpern geschaltet 
und erzeugt je nach ihrer Stel- 
lung zur feststehenden und vom 
Netz aus erregten Wicklung eine 
zusätzliche oder entgegenwirken- 
de elektromotorische Kraft. Die 
Platinkontakte des Anuslösers 
sollen sich nach einjährigem 
Betriebe nur wenig abgenutzt 
haben. Der soeben erwähnte 
Verzögerungs-Kontaktspannungs- 
messer kann fir denselben Zweck 
auch bei Gleichstromanlagen be- 
nutzt werden, bei denen an Stelle 
des Transiormators ein Wider- 
stand tritt, dessen Größe durch 
den Motor verändert wird. 

Ob und in welchen Fällen 
der in Fig. 11 dargestellte oder 
ein in ähnlicher Weise wirken- 
der Kontaktauslöser erfolgreich 
verwendet werden kann, muß natürlich von Fall zu Fall 
entschieden werden. Denn wenn schon den oben bespro- 
chenen selbsttätigen Spannungsreglern, welehe durch Motor 
oder sonstige mechanische Antriebe bewegt und durch einen 
auf bestimmte Spannungsschwankungen sofort ansprechen- 
den Kontaktspannungsmesser oder Auslöser gesteuert werden, 
als Uebelstand nachgesagt wird, daß die Regelung dieser 
Apparate verhältnismäßig langsam vonstatten geht, und 
daß namentlich das Einsetzen der Regelbewegung nach dem 
vom Kontaktspannungsmesser gegebenen Anstuß zu lange 
auf sich warten läßt, so ist diese Eigenschaft bei einer mit 
einem Verzögerungsregler arbeitenden Einrichtung in noch 
viel höherem Maßo vorhanden, d. h. ihre Wirkungsweise ist 
noch wesentlich langsamer und träger. | 

Eine beiden Umständen Rechnung tragende Regelein- 
richtung ist von Voigt & Haeffner A.-G. in Frank- 
furt a. M. - Bockenheim in der Weise ausgebildet, daß sie 
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for 
da, 11. 
Kontaktspannungsmesser von 
Brown, Boveri & Cie. 
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außer der normalen selbsttätigen Regelvorrichtung, die bei 
großen Maschinen meistens als Hauptstromregelung aus- 
geführt ist, auch noch eine einfache selbsttätige Rege- 
lung mittels Stufenschalters vorgesehen haben, Fig. 12. Bei 
dieser Schaltung werden zwei Stufenschalter a und b an- 
geordnet, welche durch die von dem Kontaktspannungs- 
messer c betätigten Auslöser k und 2 geregelt werden. Durch 
diese Schalter werden die Stufenwiderstände k und l ein- 
geschaltet oder kurzgeschlossen. Durch das Anspringen des 
Schalters a wird die Spannung der Erregermaschine herunter- 
gedrückt, während beim Anspringen des Schalters b die 
Spannung gesteigert wird. In gleicher Weise wie die Schal- 
ter a und 5 erhält der Hülfsmotor m Strom durch die Aus- 
löser A und ¿ und wird infolgedessen in der einen oder andern 
Richtung angelassen, um Stufenwiderstände des Hauptreglers 
zu- oder abzuschalten. Die gesamte Regelungseinrichtung 
arbeitet also im wesentlichen folgendermaßen: 
Angenommen, die Belastung des Werkes steigt, so daß 
die Spannung an den Sammelschienen s,sı sinkt und infolge- 


Sig. 12. 


Selbsttätiger Hauptstrom- und Stufenregler von Voigt & Haeffner A.-G. 


Q S " WI 


Dee 
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dessen der Kontaktspannungsmesser Kontakt bei gı für die zu- 
lässig niedrigste Spannung macht, so zieht im gleichen Augen- 
blicke der von der als Hülfstromquelle dienenden Batterie mit 
Strom versorgte Elektromagnet h seinen Ankert an, und sodann 
springt der Schalter b an, der die Widerstandstufe & kurz- 
schließt, wodurch zunächst schon die Spannung gesteigert 
wird. Bei der Berührung des Ankers € mit o wird auch der 
Stromkreis des Magneten e und durch diesen der Stromkreis 
für den Hülfsmotor m geschlossen, der infolgedessen anläuft und 
den Hauptstromregler d im gleichen Sinne wie b nachregelt, 
und zwar so lange, bis der Kontaktspannungsmesser den Unter- 
kontakt verlassen hat und damit auch der Stnienschalter b 
außer Wirkung gesetzt wird. Wenn die Belastung nicht sehr 
plötzlich und erheblich gestiegen ist, dann wird sich der ge- 
schilderte Vorgang nicht in ganz so einfacher Weise abspielen: 
der Schalter b wird nur augenblicklich zur Wirkung kommen 


u > 


BAHErIE 
aateloi- 


und häufiger hin und her springen, bis schließlich der selbst- 
tätige Hauptstromregler nachgeregelt hat. Während man nun 
bei dem Schalter b ein schnelles Ab- und Zuschalten zulassen 
kann, ist es nicht erwünscht, daß die selbsttätige Einschalt- 
vorrichtung für den Motor in gleicher Weise häufig arbeitet. 
Infolgedessen kann man mit Vorteil für diese selbsttätigen 
Spannungsregler solche mit schrittweisem Vorschub verwen- 
den, die nach einem einmaligen Anstoß unter allen Umständen 
einen Kontaktvorschub bewirken. Hat der selbsttätige Regler 
nicht gewissermaßen durch seine natürliche Konstruktion einen 
solchen sehrittweisen Vorschub, sondern ist der Vorschub 
gleichmäßig, wie dies bei sehr vielen üblichen Konstruktionen 
der Fall ist, so kann man doch den Vorschub künstlich schritt- 
weise begrenzen, und zwar durch folgende Anordnung: Man 
kann nämlich die die Steuerschalter p, pı des Motors bewegen- 
den Magnete mit Selbstschaltespulen e und fı versehen, die 
von dem augenblicklich eingeschalteten Strome durchflossen 
werden und den Schalter so lange in der Lage zurückhalten, 
bis die Spulen e und f, durch Stromunterbrechung oder Kurz- 
| schluß außer Tätigkeit gesetzt werden. Diesem 
Zwecke dient hier die an irgend einer Stelle der 
Welle angeordnete periodisch wirkende Kurzschluß- 
vorrichtung g, welche die Kontaktfeder w gegen wı 
drückt und dadurch die Spule e oder fı kurzschließt. 
Infolgedessen bewirken die Schalter a und b zu- 
nächst ein augenblickliches Nachregeln, während der 
selbsttätige Regler gewissermaßen das Verschieben 
des Regelbereiches entsprechend dem jeweiligen Be- 
lastungszustande besorgt. Im normalen Zustande 
natürlich schwebt die Kontaktzunge r in der Mitte 
zwischen den Kontakten q und o, und die beiden 
Schalter a und b sind in Ruhe. Der selbsttätige 
Regler arbeitet stets so lınge, bis dieser Zustand er- 
reicht ist. Wie sich das Spiel der Schalteinrichtung 
beim Berühren der Kontaktzunge r mit dem Ober- 
kontakt q vollzieht, was bei Entlastung der Sam- 
melschienen s,sı eintritt, ist in dem Schema leicht zu 
verfolgen. Die Größe der Widerstände k und ? 
ergibt sich daraus, daß der Widerstand k z. B., der 
kurzgeschlossen wird, beim Sinken der Spannung 
nicht so groß sein darf, daß durch ein Kurzschließen 
die Zunge r des Kontaktspannungsmessers sofort auf die 
andre Seite hinübergetrieben wird. 

Anstatt des im Schema angenommenen Hauptstrom- 
reglers kann auch ein Nebenschlußregler benutzt werden. 
Ebenso ist es nicht nötig, daß die Schalter a und b auf 
Widerstände arbeiten, die im Nebenschluß zu einer Er- 
regermaschine liegen. Die Widerstände können auch im 
Nebenschluß zur Hauptdynamo selbst liegen, oder es können 
unter Umständen Hauptstromwiderstände sein, die, wie es 
bei Drehstrommaschinen häufig vorkommt, in die von gleich- 
bleibender Spannung gespeiste Erregung geschaltet sind. 
In jedem Falle werden jedoch immer die beiden die Erre- 
gung des Stromerzeugers beeinflussenden elektromagnetischen 
Regelungsvorrichtungen a, b und d von einem Kontaktspan- 
nungsmesser zugleich bedient, das eine schnelle Regelung 
durch a und b und eine langsamere durch d herbeiführt. 

(Fortsetzung folgt.) 


Systematische Untersuchung und Berechnung der Bandbremsen. > 
Von Dipl.-Ing. H. Al. Siebeck, Bremen. 


In den Lehr- und Taschenbüchern wird für jede ein- 
zelne Ausführungsform der Bandbremsen eine besondere, 
namentlich in den Vorzeichen der Berechnungsgrößen ver- 
schiedene Berechnungsiormel angegeben, wodurch die Ueber- 
sichtlichkeit in der Beurteilung der verschiedenen Anordnun- 
gen sehr erschwert wird. Hierzu kommt noch, daß einige 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Mechanik) werden an 


Mitglieder postfrei für 35 Pfg gegen Voreinsendung des Betrages abgegeben. 
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den Uebergang bildende Ausführungsformen nicht behandelt, 
oder nur angedeutet werden. 

In dieser Abhandlung soll gezeigt werden, daß sämt- 
liche möglichen Bandbremsen — es gibt etwa 40 kenn- 
zeichnende Fälle — auf einfache Weise nach einer einzigen 
Formel berechnet und die Ergebnisse durch gerade Linien 
dargestellt werden können. 

Zunächst sollen die Berechnungsgrößen, welche der bis- 
herigen Darstellung entsprechen, unverändert übernommen 
und angeführt werden. Es sind: (s. Ernst, Hebezeuge 
4. Aufl. I. Bd. S. 238 u. f.) 
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P die am Umfange der Bremsscheibe wirksame Rück- 
triebkraft, welche durch die Bremse vernichtet 
werden soll, 

Sı die Kraft im ablaufenden Trum bei Außenbremsen, 

bı der Hebelarm hierfür, 

S die Kraft im auflaufenden Trum bei Außenbremsen, 

bs der Hebelarm hierfür, 

K die Kraft am Bremshebelgrifi, 

a der Hebelarm hierfür, 

e die Grundzahl der natürlichen Logarithmen = 2,715, 

u die Reibungsziäer, 

o der Umspannungswinkel. 

Ferner sind: 


Ké —+ P = S 
1 
und S= P SC 
vg 
er? 
ere = 
ch — 1 


Um für alle 40 Ausführungsformen eine einheitliche Be- 
rechnungsformel zu erhalten, setze man, wie dies sonst in 
der Mechanik üblich ist, die Summe der Momente, die auf 
den Bremshebel einwirken, gleich null, 


Ka + Sibi +ib =0. ne (ID. 


Unter Benutzung der Gleichungen (I) und (II) ergibt 
sich noch: 


bi 
u SE 
Ka b 
I EEE . TID. 
P b» 1 — er“ 


Das Verhältnis von 2 ist positiv bezw. negativ in die 
Rechnung einzuführen, je nachdem die Momente Sı bı und 
S ba im gleichen oder im entgegengesetzten Sinne drehen. 

Die Momente Ka, Sub bezw. Pin, zb: bezw. Pb; 
rechnen positiv oder negativ, je nachdem sie im gleichen 
oder im entgegengesetzten Sinne wie die Bremssscheibe 
drehen. | 

Für die Reihenfolge der Behandlung der einzelnen Fälle 
soll die Größe des Verhältnisses 21 maßgebend sein, und zwar 


2 


soll ni stetig alle Größen von + æ bis —- » durchlaufen. 


b RR b 
Fall 1) + œ% > z >-+1. Beispiel: -= 2, 
| ! 
Für ea = | 1 | 5 2 3 4 o 
Ka | , 
wird - = | — œ — 7 — 4 — 2,5 — 2? — 1 
Pbsa | 


In Fig. 1 dreht Sb» und daher auch Pb: im gleichen 
Sinne wie die Bremsscheibe, ist daher positiv in die Rech- 
nung einzuführen. 

Ka ist also negativ und dreht entgegengesetzt zur 
Bremsscheibe. 


In Fig. 2 dreht Pb, entgegengesetzt zur Bremsscheibe 
und ist daher negativ in die Rechnung einzuführen. Also 
wird Ka positiv und dreht im gleichen Sinne wie die Brems- 
scheibe. 


Dreht Pb, nach Fig. 3 so wird Ka negativ. Dreht Pò: 
nach Fig. 4, so wird Ka positiv. 

Diese Bremse ergibt für beide Drehrichtungen gleiche 
oder annähernd gleiche Momente Ka und ist daher für 
wechselnde Drehrichtungen der Bremsscheibe geeignet. 


Fig. 4. 


Die Figuren 5 und 6 zeigen besondere Ausführungsformen 
; . b 

der Figuren 3 und 4 mit -= +1 oder annähernd = + 1. 
i 2 


Bei der Bremse nach Fig. 5 tritt bei jeder Anordnung der 
Hebel die gleiche Wirkung ein wie in Fig. 1, bei der Bremse 
nach Fig. 6 bei jeder Anordnung der Hebel die gleiche 
Wirkung wie in Fig. 8. 


Fig. 5. 


2 


wf 


Fal 3) +1 > gd >0. Beispiel: d = ls, 


Für ein = | 1 . {1,5 | 2 3 4 o 
. Ka | € 3 | 1l 
wird Fr ma. we 5 2,5 | = 1/4 | —1'h | —1 


Dreht Pb, nach Fig. 7, so wird Ka negativ und dreht 
der Bremsscheibe entgegen. 


Dreht Pb, nach Fig. 8, so ist Ka positiv. 


Durch Aenderung des Drehsinnes der Bremsscheibe geht 
Fall 3 in Fall 1 über und umgekehrt. 


Fig. T. 


Fiq. 8. 


Fall 4) bo = 0; Dı = 0 
Für eM = | 1 | 1,5 | 2 3 4 j œ 
ae om 3 2 1'/ 11/ | 1 
r = — — — — = Kr ez 
wi > S S Ä 


Dreht Pb, nach Fig. 9, so wird Ka negativ. Dreht Pbs 
nach Fig. 10, so wird Ka positiv. 
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! deg 
Fall 5) 0> F > — 1.  Deispiel: SE ZN 
Für = | 1 E 9 3001004 | o 
Ka | | E WW 
N | 
wird Oo = | | Fee =, d 
Jo | 


Dreht Pb, nach Fig. 11, so wird Ka negativ. 
nach Fig. 12, so wird Ka positiv. 


Dreht Pb» 


Fig. Eh 


Fall 6) 


Beim Bewegen des Bremshebels innerhalb kleiner Gren- 
zen ist keine Bremswirkung möglich. Erst bei größeren 


Ausschlägen des Bremshebels tritt eine kräftige Bremsung 


ein, weil die Hebelarme bı und b; der Kräfte Sı und 5 in- 
folge der Drehung ungleich werden. Dreht man den Brems- 
hebel entgegengesetzt zur Bremsscheibe, Fig. 15, so tritt, 
weil sich der Hebelarm von Sı verkürzt und der von Aa ver- 
längert, die Wirkung des vorher behandelten Falles 5, Fig. 11, 
ein. Dreht man ihn mit der Bremsscheibe, so kommt, weil 
sich der rechte Hebelarm verlängert und der linke verkürzt, 
der nachfolgende Fall 7, Fig. 19, zur Geltung. Bei Fig. 14 
liegen die Verhältnisse umgekehrt. 


Die Kraft K, welche, wenn es möglich wäre, schon in 
der Mittellage Bremsung hervorbrächte, erhält man, wenn 
bi 


D: 


man in der Gleichung III = — 1 setzt. Das ergibt für 
jeden Wert von ein 
Ka SS 


eil? 7 
Pbs 1 — ep“ 


=— 1 


(IV). 


Die Bremse entspricht also dann einem Sperrwerk mit 
den Hebelarmen «a und b,. Dreht Pb: im gleichen Sinne 
wie die Scheibe, Fig. 15, so ist es positiv in die Gleichung IV 
einzuführen, und Moment Ka wird dann negativ. In Fig. 16 
dreht Pb, entgegengesetzt zum Sperrade, während Ka mit 
diesem dreht. | 


Fiq. 15. 


Die Bandbremsen nach Fig. 13 und 14 können ebenso 
wie diejenigen des Falles 2 für wechselnde Drehrichtung 
in Frage kommen. Sie wirken aber, wenn durch ent- 
sprechende Bewegung des Bremshebels die Wirkung des 
Falles 7 eintritt, also bə < bı wird, so stark selbstsperrend, 
daß, wie weiter unten gezeigt wird, die Festigkeit der Bremse 
in Frage gestellt werden kann. Der Bremshebel muß also 
so bewegt werden, daß by, > bı wird, also der Fall 5 eintritt. 
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Bei umgekehiter Drehrichtung der Bremsscheibe muß 
folglich, abweichend von der Bremse des Falles 2, die Be- 
wegung des Bremshebels ebenfalls umgekehrt werden. 

Die Bremsen des Falles 6 wirken aber bei jeder Dreh- 
richtung bedeutend kräftiger als diejenigen des Falles 2 und 
werden daher oft vorgezogen. 

Die Figuren 17 und 18 zeigen besondere Ausführungs- 
formen der Figuren 13 und 14 mit " _ 1 oder annähernd 
= — 1. Bei der Bremse nach Fig. 17 tritt bei jeder Anord- 
nung der Hebel die gleiche Wirkung ein wie in Fig. 19, bei 
der Bremse nach Fig. 18 bei jeder Anordnung der Hebel 
die gleiche Wirkung wie in Fig. 12. 


ł 
Fall 7) —1 > S > — ei 
hi | I oli 9 
und = — 1 | — 1 I» — H 2. — 2) 
b» | 
Ka o 
et Ën | a "gt, ee. ei 0 
NIE 
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In Fig. 19 dreht Pb, im Sinne der Bremsscheibe. Da- 
her ist Ka negativ. 
In Fig. 20 dreht Pb» entgegengesetzt zur Bremsscheibe, 


Ka ist also positiv. 


Wenn man die Figuren 19 und 20 genau betrachtet, so 
findet man, daß das Moment Ka die Bremse hier zu lösen, 
also die Kräfte Sı und S zu verkleinern sucht. 

Diese Kräfte müssen also ohne das Moment Ka größer 


sein, als sie sich nach den Gleichungen I ergeben, die 
Bremse sperrt sich demnach selbsttätig. Man erhält sie, 
wenn man in Gl. II Ka=0 setzt: 
Si Di -- Kë bə = 0 (V), 
und für ki — P = So: 
bi 
P SECH 
Sy = nn Kë — . (VD. 
es rs 
La S Da 


Für P=1 ergeben die Gleichungen VI folgende Zahlen- 
taiel: 


i] 
bi | 1 | 1 | 9 
ges E et, E GER Be e Ee au dp EE EE 
Ss’ = WO 10 | -f 2 1 l/a It d 
EA o E "Li 58 3 102 Vet Ee A 


Für die Festigkeitsberechnung selbstsperrender Bremsen 
sind die Größen Si bezw. S: maßgebend, weil sie sehr viel 
größer ausfallen können, als die nach den Gleichungen I 
berechneten Kräfte Sı und S. | 

Auch bei allen andern Bandbremsen muß man übrigens 
beachten, daß die für die Festigkeitsberechnung maßgeben- 
den Bandspannungen dann am größten werden können, wenn 
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die Bremse mit der für die Höchstlast P bemessenen Kraft K 
unbelastet angespannt wird, ein Fall, der bei Gewichtbremsen 
mit elektromagnetischer Auslösung und dergl. häufig vor- 
kommt. Die Größe dieser Beanspruchung findet man, wenn 
man in Gl.. II ëss S: = A einsetzt: 


Ka 
Be, 
bi + ba 
H [X] ag D b 
d h. S wird annähernd œ für Bremsen mit CES ei 
2 


Für die Selbstsperrung müssen zwei Bedingungen er- 
füllt sein. 

1) Die am Hebelarm b: auftretende Spannkraft S: muß 
ein Moment erzeugen, das, absolut genommen, größer ist als 
dasjenige der Spannkraft A am Hebelarm bı, d. h. es muß 
nach der bisher üblichen Gleichung für diese Bremsen (vergl. 
Ernst) K negativ werden. 

2) Der Hebelarm b: muß immer kleiner bleiben, als der 
Hebelarm bı, damit die Abwicklung des Bremsbandes auf der 


Seite b: nicht überwiegt und das Bremsband gelockert wird. ` 


Daraus ergibt sich als Grenzbedingung für die Selbstsperrung 
b: = Di (absolut genommen). 

Für die vorliegende Systematik lassen sich diese Bedin- 
gungen in folgendem Satz zusammenfassen: 

Eine Bremse ist selbstsperrend, wenn das Ver- 
hältnis der Hebelarme a zwischen — 1 und — e° 

2 
liegt. 

Bei selbstsperrenden Bremsen ist also für das Anziehen 
kein Moment Ka erforderlich. Will man die selbstsperrende 
Bremse lösen, oder die Last langsam senken, so muß man 
das aus Gl. III gefundene Moment Ka nach Größe und Rich- 
tung wirken lassen. 


Fall 8) Č = en, 
b2 


Nach Gl. (II) ist 


RN 
Pba 
Dieser Fall bildet, wie schon erwähnt, die 
Grenze für die Selbstsperrung. Die Gleichungen 
I und VI ergeben für Sı und S bezw. Su und 


ZS: gleiche Werte. Auch hier sind zwei gleich- 
wertige Anordnungen der Hebelarme bı und bz 
möglich, Fig. 21 und 22. 


' Fall 9) ns, Beispiel: Für = 2 
2 


| | 
und ne | —2| 2! | —8 | —8!h | —4 — o 
Da 
uvh 
Ka 
pi ER 1 TA a 
wird PT 0 IE | 1 (is 2 = E 
e 
In Fig. 23 dreht Pb: im gleichen Sinne wie 
die Bremsscheibe. Ka ist positiv. 
- In Fig. 24 dreht Pb, entgegengesetzt, Ka ist 
negativ. | 
vi? 
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Durch Aenderung der Drehrichtung der Bremsscheibe 
gehen die Fälle 7, 8 und 9 in den Fall 5 über und umgekehrt. 

Läßt man den Hebelarm b: immer kleiner werden, so 
geht der Fall 9 in den Fall 10 über, wobei b: = 0 ist. 


Fall 10) "=; ee 
2 


Diese Ausführungsform ist besonders beachtenswert, weil 
sie in der Praxis sehr oft vorkommt. In Gl. U ist &b — 0 
zu Setzen. Hieraus folgt 


Ka+Sıb=0... 0.0. (VI. 
er. Sechs VOR, 
Pb 1- er“ 


Die linken Seiten der Gleichungen III und VIII sind 
für den unmittelbaren Vergleich geeignet. 

Berechnet man die Werte der linken Seite für jede Größe 
von ez, so ergibt sich folgende Zahlentafel: 


e EE EE 


T9 
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ss EE DEE 


b 
Gs | id | + 1/2 0 — 1 = — 1,25 | — 1,5 an, eg bo = 0 
9 
2 | Bd 
= — = — 2,5 ea 7 sde —1 — 0,75 — 0,5 0 +1 ee 
| ! Pb» ! 
228 E 2a ee Naeh jet eek Bee ee 
L | j 
“y Ka | —8 | +8 | —25 +2,5] —2 | +2 —15/+15| —1| +1 EE + 0,5 0 Nee ee 
sA kao ei el Ira -3| +3 —2 +2 —1 | +1 l— 0,5 |+ 0,5 0 0 +1 |—1 | +3] —3|+2|—2 
P Pb +1 — 1 +1 SE +1 — 1 +1 — 1 + 1 — İİ +1 —1 , +1 E re E E EE EE 
& Ka | 
Sch -5 së = =) 1.2 ei 0 e? +3 s9 
zl Pb | | 
0 — l/a —1 — 1,25 — 1,5 — 2 EE b = 0 
<28. In Fig. 25 dreht Pb, entgegengesetzt zur 
Bremsscheibe. Ka ist also positiv. 
N In Fig. 26 dreht Pb, im Sinne der Brems- 
d scheibe; Ka ist also negativ. 
d Durch Aenderung der Drehrichtung der 
Bremsscheibe geht Fall 10 in den Fall4 über 
A d und umgekehrt, 
7 
; #7 , 
ec > Werden sämtliche bisher für die Fälle 1 bis 


K- 

d 

X 
Kl 


Di 
SE +, wenn Sı und Sa im gleichen Sinne drehen 
2 
Di b 
= = —, wenn sı und Sa im ungleichen Sinne drehen 
2 
1 
Gs Di 
ee en A — 
I) Ka ba 
B eva —— = ITT). 
i S2 = P P bg 1 — er 
era 
ID) Ka+ Sib + So b3 = 0 
b 
Liegt das Verhältnis der Hebelarme a zwischen — 1 und — ett, 
so ist die Bremse selbstsperrend. 2 


Die Momente Ka und Sı bı bezw. Saba und die daraus hervorge- 
gangenen Momente Pb, und Pb sind positiv in die Rechnung einzusetzen, 
wenn sie im gleichen Sinne, negativ, wenn sie im entgegengesetzten 
Sinne wie die Bremsscheibe drehen. Ss 


9 berechneten Werte für ” ohne Rücksicht 


auf die verschiedenen möglichen Vorzeichen 
von Pb, in ein Koordinatensystem, Fig. 27, mit 


b ; 
der Abszissenachse — und der Ordinatenachse 


ba 


Ka . a $ e 
SS eingetragen, so erhält man für die ver- 
2 


schiedenen Werte von eg cerade Linien. die 
g ; 


; . b Ka A 
sich bei -= — 1 und >“ = — 1 schneiden. 


2 


éi 


2 
Will man die Ergebnisse des Falles 10 mit 
denjenigen der Fälle 1 bis 9 unmittelbar ver- 


gleichen, so kann der Wert von Ta für den 
1 
Fall 10 auf der dem betreffenden ep ent- 


sprechenden Geraden bezeichnet werden. Die 
so gefundenen Punkte liegen auf einer Hy- 
perbel. 

Man ist jetzt imstande, das Verhältnis der 


Momente £% bezw. Ka durch einen Blick auf 
P bo Pbi 
die Figur 27 für alle 10 Fälle zu beurteilen 
oder mit dem Zirkel genau zu vergleichen. 
Da in der Praxis die Bremsen auch bei 
Holzfütterung immer mehr oder weniger ge- 
schmiert werden, oder durch Zufall Fett er- 
halten, so sind die Werte von ez nicht größer 
als 2, also zwischen 1,5 und 2 einzusetzen. 
Für diese beiden Werte sind die Bremsmomente 
für die verschiedenen Verhältnisse von HL über- 


KM 


sichtlich zusammengestellt. Die obige Zahlen- 
tafel ist so angeordnet, daß die Werte-von 
e"*— 2 von oben nach unten, diejenigen für 
e"* — 1,5 von unten nach oben zu lesen sind. 


Hierdurch kommen die Vergleichwerte für 
die Momente Ka unmittelbar übereinander. 

Bei Innenbremsung — Sperradbremse von 
Mégy (siehe Ernst), Brownsche Bremse bei 
Rudermaschinen — bleiben sämtliche Sätze 
und Regeln bestehen. Durch Hinzunahme der 
Innenbremsen erhöht sich die Anzahl der kenn- 
zeichnenden Ausführungsmöglichkeiten von 20 
auf 40. 

In Fig. 28 sind die ganzen Verhältnisse 
entsprechend der Figur 27 übersichtlich zusam- 
mengestellt, derart, daß jedem Gebiet die dafür 
gültige Ausführungsform der Bremse zugewie- 
sen ist. 
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Zusammenfassung.. 


Eine allgemein gültige Berechnungsformel für sämtliche 
Ausführungsformen der Bandbremsen u sich aus: 


Ka — Sibi + b: = at Di (ID). 

Nach Einsetzen der Werte für S, und S erhält man 
bı 
Ka Ren 

— = — 0.2.0.0. n” (M. 


Pb 1 — ebt 
Für b: = 0 folgt 
Ka 1 


eg (VIII). 


Beim selbstsperrenden Bremsen ist für Ka=0 und 
Si bi + S ba = 0 


=... VD 


Versuche mit Isoliermitteln. ®© 


Vom Bayerischen Revisions-Verein sind in den 
letzten Jahren eingehende Versuche mit Isoliermitteln ange- 
stellt worden, die über den stiindlichen Wärmeverlust einer 
isolierten Leitung sowie die Wärmeersparnis einer isolierten 
gegenüber einer freien Rohrleitung Aufschluß geben und, da 
sie unter genau gleichen Verhältnissen durchgeführt worden 
sind, einen Vergleich der untersuchten Isoliermittel hinsicht- 
lich des zu erzielenden Wärmeschutzes gestatten. Die Ver- 
suche, deren Ergebnisse von Eberle zusammengestellt und 
vor kurzem veröffentlicht worden sind ^, haben sich auf Iso- 
lierungen aus Kieselgurmasse, gebrannten Formsteinen, Seide, 
Kork, Patentgurmasse und Glaswolle erstreckt. Sämtliche 
Isoliermittel sind mit gesättigtem Dampf, die aus Kieselgur- 
masse und Seide außerdem mit überhitztem Dampf geprüft 
worden. Als Versuchleitung ist die bereits früher darge- 
stellte?) 26,57 m lange, 70 mm weite Rohrschleife der schmied- 
eisernen Dampileitung im Maschinenhause der Versuchsanstalt 
des Vereines. benutzt worden, zwischen deren Endflansche 
Meßflansche‘) eingebaut worden sind. Der Meßflansch am 
Anfang der Rohrschleife ist an einen Dampfwasserableiter 
angeschlossen, durch den das Wasser abgeführt wird, das 
sich in der vor der Versuchstrecke liegenden Leitung bildet; 
der an den zweiten Meßflansch angeschlossenen Meßvorrich- 
tung fließt also nur das in der Versuchleitung niedergeschla- 
gene Wasser zu, so daß hieraus der Wärmeverlust der Lei- 
tung berechnet werden kann. Der Wärmeverlust der nicht 
isolierten Versuchleitung einschließlich der Meßvorrichtung 
sowie der Meßvorrichtung allein ist durch wiederholte Ver- 
suche ermittelt worden; um die Wirkung der einzelnen Iso- 
liermittel festzustellen, braucht man demnach nur den Wär- 
meverlust der Leitung mit der betreffenden Isolierung zu be- 
stimmen. Um ein Urteil über den Wert der Flanscheniso- 
lierung zu gewinnen, sind sämtliche Versuche mit und ohne 
Isolierung der Flansche durchgeführt worden. Bei den Ver- 
suchen mit gesättigtem Dampf ist der Leitung kein Dampf 
entnommen worden, es strömte also nur soviel Dampf durch 
die Leitung, als durch die Bildung von Niederschlagwasser 
verloren ging. Die Versuche mit überhitztem Dampf sind 
mit strömendem Dampf angestellt worden, wobei außer der 
Dampimenge der Temperaturabfall in der Versuchleitung zu 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Materialkunde) 
werden an Mitglieder postfrei für 20 Pfg gegen Voreinsendung des Be- 
trages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag 
für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen 
der Nummer. 

2) Versuche mit Isoliermittelu. Sonderabdruck aus der Zeitschrift 
des Bayerischen Revisions-Vereines 1909. 

3) Z, 1908 S. 481. "sz 1908 S. 482. 


Diese Werte können sehr viel größer werden’ als die 
Werte Sı und Sz nach Gl. I und sind daher für die Festig- 
keitsberechnung der selbstsperrenden Bandbremsen maß- 
gebend. Zum Lösen und langsamen Senken der Last ist das 
nach Gl. III berechnete Moment Ka erforderlich. Ä 

Auch bei anderen Bremsen können beim Anziehen mit 
voller Kraft, während die Bremse unbelastet ist, größere 
Bandspannungen entstehen, als im Betriebe. | 

Für die Benutzung der Berechnungsformeln gelten fol- 
gende Sätze: 


, | 
Das Verhältnis SC ist positiv bezw. negativ in die Rech- 
2 


nung einzuführen, je nachdem die Momente S,bı und Sb 
den Bremshebel im gleichen oder im PRISSSSTSSSelzten Sinne 
drehen. 
| Die Momente Ka, Sıbı bezw. Pbi, Sb, bezw. Pb, rech- 
nen positiv oder negativ, je nachdem sie im Sinne oder SEN 
gegengesetzt der Bremsscheibe drehen. | 

Selbstsperrung ist vorhanden, wenn das Verhältnis der 


b 
Hebelarme Ce zwischen — 1 und — ez liegt. 
2 R l 


ermitteln war. -Mit sämtlichen T ist erst begonnen 
worden, nachdem die Leitung ihren Beharrungszustand er- 
reicht. hatte, was. durch Beobachten der Temperatur. der Iso- 
lierung in verschiedenen Tiefen mit Hülfe von Thermoele- 
menten festgestellt worden ist ^). 

Die Versuche mit einer Isolierung aus Kieselgur, 
Fig. 1, sind mit Sattdampf von rd. 3,4, 6,7 und 13 at ange- 
stellt worden und haben eine Wärmeersparnis der isolierten 


Fig. 1. Isoliert mit Kieselgur. 


eegene 


gegenüber der freien Leitung von 75,6, 77,1 und 78 vH bei 
freien, von 77,1, 80,3 und 82 vH bei umhiillten Flanschen 
ergeben. Hierbei hat der auf 1° Temperaturgefälle zwischen 
Dampf und Luft und auf 1 qm Rohroberfläche bezogene 
Wärmeverlust der isolierten Leitung bei freien Flanscheh 3, 3, 
3,35 und 3,49 WE/st, bei umhüllten Flanschen 3,09, 2,9 und 
2,85 WEi/st betragen. Mit derselben Isolierung sind bei um- 
hüllten Flanschen auch Versuche mit überhitztem Dampf aus- 
geführt worden, wobei der Dampfdruck Ga at, die Dampf- 
temperatur 9920 beim Eintritt in die Schleife und 276° beim 
Austritt betragen hat. Hieraus berechnet sich der Wärme- 
verlust, der unter den gleichen Verhältnissen bei der freien 


Fig. 9, Isoliert mit Kieselgur. 
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Leitung zu 18,3 WE/st festgestellt worden ist, für die um- 
hüllte. Leitung zu 3,17 WE/st, entsprechend einer Wärme- 
ersparnis von 82,3 vH. Weitere Versuche mit den in Fig. 2 
dargestellten Kieselgur-Isolierungen sollten den Einfluß der 
Dicke der Isolierschicht auf die Wärmeersparnis zeigen. . Bei 
den mit gesättigtem Dampf von annähernd derselben Span- 
nung wie beim ersten Versuch durchgeführten Versuchen 


1) s. Z, 1908 S. 482. 
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haben sich bei der 30 mm dicken Isolierung bei umhüllten 
Flanschen Wärmeverluste von 3,5, 3,64 und 3,49 WE/st, bei 
der 60 mm dicken bei freien Flanschen solche von 3,52, 3,56 
und 3,83 WE/st und bei umhüllten Flanschen solche von 2,72, 
2,82 und 2,82 WE/st ergeben. Ein Vergleich der Wärmever- 
luste der 30 mm dicken Isolierung mit umhüllten Flanschen 
und der 60mm dicken ohne Umhüllung der Flanschen zeigt, 
daß der Einfluß der Flanschenumhüllung annähernd ebenso 
groß wie die Verstärkung der Isolierung von 30 auf 60 mm 
ist. Ferner zeigt ein Vergleich der Ergebnisse der 30 mm 
und der 60 mm dicken Isolierung mit umhüllten Flanschen, 
daß der weitaus größte Teil der zu erzielenden Wärmeer- 
sparnis schon durch die 30 mm dicke Umhüllung erreicht 
wird, wenn sich auch in den meisten Fällen die dickere Iso- 
lierung noch wirtschaftlich rechtfertigen läßt. 

Bei den Versuchen mit gebrannten Formsteinen, 
die von verschiedenen Seiten aus Mischungen, deren Haupt- 
bestandteil Kieselgur ist, hergestellt und als Diatomit, Diato- 
meen usw. in den Handel gebracht werden, hat die in Fig. 3 
und 4 dargestellte Isolierung die besten Ergebnisse geliefert. 


Fiq. 3 und A. 


Isoliert mit Formsteinen. 
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Bei dieser Isolierung liegen die 50 mm dicken halbzylindri- 
schen gebrannten Schalen auf rd. 5 mm dicken Bändern aus 
Asbest-Kieselgurmörtel; die Isolierung wird außen mit der- 
selben Mörtelmasse abgeglättet, mit Rohnessel umwickelt und 
mit Oelfarbe gestrichen. Zum Isolieren der Flanschen dienen 
mit Kieselgurmasse gefüllte Asbestschläuche, die durch einen 
Blechmantel zusammengehalten werden. Der Wärmeverlust 
hat bei gesättigtem Dampf von 3 bis 13 at bei freien Flan- 
schen 3,22 bis 3,4 WE/st, bei umhüllten Flanschen 2,27 bis 
2,31 WEIst betragen, woraus sich gegenüber der nicht iso- 
lierten Leitung eine Wärmeersparnis von 76,2 bis 78,5 vH 
bei freien und von 83,2 bis 85,4 vH bei umhüllten Flanschen 
ergibt. Bei einer von andrer Seite hergestellten, in der 
gleichen Weise aufgebrachten Isolierung, die unter denselben 
Verhältnissen geprüft worden ist, hat sich der Wärmeverlust 
bei freien Flanschen zwischen 3,4 bis 3,89 WE/st, bei um- 
hüllten Flanschen zwischen 2,56 bis 2,67 WE/st bewegt. 
Von den Isolierungen aus Seide ist zunächst die in 
Fig. 5 dargestellte, für Niederdruck-Dampfleitungen bestimmte 
Isolierung mit Sattdampf von 1,28 bis 6,69 at untersucht wor- 
den. Da Seide bei Temperaturen von wesentlich mehr als 


Fig. 5. 


Isoliert mit Seide. 
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100° der Gefahr des Verkohlens oder Verbrennens ausgesetzt 
ist, darf sie nicht unmittelbar auf die Leitungen aufgebracht 
werden. Bei der dargestellten Isolierung ist deshalb das 
Rohr mit einem 6 mm dicken Draht schraubeniörmig um- 
wickelt, der einen Mantel aus Weißblech trägt, wobei die 
zwischen Rohrwand und Blechmantel befindliche Luitschicht 
in je 1 m Abstand durch schmale Bänder aus Asbestkieselgur 
unterteilt wird; auf dem Mantel liegt eine 22 mm dicke 
Schicht aus Seidenabfällen, die mit Wellpappe und Nessel 
umwickelt ist. Die Flansche werden durch doppelwandige 
Blechkappen geschützt, die seidene Polster tragen. Bei 
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Dampftemperaturen von 106,2 bis 162,2° haben sich die Tem- 
peraturen der Rohrwand zwischen 104,5 und 158,5°, die der 
Oberfläche des Blechmantels zwischen 76 und 114° und die 
der Oberfläche der Isolierung zwischen 34 und 43° bewegt. 
Hierbei haben die Wärmeverluste bei freien Flanschen zwi- 
schen 2,55 und 2,93 WE/st, bei umhüllten zwischen 1,87 und 
1,97 WE/st betragen, was einer Wärmeersparnis gegenüber 
der freien Leitung von 79,3 bis 79,8 vH im ersten und von 
84,7 bis 86,3 vH im zweiten Falle entspricht. Ein Vergleich 
der Wärmeersparnis der Isolierung aus Seide (rd. 86 vH) 
und der aus gebrannten Formsteinen (rd. 84 vH) bei Dampf 
von 6 at und umhüllten Flanschen ergibt die bedeutende 
Ueberlegenheit der wärmeschützenden Wirkung der Seide, 
wobei noch zu berücksichtigen ist, daß die Isolierung aus 
Seide insgesamt 33 mm, die aus Formsteinen 60 mm dick ist. 
Die Versuche mit einer gleichartigen Seidenisolierung, die 
sich von der dargestellten nur dadurch unterscheidet, daß 
das Rohr mit einem 12 mm dicken Draht umwickelt ist, haben 
noch etwas günstigere Werte für die Wärmeersparnis ge- 
liefert; die Unterschiede betragen jedoch weniger als 1 vH, 
so daß hierbei die Wirkung der 12 mm dicken Luftschicht 
fast genau die gleiche wie die der 6 mm dicken war. Bei 
den weiteren Versuchen mit Isolierungen aus Seide ist die 
Luitschicht durch eine 10 mm dicke Schicht aus Kieselgur- 
asbest ersetzt worden. Während aber bei einer Temperatur 
der Rohrwand von 158° sowohl bei der 6 mm als auch bei 
der 12 mm dicken Luftschicht die Temperatur der Auflager- 
fläche der Seidenisolierung 114° betragen hat, ist sie durch 
die Unterlage aus Kieselgurasbest bei 155° Wandtemperatur 
nur auf 126° herabgemindert worden. Dementsprechend war 
auch die festgestellte Wärmeersparnis geringer; bei Satt- 
dampf von 1,29 bis 6,7 at hat der Wärmeverlust 2,94 bis 
3,15 WE/st bei freien, und 2,14 bis 2,11 WE/st bei umhüllten 
Flanschen betragen. Eine für Drücke bis 4 at bestimmte 
Isolierung, bei der unter der Seidenisolierung eine 20 mm 
dicke Schicht aus Kieselgurasbest angeordnet war, ist mit 
Sattdampf von 3,35 bis 13,3 at geprüft worden. Hierbei ist 
festgestellt worden, daß die 6 mm dicke Luftschicht der vor- 
stehend erwähnten Isolierung eine bessere Wirkung als die 
20 mm dicke Unterlage ausgeübt hat, durch die bei 157° 
Wandtemperatur die Temperatur der Unterseite der Seiden- 
isolierung auf 117° herabgemindert worden ist. Der Wärme- 
verlust hat sich bei freien Flanschen zwischen 3,01 und 
3,04 WE st und bei umhüllten zwischen 2,13 und 1,93 WEist 
bewegt, entsprechend einer Wärmeersparnis von 77,7 bis 80,6 
und von 84,2 bis 87,6 vH. Die weiteren Versuche haben 
sich auf Isolierungen erstreckt, bei denen zum Schutz der 
Seide gleichzeitig eine wärmebeständige Unterlage und eine 
Luftschicht benutzt wurden. Bei der zuerst untersuchten 
Isolierung wird auf die Leitung zunächst eine 15 mm dicke 
Schicht aus Patentgur — einer Mischung aus Asbestfasern 
und dem Staub der Gichtgase, der in den Reinigern in Form 
von Schlamm vorgefiunden und in Trockenanlagen entwässert 
wird — aufgebracht, die mit einem 10 mm dicken Draht in 
einer Schraubenlinie umwickelt wird. Hierüber wird ein 
Blechmantel und eine 20 bis 22 mm dicke Schicht aus Seiden- 
abfällen angeordnet, die gegen äußere Einflüsse durch eine 
Umwicklung aus Wellpappe und Rohnessel geschützt wird. 
Diese Anordnung hat sich für den Schutz der Seide gegen 
zu hohe Temperaturen als sehr wirksam erwiesen, bei einer 
Dampftemperatur von 190° hat die Temperatur an der Auf- 
lagefläche des Seidenpolsters nur 106° betragen. Der Wärme- 
verlust der Leitung hat bei Sattdampf von 3,3 bis 13,26 at 
bei freien Flanschen 2,55 bis 2,93 WE/st, bei umhüllten 1,70 
bis 1,71 WE/st betragen und entspricht damit einer Wärme- 
ersparnis von 81 bis 81,4 vH und von 87,5 bis 89,ı vH. Ein 
noch weiter gehender Schutz der Seidenumhüllung wird durch 
die in Fig. 6 dargestellte Isolierung erreicht, bei der die 
Leitung mit einer 10 mm dicken Lage aus Kieselgur-Astbest- 
masse umkleidet ist, über der zwei von Blechmänteln um- 
schlossene, je 15 mm dicke Luftschichten angeordnet sind. 
Die Blechmäntel sind durch Blechstreifen versteift, der obere 
trägt die 15 bis 17 mm dicke Isolierung aus Seidenzöpien, 
die mit Wellpappe und Rohnessel umwickelt ist. Die Flan- 
schenkappen bestehen aus Hohlzylindern aus Weißblech, die 
mit einer 15 mm dicken Isolierung aus Seide umkleidet sind; 
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die Räume zwischen den äußeren und inneren Mänteln sind 
außerdem mit Kieselgur gefüllt. Diese Isolierung ist mit 
gesättigtem Dampf von 3,24 bis 13,14 at und mit überhitztem 
von 13 at und 313,6° sowie von 12,6 at und 284,8° geprüft 
worden. Bei den Versuchen mit Sattdampf und freien Flan- 
schen hat der Wärmeverlust 2,26 bis 2,55 WE/st, die Wärme- 
ersparnis gegenüber der freien Leitung 83,2 bis 83,8 vH be- 
tragen. Die Versuche mit umhüllten Flanschen sind ohne 
und mit Seidenpolstern auf den Flanschenkappen angestellt 


Fig. 6. 
Isoliert mit Kieselgur, Luft und Seide. 
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worden, wobei die Wärmeverluste 1,62 bis 1,76 WE/st und 
1,54 bis 1,57 WE/st, die Wärmeersparnis 88 bis 88,8 vH und 
88,6 bis 90 vH betragen haben. Bei den Versuchen mit über- 
hitztem Dampf, wobei die Flanschen nur mit den Blechkappen 
umkleidet waren, da das Verbrennen der Seidenpolster zu 
befürchten war, sind Wärmeverluste von 2,22 und 2,12 WE/st 
ermittelt worden. Hierbei ist die mittlere Temperatur des 
ersten Blechmantels zu 181° und 171°, die des zweiten zu 
134° und 122° und die der Oberfläche der Umhüllung zu 
59° und 56° festgestellt worden; die Lufttemperatur während 
dieser beiden Versuche hat rd. 29° betragen. 

Bei den Versuchen mit Isolierungen aus Kork ist zu- 
nächst eine Isolierung untersucht worden, die aus einer 10 mm 
dicken Schicht aus Kieselgur und einer darüberliegenden 
35 mm dicken aus Korkschalen besteht. Die Außenfläche 
dieser Isolierung wird mit Gips abgeglättet und mit Nessel 
umwickelt; die Flansche werden durch doppelwandige Blech- 
kappen mit darauf liegenden Seidenpolstern geschützt. Die 
Warmeverluste bei den Versuchen mit Sattdampf von 1,3 bis 
6,7 at haben sich bei freien Flanschen zwischen 3,36 und 
3,64 WE/st, bei umhüllten zwischen 2,44 und 2,65 WE/st be- 
wegl, sind also größer als die bei einer gleichfalls 10 mm 
dicken Unterlage aus Kieselgurasbest und einer darüber lie- 
genden 22 mm dicken Schicht aus Seidenabfällen. Die im 
Anschluß hieran untersuchte, in Fig. 7 dargestellte Isolierung 
besteht aus einer 15 mm dicken Unterlage aus Asbest-Kiesel- 
gur, die von zwei 20 mm dicken Korkschichten mit je einer 
darüber liegenden 5 mm dicken Schicht aus Asbest-Kieselgur 


Fig. T. 


Isoliert mit Asbest-Kieselgur und Kork. 
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umgeben und mit Nessel umwickelt ist. Die beiden Kork- 
schichten bestehen aus alten, 40 mm hohen Flaschenkorken 
von 40 mm Dmr., die in der Längsrichtung durchgeschnitten 
und in dichten, eng anschließenden Ringen verlegt sind. 
Ueber den Flanschen sind zwei Schichten aus ungeteilten 
Korken angeordnet, die auf je einer Schicht aus Asbest- 
Kieselgur verlegt und damit überstrichen sind. Die Er- 
gebnisse der mit Sattdampf von 3,24 bis 13,2 at durchge- 
führten Versuche sind erheblich günstiger als die der vorher 
untersuchten Isolierung, was abgesehen von der größeren 
Dicke der Isolierung wohl hauptsächlich auf die zx.ulreichen 


abgeschlossenen Luftschichten zwischen den einzelnen Korken 
zurückzuführen ist. Der Wärmeverlust hat sich bei freien 
Flanschen auf 2,75 bis 3,05 WE/st, bei umhüllten auf 1,74 
bis 1,93 WE/st gestellt und entspricht hiermit einer Wärme- 
ersparnis gegenüber der freien Leitung von 79,7 bis 80,6 vH. 
und von 87,1 bis 87,7 vH. Bei einer Temperatur der Rohr- 
wand von 190° hat die der Auflagefläche der ersten Kork- 
schicht 155° und die der Oberfläche der äußeren Umhüllung 
31,5° betragen. 

Die untersuchte Isolierung aus Patentgur ist mit ge- 
sättigtem Dampf von 3,41 bis 13 at geprüft worden. Die Iso- 
lierung, Fig. 8, besteht aus einer 20 mm und einer 35 mm 
dicken Schicht aus Patentgur, die durch eine 10 mm dicke 
Luftschicht getrennt sind; die untere Isolierschicht ist mit 
einem 10 mm dicken Draht schaubenförmig umwickelt, der 
einen Blechmantel trägt, während die ganze Isolierung mit 
Nessel umwickelt ist. Ueber den Flanschen sind doppelwan- 


Fig. 8. 


Isoliert mit Patentgur und Luft. 
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dige Blechmäntel und Asbestkissen mit Schlackenwolle an- 
geordnet. Ohne Flanschenumhüllung hat der Wärmeverbrauch 
2,88 bis 3,03 WE/st, bei umhillten Flanschen 1,66 bis 
1,11 WE/st betragen; die entsprechenden Werte für die Wär- 
meersparnis liegen zwischen 78,8 und 80,7 vH und zwischen 
87,8 und 89,ı vH. Bei einer Dampftemperatur von 190,6° 
und einer Lufttemperatur von 16,5° hat die Temperatur der 
Oberfläche der äußeren Umhillung 29° betragen; hierbei 
lagen die Temperaturen der Oberflächen der unteren Isolier- 
schicht und des Blechmantels bei 127° und 81,5°, woraus der 
günstige Einfluß der zwischengeschalteten Luitschicht klar 
hervorgeht. 

Von den Isolierungen mit Glaswolle ist zunächst die in 
Fig. 9 dargestellte Isolierung geprüft worden, bei der in 
0,5 m Abstand mit Wasserglas getränkte Ringe aus Kiesel- 
gurschnüren von 25 mm Dmr. um die Leitung gelegt sind; 


Fig. 9. 


Isoliert mit Glaswolle und Kieselgur. 
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die Zwischenräume zwischen den Ringen werden mit lose 
geschichteter Glaswolle ausgefüllt. Die so gebildete Schicht 
wird mit 3 mm dicker Asbestpappe, die ebenfalls mit Wasser- 
glas bestrichen ist, abgedeckt und mit einer 30 mm dicken, 
im übrigen in gleicher Weise gebildeten Schicht aus Kiesel- 
gur schnür en und Glaswolle umkleidet; die äußere Abdeckung 
besteht aus 5 mm dicker, mit Jute umwickelter W ellpappe, 
die etwa 2 mm dick mit Kieselgur und Wasserglas über- 
strichen ist. Zum Isolieren der Flansche dienen Blechmäntel, 
die mit locker geschichteter Glaswolle gefüllt sind. Der 
Wärmeverlust der Isolierung, die von sämtlichen untersuch- 
ten die besten Ergebnisse geliefert hat, ist bei der Prüfung 
mit gesättigtem Dampf von 3,34 bis 13,3 at bei freien Flan- 
schen zu 2,34 bis 2,7 WE/st, bei umhüllten zu 1,35 bis 1,48 WE/st 
ermittelt worden. Bei einer Dampftemperatur von 191,6° hat 
die Temperatur der Rohrwand 190° die in der Mitte der 
unteren Schicht 104° und die cer Oberfläche der äußeren 


638 


Umhüllung 27° betragen. Die erzielte Wärmeersparnis be- 
läuft sich auf 82,6 bis 82,9 vH bei freien, und auf 90 bis 
90,6 vH bei umhüllten Flanschen. Bei den weiteren Ver- 
suchen ist die obere Isolierschicht entfernt und die untere 
auf 30 mm verstärkt worden. Hierbei hat sich bei Dampf- 
drücken von 3,35 bis 13,18 at ein Wärmeverlust von 2,82 bis 
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3,06 WE/st ohne und von 1,68 bis 2,02 WE/st mit Flanschen- 
umhüllung ergeben; die Wärmeersparnis gegenüber einer 
nicht isolierten Leitung beträgt im ersten Falle 79,2 bis 80,6 vH 
und im zweiten 86,2 bis 87,2 vH, Werte, die besonders bei 
der geringen Dicke der Isolierschicht durchaus befriedigend 
genannt werden müssen. 


Der Einfluß des Kesselsteines 
auf Wirtschaftlichkeit und Betriebsicherheit von Heizvorrichtungen. 
Von Dr.:Sng. E. Reutlinger in Köln. 


(Fortsetzung von S. 601) 


Wärmeübertragung durch Berührung 
und Strahlung. 


Im Anschluß an den bisher beleuchteten Fall der reinen 
Berührungsübertragung, wie er sich für Heizrohre und die 
von der Feuerung entfernteren Kesselzüge hinreichend genau 
mit den wirklichen Verhältnissen deckt, sollen nun zunächst 
Heizflächen der Betrachtung unterzogen werden, die von seiten 
des Rostes, der Flammen und des erhitzten Mauerwerkes be- 
strahlt werden, denen also in ihrer gesamten Ausdehnung 
Wärme gleichzeitig durch Strahlung, Konvektion und Leitung 
zugeführt wird. Die Gesetze, nach denen sich in diesem all- 
gemeinsten Falle die Wärmeübertragung vollzieht, sind durch 
die eingangs geschilderten Versuche geklärt worden, und es 
sollen deren Ergebnisse und die Folgerungen daraus unmittel- 
bar den nachfolgenden Berechnungen zugrunde gelegt werden. 


Fig. 13. 
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Für die Verminderung der Wärmedurchgangzahlen wurden 
oben für mittlere Verhältnisse bis zu 11 vH, für besonders 
schlecht leitende starke Steine 20 bis 30 vH gefunden. Bei 
Ermittlung der Abnahme €, welche die Wärmeausnutzung in 
einer unmittelbar bestrahlten Heizvorrichtung erfährt, ist zu 
berücksichtigen, daß sich nicht nur die Temperatur des 
Wärmeträgers, sondern auch die Absolutwerte der Durchgang- 
zahlen längs der Heizfläche ändern, daß also zur Berechnung 
der übertragenen Wärme die auf S. 598 beschriebene Lösung 
in ihrer allgemeinen Form verwendet werden muß. Die Ge- 
setzmäßigkeit, nach der sich K mit der Temperatur und da- 
mit über die Heizfläche ändert, und die aus den in Fig. 11 
dargestellten Kurven ersichtlich ist, läßt ihrer verwickelten 
Form halber eine rein analytische Durchführung dieses 
Lösungsweges nicht zu. 
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Es ist a) K=w(d) (die Funktion ist durch Fig. 11 
zeichnerisch gegeben). Bedeutet Œ das Heizgasgewicht, ferner 
d W die auf dem Flächenteil d F stündlich übertragene Wärme, 
c die spezifische Wärme der Heizgase, Kr die Durchgang- 
ziffer an der Heizflächenstelle F, so gilt 

b) d W =— Cmd G, 
c) d W = Kr drd F. 

Es muß nun zu dem Ausweg gegriffen werden, die 
Gleichungen b und e durch probeweises Einsetzen von d W 
zu befriedigen, wobei die Or entsprechenden Werte von Kr 
unmittelbar aus der gegebenen Kurve, Fig. 11, entnommen 


werden. Da dieses Verfahren nur für kleine Heizflächen- 


ee + Fe e .. : 
- ist, zuverlässige 
2 


stücke, für die genügend genau dr = 


Werte liefert, muß es für eine größere Heizfläche sehr oft 
wiederholt werden, was die Rechnung ziemlich lang- 
wierig gestaltet. 

o Nach dem geschilderten Verfahren wurde für einen 

auf der ganzen Heizfläche der strahlenden Wärme ausge- 

setzten Kesselteil, der jedoch mit 180° Wassertemperatur 
arbeitet und bei dem die Berührungsübertragung der 


ES Wirklichkeit näher kommt als im Versuchsapparat, auf 
Grund. der durch 

50  Zahlentafel 8 und Fig. AU, 
9 sowie Fig. 11 

„p (5. 553) festgeleg- 
ten K-Kurven der 


Wärmedurchgang 
berechnet, und 
zwar für die reine 
Heizfläche und für 
den Steinbelag Il 
von 5,5 mm Stärke 


600 


500 


‘© und der Leitfähig- 
keit 2,96. (Ein 
300 Stein von der Leit- 
fähigkeit 1 und E, En 


1,9 mm Stärke 
würde dieselbe Wirkung hervorrufen.) 

Fig. 13 gibt ein Bild von der Größe der Tempe- 
raturen und Uebergangzifern an den einzelnen Stellen 
der Heizfläche unter den geänderten Uebertragungsbe- 
dingungen; außerdem ist noch die auf jeden Flächenteil 
treffende stündliche Dampfleistung, d. h. die an der be- 
treffenden Heizflächenstelle in 1 st auf i qm übertragene 
Wärmemenge, für den reinen Kessel und für den Steinbelag 
von 5,5 mm dargestellt; die gleichen Werte sind für Flächen- 
abschnitte von 5 bezw. 10 qm in Zahlentafel 18 aufgenommen, 
deren letzte Spalte die Verminderung € enthält. Aus dieser ist 
zu ersehen, daß der Verlust durch den Steinbelag bereits nach 
10 qm nur noch 3,9 vH beträgt und am Ende der Heizfläche 
bis auf 1vH sinkt. Der Grund für diesen raschen Abfall der 
Verlustziffern, der namentlich in den ersten Teilen der Heiz- 
fläche sehr steil verläuft, viel schneller als bei der reinen Be- 
rührungsübertragung, ist der, daß nicht nur wie dort der Tem- 
peraturunterschied bei belegter Fläche höher bleibt als bei 
reinem Kessel an der gleichen Heizflächenstelle, sondern daß 
infolge dieser Temperaturverschiebung auch die auf die 
gleiche Heizflächenstelle bezogene Verminderung der Ueber- 
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Zahlentafel 18. 
Wärmedurchgang bei Strahlungs- und Berührungsübertragung längs einer Kesselheizfläche bei reiner Fläche und bei 
Steinbelag II [5,5 mm (A = 2,96) = 1,9 mm (å = 1)] 
w = 180°C. 


1 2 | 3 4 | 5 6 | 7 8 9 10 
n a 2 
e e „ea i 
= Temperatur der Heizgase Durchgangzahl K am Heizflächenbeanspruchung 2 = Ö g z = S 
BS am Ende des Abschnittes Ende des Flächen- am Ende des Flächen- = p 5 = S 2 = Bee 
5 E te (F) abschnittes abschnittes k ö = A EE S = 5 
SEn | SBa’ SEKR KE 
GC Gees ES o | ESSN gë 
ES reine Steinbelag reine Steinbelag reine | Steinbelag GE nug H 3 ` 
E Heizfläche II Heizfläche II Heizfläche ` II S S 28 in G 
b Segoe EE sE a: on 
qm ve uo WE/st/qm/C WE/st/qm vH vH vH 
0,5 951 955,6 126,0 | 114,2 97 000 88 600 0,6 9,4 9,6 
5 676,6 696,4 78,4 74,8 38 850 38 800 4,0 4,5 5,6 
10 533,0 551,0 60,0 57,7 21 200 21 480 4,9 Ap ` 3,9 
15 448,3 464,6 50,9 | 49,3 13 700 14 100 5,6 3,0 2,9 
20 391,6 405,9 46,3 | 44,0 9580 | 9 930 6,5 2,8 2,4 
30 318,6 330,1 40,0 | 38,1 5 550 5 700 8,0 4,6 17 
40 275,4 | 285,0 36,2 34,5 3 450 3 620 9,6 4,7 1,3 
50 246,4 254,1 35,0 Ä 33,3 2320 | 2 470 10,5 4,8 1,0 


gangzifiern OU geringer ist als die auf die gleiche Temperatur 
bezogene Verminderung [, s. Fig. 14. Die mit der Heiz- 
lächengröße wachsende Erhöhung des Temperaturunterschiedes 
ist aus Spalte 8 zu entnehmen; aus Spalte 9 ist ersichtlich, 
daß CO durchschnittlich nur 4 vH beträgt, gegenüber dem 
früher festgestellten {= 11 vH. Die Wirkung dieser Größen- 
verschiebung von K und © zeigt sich deutlich in den 
Kurven für die jeweilige Dampfleistung der Heizflächenteile. 
Es ergibt sich z. B. für den zuletzt betrachteten Steinbelag, 
daß bereits nach 7 qm Heizfläche der Einfluß der Erhöhung 
des Temperaturunterschiedes den der Verminderung der 
Durchgangzahlen überwiegt; die Leistung der unreinen Heiz- 
fläche wird von hier ab größer als die der reinen. Die 
ganze noch zur Verfügung stehende Heizfläche trägt also dazu 
bei, den in den ersten 7 Quadratmetern entstandenen Verlust 
zu vermindern, und je länger diese Wirkung zur Geltung 
kommen kann, d. h. je größer die bestrahlte Heizfläche ist, 
desto kleiner wird der Endverlust. Ein auf seiner ganzen 
Heizfläche mit strahlender Wärmeübertragung arbeitender 
Kessel wird demgemäß immer imstande sein, bei normalem 
Betrieb die in den ersten Teilen der Heizfläche verursachte 
Verminderung des Wärmeüberganges bis auf unbedeutende 
Beträge (2 bis 3 I) auszugleichen; bei außerordentlich 
starken schlecht leitendem Belag dürfte der Verlust (unter 
Berücksichtigung der veränderlichen spezifischen Wärme) 
5 vH nicht übersteigen. 


Strahlungsübertragung nur an einem Teil 
der Kesselheizflächen wirksam. 


Der Verlauf des Wärmedurchganges in Heizvorrichtungen 
bei gleichzeitiger Uebertragung durch Strahlung, Leitung 
und Konvektion wurde auf der ganzen Heizfläche bisher ge- 
trennt behandelt von dem bei reiner Berührungsübertragung 
und der Einfluß von Verunreinigung für die beiden Fälle 
getrennt untersucht. In weitaus den meisten Apparaten, die 
in die gegenwärtig betrachtete Gruppe einzubeziehen sind, 
namentlich bei allen zur Dampferzeugung dienenden Kesseln, 
ist eine derart reinliche Scheidung der Uebertragungsverhält- 
nisse nicht vorhanden; sie gehen vielmehr in den verschie- 
denen Teilen einer und derselben Heizfläche allmählich in- 
einander über. Die bei allen direkten Feuerungen zu Beginn 
der Heizfläche überwiegende Strahlungswirkung nimmt, je 
nach Konstruktion und Einmauerung der Heizvorrichtung, 
durch Verringerung der sich gegenseitig bestrahlenden Flä- 
chen früher oder später in dem Maße ab, daß sie für 
die Berechnung vernachlässigt werden kann, und daß nur 
noch Berührungsübertragung die Grundlage der Rechnung 
zu bilden hat. Eine experimentelle Untersuchung, an welcher 
‚Stelle bei den verschiedenen Kesselformen ein derartiger 
Uebergang stattfindet, ist praktisch nicht durchführbar. Bei 


Unterfeuerungen wird sich die Strahlungsübertragung vom 


. Feuerungsraum aus in den heißen Kesselzügen je nach der 


gegenseitigen Lage von Heizfläche und Mauerwerk mehr oder 
weniger lang fortsetzen, während sie bei Innenfeuerungen 
sehr bald hinter der Feuerbrücke nur noch eine unbedeutende 
Steigerung des Wärmeüberganges hervorrufen kann. Für 
Unterfeuerungen, bei denen eine große bestrahlte Heizfläche 
zur Verminderung des Verlustes vorhanden ist und nur noch 
ein geringer Teil des Verlustes durch die in dieser Hinsicht 
weniger wirksame Berührungsübertragung auszugleichen bleibt, 
wird sich die durch Ablagerungen verursachte Verminderung 
der Wärmeausnutzung ihrer Größenordnung nach mit den 
für den allgemeinen Fall der Wärmeübertragung gefundenen 
Werten decken; selbst in ungünstigen Fällen kann also die 
Wärmeausnutzung bei normal beanspruchter Heizfläche um 
höchstens 5 vH herabgedrückt werden. 


Zur Beurteilung des Höchstbetrages der Verluste, die 
sich bei einem mit Innenfeuerung versehenen Kessel ein- 
stellen können, werde der ungünstigste Fall angenommen: 
Die strahlende Wärmeübertragung finde nur in den ersten 
Teilen der Heizfläche bis kurz hinter der Feuerbrücke statt, 
an der die örtliche Beanspruchung der Heizfläche bei be- 
legtem Kessel der bei reinem Kessel eben gleichkommt; 
der gesamte gegenüber reinen Blechen entstandene Ver- 
lust ist in diesem Falle lediglich durch die verbältnis- 
mäßig schwach ausgleichende Berührungsübertragung zu 
vermindern. Der Punkt der Ueberschneidung der Dampf- 
leistungen tritt für den schlecht leitenden Stein nach 8 qm 
ein. Dieser Punkt werde der Rechnung für einen Flamm- 
rohrkessel zugrunde gelegt, die strahlende Wirkung mache 
sich also nur auf etwa einem Viertel der Flammrohrheiztläche 
geltend; die Anfangsbedingungen seien die gleichen wie bei 
den obigen: Beispielen. Um die Heizgase, deren Temperatur 
nach 7 qm noch 600° beträgt, bei reinem Kessel bis auf 250° 
abzukühlen, ist bei Berührungsübertragung noch eine Heiz- 
fläche von 92 qm notwendig (wie sich aus Gl. (I) leicht be- 
rechnet). 


Die mittlere Heizflächenbeanspruchung für den nunmehr 
100 qm großen Flammrohrkessel ergibt sich zu 12 kg/gm. 


Unter der Annahme, daß die Strahlungsübertragung nur 
in den ersten 7 Quadratmetern nach den früher festgelegten 
Gesetzen stattfindet, in den folgenden Teilen der Heizfläche 
hingegen nur mehr konvektiv leitende Uebertragung in Rech- 
nung zu ziehen ist, wurde für die beiden Steinbeläge (A — 2,96 
und À= 1) von 5,5 mm Stärke der Verlauf des Wärmedurch- 
ganges festgestellt und in Zahlentafel 19 zum Ausdruck ge- 
bracht. Bei dem besser leitenden Belag beträgt € am Ende 
des bestrahlten Teiles nur noch 4,3 vH, welcher Wert im 
Verlauf der weiteren Heizfläche auf 1 vH vermindert wird, 
während bei dem schlechteren Belag, bei dem nach 7 qm 
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Zahlentafel 19. 
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Steinbelag II | Steinbelag III 


= 2,96 (EA 
Heizgastemperatur am Ende der 
bestrahlten Heizfläche . . . . °C 617 671 
Ausnutzungsverlust am Ende der i 
bestrah ten Heizfläche 5 . . . vH 4,3 17,8 
Heizgastemperatur am Kesselende °C 257,5 277,3 
Ausnutzungsverlust am Kesselendee vH 1,0 3,6 


noch ein Verlust von 17,8 vH vorhanden war, das höhere 
Temperaturgefälle an der gesamten für Berührungsübertragung 
in Betracht gezogenen Heizfläche eine Verminderung dieses 
Verlustes auf 3,6 vH bewirkte. Es kann demnach unter den 
für Innenfeuerungen angenommenen ungünstigsten Ueber- 
tragungsverhältnissen ein annähernd 6 mm starker mittelgut 
leitender Stein (unter Berücksichtigung der veränderlichen 
spezifischen Wärme und des infolge der höheren Temperatur 
gesteigerten Strahlungsverlustes) eine Verminderung von 3 vH, 
ein sehr schlecht leitender eine solche bis zu 6 vH zur Folge 
haben, vorausgesetzt, daß der Steinbelag sich in gleichmäßi- 
ger Stärke über die ganze Heizfläche erstreckt. Die stärkste 
Ablagerung von Kesselstein findet erfahrungsgemäß an Stellen 
ruhiger Verdampfung statt, während sich an den Teilen der 
Heizfläche, wo die kräftigste Wärmeübertragung eintritt, die 
der direkten Strahlung ausgesetzten Feuerplatten infolge der 
heftigen Bewegung der Wasser- und Dampfblasen meist nur 
verhältnismäßig dünne Steinschichten ansetzen; namentlich 
bei Innenfeuerungen, wo die gesamte strahlende Wärme, die 
bei der Verbrennung erzeugt wird, die ersten Teile der Kessel- 
heizfläche trifft und hier eine besonders lebhafte Wärmeströ- 
mung hervorruft, ist für gewöhnlich der Belag der Anfangs- 
heizfläche gering (von örtlichen Ansammlungen von Splittern, 
Steinkuchen und dergl. vorläufig abgesehen). Damit wird 
der wirksamsten Verlustquelle ein großer Teil ihrer Gefähr- 
lichkeit genommen, und die praktisch auftretenden Zahlen 
werden auch für Innenfeuerung nicht die für den ungün- 
stigsten Fall berechneten Werte erreichen. 


Zahlentaf 


Allgemein läßt sich auf Grund der angestellten Betrach- 
tungen ein Urteil dahin zusammenfassen, daß gleiche An- 


'fangsbedingungen vorausgesetzt, in normal beanspruchten 


Dampfkesseln die Verminderung der Wärmeausnutzung durch 
schlecht leitende Steinablagerungen von 5 bis 6 mm Stärke 
gegenüber dem Betrieb mit weichem Wasser für Unterfeue- 
rungen eine Größe von 2 bis 4 vH, für Innenfeuerungen eine 
solche von 3 bis 6 vH erreicht. Der Einfluß der veränder- 
lichen spezifischen Wärme sowie des infolge der höheren 
Temperatur etwas gesteigerten Leitungs- und Strahlungsver- 
lustes ist hierbei bereits berücksichtigt. 


Wirkung der Foreierung. 


Um die Wärmezufuhr zu einer Kesselheizfläche über 
den normalen Betrieb zu erhöhen, d. h. um die Feuerung zu 
forcieren, muß auf dem Rost in der Zeiteinheit eine größere 
Brennstofimenge zur Verbrennung gebracht werden. Es ist 
dies durch Vergrößerung der Schichthöhe möglich; um dann 
dem vermehrten Brennstoff die nötige Luftmenge zuzuführen 
und den durch die höhere Schicht vergrößerten Durchgangs- 
widerstand auszugleichen, muß die Zugwirkung verstärkt 
werden. Obwohl der Wirkungsgrad der Feuerung infolge 
der gesteigerten Verluste durch Ruß und unverbrannte Gase 
gewöhnlich kleiner ist als bei normalem Betrieb, steigt in- 
folge der durch den lebhaften Zug und die hohe Schicht 
hervorgerufene Bildung heißer Stichflammen die Anfangs- 
temperatur. In den nachfolgenden Beispielen für gesteigerte 
Kesselleistung sind dementsprechend die Anfangsbedingungen 
derart gewählt, daß sowohl für das infolge der größeren 
Brennstoffmenge vermehrte Heizgasgewicht @ als auch für 
die Anfangstemperatur höhere Werte eingesetzt wurden als 
bei mäßiger Beanspruchung. 

Bei stärkerer Forcierung der Feuerung steigt vor allem 
die Wärmeübertragung auf dem direkt bestrahlten Teil der 
Heizfläche, wie schon aus dem steilen Ansteigen der K-Kur- 
ven bei hohen Temperaturen gefolgert werden kann. In- 
folge dieser vermehrten Wärmeübertragung an der bestrahl- 
ten Heizfläche bei höheren Heizgastemperaturen wird der 
aus der direkten Heizfläche entstehende Verlust bedeutend 
höher werden und durch die anschließende Berührungsüber- 


el 20. 


Einfluß des Forcierungsgrades auf den Wärmeausnutzungsverlust in Dampfkesseln. 


Art der Feuerung . 


Außenfeuerung 
gewöhnliches Rostverhältnis Schiffskessel 
gesamte Heizfläche e, . qm | 80 | 100 | 100 | 70 
bestrahlte Heizfläche . . qm 20. | | l 40 | 8 | 5 
Heizfächenb h mäßig | normal mäßig normal mäßig | normal forciert 
SES 15 kg/qm 16 kg/qm 20 kg/qm 24 kg/qm 12 kg/qm 14,5 kg/qm 19,6 kg/qm 
| belegt belegt belegt belegt belegt > | belegt belegt 
Zustand der Heizfläche rein |= rein J= rein |4=1 rein |A=1 rein J=1 |/i=1 rein A=1 |/=1 | rein |/A=1 |A=1 
ð=1,9 ô=1,9 wis 0o=1,9 0=1,9|d=5,5 d=1,9 Ò= 5,5 ô =1,9 ð= 5,5 
SC | l | i ` 4 i ` 
e S 8 i | 
Heizeastemporatar A 0 1000 1100 1000 | 1100 1000 1100 1200 ` 
ginn der Heizfläche i 
Ve a 1000 1100 1000 1100 1000 1100 1000 
für 11C = cm G | 
Temperatur am Ende der ọ S , Se 5 o | 5e x 9 
en | 391,6 | 405,8 | 418,8 | 434,2 | 275,4 | 283,9 300,3 | 302,9 600,0 | 617,0 | 671,0 | 625,0 | 642,6 | 700,0 | 737,9 | 761,9 | 829,9 
Abgastemperatur am oc) 9457| 253,1 | 262,6 | 271,2 | 244,6 | 951,3 | 264,4 | 266,9 | 250,0 | 257,5 | 277,3 | 267,1 | 276,0 | 299,4 | 387,1 | 351,5 | 387,1 
Kesselende . H I H H | H 3 ? 3 H H H H H H 
i nn aaa m e a a a aa arm aaam aa a nn m nn nn 
a 
Verluste .. . . . vH = 0,98 = 1,05 = 0,78 = 0,30 = 1,00 3,65 = 1,07 | 8,88 — 1,70 | 6,00 
[cp variabel nicht 
berücksichtigt] 
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tragung nicht so weit herabgemindert werden können wie 
bei gemäßigtem Betrieb. Es wird dies durch das in Zahlen- 
tafel 20 enthaltene Beispiel bestätigt, in dem die Kessel- 
leistung auf 19,6 kg/m gegenüber 12 kg gesteigert ange- 
nommen wurde. Der Verlust € ergibt sich bei 1,9 mm Belag 
zu 1,70 vH (gegenüber 1,00 vH) und bei 5,5 mm Belag zu 
6,0 vH (gegenüber 3,65 vH); das ist also eine Steigerung 
von € um rd. 70 vH. 

Für stark beanspruchte Kessel kann demnach der durch 
schlechtleitende feste Steine verursachte Mehrverbrauch an 
Brennstoff zur Erzielung gleicher Dampfmengen bereits bei 
2 mm Steinstärke den Betrag von 4 vH, bei 5,5 mm Stein- 
stärke einen solchen von etwa 8 vH erreichen, vorausgesetzt, 
daß sich ein derartiger Belag in voller Stärke auch auf die 
ersten Heizflächenteile erstreckt. 


Lokomotivbetrieb. 


Besondere Beachtung verdient an dieser Stelle eine 
Gattung Dampfkessel, deren Dampfleistung im Vergleich zu 
ihrer Heizflächengröße außergewöhnlich beträchtlich ist, die 
also ständig stark forciert betrieben werden müssen: die 
Lokomotivkessel; die Kessel der Personen- und Schnellzug- 
lokomotiven, die, außer zu Heizzwecken, Dampf für den Be- 
trieb einer 1000- bis 1500 pferdigen Maschine zu liefern haben, 
müssen 45 bis 65 kg Dampf für 1 st und 1 qm Heizfläche er- 
zeugen. Um dies zu ermöglichen, muß die Rostbeanspru- 
chung mittels künstlichen Zuges stark erhöht werden, so daß 
sehr hohe Anfangstemperaturen entstehen. Nach von R. 
Strahl!) mitgeteilten Temperaturbeobachtungen mit Wanner- 
Pyrometern betrugen die Temperaturen in der Feuerbüchse 
von */sgekuppelten Verbund-Schnellzuglokomotiven bis zu 
1640 °C, im Mittel 1500°. Bei diesen Kesseln wird sich in- 
folge der starken Forcierung die Einwirkung eines Stein- 
belages weit fühlbarer machen als bei ortfesten Kesseln, zu- 
mal gerade die bestrahlte Heizfläche: Decke und Wände der 
Feuerbüchse mit ihren zahlreichen Ankern und Bolzen, das 
Festbrennen von Verunreinigungen besonders begünstigt. 

Bei der Durchrechnung eines Beispieles werden die 
Heizflächenverhältnisse einer */ı-gekuppelten Verbundloko- 
motive und 1500° Anfangstemperatur angenommen; die 
Brennstofimenge und damit der Wärmeinhalt der Heizgase 
wird derart gewählt, daß sich für normale Endtemperaturen 
die gewöhnliche Heizflächenbeanspruchung von ungefähr 
50 kg für 1 qm und 1 st ergibt. Für die Berührungsübertra- 
gung in den engen Heizrohren wird mit Rücksicht auf die 
große Gasgeschwindigkeit und den kleinen Rohrdurchmesser 
der außergewöhnliche hohe Wert 40°) gesetzt. 

Unter diesen Bedingungen findet sich für den reinen 
Kessel die Beanspruchung zu 49 kg/qm, die Endtemperatur 
zu 381° und der Anteil der direkten Heizfläche an der ge- 
samten Uebertragung zu 47 vH. Es deckt sich dies Ergebnis 
genau mit den Ergebnissen, die Strahl auf Grund von Be- 
obachtungen an derselben Maschine und von Berechnungen, 
die auf einer ganz abweichenden Grundlage angestellt sind, 
gefunden hat‘). Der Verlust ©, den ein nicht ganz 2 mm 
dicker Steinbelag hervorbringt (s. Zahlentafel 21) beträgt 
hier bereits 2,7 vH (gegenüber einem solchen von 1vH bei 
ortiesten Kesseln, also eine Steigerung von 170 vH). Da 
die in Lokomotiven verfeuerten Kohlen, namentlich bei 
Kleinkohlenfeuer, meist stark angefeuchtet werden, muß in 
Anbetracht des hohen Wasserdampfgehaltes der Heizgase und 
des großen Temperaturgebietes für den Einfluß der Ver- 
änderlichkeit von c, sowie für die Steigerung des Strahlungs- 
verlustes von & ein Zuschlag von rd. 3 vH gemacht werden. 
Dementsprechend bringt ein nur 2 mm starker Belag in einer 
Lokomotive der besprochenen Form einen Wärmeausnutzungs- 
verlust von annähernd 6 vH hervor. Um trotz dieser Ver- 
minderung die gleiche Gesamtleistung zu erzielen, müßte 
man, statt wie angenommen stündlich 350 kg Kohlen auf 
1 qm Rost, deren 370 kg verbrennen. Die hierfür nötige 


') Strahl, Wert der Heizflächen in Lokomotiven, Z, 1905 S. 718 u. f. 

-) Dieser Wert ergibt sich auch aus Versuchen mit Lokomotiv- 
heizrohren, die im Bulletin 11 of the Railway Engineering Department 
of the University of Illinois mitgeteilt werden. 

°) Z. 1905 S. 719 u.f. 


Zahlentafel 21. 


Wärmeausnutzungsverlust in einer ?/,-Verbundlokomotive. 


direkte Heizfläche mu. 9,0 qm 
indirekte Heizfläche D, 109,0 » 
gesamte Heizfläcke . . . 2... 118,0 >» 
Rostfläche . n a 0 2 nn 2,27» 
Anfangstemperatur . . 2. 2.2. | 1500°C 
Wärmeinhult für 10C (u.G). . . | 3200 WE 
8 z | Steinbelag 
Zustand der Heizfläche , . . . . | rein -=1l mm 
| d 1,9 » 
Temperatur am Ende von Ha . . 976,2 | 1013,1°C 
ER zei | BEN 
Temperatur am Ende von M; . . | 381 | 411,1°C 
Wärmeausnutzungsverlust e . . . — | 27 vH 
(cp variabel nicht berücksichtigt) | 


Steigerung der Saugwirkung hätte eine Vermehrung des 
Verlegens der engen Heizrohre durch Ruß und mitgerissene 
Kohlenteilchen und damit mittelbar eine weitere V ermehrung 
des Ausnutzungsverlustes zur Folge. 

Schlecht leitende Steinbeläge von 2 bis 3 mm Stärke 
können demzufolge in voll betriebenen Lokomotivkesseln 
Verluste von 5 bis 9 vH der Wärmeausnutzung hervorrufen. 


Zusammenfassung. 


Die schädliche Wirkung, welche fest anhaftende Kessel- 
steinschichten in bezug auf Wärmeausnutzung in Dampf- 
kesseln und andern mit Gas geheizten Vorrichtungen aus- 
üben, bleibt in ihrer Größenordnung wesentlich unter den 
Verlusten in Heizvorrichtungen, bei denen Sattdampf oder 
Flüssigkeiten als Wärmeträger auftreten. Sehr dünne Schich- 
ten haben in normal beanspruchten Kesseln iiberhaupt kei- 
nen merklichen Einfluß und können unbedenklich zugelassen 
werden, zumal sie erfahrungsgemäß!) einen Schutz gegen 
Korrosionen und gegen die Erzeugung nassen Dampfes bil- 
den. In Dampfkesseln und überhaupt in Heizapparaten, in 
denen sich die Härtebildner nicht in festen, die Heizflächen 
gleichmäßig überziehenden Krusten, sondern in Form von 
Schlamm, der an sich bedeutend kleineres Leitvermögen hat, 
ausscheiden, werden im Dauerbetrieb die Gesamtverluste 
doch nicht die für feste Schichten berechnete Größe anneh- 
men, da stets nur ein verhältnismäßig kleiner Teil der Heiz- 
fläche von Schlamm bedeckt sein wird; wohl aber kann in 
der Anheizperiode durch die nicht wie beim Sieden teilweise 
im Wasser suspendierten, sondern ruhig auf der Heizfläche 
lagernden Schlammhaufen, die das Loslösen der Dampf- 
blasen verhindern und die Einleitung der Wasserbewegung 
verzögern, eine bedeutende Steigerung des Uebergangswider- 


1 
standes — hervorgerufen werden, was eine entsprechende 


Ou 
Verlängerung der Anheizperiode zur Folge hat. Namentlich 
bei Heizvorrichtungen mit häufiger Betriebsunterbrechung 
kann sich die Wirkung stärkerer Schlammablagerungen im 
Wärmeverbrauch sehr fühlbar machen. 


4. Fall: & veränderlich, ZG unveränderlich. 


In den meisten Heizvorrichtungen, die nicht zum Ver- 
dampfen, sondern lediglich zum Erwärmen von Wasser und 
wäßrigen Lösungen dienen, ändern Wärmegeber und Wärme- 
nehmer ihre Temperatur längs der Heizfläche, die sie im 
Gleich- oder Gegenstrom bestreichen (Warmwasserapparate, 
Vorwärmer, Ekonomiser, Rieselkondensatoren usw.) Mit 


1) Z. d. Dampfkesseluntersuchungs- und Versicherungs- Gesellschaft 
1897 S. 126; ferner Wilson a. a. O. 183. 
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ganz verschwindenden Ausnahmen genügt für die Berech- 
nung des- Wärmeüberganges in diesen : Vorrrichtungen die 
Annahme einer Uebertragung durch Berührung und Kon- 
vektion allein, so daß die Verwendung fester Durchgang- 
zahlen K und K’ gerechtiertigt ist. Der mittlere Temperatur- 
unterschied Öm findet sich aus der Gleichung 
Pa — Ve 

a” 
In ES 
der Temperaturunterschied am Ende der Heizfläche aus der 
Beziehung ') 


a) In = 


1 
b) dE, d Se Core Kä 


(das +-Zeichen bezieht sich auf Gleich-, das — -Zeichen auf 
Gegenstrom). 

Die Berechnung sowie die Größenordnung der Wärme- 
durchgangverluste ist also im wesentlichen die gleiche wie 
bei den unter Fall 2) beleuchteten Heizvorrichtungen. Die 
Größe des Ausnutzungsverlustes ist nicht nur von der abso- 
luten Größe der Durchgangzahlen, sondern auch hauptsäch- 
lich von der Heizflächengröße abhängig. 

Nach früherem würden für mit Saitdampf geheizte Vor- 
richtungen Verluste von 20 bis 35 vH, für mit Heißdampf 
und Heizgas geheizte solche von 5 bis 15 vH unter normalen 
Umständen zu erwarten sein; für sehr enge Heizrohre sowie für 
den Fall des Wärmeüberganges zwischen bewegten Flüssig- 
keiten (K = rd. 700) würden die Verluste bis zu 50 vH der 
Wärmeausnutzung in reinem Zustand betragen. 

Es sei hier der Einfluß untersucht, den ein 5,5 mm 
starker Belag in einem Rauchgasvorwärmer hervorbringt, 
deren Betrieb bekanntlich durch die starke Ablagerung von 
Härtebildnern häufig gestört wird. Die durch zahlreiche 
Versuche an solchen Vorwärmern festgestellten Durchgang- 
zahlen K schwanken zwischen 8 und 15. Wird für einen 
Rauchgasvorwärmer von 144 qm Heizfläche der Mittelwert 
K = 12 eingesetzt, so werden, wie mittels Formel b) leicht 
bestimmbar, bei einer Temperatur der Heizgase von 300° 
beim Eintritt und 150° beim Austritt aus dem Vorwärmer 
3237 kg im Gegenstrom fließenden Wassers von 10° auf 100° 
erwärmt werden können. Für die angenommene Belagstärke 
und für die Leitfähigkeit 1 ergibt sich Ki = zu 10,3, die 


1) Lorenz, Techn. Wärmelehre, 1904 S. 450. 


Eine moderne Fabrikheizung. 


Wie mir zu meinem Bedauern erst jetzt mitgeteilt wird, 


ist die in meinem oben genannten Aufsatz, s. Z. 1910 S. 501, 


beschriebene Holztrocknungsanlage, s. S. 508, abgesehen von 


deutscher Ingenieure. 


Verminderung der Durchgangzahlen demnach zu 14,2 vH; 
bei der angegebenen Abkühlung der Heizgase und der mitt- 
leren spezifischen Wärme von 0,25 zwischen 150° und 300° 
ergibt sich ein zugeströmtes Heizgasgewicht von stündlich 
7770 kg. Für die gleiche Abkühlung der Heizgase bei ver- 
unreinigten Rohren findet sich bei 10° Eintrittstemperatur 
eine Austrittstemperatur der gleichen Wassermenge von 88,89, 
also ein Verlust von 12,5 vH (Heizgasmenge kleiner). Tritt 
die gleiche Heizgas- und Wassermenge (Eintrittstemperaturen 
300° bezw. 10°) in den Vorwärmer wie bei reinem Zustand, 
so findet sich mit K’ = 10,3 die Endtemperatur der Abgase 
zu 162,9°, die des Wassers zu 92,2°, der Wärmeausnutzungs- 
verlust beträgt 8,7 vH. 


Oelablagerungen. 


Die unter Fall 1 bis 4 enthaltenen Untersuchungen über 
die Größenordnung der in den wichtigsten Heizvorrichtun- 
gen auftretenden Verluste in der Wärmeausnutzung beziehen 
sich sämtlich auf Verunreinigungen, die sich in gleichmäßi- 
ger Stärke über die ganze wasserberührte Seite der Heiz- 
fläche ablagern, und wurden daher hauptsächlich an Stein- 
krusten durchgeführt. In Zahlentafel 11 wurde außerdem 
die starke Abnahme der Durchgangzahlen durch die wärme- 
hemmende Wirkung teerhaltiger Anstrichmassen nachgewie- 
sen und gezeigt, daß bereits Schichten von 0,2 bis 0,3 mm 
Stärke an schädlicher Wirkung die stärksten praktisch 
auftretenden Steinkrusten übertreffen und somit auch die 
Wärmeausnutzung beeinträchtigen, falls sie an der ge- 
samten Heizfläche haften. Aehnlich geringe Wärmeleit- 
fähigkeit haben Oel- und Fettablagerungen, die sich häufig 
infolge Verwendung von Kondensat aus Maschinenabdampf 
und von Fabrikationsabwässern auf den Metallflächen von 
Heizvorrichtungen festsetzen. Für Mineralöle fand Ernst 
die außerordentlich geringe Leitfähigkeit von 0,1, so daß 
eine Oelschicht von !/; mm die gleichen Uebergangwider- 
stände erzeugt wie ein 5 mm starker schlecht leitender Stein- 
belag. Aehnliche Verhältnisse gelten für starres Fett (nach 
Lees A = 0,16). Die Größenordnung der Wärmeausnutzungs- 
verluste, die durch dünne, an großen Teilen der Heizfläche 
anhaftende Oel- oder Fettschichten hervorgerufen werden, 
wird demnach der starker Steinbeläge gleichkommen und 
sie häufig beträchtlich übertreffen (z. B. bei Abdampfheiz- 
rohren oder Oberflächenkondensatoren). 

(Schluß folgt.) 


der Heizung im Fußboden durch Danneberg & Quandt, 
Filiale Mannheim, erstellt worden. 
Ich komme dem Wunsche der Firma, dies bekannt zu 
geben, hiermit gerne nach. 
M. Hottinger. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine 


Eingegangen 26. Februar 1910. 
Berliner Bezirksverein. 
Sitzung vom 2. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Fehlert. Schriftführer: Hr. Krutina. 
Anwesend etwa 400 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Neubauer berichtet über das Jahrbuch »Beiträge 
zur Geschichte der Technik und Industrie«. 
Hr. Schlesinger spricht über technisch-wirtschaft- 
liche Probleme. | 


Eingegangen 24. Februar 1910. 
Bochumer Bezirksverein. 
Sitzung vom 22. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Hoffmann. Schriftführer: Hr. Sauter. 
Anwesend 40 Mitglieder und Gäste. 
Hr. Stach spricht über hydrostatische Messungen 


und Aufzeichnungen des Druckes und der Geschwin- 
digkeit von Gasen und Dämpfen in Rohrleitungen. 


Der Vortrag wird später in erweiterter Form veröffentlicht 
werden. 


Eingegangen 7. Februar 1910. 
Dresdner Bezirksverein. 


Sitzung vom 13. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Lewicki. Schriftführer: Hr. Andersen. 
Anwesend 74 Mitglieder und 7 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
O. Hildebrand und P. A. Netto, deren Andenken die Ver- 
sammlung durch Erheben ehrt. 

Hr. Kübler spricht über den Plan einer allgemeinen 
ständigen Lehrausstellung für die Fortschritte der 
Maschinentechnik und seine bisherige Entwick- 
lung). 


) Vergl. Z. 1910 S. 400. 
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Eingegangen 17. Februar 1910. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 4. Februar 1910. 

Vorsitzender: Hr. Bogatsch. Schriftführer: Hr. Englert. 
Anwesend 55 Mitglieder und 12 Gäste. 
Hr. Ingenieur Dr. Kollmann (Gast) spricht über die 
Verwaltungsreform in den deutschen Bundesstaaten. 


Eingegangen 18. Februar 1910. 
Frankfurter Bezirksverein. 


Sitzung vom 19. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Köster. Schriftführer: Hr. Ruppel. 
Anwesend 32 Mitglieder und 1 Gast. 


Hr. Ruppel erstattet den Jahresbericht. Die Versamnı- 
lung erledigt geschäftliche Vereinsangelegenheiten. 


Eingegangen 10. und 26. Februar 1910. 
Hamburger Bezirksverein. 


Sitzung vom 7. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Thomae. Schriftführer: Hr. Kroebel. 
Anwesend 38 Mitglieder. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Griese, zu dessen Ehren sich die Versammlung erhebt. 

Hr. Goebel berichtet über die Versammlung des Vor- 
standsrates und die Hauptversammlung in Düsseldorf am 15. 
und 16. November 1909)). 

Hr. Goebel macht sodann Mitteilungen über den Brand 
aufdem Gaswerk Grasbrook. 

Der Brand erstreckte sich auf zwei Gasbehälter. Der erste, 
in diesem Jahre neu erbaute und über dem Gelände 6 m hoch 
freistehende Behälter von 200000 cbm Inhalt, der jedoch nur 
mit rd. 100000 cbm Gas gefüllt war, brannte gegen 3 Uhr 
nachmittags aus; das Gas trat unterhalb des Gasbehälters 
heraus und entzündete sich entweder in der in einem Bogen- 
abteil eingerichteten Kantine oder an den in nächster Nähe 
liegenden Kammeröfen. Durch die gewaltigen Flammen, die 
durch die einzelnen Bogenabteile und Fenster herausschlu- 
gen, wurden sämtliche ÖOfenarbeiter vor den Kammeröfen 
verbrannt, ferner wurde das Dach des nebenstehenden um- 
bauten kleineren Gasbehälters von 50000 cbm Inhalt, der eine 
Füllung von rd. 48000 cbm Gas hatte, entzündet. 

Als der Redner auf dem Gaswerk ankam, brannte das 
Dach, das außer dem eisernen Spannwerk aus Holzverscha- 
lung und Dachpappe bestand, auf dem südlichen Teil etwa 
zur Hälfte. Der Feuerwehr gelang es wegen der großen Höhe 
des Behälters nicht, das brennende Dach zu löschen, so daß 
sich das Feuer schnell über das ganze Dach nebst der Ent- 
lüftlaterne erstreckte. Zunächst stürzte die Laterne ein; doch 
hielt die Gasbehälterglocke noch stand. Als aber bald darauf, 
etwa gegen 4°/, Uhr, das eiserne Spannwerk des Daches en. 
stürzte, wurde die Glocke durchgeschlagen, und in einigen Mi- 
nuten war der Gasbehälter, eine mächtige Feuersäule bildend, 
ausgebrannt. In beiden Fällen hat eine Explosion der Gas- 
behälter nicht stattgefunden und konnte auch nicht stattfinden. 
Auf der Nordseite ist zwar die obere Bekrönung der Um- 
fassungsmauer auf eine Länge von rd. 8m eingestürzt, doch 
ist diese nur durch das eiserne Spannwerk beim Einsturz 
herausgedrängt worden. Auch sind Menschenleben bei die- 
sem zweiten Gasbehälterbrande nicht zu beklagen, da alle die- 
jenigen, die in der Nähe waren, rechtzeitig flüchten konnten. 

Ueber die Ursache der Zerstörung des großen, Gasbe- 
hälters kann der Vortragende keine bestimmten Angaben 
machen. 

Sitzung vom 4. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Thomae. Schriftführer: Hr. Kroebel. 
Anwesend 48 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Dr. Stenzel spricht über die Beseitigung von 
Staub, Gasen und Dämpien in gewerblichen An- 
lagen. 


Eingegangen 14. Februar 1910. 
Karlsruher Bezirksverein. 
Sitzung vom 24. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Benoit. Schriftführer: Hr. Kuen. 
Anwesend 24 Mitglieder und 5 Gäste. 


Hr. F. Kretz spricht über die Frage der Ausnutzung 
des Rheines für Industrie und Schiffahrt. 


1) Z. 1900 S. 201, 291. 
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Von der Entstehung des Rheintales ausgehend, bespricht 
der Vortragende die manniglachen Veränderungen des Strom- 
laufes und die dadurch entstandenen großen Verschiedenheiten 
des Untergrundes. Diese zum Teil sehr schlechten Bodenver- 
hältnisse schließen auf der Strecke von Hüningen bis Straß- 
burg Kanäle mit hohem Gefälle vollständig aus, während von 
Hüningen bis Konstanz sehr guter, felsiger Untergrund vor- 
handen ist. Die erstere Strecke zwischen dem alten Rhein- 
ufer und dem korrigierten Rhein bereitet daher die größeren 
Schwierigkeiten, zumal sie zugleich den Zwecken der Schiff- 
fahrt, der Kraftwerke und der Landwirtschaft dienen soll. 

Der Vortragende behandelt zwei Entwürfe, von denen der 
erste, der Köchlinsche, nur einen kleinen Teil der Strecke 
Basel-Straßburg, und zwar den mit dem größten Gefälle um- 
faßt. Von der ganzen Wassermenge des Rheins werden 250 
bis 616 cbm/sk mit einem Gefälle von 11,5 und 5,7 m verwen- 
det; das entspricht einer Höchstleistung von 45600 PS bei 
Niedrigwasser; bei Hochwasser ergeben sich entsprechend 
weniger. Es ist deshalb noch eine Dampfaushülfe für 11000 
bis 8600 KW erforderlich, um dauernd 45600 PS zu er- 
halten. 

Die Bedenken gegen diese Ausführung liegen besonders 
in der großen Stauhöhe von rd. 10 m und in dem unsicheren 
und ungleichmäßigen Baugelände. Ferner gehen bei Hoch- 
wasser rd. 40 vH des Gefälles verloren. Da die Wassermenge 
bis auf das 2'/sfache steigen kann, so erfordert die Fassung 
der Wasserkraft außergewöhnlich große Kanal- und Turbinen- 
querschnitte, wobei viel Wasser nutzlos verloren geht. 

Der zweite ältere Plan ist vom Vortragenden aufgestellt 
und umfaßt die ganze Strecke von Basel bis Straßburg. Der 
erste Teil dieses Kanales, der etwa dem Köchlinschen Plan 
entspricht, liegt auf der längs des Rheins in größerer Entfer- 
nung hinzieherden Diluvialterrasse in einem günstigen Bau- 
gelände, wo bei einem Gefälle von 17,34 m mindestens 


250 cbm/sk mit rd. 55000 PS jederzeit zur Verfügung stehen. 


Der Kanal kann 350 cbm/sk führen, wodurch noch die Aus- 
hülisturbine angetrieben und bei geringerem Gefälle mit 
voller Kraft gearbeitet werden kann. In den Wintermonaten 
kann wegen des bei Niedrigwasser höheren Gefälles der Mehr- 
bedarf an Kraft für Beleuchtung ohne Aushülfsdampfanlage 
gewonnen werden. l 

Nach den Kostenanschlägen betragen die Baukosten der 
Anlage bei dem Köchlinschen Entwurf 930 MIPS, bei dem 
Kretzschen rd. 730 MIPS. 

Der zweite rd. 100 km lange Teil der Strecke liegt wie 
bei dem Köchlinschen Plan in ungünstigem Gelände, wo ein 
höheres Gefälle als 5 m nicht zulässig ist. Deshalb sollen die 
einzelnen Haltungen zur Hälfte unter und zur Hälfte über 
dem Wasserspiegel des Rheins liegen, wodurch das auf der 
einen Hälfte der Strecke aussickernde Wasser auf der andern 
Hälfte wieder ersetzt wird. Dadurch wird der Kanal, wenn 
auch nicht ganz dicht sein, doch nie an Wassermangel leiden, 
besonders wenn an jedem Absturz noch eine kleine Speisung 
in den Rhein vorgesehen ist. 

Der Kraitkanal muß zugleich als Schiffahrtkanal ausge- 
bildet werden; es ist daher bei jedem Kraftwerk eine Schleusen- 
anlage notwendig. 

Durch Regelung des Bodensees wäre es möglich, die Min- 
destwassermenge des Rheines zu verdreifachen, von 258 auf 
780 cbm/st, so daß statt 55000 PS 165000 PS zur Verfügung 
stehen würden. 

Der Vortragende faßt seine Ansichten dahin zusammen: 


1) Die geplanten Kraftwerke sind in ununterbrochener 
Reihenfolge anzulegen, 

a) weil alsdann das das Gefälle verringernde Hochwasser 
nur am letzten Absturz wirkt und dadurch nur ein geringer 
Teil des Gesamtgefälles verloren geht; 


b) weil die Uebergänge von einem Ufer zum andern mit 
Kraftverlust verursachenden Wehranlagen verbunden sind und 
den schiffahrtverkehr sehr erschweren, außerdem große Kosten 
verursachen. 


2) Die Regelung des Bodensees ist zu betreiben, weil da- 
durch die Ausnutzung des Rheines sowohl zur Kraftgewinnung 
als auch für die Landwirtschaft günstiger wird. 


3) Neue Kraftanlagen sind so anzulegen, daß die durch 
die Bodenseeregelung sich später ergebende vermehrte Min- 
destwassermenge jetzt schon jederzeit durch die Anlagen 
aufgenommen und abgeführt werden kann. 


Hr. Ammon macht Mitteilungen über die geologischen 
Verhältnisse des Rheintales mit besonderer Berücksichtigung 
der Umgebung von Karlsruhe. 


644 


Eingegangen 15. Februar 1910. 
Bezirksverein an der Lenne. 


Sitzung vom 2. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Block. 
Anwesend 25 Mitglieder und 6 Gäste, 


Hr. Dr. Bürner aus Berlin (Gast) spricht über die Grund- 
prinzipien und wichtigsten Bestimmungen desneuen 
Automobilgesetzes. 


Eingegangen 14. Februar 1910. 
Pommerscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 11. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Weyland. Schriftführer: Hr. Boje. 
Anwesend 29 Mitglieder und 3 Gäste. 

Der Vorsitzende erstattet den Jahresbericht. 


Hr. Boje spricht über Gleichstrom-Elekirizitäts- 
messer. 

Der Redner bespricht verschiedene Elektrizitätszähler, wie 
Uhrenzähler, Motorzähler, Zeitzähler, Höchststrombegrenzer, 
Vergütungsanzeiger, Kontaktuhren und erläutert ihre Vorteile 
und Nachteile, das Verwendungsgebiet und die bei den Zäh- 
lern auftretenden Fehler. 


Eingegangen 24. Februar 1910. 
| Siegener Bezirksverein. 
Sitzung vom 11. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Lindner. Schriftführer: Hr. Stähler. 
Anwesend 30 Mitglieder und 21 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Wenzel, dessen Andenken durch Erheben von den Sitzen 
geehrt wird. 


Hr. Boye spricht über Anlaß-Regelungsverfahren. 


bei Elektromotoren unter Berücksichtigung der För- 
deranlagen. 


| Eingegangen 27. Februar 1910. 
Thüringer Bezirksverein. 


Sitzung vom 11. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Meyer. Schriftführer: Hr. Thieme. 
Anwesend 20 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Riebensahm berichtet über die Verhandlungen be- 


trefis Ausbildung von Ingenieuren für den höheren Verwal- 
tungsdienst. 


Eingegangen 3. Februar und 2. März 1910. 
Württembergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 2. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Maier. Schriftführer: Hr. Baumann. 
Anwesen 61 Mitglieder und 27 Gäste. 
Hr. Bantlin spricht über dieFormänderung und Be- 


anspruchung federnder Ausgleichröhren in Dampf- 
leitungen!). 


Echatzgruppe des Württembergischen B.-V. 


Sitzung vom 15. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Gminder. Schriftführer: Hr. Grözinger. 
Anwesend etwa 50 Mitglieder und Gäste. 


Hr. A. Mayer-Henger spricht über den Fortschritt 
in der Ausnutzung des Wärmewertes der Brennstoffe 
in Krafterzeugungsanlagen, über die Aufstellung 
von Wärmebilanzen und die zeichnerische Darstel- 
Jung derselben durch Wärmepläne. 


Der Gesamtwirkungsgrad einer Kraftanlage ist das Ver- 
hältnis der in Nutzarbeit verwandelten Wärme zum Heizwert 
des verbrauchten Brennstoffes und ist von dem sogenannten 
disponiblen und dem theoretischen Wirkungsgrad zu unter- 
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scheiden. Der disponible Wirkungsgrad ist derjenige Wirkungs- 
grad, der in bezug auf die verwendete Arbeitsflüssigkeit (den 
Wärmeträger) und unter den für die Maschine günstigsten Be- 
dingungen erreicht werden kann. Der theoretische Wirkungs- 
grad ist das Verhältnis der erzielten Nutzleistung zu der bei 
einem bestimmten Arbeitsverfahren und einer bestimmten Ar- 
beitsflüssigkeit (einem bestimmten Wärmeträger) höchst mög- 
lichen Arbeitsleistung. Diese haben mehr das Interesse des 
Wärmetheoretikers und des Motorenkonstrukteurs. 

Die Feststellung und Berechnung der einzelnen Ver- 
luste ergibt eine Wärmebilanz, und die graphische Darstel- 
lung gibt ein übersichtliches Bild über den Stand der Ver- 
wertung der ‘im Brennstoff ruhenden Energie. Auf Grund 
von Beobachtungs- und Versuchsergebnissen, wie Verdam- 
piungs-, Indizier- und Bremsversuchen, sowie anderen Be- 


obachtungen und Messungen läßt sich für jede Anlage eine 


Wärmebilanz aufstellen und zeichnerisch veranschaulichen. 
Eine Anregung gab die von Kapitän Sankey ausgeführte Art 
der Darstellung. 

Hierbei ist die in einer Stunde für eine bestimmte Kraft- 
leistung in dem verbrauchten Brennstoff enthaltene Wärme- 
menge durch eine Strecke, z. B. 100 mm, dargestellt. Werden 
nun im gleichen Maßstabe die im Verlauf des Arbeitsprozesses 
auftretenden Verluste und Vorgänge sowie diejenigen Wärme- 
mengen eingetragen, die der betreffenden Leistung ent- 
sprechen, so erhält man einen Wärmeplan. Hierin stellt die 
Stärke der einzelnen Aeste oder Abzweigungen in Prozent 
den Wärmewert der zugeführten oder verloren gegangenen 
Wärme dar. Aus der Darstellung ergeben sich deutlich die 
bis zu einem gewissen Grad unvermeidlichen Verluste sowie 
diejenigen, die dem betreffenden Arbeitsmittel (Wasserdampf, 
Kraftgas usw.) eigentümlich sind. 

Beim Auftreten der Krafterzeugungsmaschinen war deren 
Gesamtwirkungsgrad sehr gering. Um das Jahr 1700 hat- 
ten die atmosphärischen Maschinen von Savery & Newton 
einen solchen von !/; vH; vor Watt bis 1770 wurden rd. 1vH 
erreicht; durch Watt bis 3vH, um das Jahr 1550 wurden bei 
der Dampfmaschine bis 5 vH erzielt; Ende 1900 bei größeren 
Maschinen rd. 13 vH; neuerdings unter besonders günstigen 
Umständen bei Dampfanlagen, insbesondere bei Lokomobilen 
von Wolf in Magdeburg und Lanz in Mannheim, 16 bis 20 vH. 

Der Leuchtgas- und der Petroleummotor begannen um 
1860 mit 4 vH und erreichten gegen Ende des vorigen Jahr- 
hunderts rd. 27 vH und mehr Gesamtwirkungsgrad. Der 
Dieselmotor hatte schon bei seinem Auftreten einen sehr hoheu 
Gesamtwirkungsgrad; neuere Versuche ergaben einen solchen 
bis zu 40 vH. 

Zu bemerken ist, daß bei wirtschaftlichen Vergleichen der 
Preis des jeweiligen Brennstoffes sowie die übrigen Eigen- 
schaften und Eigentümlichkeiten der betreffenden Motoren- 
gattung in Betracht zu ziehen sind. Hervorzuheben ist, daß 
es immerhin gelang, den Gesamtwirkungsgrad der Krafterzeu- 
gungsanlagen innerhalb eines Jahrhunderts wenigstensin ihren 
besten Ausführungen bedeutend zu steigern, bei Dampfanla- 
gen von 3 vH bis rd. 20 vH. 

Der Vortragende erläutert den wärmetechnischen Zustand 
verschiedener Maschinenarten, wie Ein-, Zwei-, Dreizylinder- 
dampfmaschinen, von Sauggas- und Dieselmotoren, Dampt- 
turbinen. 


Sitzung vom 13. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Maier. Schriftführer: Hr. Baumann. 
Anwesend 59 Mitglieder und 51 Gäste. 
Hr. Ingenieur Martini aus Berlin (Gast) spricht über die 
Gefahren im Verkehr mit feucrgeïährlichen Flüssig- 
keiten und deren Beseitigung. | 


Eingegangen 2. Februar 1910. 
Verein deutscher Maschinen-Ingenieure. 


In der Sitzung am 25. Januar spricht Hr. Regierungsbau- 
meister H. Bolstorff über die Wirkungsweise der Krei- 
selim Einschienenwagen. E 

Der Vortragende entwickelt die Grundgesetze der Kreisel- 
theorie. Er zeigt, wie durch Verwendung eines Kreiselver- 
bandes mit zwei zueinander senkrechten Bewegungseinheiten 
mittels Beschleunigung oder Verzögerung der Verrückung des 
Kreisels ein Körper in seiner Gleichgewichtlage erhalten wer- 
den kann. | 

Der Redner schildert den Brennanschen Einschienenwagen 
und beweist die Notwendigkeit, zwei Kreisel zu verwen- 
den, um in Kurven fahren zu können. Zum Schlusse er- 
klärt der Vortragende die Kreiselaufhängung im Scherlschen 


16. April 1910. E »45 
Wagen, wobei im besondern die Unterschiede und die | gewöhnlicher Weise Steinkohle gebrannt und nur soviel Teer- 


Vorteile gegenüber der Brennanschen Anordnung gewürdigt 
werden. | 


Sodann spricht Hr. Regierungsbaumeister L. Sußmann 
über Oelieuerung für Lokomotiven mit besonderer 
Berücksichtigung der Versuche mit Teerölzusatz- 
feuerung bei den preußischen Staatsbahnen. 


Die Verfeuerung flüssiger Brennstoffe vereinfacht die Ver- 
ladung, die Beförderung, die Aufstapelung und Verausgabung 
im Vergleich zur Kohlenfeuerung. Weitere Vorzüge sind 
der Fortfall von Schlacke und Asche und die Möglichkeit, 
Staub, Qualm und Funken zu vermeiden. Infolge des höhe- 
ren Heizwertes des fast restlos verbrennenden Ueleg läßt 
sich die Dampfierzeugung und Leistungsfähigkeit des Kessels 
weit über das bisher mit Kohle erreichbare Maß steigern. 
Bei Kohle ist dieser Steigerung durch die beschränkte Rost- 
größe und Leistungsfähigkeit des Heizers eine Grenze ge- 
steckt. 

Deutschland, das zurzeit im Jahre nur etwa 140000 t 
Erdöl gewinnt, die etwa den 260. Teil der Welterzeugung an 
Erdöl darstellen, besitzt jedoch andre, mit der wachsenden 
Eisenindustrie immer reichlicher werdende Oelgewinnungs- 
quellen in den bei der Kokserzeugung mit Gewinnung von 
Nebenerzeugnissen sowie bei der Gasiabrikation als Abfall- 
erzeugnis gewonnenen Teerölen, von denen zurzeit etwa 
300000 t jährlich hergestellt werden. Diese Teeröle sind ver- 
hältnismäßig billig, wenn berücksichtigt wird, daß sich ihr 
Heizwert praktisch etwa. doppelt so hoch stellt, wie der der 
westfälischen Kohle, sie sind wegen ihres hohen Entflammungs- 
punktes und spezifischen Gewichtes als ungefährlich anzu- 
sehen und bei geeignetem Verfeuerungsverfahren als Heizöle 
sehr geeignet. Auf Anregung des Vortragenden und mit 
seinen Konstruktionen sind bei den preußischen Staatsbahnen 
seit längerer Zeit Versuche mit Verfeuerung von Teeröl ge- 
macht worden, welche dazu geführt haben, einige Lokomo- 
tiven im praktischen Betriebe mit Teerölfeuerung zu betrei- 
ben. Von der alleinigen Verfeuerung von Teeröl ohne Koh- 
lenzusatz, die zuerst Gegenstand der Versuche war, wurde 
vorläufig wegen der immer noch zu hohen Kosten Ab- 
stand genommen. Dagegen sind die Versuche mit Teeröl- 
zusatzfeuerung fortgesetzt worden, bei der über dem Rost in 
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öl darüber gefeuert wird, wie zur Steigerung der Leistung 
erforderlich ist. Bei dieser Anordnung können die übrigen 
Verhältnisse der Feuerung unverändert bleiben, so daß jeder- 
zeit wieder zur reinen Kohlenfeuerung übergegangen werden 
kann; die notwendigen Einrichtungen sind sehr einfach. Auf 
dem Tender sind Heizölbehälter untergebracht, aus denen das 
Teeröl mittels Rohrleitung mit elastischer Verbindung zwi- 
schen Lokomotive und Tender dem Führerstand zugeführt 
wird. Dort wird die Oelzufuhr zu den Brennern durch Hähne 
geregelt. Der Betriebsdampf für die Verstäuber wird mit 
regelbarem Druck den Brennern zugeführt. Zurzeit sind drei 
Lokomotiven für Güter-, Personen- und Schnellzüge mit Oel- 
zusatzieuerung ausgerüstet und im Bezirk der Eisenbahn- 
Maschinen-Inspektion Limburg auf den Strecken Gießen- 
Coblenz und Limburg-Frankfurt a. M. im Dienst. Die Güterzug- 
maschine, Vertreterin der älteren 3J;-gekuppelten Bauart mit 
10 at Kesseldruck (G,) ist durch die Zusatzfeuerung befähigt 
worden, den Dienst der neueren und stärkeren 3/,-gekuppelten 
Bauart (G;) zu leisten, die für den erheblich leistungsfähigeren 
Kessel eine Laufachse mehr erhalten hatte: sie leistet diesen 
Dienst seit Monaten und hat zeitweise die für Güterzug- 
betrieb recht achtbare Leistung von 6000 km im Monat auf- 
zuweisen . gehabt. Die Personen- und die Schnellzuglokomo- 
tive wird durch die Teerölzusatzfeuerung befähigt, Züge von 
höherer Tonnenzahl zu befördern, als bei Kohlenfeuerung; 
außerdem können die Maschinen erheblich längere Strecken, 
ohne die Feuerung auszuschlacken und die Rohre zu reinigen, 
durchfahren, da die in gleicher Zeit verfeuerte Kohlenmenge 
geringer ist. Die Gesamt-Materialkosten sind dabei nicht 
höher, als bei reiner Kohlenfeuerung; eine Schonung der 
Kessel ist zu erwarten. Die Teerölzusatzfeuerung eröffnet 
daher die Möglichkeit, ohne Mehraufwand an laufenden Be- 
triebskosten ältere Bauarten leistungsfähiger zu machen und 
bei neueren Bauarten die notwendigen Wartezeiten zu kür- 
zen, somit die Lokomotiven besser auszunutzen sowie längere 
Strecken ohne Ueberlastung des Heizers zu durchfahren. Für 
die reine Teerölfeuerung ist: ein Anwendungsgebiet in der 
Beförderung sogenannter »leichter Züge« zu finden, die für 
Strecken gebraucht werden, auf denen infolge .scharfer Stei- 
gungen und nicht ausreichender Verkehrsdichte die teureren 
Triebwagen nicht angebracht sind. 


Bücherschau. 


Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Herausge- 
geben von Dr.-Ing. Barkhausen, Blum, F von Borries, 
Courtin und von Weiß. Zweiter Band: Der Eisen- 
bahnbau der Gegenwart. Dritter Abschnitt: Bahn- 
hofisanlagen einschließlich der Gleisanordnungen 
auf der freien Strecke. Zweite umgearbeitete Auflage. 
Bearbeitet von Dr.-Ing. O. Blum, Kumbier und F Jäger. 
Mit 350 Fig. im Text und 11 lithographierten Tafeln. Wies- 
baden 1909, ©. W. Kreidels Verlag. Preis geh. 16,30 M. 


Die vorliegende zweite Auflage der »Bahnhofsanlagen« 
hat gegenüber der ersten im Jahr 1899 erschienenen Auf- 
lage inhaltlich wesentliche Veränderungen erfahren. Eine 
straffere Gestaltung der allgemeinen Disposition gab Veran- 
lassung, aus den Abhandlungen über Bahnhofsanlagen alles 
das zu beseitigen, was nicht unmittelbar zu diesen zu rech- 
nen ist. So sind hier fortgefallen die Gleisverbindungen 
(Weichen, Kreuzungen, Drehscheiben und Schiebebühnen), 
die umfangreichen Kapitel über Bahnhofs-Hochbauten, ferner 
die Abhandlungen über Kohlenverlade- und hebevorrichtun- 
gen, über Brücken- und Gepäckwagen, über Beleuchtungs- 
und Entseuchungsanlagen und über die Bahnhofsanlagen elek- 
trischer Bahnen. Dafür hat der neue Band eine wertvolle Be- 
reicherung erfahren durch das von Dr.-Ing. O. Blum bearbei- 
tete Kapitel über dieGleisanordnungen auffreier Strecke 
und Gleisentwicklungen bei Bahnhöfen, das trotz 
seiner großen Bedeutung hier wohl zum erstenmal wissen- 
schaftlich bearbeitet worden ist. Hier werden in übersicht- 
licher und klarer Weise die Anlagen von Nebengleisen auf 
freier Strecke, die Anordnung der Gleise auf vier- und mehr- 
gleisigen Bahnen sowie die Gleisentwieklungen bei Bahn- 
höfen und Bahnabzweigungen erörtert. Zahlreiche übersicht- 
liche schematische Linienskizzen ergänzen die interessanten 
Ausführungen in zweckmäßiger Weise. 

Von dem zweiten umfangreichen Abschnitt über Bahn- 


höfe hat der Teil über Verschiebebahnhöfe wie in der ersten 
Auflage den inzwischen verstorbenen Jäger zum Verfasser, 
während sämtliche übrigen in der alten Auflage von Laistner 
verfaßten Teile jetzt von Kumbier bearbeitet sind. Die 
Disposition dieses Abschnittes lehnt sich im allgemeinen an 
die der alten Auflage an; und zwar werden nach einer Ein- 
leitung über Zweck und Einteilung der Stationen behandelt: 
die Haltepunkte, die Ausbildung der Bahnhöfe im allgemeinen, 
die kleineren und mittleren Bahnhöfe sowie die größeren 
Bahnhofsanlagen, und zwar im besondern die Personenbahn- 
höfe, die Abstellbahnhöfe, Güterbahnhöfe für den allgemeinen 
Verkehr und für besondere Verkehrszwecke, sowie die Ver- 
schiebebahnhöfe. Entsprechend der großen Entwicklung, die 
die Bahnhöfe in den letzten 10 Jahren erfahren haben, wei- 
sen sämtliche Bearbeitungen gegenüber der alten Auflage so 
zahlreiche Ergänzungen und Verbesserungen auf, daß die Ab- 
handlungen einer Neubearbeitung: gleichkommen. Unter den 
neu aufgenommenen Teilen seien erwähnt: die Erörterung 
über Darstellungsweise der Bahnhofsentwürfe, die wertvollen 
Kapitel über Abstellbahnhöfe, über Anschlußbahnhöfe und 
über den Ablaufbetrieb durch Schwerkraft. Die Beispiele 
sind zum größten Teil neu gewählt; von den bedeutenden 
neuzeitlichen Anlagen, von denen wohl sämtlich Abbildungen 
gebracht werden, seien nur erwähnt: von den deutschen An- 
lagen die Bahnhöfe Leipzig, Hamburg, Wiesbaden, Wildpark, 
der Abstellbahnhof Grunewald, der Güterbahnhof Basel, die 
vereinigten Hafenanlagen Duisburg-Ruhrort und die Ver- 
schiebebahnhöfe Nürnberg, Berlin-Niederschöneweide und 
Wustermark; von den amerikanischen Anlagen: der Per- 
sonenbahnhof .der Pennsylvania-Bahn und das neue Grand 
Central Depot, beide in New York, sowie der Verschiebe- 
bahnhof Conway bei Pittsburg. Soweit es angängig war, 
sind die Abbildungen in übersichtlicher Weise dem Text 
beigegeben; die Darstellung der Abbildungen ist gegenüber 
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der ersten Auflage verbessert worden. Die farbige Darstel- 
lung bei den Verschiebebahnhöfen trägt wesentlich dazu bei, 
die Uebersichtlichkeit zu erhöhen. 

Der dritte, in der ersten Auflage von v. Berger bear- 
beitete Abschnitt über Bahnsteiganlagen und Verlade- 
rampen ist gleichfalls von Kumbier verfaßt und behandelt 
diè Anlage, Verwendung und Ausrüstung der Bahnsteige, die 
Bahnsteigsperre, ferner Zweck, Gestaltung und Lage der 
Rampen. Auch dieser Abschnitt ist in der neuen Auflage 
wesentlich verbessert und ergänzt worden. 

Da das ganze Werk trefflich durchgearbeitet, klar und 
verständlich geschrieben ist und alle neuzeitlichen Anlagen 
und die maßgebenden Vorschriften gebührend berücksichtigt 
worden sind, so stellt es eine schätzenswerte und sehr wert- 
volle Bereicherung der Eisenbahn - Fachliteratur dar, deren 
Erscheinen von allen Eisenbahnern auf das wärmste begrüßt 
werden wird. Giese. 

Der Industriebau. Monatschrift für die künst- 
lerische und technische Förderung aller Gebiete 
industrieller Bauten, einschließlich aller Ingenieur- 
bauten, sowie der gesamten Fortschritte der Technik. 
Herausgegeben von E. Beutinger, Architekt B. D. A., Stutt- 
gart. Leipzig, Carl Scholtze. »Der Industriebau« erscheint 
monatlich, Preis vierteljährlich 6 ‚X, ein einzelnes Heft 3 M. 

Die Technik gibt unsrer Zeit ihr Gepräge. Auch unsre 
Städte- und Landschaftsbilder werden durch technische Bauten 
der mannigfachsten Art in ihrem Aussehen verändert. Oft 
nicht zu ihrem Vorteil. Das gilt wenigstens für die Zeit, wo 
man sich auf technischer Seite um künstlerische Anforde- 
rungen gar nicht kümmerte, und vielleicht noch mehr von 
der Zeit, wo man glaubte, überkommene Formen aus dem 
Gebiete der Architektur ohne Rücksicht auf den neuen Ver- 
'wendungszweck einfach übertragen zu können. Aus der Zeit 
stammen jene gothischen und romanischen Wasser- und Elek- 
trizitätswerke usw., die womöglich noch mit »griechischen« 
Inschriften versehen, wie das in einer großen deutschen 
Stadt tatsächlich der Fall ist, den technischen Nutzungszweck 
des Gebäudes nach Möglichkeit zu verschleiern suchen. Daß 
man auf diese Weise nicht zù einer künstlerisch befriedigen- 
den Lösung dieser so außerordentlich wichtigen Aufgaben 
kommen konnte, war klar. Zunächst gelang es auf dem Ge- 
biete des Kunstgewerbes, die künstlerische Formgebung mit 
der technischen Ausführung in engen Zusammenhang zu 
bringen. Der Erfolg war durchschlagend. Nach und nach 
kam man immer mehr zu der Einsicht, daß man auf dem 
gleichen Wege von innen heraus aus der Kenntnis des Ver- 
wendungszweckes auch die Nutzbauten in der Technik künst- 
lerisch entsprechend gestalten könnte. Der Deutsche Werk- 
bund, der sich in letzter Zeit die Aufgabe gestellt hat, auch 
auf diesem Weg anregend die Entwicklung zu beeinflussen, 
will durch Wanderausstellungen von architektonisch guten 
Fabrikbauten bessernd eingreifen. Wieviel sich gerade auf 
‚diesem Gebiete noch machen läßt, ersieht man auch aus den 
sehr interessanten Arbeiten, die Prof. Franz an der Techni- 
schen Hochschule Berlin in seiner Abteilung ausführen läßt. 
Der Architekt muß erst tief in den technischen Verwendungs- 
zweck der baulichen Anlage eindringen, ehe er die technisch 
und architektonisch gleich gute Lösung für seine Aufgabe 
finden kann. 

Die vorliegende Monatschrift »Der Industriebau« will nun 
diese enge Vereinigung der Technik und der Kunst auf dem 
Gebiet technischer Bauten fördern. 
viel geschmähten Fabrikbauten durchaus einer künstlerischen 
‚Durchbildung fähig sind. Neben dieser künstlerischen Seite 
will die Zeitschrift auch die Entwicklung aller Einzelheiten 
in technisch-praktischer Beziehung fördern und so nicht nur 
der. Privatindustrie sondern auch dem ausgedehnten techni- 
schen Bauwesen von Staat und Städten dienen. 

Das erste Heft zeigt neben dem beachtenswerten von Peter 
Behrens und Karl Bernhard ausgeführten Neubau der Allge- 
meinen Elektricitäts-Gesellschaft in Berlin noch eine Anzahl 
andrer vorzüglich wiedergegebener Fabrikbauten. Die Aus- 
stattung der Zeitschrift ist hervorragend. Dem Unternehmen ist 
ein guter Erfolg im Interesse unsrer u. künstlerischen 
Fortbildung von Herzen zu wünschen. . Matschoß. 


Sie will zeigen, daß diese 


lag. 


. Berlin 1910, M. Krayn. 


. schichtlichen Entwicklung. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
‘Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Gemeinverständliche Anleitung zur Darstellung 
der Bewegung des Halleyschen Kometen im Jahre 
1910. Von M. Weber. Wiesbaden 1910. C. W. Kreidels Ver- 

12 S. 8° mit einer Tafel. Preis 1 #. 

Die Wiederkehr des Halleyschen Kometen, der eine eigenartige 
säbelförmige Kurve am Fixsternhimmel beschreiben wird, hat gewiß 
bei vielen den Wunsch angeregt, die Entstehung und die Gründe für 
diese ganz auffallende Bahn kennen zu lernen. Ihnen gibt die vor- 
stehende Schrift unter Vermeidung astronomischer Reehnung und Be- 
nutzung einfacher rein zeichnerischer Darstellung einen klaren Einblick 
in Entstehung und Verlauf der Bahn nicht nur des Halleyschen Kome- 
ten, sondern aller am Himmel nicht feststehender Gestirne. 


Die Portlandzementfabrik, ihr Bau und Betrieb. 
Von H. Weidner. Berlin 1909, Tonindustrie-Zeitung. 226 S. 
mit 27 Fig. Preis 10 M. 

Die Wissenschaft. Sammlung naturwissenschaftlicher 
und mathematischer Monographien. Heft 33: Die physi- 
kalisch-chemischen Eigenschaften der Legierungen. 
Von B. Dessau. Braunschweig 1910, F. Vieweg & Sohn. 
208 S mit 82 Fig. und 3 Taf. Preis geb. 8 #. 

Verein deutscher Maschinenbau-Anstalten Düsseldorf. 
Verhandlungen der Sachverständigen-Sitzung über 
Fragen zur "Reform des Patentgesetzes am 7. und 
8. Dezember 1909 in Berlin. Berlin 1910, Julius Springer. 
98 S. Preis 2 M. 


Formulaire des Centraux. Résumé par ordre 
alphabétique des cours et projets de l’Ecole Centrale 
des Arts et Manufactures. 3. Ausg. Paris 1910, H. Dunod 
& E. Pinat. 463 S. mit zahlreichen Fig. Preis 7,50 frs. 

Pratique de Dart de construire: Maçonnerie et 
terrassements, charpente, couverture et autres travaux de 
bâtiment, matériaux et calculs de résistance estimation des 
travaux. Von J. Claudel, L. Laroque und G. Dariés. 
Paris 1910, H. Dunod & E. Pinat. 1300 5. mit 1162 Fig. Preis 
geb. 24 frs. 

Ministero della Guerra. Sulla costruzione dei muri 
di approdo su fondo fangoso. Von C. Barteris. Roma 
1909, Tipografia cooperativa sociale. 106 S. mit 31 Taf. 

Frankfurter Wirtschaftsbericht für das Jahr 1909. 
Erstattet von der Handelskammer zu Frankfurt a.M. 1910, 
Frankfurter Handelskammer. 472 S. 


Der wirtschaftliche Charakter der technischen 
Arbeit. Von F. v. Gottl-Ottlilienfeld. Vortrag, gehalten 
im Polytechnischen Verein in München am 8. November 1909. 
Berlin 1910, Julius Springer. 38 S. Preis 1 A. 

Bestimmungen über Anlegung und Betrieb der 
Dampikessel im Königreich Sachsen. Nach den Be- 
kanntmachungen des Bundesrates vom 17. Dezember 1908 und 
der Königl. sächsischen Ausführungsverordnung vom 10. De- 
zember 1909. Handbuch zum Gebrauche für Kesselbesitzer, 
Ingenieure und Aufsichtsbeamte. Herausgegeben von R. Th. 
Hübener. Dresden 1910, C. Heinrich. 236 S. mit vielen Fig. 
Preis 4 A. 


Die Zentral-Luftheizung für das Einiamilien- 


haus. Eine hygienische und praktische Untersuchung. Von 
W. Scheibe. Wiesbaden 1910, Westdeutsche Verlagsgesell- 
schaft m. b. H. 298. Preis 60 Pig. 


Automobiltechnische Bibliothek. Bd. V. Der Konstruk- 
tionsstahl und seine Mikrostruktur. Unter besonderer 
Berücksichtigung des modernen Automobilstahles. Mit einem 
Anhang. Mikrographische Untersuchungen über die Gefüge- 
bestandteile von abgeschrecktem Stahl. Von H. Haenig. 
334 S. mit 360 Fig., S Tabellen und 
25 Taf. Preis 16,50 M. 

Sammlung Göschen. Leipzig 1910, G. J. Göschen. Bd. 224, 
225 u. 474. Die zweckmäßieste Betriebskraft. Von 
F. Barth, I. Teil: Einleitung, Dampfkraftanlagen, verschie- 
dene Kraftmaschinen. 164 S. mit 27 Fig. II. Teil: Gas-, 
Wasser- und Windkraftanlagen. 1718. mit 31 Fig. II. Teil: 
Elektromotoren, Betriebskostentabellen, graphische Darstellun- 
gen, Wahl der Betriebskraft. 113 S. mit 27 Fig. Preis des 
Bandes 80 Pig. 

Dese), Bd. 456. 
stromnetzen. Von J. Herzog und Cl.Feldmann. 
mit 68 Fig. Preis 80 Pig. 

Die Flugmaschine. Kritische Besprechung ausgeführ- 
ter Flugmaschinen mit besonderer Berücksichtigung der ge- 
Im Auftrage des Berliner Ver- 
eines für Luftschiffahrt herausgegeben von E. Rumpler. 
Berlin 1909, G. Braunbeck & Gutenberg A.-G. 327 S. mit 


Ströme und Spannungenin Stark- 
108 8. 


zahlreichen Fig. Preis 7,50 M. 
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Bibliothek der gesamten Technik. Bd. 140. Herstel- Dr.:3ng.-Dissertationen., 


lung und Verwendung der verdichteten und ver- 
flüssigten Gase. Von M. Schall. Hannover 1910, M. 
Jänecke. 171 S. mit 50 Fig. Preis 3,60 A. 

Lokal- oder Zentralheizung im modernen Wohn- 
haus? Von J. E. Mayer. Freiburg (Baden) und Leipzig 


1910, Freiburger Verlags-Anstalt (P. Lorenz). 25 S. Preis 
80 Pig. 
Oldenbourgs Technische Handbibliothek. Bd. V. Die 


Warmwasserbereitungs- und -versorgungsanlagen. 
Ein Hand- und Lehrbuch für Ingenieure, Architekten und 
Studierende. Von W.Heepke. München und Berlin 1910, R. 
Oldenbourg. 391 S. mit 255 Fig. Preis geb. 9 M. 

Die Entropietafel für Loft und ihre Verwendung 
zur Berechnung von Kolben- und Turbokompresso- 
ren. Von P. Östertag. Berlin 1910, Julius Springer. 378. 
mit 11 Fig. und 2 Diagrammtafeln. Preis 2,80 A. 

Bestimmungen über die bei Hochbauten anzu- 
nehmenden Belastungen und die Beanspruchungen 
der Baustoffe und Berechnungsgrundlagen für die 
statische Untersuchung von Hochbauten. Amtliche 
Ausgabe vom 31. Januar 1910: Berlin 1910, Wilh. Ernst & 
Sohn. 198. mit 25 Fig. Preis 80 Pig. 


Handbuch der Vermessungskunde. Von W.Jordan. | 


Fortgesetzt von C. Reinhertz. I. Bd.: Ausgleichungs- 
Rechnungnach der Methode der kleinsten Quadrate. 
Bearbeitet von O. Eggert. 6. Aufl. Stuttgart 1910. 596 S. 
mit zahlreichen Fig. Preis 14 A. 


Von der Technischen Hochschule Berlin: 

Der Umschlagverkehr in Baumaterialien auf 
den Berliner Wasserstraßen und die Zweckmäßig- 
keit der Verwendung mechanischer Entladevor- 
richtungen für den Ziegeltransport. Von Dipl.-Ing. 
C. Claus. 

Die Bleisilikate. Von Dipl.-Ing. P. Weiller. 

Ueber 2.6-Dichlor-p-phenylendiamin. Von Dipl.- 
Ing. J. Wolff. 

Von der Technischen Hochschule Danzig: 

BeiträgezurBestimmungderStrahlenbrechung 
über der Meeresfläche. Von Dipl.-Ing. P. Freiherr v. 
Haimberger. 

Ueber Ausschaltungsvorgänge und magne- 
tische Funkenlöschung. Von Dipl.-Ing. E. Philipp. 


Von der Technischen Hochschule Dresden: 


Thermodynamische Untersuchung des Vor- 
ganges in der Absorptions-Kältemaschine. Auf 
Grund der Theorie der binären Gemische. Von 


Dipl.-Ing. R. Plank. 
Von der Technischen Hochschule Hannover: 

Ueber die jodometrische Säuremessung und 
ihre Anwendung zum Nachweis von Hydrolyse. 
Von Dipl.-Ing. E. Lamprecht. 

Der Kettenfadenwächter am mechanischen 
Webstuhl. Von Dipl.-Ing. K. Neuenhofer. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Aufbereitung. 


Étude des lois de la chute des particules minérales 
dans l’eau et application àla houille. Von Gousskopf. (Bull. 
Soc. Ind. Min. Febr. 10 S. 163/76 mit 4 Taf.) Um Grundlagen für den 
Bau von Waschvorrichtungen für Kohlen zu erhalten, hat der Verfasser 
das Niedersinken von mineralischen Stoffen in Wasser mit Hülfe von 
photographischen Aufnahmen untersucht. Tafeln der Geschwindigkeiten. 
Uebersicht der bisherigen Arbeiten auf dem Gebiete. 


Beleuchtung. 
Illumination forindustrialplants. 
Am. Inst. El. Eng. Febr. 10 S. 229/36) Der Wert einer guten künst- 
lichen Beleuchtung von Werkstätten. Anforderungen des Arbeiters. 
Rücksichten auf die Beschaffenheit der Räume und die besondern Ar- 
beitsvorgänge. Allgemein- und Einzel-Beleuchtung. Arten der Lampen. 
Ausblicke. 
Neue 


Von Stickney. (Proc. 


Aussichten in der elektrischen Starklichtbe- 
leuchtung. Von Norden. (Glaser 1. April 10 S. 133/41*) Kurze 
Angaben über die gebräuchlichsten Bogenlampen. Lichtstärke und 
Lichtausbeute von Gleichstrom- und von Wechselstrom-Bogenlampen. 
Flammenbogenlampen der AEG mit Glocken, die im Betriebe nicht be- 
schlagen. Vergleich der Betriebskosten von Gleichstromlampen von 
1000 und 3000 Kerzen sowie von 1000 kerzigen Wechselstromlampen 
für 1000 Betriebstunden. Bogenlampen mit mehreren Kohlenpaaren. 
Magnetit-Bogenlampe der General Electrie Co. (positive Elektrode aus 
Kupfer, negative aus Eisenoxyduloxyd). Quarzlampe für Gleichstrom. 
Wechselstrom-Dauerbrandlampe der AEG. 


Bergban. 

Le bassin houiller de !’Alberta et de la Saskatchewan 
(Canada). Von Dulieux. (Bull. Soe, Ind. Min. Febr. 10 S. 133/61*) 
Lageverhältnisse der bis 4,2 m mächtigen Kohlenflöze. Gewinnungs- 
verfahren. Beförderung der Kohlen nach den Vereinigten Staaten. 

Large electrice hoisting plants. Von Sykes. (Proc. Am. 
Inst. El. Eng. März 10 S. 335/67*) Die Bestimmung der Belastungs- 
linien von elektrischen Fördermaschinen mit zylindrischen und kege- 
ligen Trommeln und Koepe-Scheiben. Berechnung der Reibungswider- 
stände, der Beschleunigungs- und Verzögerungskräfte Wirkungsweise 
und Wirtschaftlichkeit der Ausgleichvorrichtungen, wie Schwungräder, 
Ilgner-Umformer usw. 

Die relative und normale Grubenweite. 
(Glückauf 2. April 10 S. 465/71*) Beziehungen zwischen Wettermengen 
und Grubenweiten. Schaulinien und Formeln zum Ermitteln der für 
eine Wettermenge am besten geeigneten Grubenweite. Beispiel. 


Von Kegel. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 
heiten zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben und zwar 
zum Preise von 3 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 10 A für 
den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Grubengasausbrüche in Belgien. Von Bracht. (Glückauf 
2. April 10 S.455/64* mit 5 Taf.) Studienbericht über Lage- und 
Betriebsverhältnisse, Umfang und Arten der Gasausbrüche, Maßregeln 
zur Bekämpfung. Amtliche Verordnungen. 


Brennstoffe. 


Die Gewinnung von Brenntori nach demDr. Ekenberg- 
schen Verfahren. Von Dierfeld. (Dingler 2. April 10 S. 199/202*) 
Heizwert von Torfkuchen und lufttrocknem Torf. Eigenschaften und. 
Zusammensetzung der Torfziegel, von Torfkohle und Torfkoks.. Ge- 
winnung von Gas aus nassem Torf. 

A commereial fuel briquette plant. Von Blauvelt. (Iron 
Age 17. März 10 S. 628/29*) Darstellung des Verfahrens der Solvay 
Process Co., die Pech als Bindemittel benutzt, und einer Anlage der 
Semet-Solvay Co. in Detroit. Kraftbedarf, Kosten. 

Die Kokschemie unter besonderer Berücksichtigung 
der Eisengießerei. Von Orthey. (Gießerei-Z. 1. April 10 S. 197/99) 
Der Nutzen der chemischen Prüfung von Gießereikoks. Erforderliche 
Eigenschaften des Kokses. Gehalt an Asche, Schwefel, Phosphor und 
Wasser. Ergebnisse einiger Aschenanalysen. Druckfestiekeit. Forts. 
folet. 


Dampfkraftanlagen. 


Vollkommene Verbrennung und die Grundlagen für die 
Konstruktion von Feuerungen dazu. Von Klein. (Z. Dampfk. 
Maschbtr. 1. April 10 S. 129/31*) Allgemeines über die Verbrennung 
des Kohlenstoffes. Einfluß der Korngröße des Brennstoffes, der Höhe 
der Brennstoffschicht und des Unterschiedes der Drücke vor und hinter 
der Feuerung. Wurfschaufel-, Wanderrost- und Schrägrostfeuerungen. 
Verteilung der Luft über die Rostfläche bei einem Flammrohrkessel mit 
Planrostfeuerung. Schluß folgt. 

Die Anordnung größerer Kesselanlagen und ihre Wirt- 
schaftlichkeit. Von Michalek. (Z. Dampfk. Ver.-Ges. März 10 S. 
27/30*) Allgemeines über die zweckmäßigste Lage des Kessel- und 
des Maschinenhauses zu den Werkstatträumen. Bemessung der Heiz- 
fläche der Kessel. Wahl der Bauart der Kessel. Einfluß von Schwan- 
kungen der Belastung auf die Zahl der Maschinengruppen. Forts. folgt. 

Versuchean Wasserrohrkesseln. (Z. bayr. Rev.-V. 31. März 
10 S. 51/53) Zusammenstellung der Ergebnisse von Verdampfversu- 
chen an Wasserrohrkesseln mit Planrosten mit Hand- und selbsttätiger 
Beschickung und mit Stufenrosten. 

Das Dampfturbinenkraftwerk der Zeche Shamrock I/II 
der Bergwerksgesellschaft »Hibernia« in Hernei. W. Schluß. 
(Z. f. Turbinenw. 30. März 10 S. 136/39*) Abdampfsammler und Nieder- 
druckturbine, Kondensatoranlage und elektrische Einrichtungen. 


Eisenbahnwesen. 


The progress of engineering in South and Central Ame- 
rica. Forts. (Engineer 1. April 10 S. 325) Schwierigkeiten beim 
Abschluß von Handelsverträgen. Mittel zur Hebung des englischen 
Handels. 
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The Enfield and Stevenage new loop line. (Engineer 
1. April 10 S. 329*) Von der 31,2 km langen Vorortstrecke der Great 
Northern-Bahn ist ein 3 km langes Stück fertiggestellt. Darstellung 
des neuen Bahnhofes Enfield und mehrerer größerer Brückenbauten. 

Die Eisenbahnen unsrer Schutzgebiete Von Barth. 
Schluß. (Organ 1. April 10 S. 117/19*) Ost- und Südwestafrika, Ka- 
merun, Togo und Schantung. 

Die Umgestaltung der Bahnanlagen bei Mülheim a. Rh. 
Von Baumgarten. (Organ 1. April 10 S. 122/24 mit 1 Taf.) Der 
neue Personenbahnhof, der an der Stelle des alten Rheinischen Bahn- 
hofes erbaut ist, hat 4 hochliegende Bahnsteige. Auf dem Gelände 
des früheren Bergeisch-Märkischen Bahnhofes soll der Güterbahnhof an- 
gelegt werden. Lageplan. Ueberführungen. 

Tank engines for fast passenger traffic. (Engineer 1. April 
10 S. 327* mit 1 Taf.) Die *°/,-gekuppelte Tenderlokomotive mit vor- 
derem Drehgestell der London, Brighton and South Coast-Bahn hat 
533 mm Zyl.-Dmr. und 635 mm Hub und wiegt rd. 74t. Sie ist mit 
Sehmidtschen Ueberhitzern und Kolbenschiebersteuerung versehen. 
Eight-coupled locomotives; Natal Government Rail- 
ways. (Engng. 1. April 10 S. 411* mit 1 Taf.) Die von der North 
British Locomotive Co. gebauten */,-gekuppelten Zwillingslokomotiven 
mit vorderem Drehgestell für den Güterzugverkehr zwischen Ladysmith 
und Charlestown haben außenliegende Zylinder von 533 mm Dmr. und 
610 mm Hub und wiegen ohne die 41,5 t schweren Tender rd. 31,3 t. 

Compounding and superheating in Horwich locomo- 
tives. Von Hughes. Schluß. (Engng. 1. April 10 S. 431/32*) Be- 
rieht über erfolgreiche Anwendung von Schmidtschen Ueberhitzern. 

Ueber einige neuere Fragen aus dem elektrischen Voll- 
bahnwesen. Von Heilfron. Schluß. (ETZ 31. März 10 S. 311/15*) 
Einheitliche Wahl der Periodenzahl und der Spannungen. Heizung. 
Aufbau der Wagen. Uebersicht über die elektrischen Lokomotiven 
mit Sehubstangenantrieb. Darstellung der Bauart der Felten & Guil- 
leaume-Lahmeyer-Werke. Rückgewinnen der Arbeit auf Gefällstrecken. 
Wechselstrom-Gleichstrom-Betrieb. 

Automotrices monorails A gyroscopes. Von Dantin. 
(Genie civ. 26. März 10 S. 410/13*) Theorie der Kreiselwirkung. 
Hauptabmessungen und Ausrüstung der Einschienenwagen von Brennan 
und Scherl. 

Reformgedanken über das Eisenbahnsignalwesen im 
Betriebe mit Hochgeschwindigkeiten. Von Martens. Schluß. 
(Verhdign. Ver. Beförd. Gewerbfl. März 10 S.139/97*) Hülfsmittel 
gegen das Uebersehen der Signale. Kennzeichnung von Langsamiahr- 
stellen. Ein- und Ausfahrsignale für Bahnhöfe. Lichtsignale. Zug- 
signale. Zusammenfassung. 

Scehlußversuche mit der automatischen Vakuum-Güter- 
zug-Sehnellbremse. Forts. (Glaser 1. April 10 S. 141/49*) S. 
Feitschriftenschau vom 12. Febr. 10. Schluß folgt. 

Zur Frage der Spurweiten für die deutschen Schutz- 
sebietbahnen, (Zentralbl. Bauv. 26. März 10 S. 172/74) Vergleich 
der Betriebskosten. Die für die Wirtschaftlichkeit der Kapspur erfor- 
derliche Größe und Steigerung des Verkehres. Leistung und Wirt- 
schaftlichkeit der 0,75 m-Spur. 


Eisenhüttenwesen. 


Ferrosilicium manufacture. (Iron Age 17. März 10 S.616/17*) 
Darstellung eines Elektrodenofens und des Schmelzverfahrens von Keller 
zum Herstellen von Ferrosilizium. 

The proportioning of electrodes for furnaces. Von He- 
ring. (Proc. Am. Inst. El. Eng. März 10 S. 285/334* mit 1 Taf.) 
Untersuchungen über die Kraftverluste in den Elektroden elektrischer 
Oefen bei Verwendung von Kohlen, Eisen, Kupfer u.a. m. Entwick- 
lung einiger Gesetze für die elektrischen und Wärmeverhältnisse und 
von Formeln für die Abmessungen der Elektroden. 

On the modifications in Hering’s laws of furnace elec- 
trodes introduced by including variations in electric and 
thermal resistivity. Von Kennelly. (Proc. Am. Inst. El. Eng. 
März 10 S. 267/83*) Rechnerische Untersuchung des Einflusses, den 
der Unterschied in der Erwärmung der beiden Elektrodenenden auf 
die vorstehend erwähnten von Hering entwickelten Gesetze hat. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Steelwork in the New York Municipal building. (Eng: 
Rec. 19. März 10 S. 320/24*) Einzelheiten der Eisenkonstruktion des 
25stöckigen, 102,7 m hohen Gebäudes, das einen 40stöckigen, 171m 
hohen Turm besitzt. 

The Shepherdstown viaduct, Norfolk and Western Rail- 
way. (Eng. Rec. 19. März 10 S. 330/31*) Die 439m lange ein- 
gleisige Brücke hat 5 je 45m weite Gitterträger-Oeffnungen über dem 
Potomae-Fluß und eine 30,5 m weite Blechträger-Oeffnung über dem 
Chesapeake and Ohio-Kanal, woran sich 6 je 18,3 m weite Landöffnun- 
gen anschließen. 

Short-span single-track concrete arch bridges. (Eng. 
Rec. 19. März 10 S. 334/35*) Einzelheiten von Ueberführungen der 
Lake Champlain and Moriah-Babn, die Gewölbe aus Eisenbeton von 
6,1 bis 10,4 m Spannweite enthalten. 


Elektrotechnik. 


The Nisqually hydro-eleetrie plant of the eity of Ta- 
coma, Washington. (Eng. News 17. März 10 S. 302/03*) Der im 
Bau betindlichen Anlage, die für 4>x<5000 KW bemessen ist, wird 
das Wasser durch einen 78 m langen, 13,7 m hohen Damm aus Beton, 
einen kurzen Einlaufkanal, einen rd. 3 km langen Stollen, eine 3 m 
weite Rohrleitung, die das Tal des Nisqually-Flusses auf einer 105 m 
langen Brücke überschreitet, sowie durch 4 Druckrohre zugeführt. 

The supply of electrical power iorindustrialestablish- 
ments from central stations. Von Hale. (Proc. Am. Inst. El. 
Eng. Febr. 10 S. 219/27) Untersuchung der Wirtschaftlichkeit größerer 
Kraftwerke unter Hinweis auf amerikanische Anlagen. Mißstände in der 
Bemessung des Strompreises für die Abnehmer. Vorschläge zur Abhülfe. 

Electric plant of the Hudson and Manhattan Railroad 
Co. (El. World 3. März 10 S. 517/19*) Die Bahn vermittelt den 
Verkehr zwischen Jersey City, Hoboken und New York City durch 
die Tunnel unter dem Hudson. Das Kraftwerk liegt an dem Tunnel 
unter der Washington-Straße und enthält 2 Turbo-Drehstromdynamos 
für 3000 und 2 für 6000 KW. Der Strom wird mit 11000 V und 
25 Per./sk zu drei Verteilstellen geleitet und in Gleichstrom umge- 
formt. Ausrüstung und Grundrisse des Kraftwerkes. 

Ice making and steam heating by small central station. 
(El. World 3. März 10 S. 520/24*) Das eine Dampfdynamo für 200 
und eine für 90 KW bei 1100 und 2200 V enthaltende Kraftwerk in 
Hillsboro, Ill., versorgt eine Anzahl kleinerer Städte mit Licht und 
Kraft. Der Abdampf wird zur Bereitung von destilliertem Wasser für 
eine mit Dampf betriebene Eisanlage von 20 t täglich und zum Betrieb 
einer Fernheizung von rd. 760 m Rohrlänge benutzt. Angaben über 
die einzelnen Anlagen und die rd. 43 km lange elektrische Fernlei- 
tung. Verlauf der Belastung. Kosten. Wirtsehaftlichkeit. 

A practical method of protecting insulators from light- 
ning and power arc effects. Von Nicholson. (Proc. Am. Inst. 
El. Eng. März 10 S. 241/66*) Bericht über die mehrjährigen Betriebs- 
ergebnisse der in Zeitschriftenschau vom 9 Nov. 07 erwähnten Anlage 
der Niagara, Lockport and Ontario Power Co. 

Theoretische und experimentelle Untersuchungen über 
künstliche Hochspannungs-Kabel. Von David. Schluß. (Ver- 
hdlgn. Ver. Beförd. Gewerbfl. März 10 S. 161/77*) Angaben über die 
Erzeugung des Stromes mit hoher Periodenzahl und die Verfahren zum 
Messen des Stromes. | 

Hochspannungs- Freileitungsisolatoren. Von Brecht. 
(Z. Dampfk. Maschbtr. 1. April 10 S. 131/34*) Anforderungen an die 
Isolatoren. Verhalten unter Spannung im trocknen und nassen Zu- 
stande. Forts. folgt. 

Zugkraftversuche an Elektromagneten. Von Berninger 
und Edler. Schluß. (El. u. Masehinenb. Wien 3. April 10 S.286/91*) 
S. Zeitschriftenschau vom 9. April 10. 


Erd- und Wasserbau. 


Distribution of sea water in the Charles River basin 
after excluding tidal waters. Von Sanborn. (Eng. News 
10. März 10 S. 272/74*) Die Mündung des Charles River ist durch 
einen Erddamm von rd. 360 m abgeschlossen und mit 2 Schleusen 
versehen. Untersuchungen über die Veränderung des Salzgehaltes des 
Wassers in dem rd. 13,6 km langen, bis zu 690 m breiten Becken. 
Einfluß des Windes auf die Mischung des Flußwassers mit dem See- 
wasser. 

Laying concrete under water on the Detroit River 
tunnel. Von Hoff. (Eng. News 17. März 10 S. 318/21*) Darstel- 
lung der schwimmenden Betonmisch- und -stampfanlage, die zum Auf- 
füllen des für die Tunnelrohre hergestellten Einschnittes dient. Die 
Anlage besteht aus 3 Betonmischern mit zugehörigen Greiferkrinen für 
die Rohstoffe und für den Beton. 


Gasindustrie. 

Vergleichende Berechnung der Erzeugungskosten des 
Mischgases bei Zusatz von blauem, benzolkarburiertem 
und ölkarburiertem Wassergas für den gleichen Mischgas- 
heizwert. Von Scheller. (Journ. Gasb.-Wasserv. 2. April 10 S. 
307/09) Darstellung der Ergebnisse in Zahlentafeln und Schaulinien. 

Aerogengas-Anlage auf Bahnhof Kleinen. Von Stern. 
(Organ 1. April 10 S. 124/27 mit 1 Taf.) Bei der für 36 cbm/st be- 
messenen Anlage wird das Schöpfrad, das den Brennstoff in den Gas- 
erzeuger fördert, durch ein aus der Wasserleitung gespeistes Peltonrad 
angetrieben, das sich selbsttätig abstellt, sobald die Gasglocke ihren 
höchsten Stand erreicht hat. 


Gesundheitsingenieurwesen. 

Die Kanalisation der Stadt Wemding i. Schw. Von 
Miller. (Gesundhtsing. 26. März 10 S. 237/40*) Lageplan der in 
2 Netze von verschiedener Höhe geteilten Abwasserleitungen der 3000 
Einwohner zählenden Stadt. Kläranlagen. 


Gießerei. 
Foundry plant and machinery. Von Horner. Forts. (Engng. 
I. April 10 S. 402/06*% Allgemeines über die Bauart und Wirkungs 
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weise von Kuppelöfen. Kuppelöfen von Thwaites Brothers, der London 
Emery Works, der Badischen Maschinenfabrik und von Krigan & Ihssen, 
Hannover. 

Aus der Formereipraxis. Von Kloß. (Gießerei-Z. 1. April 
10 S. 199/201*) Winke für schnelle und billige Herstellung der Form- 
kästen von Formmaschinen für Stapelguß, wobei mehrere gleiche Stücke 
in übereinander angeordneten Formkästen eingeformt werden, so daß 
die eine Seite jedes Kastens die obere, die andre die untere Form- 
hälfte enthält. Forts. folgt. 

Ueber Kran-Formkästen und deren Herstellung nach 


vereinfachter Methode. Von Vetter. (Gießerei-Z. 1. April 10 
S. 211/13*) Herstellung gußeiserner aus einem Stück bestehender 
Formkästen. Durchbildung der Kastenzapfen. 


Neuere Formmaschinen. (Gießerei-Z 1. April 10 S. 213/16*) 
Bau und Arbeitsweise einer mit Druckwasser betriebenen Formmaschine 
mit Wendeplatte von Alfred Gutmann A.-G. 


Hebezeuge. 
Ueber Fahrwiderstände an Laufikranen. Von Pape. 
Forts. (Dingler 2. April 10 S. 196/99*) S. Zeitschriftenschau vom 
9. April 10. Schluß folgt. 


Heizung und Lüftung. 


Ueber die Ursachen und die Verhütung des Schlagens 
in Dampfheizrohren. Von Wilke (Sozial-Technik 1. April 10 
S. 126/29*) Entstehung des Geräusches durch mangelhafte Entwässe- 
rung der Dampf- und Rücklaufrohre. Einfluß von Druckminder- Venti- 
len bei Niederdruckheizungen. Wasserverschiuß der Hauptabdampf- 
leitung. Anordnung der Rückleitungen von Heizkörpern. 


Hochbau. 


The »New York Times« building. Von Purdy. (Proc. Inst. 
Civ. Eng. 08/09 Bd. 4 S. 185/219* mit 1 Taf.) Das Gebäude ist ohne 
den 9m hohen Turm rd. 100 m hoch und reicht außerdem 14,6 m 
tief unter die Straße. Behinderung der Gründung durch die Unter- 
grundbahn. Grundlagen für die Berechnung des Eisengerippes. Beob- 
achtungen über Schwingungen beim Vorbeifahren der Züge. Meinungs- 
austausch. 

Cantilever construction and wind-bracing details in 
the People’s Gas Light and Coke Co. Building, Chicago. 
(Eng. News 10. März 10 S. 294*) Das rd. 51x 58,5 qm bedeckende 
Gebäude hat einschließlich des ersten Kellergeschosses 21 Stockwerke. 
Sein Eisengerippe ist vom 3. Stockwerk an um 1,35 m ausgekragt. 
Einzelheiten. 


Kälteindustrie. 


Thermodynamische Untersuchung des Vorganges inder 
Absorptions-Kältemaschine auf Grund der Theorie der bi- 


nären Gemische. Von Plank. Forts. (Z. Kälte-Ind. März 10 
S. 46/51*) Der Vorgang im Kocher der Absorptionsmaschine Schluß 
folgt. 


Der Eiserzeuger der Firma Maschinenfabrik Akt.-Ges. 
vorm. F. A. Hartmann E Co., Offenbach a. M. (Z. Kälte-Ind. 
März 10 S. 41/46*) Bei dem dargestellten Eiserzeuger werden die 
Zellenrahmen an der gleichen Schmalseite des durch eine senkrechte 
Blechwand in 2 Abteilungen geteilten rechteckigen Gefäßes mit Hülfe 
eines Schwenkkranes eingesetzt und herausgehoben. Zum Vor- und 
Querverschieben der Rahmen dienen Druckwasserzylinder. 


Luftkraftmaschinen. 
Compressed air and its uses. Schluß. (Iron Age 17. März 
10 S. 618/21* S. Zeitschriftensechau vom 9. April 10. 
Luftschiffahrt. 


Theorie der Schrauben und Tragflächen der Flug- 
maschinen. Von Rateau. (Motore, 20. März 10 S. 176/77) Wieder- 
gabe eines Vortrages in der Versammlung der Association Technique 
Maritime. Grundlegende Annahmen. Forts. folgt. 


Konstruktion und Betriebsergebnisse des Wrightschen 


Doppeldeckers. Von Rozendaal. Forts. (Motorw. 20. März 10 
S. 177/82* mit 3 Taf.) Die Tuchbespannung und die Sitze. Quer- 
steuerungen von Orville und Wilbur Wright. Darstellung des Wright- 
Motors. Kühler. Forts. folgt. 

Neuere starke Luftschiff- und Schiffsmotoren. (Motorw. 
20. März 10 S. 169/74*) Abbildungen der Luftschiffmotoren von Cle- 
ment, Darraeg, Panhard, Pipe, Curtiss und Brouhot sowie des 300 pfer- 
digen Schiffs-Dieselmotors der Germania- Werft. 


Maschinentelle. 


Notes sur la theorie des engrenages. Von Garnier. 
Forts. (Rev. Mée. Febr. 10 S. 105/16*) Untersuchung einiger von der 
Sinuslinie abgeleiteter Zahnformen. Forts. folgt. 


Materialkunde. 


im Roh- und Gußeisen. 
(Gießerei-Z. 1. April 10 S. 201/03*) 


Kohlenstoffbestimmung 


Treubeit. Darstellung der von 


Von 


| 


Cornelius Heinz ausgeführten Prüfvorrichtung, die aus einem Kleineschen 
Verbrennungskolben, einem vorgrlagerten Natronkalkbehälter, einer 
Ledeburschen Spiralröhre, einer Absorptionsbürette usw. besteht und 
700 mm lang ist. Vorgang der Kohlenstoffoestimmung. 

Kurze Einführung in die Metallographie von Kessel- 
blechen. Von Baumann. Forts. (Z. bayr. Rev.-V. 31. März 10 
S. 53/56*) Einfluß von Formänderungen in kaltem Zustand und der 
Wärmebehandlung auf das Kleingefüge. Einfluß des Ausglühens. Dar- 
stellung von Gefügebildern. Schluß folgt. 

Experimental data bearing upon properties of materials 
employed in reinforced concrete. Von Hollingworth. (Proc. 
Inst. Civ. Eng. 08/09 Bd. 4 S. 277/303*) Uebersicht über die bis- 
herigen Ergebnisse der zahlreichen Versuche auf diesem Gebiete. 
Druckelastizität und -festigkeit, Zugelastizität und -festigkeit, Seher- 
festigkeit von Beton, Haften von Eisen in Beton, Veränderlichkeit des 
Rauminhaltes von Eisen und Beton. Quellenverzeichnis. 

Experimental data in regard to beams and columns of 


reinforced concrete. Von Hollingworth. (Proc Inst. Civ. 
Eng. 08/09 Bd. 4 S. 304/15) Nachtrag zu der vorstehenden Arbeit: 
Ergebnisse der Versuche mit Balken und Säulen. Queillenverzeichnis. 


Meßgeräte und -verfahren. 


The measurement ofshafthorse-power. Von Hopkinson. 
(Engng. 1. April 10 S. 429/31*) Neuere, von Siemens Brothers her- 
rührende Ausbildung des Torsionsmessers von Hopkinson und Thring, 
wobei der auf beiden Seiten belegte Spiegel bei jeder Umdrehung zwei 
Bilder auf dem Schirm erzeugt, die um 180° versetzten Stellungen der 
Welle entsprechen. 


Shrinkage and forced fits and the stresses they pro- 
duce. Von Jenkins. (Eng. News 17. März 10 S. 310/12*) Rech- 
nerische Untersuchung über die Beanspruchungen eines auf eine Welle 
aufgepreßten Ringes und die Beziehungen zwischen der Passung und 
der Beanspruchung. Drehwiderstand des Preßsitzes. 


Metallbearbeitung. 


Turret lathe equipment for making automobile parts. 
Von Goodrich. (Am. Mach. 2. April 10 S. 438/40*) Sonderwerk- 
zeuge und Aufspannvorrichtungen an einer Pratt & Whitney-Drehbank 
für das Bearbeiten von Motorkolben und Getriebegehäusen. Gang der 
Arbeiten. 

A central tool dressing plant in a Navy Yard. Von 
Taylor. (Am. Mach. 2. April 10 S. 431/34*) Erlaß von Abnahme- 
vorschriften tür Werkzeugstahl durch das amerikanische Marineamt. 
Errichtung einer Werkzeugfabrik, die 800 Werkzeuge täglich herstellt. 
Einrichtung der Schmiede. Wiedergabe von Vorschriften für die Be- 
arbeitung des Werkzeugstahles. Vorgang bei den einzelnen Arbeiten. 
Forts. folgt. 

Self generating spur gear machine of English design. 
Von Chubb. (Am. Mach. 2. April 10 S. 443/46*) Auf der Maschine 
von Parkinson & Son in Shipley werden die Zähne mit Hülfe eines 
zahnstangenähnlichen Messers ausgestoßen. Darstellung der Stufen der 
Bearbeitung, der mit wagerechtem Werkzeugschlitten versehenen Ma- 
schine und des Vorganges beim Nachschleifen der Stähle. 

Testing pressures with lead cylinders. Von Sears. 
(Am, Mach. 2. April 10 S. 435/37*) Unterschiede in den Formände- 
rungen bei statischen und dynamischen Druckversuchen. Einfluß der 
Geschwindigkeit, mit der die Formänderung stattfindet. Zusammen- 
stellung der Ergebnisse von Versuchen an einem Dampfihammer der 
Niles-Bement-Pond Co. 


Expériences sur le travail des machines-outils. Von 


Codron. Forts. (Rev. Mee. Febr. 10 S. 117/35*%) Weiches Eisen und 
Gußeisen. Forts. folgt. 

Einige Versuche zur Klärung des Vorgangs beim 
Drahtziehen. Von Gewecke. (Dingler 2. April 10 S. 193/96*) 


S. Zeitschriftenschau vom 4. Dez. 09. Abhängigkeit der Zugkraft von 
der Steigung im Ziehloch. Aenderung des Aufbaues des Drahtes im 
Ziehloch. Wiederherstellen des durch Kaltbearbeiten gestörten Klein- 
gefüges durch Erhitzen. 


Metallhüttenwesen. 


Die nordamerikanische Kupfererzeugung. Von Oden- 
hall. (ETZ 31. März 10 S. 307/11) Statistisches. Der Kupferberg- 
bau am Oberen See. Lagerstätten, Abbau, Aufbereitung, Verhüttung. 
Forts. folgt. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Le renouvellement de la concession desomnibus et des 
tramways municipaux, A Paris. Von Le Vergnier. (Genie 
civ, 2. April 10 S. 421/25*) Besprechung des neuen Vertrages zwi- 
schen der Stadt und der Compagnie generale des Omnibus. Anordnung 
der Sitzplätze bei den Motoromnibussen, die bisher im Pariser Straßen- 
verkehr erprobt worden sind. 


Pumpen und Gebläse, 


A notable gas engine installation. 


(Iron Age 17. März 10 
S. 609/11*) 


Darstellung der Hochofengas-Tandemgebläsemaschine der 
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William Tod Co. auf dem Hüttenwerk der Carnegie Steel Co. mit 
4 im Viertakt arbeitenden doppeltwirkenden Gaszylindern von 1070 mm 
Dmr. und 1520 mm Hub und 2 Gebläsezylindern von 2030 mm Dmr. 
für 1120 ebm/min Ansaugemenge und rd. 1,3 at Druck. Schnitt durch 
einen Gebläsezylinder. 


Schiffs- und Seewesen. 


The Institution of Naval Architects. Schluß. (Engng. 
1. April 10 S. 406/11) Vorträge von Barnett »Motor lifeboats of the 
Royal National Lifeboat Institution«, s. weiter unten, von Hope »The 
application of the internal combustion engine to fishing and commer- 
cial vessels«, s. weiter unten, von Durtnall »The substitution of the 
electric motor for marine propulsion«, von Parsons »The application 
of the marine steam turbine and mechanical gearing to merchant 
ships«, s. Zeitschriftenschau vom 9. April 10, und von Hopkinson 
»Notes on the measurement of shaft horse power«, s. weiter oben unter 
»Meßgeräte und -verfahren«. 

Die Anwendung von Dampfturbinen für den Antrieb 
von Kriegsschiffen der französischen Marine. Von 
Clergeau. Schluß. (Z. f. Turbinenw. 30. März 10 S. 133/36*) Ein- 
bau der Maschinen auf den Zerstörern »Chasseur« und »Voltigeur«. 
Ergebnisse der Versuche, bei denen der von Rateau-Turbinen und einer 
Kolbenmaschine angetriebene Zerstörer »Voltigeur« besonders günstige 
Werte geliefert hat. 

Die Kessel- und Maschinenanlage des deutschen 
Artillerietenders »Drache«. Von Laudahn. Forts. (Schiffbau 
23. März 10 S. 413/22* mit 3 Taf.) Einzelheiten der Maschinenanlage. 
Kondensatoren und Hülfsmaschinen. Rohrverzeichnis. Forts. folgt. 

Internal-eombustion marine engines. Von Hope, (Engng. 
1. April 10 S. 426/29*) Entwicklung des Dampfantriebes und des 
Motorantriebes bei Fischereifahrzeugen. Einbau von Hülfsmotoren in 
Segelschiffe. Anordnung der Schrauben. Kettenfähre mit Verbren- 
nungsmaschine. Umfangreiche Zusammenstellung der Abmessungen 
von Booten mit Verbrennungsmaschinen. 

Einiges über moderne Motorrennboote. Von Harmsen. 
(Motorw. 20. März 10 S. 164/69*) Anwendung der Formeln für die 
Wertung von Rennbooten und für den Wasserwiderstand auf die 
Schleppversuche mit Modellen des Rennbootes »Dixie II« der Wolseley 
Motor Car Co. Ergebnisse der Schleppversuche. Gleitboote. Forts. 
folgt. 

Motor lifeboats. Von Barnett. (Engng. 1. April 10 S. 
411/14*) Die Flotte der Royal National Lifeboat Institution umfaßt 
gegenwärtig 281 meist hölzerne Rettungsboote von 9,1 bis 17 m 
Länge, wovon 4 größere mit: Dampfantrieb und 7 mit Verbrennungs- 
maschinen versehen sind. Gesichtspunkte für die Anwendung von Ver- 
brennungsmaschinen bei den verschiedenen Bauarten von Rettungs- 
booten. Bauart der drei vorhandenen Motor-Rettungsboote mit Schrau- 
bentunneln. 


Textilindustrie. 
A British eleetrically-equipped textile mill. Von 
Doran. (El. World 10. März 10 S. 619/21*) Grundriß der neuerdings 


für Antrieb dureh Drehstrom-Induktionsmotoren von 400 V und 50 
Per./sk eingerichteten Spinnerei von 100000 Spindeln der Bannerman 
Mills Co. Ltd. in Manchester. Ansichten einzelner Räume. Angaben 


über den Betrieb. 


Wasserkraftanlagen. 


Das Kraftwerk Nr II der »Compagnie Vaudoise des 
forces motrices des lacs de Joux et de 1’Orbe« in Mont- 
cherand. Von Schmutz und Abrezol. (Z. £. Turbinenw. 30. März 
10 S. 129/33*) Das Werk von 3000 PS Mindestleistung nutzt ein Ge- 
fälle von 94 m Höhe zwischen den Ortschaften Clees und Montcherand 


aus und bildet eine Ergänzung des Werkes La Dernier. Bau des 
Staudammes und der Woasserfassung. Forts. folgt. 
Wasserversorgung. 
Ueber automatische Wasserversorgung ohne Hoch- 


behälter. Von Bauer. (Journ. Gasb.-Wasserv. 2. April 10 S. 311/15*) 
Nachteile der Wassertürme. Darstellung von Pumpwerken mit elek- 
trisch angetriebenen Kreiselpumpen, die selbsttätig vom Manometer des 
Druckwindkessels angelassen und abgestellt werden. Anordnung mit 
3 Kreiselpumpen, wovon eine zur Aushülfe dient, während die beiden 
andern zusammenarbeiten und bei sinkendem Verbrauch nacheinander 
ausgeschaltet werden. Angaben über das selbsttätige Wasserwerk 
Düsseldorf-Gerresheim. 

High-duty pumping engines at Milwaukee, Wis., and 
Nashville, Tenn. (Eng. News 10. März 10 S. 278/79*) Abnahme- 
versuche an zwei Dampfpumpmaschinen von 45300 und 75500 cbm 
Tagesleistung, gebaut von der Allis Chalmers Co. 

Concrete and masonry dam-construction in New South 
Wales. Von Wade. (Proc. Inst. Civ. Eng. 08/09 Bd. 4 S. 1/110* 
mit 2 Taf.) Bericht über Einzelheiten von 13 gekrümmten Talsperren- 
mauern. Auftreten von Rissen. Vorgang beim Bau der rd. 250 m 
langen und bis zu rd. 60 m hohen Catarakt-Talsperre für die Wasser- 
versorgung von Sydney. Ausführlicher Meinungsaustausch. 

Ueber Grundwasserenteisenung mit spezieller Berück- 
sichtigung des geschlossenen Systems. Von Bamberg. 
Schluß. (Gesundhtsing. 26. März 10 S. 240/43) Betrieb der Anlagen. 
Ergebnisse von vergleichenden Untersuchungen über den Eisengehalt 
und die Keimzahl. 

Werkstätten und Fabriken. 

The new plant of the Carter’s Ink Company. (Eng. Rec. 
19. März 10 S. 336/38*) Die aus einem vierstöckigen Hauptgebäude, 
einem einstöckigen Lagerhaus und dem Kraftwerk bestehende Anlage 
ist ganz aus Eisenbeton und Beton gebaut. Das Kraftwerk enthält 
2 Wasserrohrkessel und zwei 100 KW-Dampfdynamos für Gleichstrom 
von 250 V. Lageplan. Grundriß und Querschnitt des Hauptgebäudes. 


Rundschau. 


Außerordentlich leistungsfähige elektrische Gleichstrom- 
lokomotiven mit Kurbelantrieb dienen für den Betrieb der 
Pennsylvania-Bahn in und bei New York und auf Long Island, 
insbesondere in den unter dem Hudson und dem East River 
errichteten Tunneln. Sie sind in den Juniata-Werkstätten der 
Pennsylvania-Bahn bei Altoona gebaut und von der Westing- 
house Electric and Manufacturing Co. mit der elektri- 
schen Ausrüstung versehen worden. Die Doppellokomotiven 
mit zwei Lauf-Drehgestellen und 2% 2 Treibachsen in der An- 
ordnung 2B + B2 haben zwei hoch aufgestellte je 2000 pierdige 
Reihenschlußmotoren, welche die Treibachsen durch Blind- 
welle und Kuppelstangen antreiben, Fig. 1. Der Betriebstrom 
von 600 V Spannung wird auf den offenen Strecken und in 
den Tunneln durch eine seitliche dritte Schiene zugeführt. 
Die Lokomotiven müssen in den auf den Tunnelrampen vor- 
handenen Steigungen von 20 vT Züge von 550 t Gewicht be- 
fördern können. Die Zugkraft ist mit 27,25 t gewährleistet, 
die normale Geschwindigkeit auf ebenen Strecken beträgt 
97 km/st, kann jedoch noch erheblich gesteigert werden. Auf 
den Probefahrten wurde eine Geschwindigkeit von 115 km/st 
streckenweise innegehalten. Die Lokomotiven haben folgende 
Hauptabmessungen und Gewichte: 


Länge über die Puffer 19786 mm 
Treibrad-Dmr. . 1727 » 
Laufrad-Dmr. . . . 918 » 
fester Radstand . . : 2... 2184 » 
Radstand einer Lokomotivhälite 7035 » 
» der ganzen Lokomotive 17043 » 
Gesamtgewicht . Kun ie 150 t 
Reibungsgewicht . . . . . 95 » 


Der Lokomotivrahmen ist wegen der hohen Belastung 
und großen Geschwindigkeit der Lokomotive sehr kräftig ge- 


halten. Die Längsbalken jeder Lokomotivhälfte werden durch 
5 Querbalken und außerdem durch das Gehäuse des Motors 
versteift. Die Querbalken für die Puffer und die beide Hälften 
verbindende Zugstange sind für eine Gesamtbelastung von 
225 t und für eine Materialbeanspruchung von 850 kg/qem be- 
messen. Der Balken, der die Blindwelle und außerdem die. 
Bremszylinder und die Stützpunkte für die Bremshebel trägt, 
hat fj-Querschnitt. Die Querbalken zwischen den Treibrädern 
haben eine besondere Gitterversteifung für die unteren Gurte, 
weil hier ebenfalls Bremskräfte aufzunehmen sind. Ebenso 
ist der Rahmenteil, der die Zapfen der Drehgestelle aufnimmt, 
recht kräftig ausgeführt. Die Treibräder haben 76 mm dicke 
gewalzte Reifen. Nabe und Speichen aus Stahlguß sind mit 
Ausgleichgewichten für die Kurbelzapfen versehen, die an 
jeder Achse um 90° versetzt sind. Die hohlen Achsen, Blind- 
wellen und Motorwellen bestehen aus Spezialstahl und sind 
in Oel gehärtet und angelassen. Die Kurbelzapien der Motor- 
welle, einer auf jedem Ende, sind mit ihren Gegengewichten 
aus einem Stück geschmiedet und auf die Welle aufgekeilt. 
Die Kurbelzapfen der Blindwelle sind mit der Welle zusam- 
men geschmiedet und ebenfalls um 90° versetzt. Dagegen 
sind die Gegengewichte auf die Blindwelle aufgekeilt. Die 
hohlen Kurbelzapfen und die Kuppelstangen bestehen eben- 
falls aus gehärtetem und angelassenem Spezialstahl. Die 
Schubstangen zwischen den Blindwellen und nächsten Achsen 
haben einstellbare Köpfe, um Aenderungen im Abstand aus- 
zugleichen. 

Die beiden Lokomotivhälften sind durch Stangen und 
Kupplungen dauernd verbunden. Die Verbindung ist derart, 
daß jede Hälfte die andre zieht, in welcher Richtung die Lo- 
komotive auch fahren möge. Die Achsfedern haben Ausgleich- 
hebel. Alle mechanischen Lokomotivteile mit Ausnahme der 
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besonders bearbeite- Fig. A, Zur Abnahme des 


ten Achsen, Wellen, 
Schubstangen und 
Kurbelzapfen sind 
Normalkonstruktio- 
nen aus dem Dampf- 
lokomotivenbau der 
Pennsylvania-Bahn. 
Die Lokomotive 
hat für jede Hälite 
einen besondern Ka- 
sten, Fig. 2. Beide 
Kästen sind durch 
Harmonikaauszüge 
verbunden und kön- 
nen ohne Schwierig- 
keit nach Lösung der 
elektrischen und 
Druckluftverbindungen vom Untergestell abgehoben werden, 
wodurch die Motoren und alle beweglichen Teile vollkommen 
zugänglich gemacht werden. Die Kästen sind vollkommen 
gleich und auswechselbar. Jede Lokomotivhälite®*hat eine 
vollständige Druckluft-Bremseinrichtung, die von einem be- 
sondern Motorkompressor gespeist wird. Fußhebel für Sand- 
streuer und zum Strecken der Oberleitungs-Stromabnehmer 
sind neben der Meisterwalze der pneumatisch-elektrischen Lo- 
komotivsteuerung angeordnet 
Die 2000 pferdigen 
Motoren, Fig. 3, wie- 
gen ohne Kurbeln je 
90t. Sie haben 10 
Pole und 10 vom 
Ankerstrom erregte 
Wendepole. Das 
Hauptfield ist in zwei 
Hälften geteilt, die 
nur bei langsamer 
Fahrt gleichzeitig 
wirksam sind. Die 
Erregerwicklung der 
einen Feldhälite wird 
beim Steuern in Ne- 
benschluß gelegt. 
Das offene Motorge 
häuse besteht aus 
Gußstahl und ist in 
der ; wagerechten 
Wellenebene geteilt. 
Der Motor wird durch die eigene Bewegung gut gekühlt. 
Nur falls die Lokomotive längere Zeit voll belastet fahren muß, 
wird sie durch Gebläseluft zu kühlen sein. Das Gehäuse muß 
dann vollständig geschlossen werden. Der Motor nimmt bei 
voller Leistung 2900 Amp Stromstärke bei 600 V Spannung 
auf. Der Wirkungsgrad beträgt also 84,5 vH. Zum Schutz 
des Motors vor heftigen Belastungsstößen ist eine einstellbare 
Reibkupplung zwischen der Motorwelle und dem Ankerrade 
angeordnet. 
Beim Steuern werden die Erregerspulen 
der Reihenschlußmotoren in einzelnen Stufen 
in Nebenschluß geschaltet. Außerdem wird 
Reihenparallelschaltung verwendet. Vor- 
schaltwiderstände in Form von Gußrosten 
werden nur in den Uebergang- und Anlaß- 
stufen gebraucht. Beide Lokomotivhälften 
und beide Motoren sollen in der Regel im- 
mer zusammenarbeiten und von einer Mei- 
sterwalze aus durch elektrisch betätigte 
Druckluftschützen gesteuert werden. Nur, 
wenn ein Motor verletzt ist, wird mit dem 
andern allein gefahren, wobei die gleichen 
Widerstände wie für beide Motoren verwen- 
det werden; die Leistung wird dann soweit 
vermindert, daß die Lokomotive eine Zug- 
kraft von rd. 11,5 t bei 0,45 m/sk? Beschleuni- 
gung ausübt. Der niedrig gespannte Steuer- 
strom wird zwei getrennten kleinen Akku- 
mulatorenbatterien entnommen. Zwischen 
den beiden Lokomotivhälften sind Strom- 
kupplungen für den Steuerstrom vorgesehen; ebenso an den 
Lokomotivenden, um mehrere Doppellokomotiven zum Schlep- 
pen besonders schwerer Züge kuppeln zu können. Die ge- 
kuppelten Lokomotiven werden auch dann von einer Meister- 
walze aus gesteuert. Anlasser für den Kompressormotor, Lade- 
vorrichtungen für die Steuerbatterie, Hauptschalter, Strom- 
unterbrecher usw. vervollständigen die elektrische Ausrüstung. 


Untergestell der 4000 pferdigen Gleichstromlokomotive der Penusylvania-Bahn. 


Fig. 2. 


4000 pferdige Gleichstromlokomotive der Pennsylvania-Bahn. 


Fig. 3. 


2000 pferdiger Bahnmotor. 


Stromes von der drit- 
ten Schiene dienen 
zwei Paare von 
Stromschuhen für die 
Lokomotivhälfte, ein 
Paar an jeder Längs- 
seite. Auf den kurzen 
Strecken der Bahn- 
höfe, auf denen Lük- 
ken in der Strom- 
schiene vorhanden 
sind, wird der Strom 
durch Rollen an 
Lenkervierecken von 
einer Oberleitung ab- 

genommen, 

An dieser Loko- 
motive zeigt sich die Ueberlegenheit der Gleichstrom-Reihen- 
schlußmotoren über alle Bahnmotoren andrer Stromart wie- 
der recht deutlich, insbesondere da hier alle Schwierigkeiten 
des Kollektors durch Anwendung von Wendepolen überwun- 
den sind. Der Motor kann je nach der angehängten Last 
die verschiedensten Drehmomente ausüben und stellt sich da- 
bei von selbst auf die für seine Leistung richtige Umlaufge- 
schwindigkeit ein. (Diese für Bahnzwecke einzig richtige 
Arbeitsweise erlaubt, den Betrieb auch bei plötzlich oder zeit- 
weise anwachsendem 
Verkehr, der auf 

Hauptstrecken oft 
vorkommt, durchzu- 
führen, ohne zu 
doppeltem Vorspann 
greifen zu müssen, 
der fast immer eine 
übermäßige Vermeh- 
rung des toten Ge- 


wichtes bedeutet. 
Wesentlich ist, dai 
man Motoren von 


dieser günstigen Ar- 
beitsweise für die 
hier angewandte 
Einzelleistung von 
2000 PS und noch 
mehr ohne Schwierig- 
keiten ausführen und 
in Lokomotiven ein 
bauen kann. 

Wenn die Lokomotivleistung auf 1 t Gewicht hierbei 
26,7 PS beträgt, also kleiner als bei den spezifisch am leich- 
testen ausgeführten Drehstromlokomotiven ist!), so will das 
nicht viel besagen, da solche Drehstromlokomotiven nur für 
bedeutend geringere Geschwindigkeiten — 45 km/st — gebaut 
worden sind. Diese Drehstromlokomotiven, die selbst bei 
Kaskadenschaltung an zwei Geschwindigkeiten gebunden sind, 
brauchen natürlich in ihren mechanischen Teilen lange nicht 
so widerstandfähig gehalten und insbeson- 
dere auch nicht mit besondern Lenkachsen 
oder Drehgestellen ausgestattet zu werden, 
wie es für hohe Fahrgeschwindigkeiten er- 
forderlich ist. Der Gleichstrommotor ist des- 
halb im Grunde genommen immer noch der 
beste Vollbahnmotor, der aber leider für 
lange Strecken auch bei den höchsten bis- 
her verwendbaren Spannungen unbrauchbar 
ist, weil die Anlage- und Betriebkosten der 
erforderlichen Umformerwerke zu hoch wer- 
den. 

Dagegen sind die Motoren für einphasi- 
gen Wechselstrom, insbesondere die Reihen- 
schluß- und die Winter- Eichberg - Motoren, 
schon jetzt geeignet, für lange Bahnstrecken , 
an die Stelle der Gleichstrommotoren zu tre- 
ten, da sie fast die gleiche günstige Arbeits- 
weise haben und die Stromzuführung wirt- 
schaftlich und betriebsicher ausgeführt wer- 
den kann. Ihr hauptsächlicher Nachteil ist, 
daß sie im Verhältnis zu ihrer Leistung schwerer und größer 
sind, und daß die Lokomotiven deshalb, und weil sie einen 
Transformator mitführen müssen, auch schwerer werden. Das 
ist aber nicht immer entscheidend, da, wie man gerade an der 
Gleichstromlokomotive für die Pennsylvania-Bahn sieht, die 
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Gewichte zur Wahrung der Widerstandfähigkeit, Betrieb- 
sicherheit und des ruhigen Laufes bei höheren Fahrgeschwin- 
digkeiten ohnehin vergrößert werden müssen. 


Die Gutehoffnungshütte feierte am 5. April ihr hundert- 
jähriges Bestehen, eine äußerst seltene Feier in der Groß- 
industrie und noch bedeutungsvoller dadurch, daß das zu 
einem gewaltigen Umfang angewachsene Unternehmen sich 
noch heute im Besitz der Nachkommen seiner Gründer be- 
findet. Gottlieb Julius Jacobi aus Sterkrade, Gerhard 
und Franz Haniel aus Ruhrort und Heinrich Huyßen 
aus Essen gründeten am 10. April 1810 die Hüttengewerk- 
schaft und Handlung Jacobi, Haniel & Huyßen mit dem 
Sitz in Sterkrade. Zu den Gründern trat seit 1823 die Fa- 
milie Lueg, aus der Wilhelm und Carl Lueg mit der 
Geschichte der Hütte eng verknüpft sind. Auch Fried. Krupp 
war vor Gründung seiner eigenen Fabrik auf dem Werke 
beschäftigt. Die ursprüngliche Firma wurde 1873 in die Firma 
(utehoffnungshütte, Aktienverein für Bergbau und 
Hüttenbetrieb, umgewandelt, deren Sitz 1875 nach Ober- 
hausen verlegt wurde. 

Die Geschichte der Hütte geht eigentlich noch weit über 
hundert Jahre zurück und beginnt schon in der Mitte des acht- 
zehnten Jahrhunderts; denn die 1810 gebildete Gewerkschaft, 
deren Firma schon seit 1808 bestand, nahm den Betrieb dreier 
bei Sterkrade gelegener Hütten auf, von denen die St. Antoni- 
Hütte 1757, die Gutehoffnungshütte 1781 und die Eisenhütte 
Neu-Essen 1791 gegründet war. Diese Hütten stellen mit der 
St. Michel-Eisenhütte bei Bocholt und der Isselburger Hütte 
die Anfänge der Eisenindustrie am rechten Ufer des Nieder- 
rheines dar. Die Entwicklung der Gutehofinungshütte vom 
kleinen Holzkohlen-Hochofenwerk zum Eisen-, Stahl- und 
Walzwerk, das mit Erz- und Kohlenbergbau und mit Betrieben 
zur Weiterverarbeitung aller Art: Maschinenfabrik, Brücken- 
bauanstalt und Schiffswerft, verbunden ist, stellt ein Muster- 
beispiel aus der Geschichte unsrer Industrie dar. 

Das Entstehen der Gutehoffnungshütte und die Ausdeh- 
nung ihrer Werke und Anlagen bis über das Jahr 1900 hinaus 
sind im Jahrgang 1902 dieser Zeitschrift!) von Fr. Frölich 
eingehend dargestellt worden. Heute seien nur einige be- 
merkenswerte Abschnitte der Entwicklung hervorgehoben. Im 
Anfang umfaßte die Hütte einige Hochofen- und Gießereian- 
lagen. 1820 wurde der Bau von Dampf- und Gebläsemaschi- 
nen begonnen und die Schiffswerft begründet. Das mit 
schweren Dampfhämmern verbundene Puddelwerk begann 1835 
den Betrieb und verlangte die Einfuhr von Roheisen, haupt- 
sächlich aus England und Belgien. Die ersten Walzwerkan- 
lagen für Schienen, Stabeisen und Bleche folgten im Jahr 
1843. Erst in den Jahren 1853 bis 1855 begann die Hütte, 
das Roheisen für den Puddelbetrieb in dem Hochofenwerk 
Oberhausen selbst zu erzeugen, nachdem es gelungen war, 
Ruhrkoks zum Verhütten von Eisenerzen zu verwenden. Die 
mechanischen Betriebe wurden 1839 auf eine Kesselschmiede, 
1863 auf eine Hammerschmiede und 1864 auf eine Brücken- 
bauanstalt ausgedehnt. 

Das Rasenerz aus der näheren Umgebung, das man ur- 
sprünglich verarbeitet hatte, genügte schon in den dreißiger 
Jahren nicht mehr. Später dehnte man den eigenen Erz- 
bergbau wieder aus. 1868 bis 1872 entstand das Walz- 
werk Neu-Oberhausen als Bessemer- und Puddelwerk mit 
6 Walzenstraben. Dieses Werk machte die Einfuhr auslän- 
discher Erze in groben Mengen erforderlich, da die phos- 
phorreichen eigenen Erze nicht verwendet werden konnten. 
Erst seit 1896 liefert der eigene Bergbau in Lothringen wieder 
mehr selbstgewonnene Erze. Der Kohlenbergbau wurde 1857 
mit zwei Zechen aufgenommen und seitdem ständig ausge- 
dehnt, so daß 1906 rd. 2850000 t Kohlen gewonnen wurden, 
von denen fast die Hälfte verkauft werden konnten. Der 
Erzbergbau lieferte 1906 rd. 380000 t Minette und 62000 t 
Rasenerz. Die Roheisenerzeugung der Gutehofinungshütte 
betrug rd. 465000 t. Die Walzwerke lieferten 425000 t fertige 
Walzware und über 200000 t Halbzeug; an Rohstahl wurden 
insgesamt 481000 t hergestellt, davon 343000 t Thomas- und 
138000 t Martinstahl. Ebenso wie diese Zahlen sind die Lei- 
stungen der Gutehofinungshütte auf dem Gebiete des Ma- 
schinen- und Brückenbaus, die sich nicht in Zahlen aus- 
drücken lassen, Zeugen einer ruhmvollen hundertjährigen 
Entwicklung. 


Der Vortrieb des Lötschbergtunnels hat die Krümmungen, 
die infolge des Wassereinbruches im Gasterntal zum Umgehen 
der gefährlichen Stellen erforderlich waren, überschritten und 
bewegt sich nunmehr auf beiden Seiten in gerader Linie 
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vorwärts, Bei regelmäßigem Fortgange der Arbeiten kann 
der Tunnel im Spätsommer 1911 durchgeschlagen werden. 


Am 11. März d. J. haben die Firmen Heilmann & Litt- 
man, Dyckerhoff & Widmann, Maschinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg, Elektrizitäts-A.-G. vorm. Schuckert & Co. und All- 
gemeine Baugesellschaft eine Studiengesellschaft für Wasser- 
kraftausnutzung gegründet, die sich mit dem Studium und 
der Bearbeitung der Entwürfe von Wasserkraftanlagen und 
den damit in Verbindung stehenden Nebenanlagen sowie mit 
allen einschlägigen Fragen der Wasserwirtschaft und der Aus- 
nutzung der Wasserkräfte befassen soll. Das Arbeitsge- 
biet der Studiengesellschaft liegt hauptsächlich in Bayern, 
(Deutsche Bauzeitung 30. März 1910) 


Das Kaiserliche Statistische Amt hat auf Grund von Mittei- 
lungen des Germanischen Lloyds ausführliche Angaben über 
die Tätigkeit der deutschen privaten Schiffswerften von 1898 
bis 1909 zusammengestellt ), denen wir die nachfolgende Zah- 
lentafel 1 entnehmen. Aus derselben Quelle stammen die in 
Zahlentafel 2 enthaltenen Angaben über die auf ausländischen 
Werften für deutsche Rechnung gebauten Schiffe. Die Zahlen 
für die in den einzelnen Jahren fertiggestellten Dampischifie 
sind besonders aufgeführt. 


Zahlentafel 1. Die auf deutschen Privatwerften 
tertiggestellten Schiffe. 


Kauffahrtei- 


Kriegschiffe f Flußschiffe | zusammen 
schiffe 

| + A3 + Aa 

Le Le Le ı 8 

Jahr EN = & = = 2 s 5 èn S S 3 
GECKEN CHE 

Reg.- Reg.- Reg.- Reg.- 

Tons ı Tons Tons Tons 

für deutsche Reehnung 

zusammen 8 |18 937 |1511181365|117|24777 |276|175 079 
1898| | Dampfschite| s|18937| 94 121393| 57| 9046 159 149376 
zusammen 171838280 |671|2127611114!11995 |802|263 036 
1908, Dampfschiffe | 17 138280 j135)142521 | 91|11208|243,192009 
zusammen 14 20 690 1609; 271278 1100| 11269 | 723/303 237 
1909¢ 20690 |147|187105 | 8610843 |247 |218 638 


Dampfschitfe | 14 


für fremde Rechnung 


„gy|zusammen |16] 8796| 27: 23500| 14) 1460| 57| 33756 
1898} Dampfschifte |16 | 8796 | 26| 23309] 14| 1460| 56! 33565 
zusammen a Ee 3! 15141| 25| 1566| 98 16707 
19084 Dampfschiffe| — ` — 87) 7796| 25] 1566| 62| 9362 
ggg f| zusammen 3: 8340| 71| 22052| 17| 1601| 91| 23993 
19091 Damptschiftel 3: 340| 35| 19429] oi 1601| 55| 21370 
insgesamt 

zusammen |24277833 |178|154865 |13126237 |333|208 835 
t898 {| Dampfschiffe| 24 27733 |120 144702| 71110506 |215|182941 


38280 |744|227 902 1139/13561 |900| 279743 
38280 | 1721150317 11161127741305|201371 
21030 1680293330 |117[128701814|327230 
21030 |182|206534 1103/12444 |302|240008 


zusammen 17 
Dampfschiffe | 17 
zusammen 17 
19091 Dampfschiffe | 17 
Zahlentafel 2. Die auf ausländischen Werften für 
deutsche Rechnung fertiggestellten Schiffe. 


Kauffahrtei- 


Kriegschiffe j Flußschiffe | zusammen 
schiffe 

= 5 S E 

3) Is3| |sä| la; 

nany Se n a z = Ele EK 

"el DS | s| A5 al Hz a D S 

N S N S N S SE 

Reg.- Reg.- | Reg.- Reg.- 

Tons Tons Tons Tons 

zusammen 1| 320 32| 40949 | 15 110797 | 46| 52066 

1898| namptschitte| 1 | 320 | 9| 38228 |— | — | 10138548 
zusammen == = 166, 91812 ı 18 , 1135 184, 92947 
19081 | Dampfschitte | — e 33|.55582 18 | 1135| 51\ 56717 
zusammen = = 143, 67477 119 | 3222 1162| 70699 

1909 | ampsschifte | — 6| 10730 | 17 | 3175| 23|13905 


I) Vierteljahrshefte zur Statistik des Deutschen Reiches 1910 Heft 1 
S. 106. . - 
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Der Bau: der neuen Catskill-Wasserversorgung für New 
York, die die Croton-Anlage ergänzen soll, macht ständige 
Fortschritte. Die neue Anlage " wird täglich 9,5 Mill. cbm 
. liefern, während aus der Croton-Talsperre über 14 Mill: cbm 
bezogen werden können. Die Catskill-Anlage umfaßt eine 
Talsperre im Esopus von rd. 480 Mill. cbm Stauinhalt und eine 
149 km lange ‘Wasserleitung aus Eisenbeton. Die Ashokan- 
Talsperre im Esopus wird von dem Olive-Brückendamm ge- 
bildet, der einschließlich der Gründung 73m hoch ist und 
1470 m Kronenlänge hat. Der Damm besteht in der Mitte aus 


einer rd. 300 m langen Mauer aus großen Bruchsteinblöcken. ` 


Nach beiden Enden zu hat der Damm einen gemauerten Kern 
mit seitlichen Erdanschüttungen. Außer dem eigentlichen 
Damm gehören zur Talsperre noch zwei Uferanschüttungen, 
die je rd. 4000 und 670 m lang sind. Der gemauerte Kern 
des Dammes ist an der Sohle rd. 60 m und an der Krone fast 
8m breit: Einschließlich der seitlichen Anschüttungen hat 
der Damm indessen 245 m größte Sohlen- und etwa 10,5 m 
größte Kronenbreite. Die Krone liegt rd. 186 m, der Wasser- 
ausfluß rd. 180 m über dem Meeresspiegel. Die Wasser- 
leitung aus Eisenbeton ist 5334 mm breit und 5180 mm hoch. 
Sie wird unter allen größeren Flüssen in Tunneln oder 
Rohrleitungen aus Eisen oder Beton hindurchgeführt. Sehr 
bemerkenswert ist die Unterführung des Hudson. Der wage- 
rechte Stollen wird über 900m lang und liegt 365 m unter 
dem mittleren Wasserstande des Hudson. Er wird beim Bau 
mittels dreier von der Mitte und den Ufern des Flusses aus 
gsebohrter Schächte erreicht. Die senkrechten. Schächte für 
die Wasserführung gehen von der Leitung zunächst 180 m 
nach abwärts, worauf ein 250 m langer wagerechter Stollen 
folgt, und senken sich sodann auf rd. 305 m Tiefe, wo sie auf 
den wagerechten Tunnel treffen. Ueber dem 305m tiefen 
Schacht führt ein 60 m hoher Schacht zum Wärterhaus am 
Ufer empor Außer diesen Bauwerken für die Catskill-Wasser- 
versorgung sind noch einige zur Aushülfe während der Aus- 
führung dienende kleinere Talsperren und Wasserleitungen 
zu errichten. Der Bau der AshokanTalsperre hat 1907 be- 
gonnen und ist ungefähr zum vierten Teil ausgeführt. Ein 
Tei) der Anlagen soll schon Anfang 1915 in Betrieb genom- 
men werden. (Scientific American 19. März 1910) 


-© Die Società Italiana di Elettrochimica in Rom hat die 
Lieferungen für ein neues großes Wasserkraft-Elektrizitäts- 
werk an der Pescara bei Torre de Passeri in der Provinz Teramo 
vergeben. Die elektrische Einrichtung, die der Mailänder 
Zweigfirma von Brown, Boveri & Co. A.-G. übertragen ist, 
wird vier Drehstromerzeuger von je 6000 bis 6600 KW, zwei 
400 KW-Erregermaschinen und sieben Einphasen-Transforma- 
toren von je 3600 KVA Leistung umfassen. Die Drebstrom- 
erzeuger liefern. bei unmittelbarem Turbinenantrieb mit 420 
Uml. min 6000 bis 6600 V Spannung und 42 Per./sk und wiegen 
je rd. 85t. Die Transformatoren ergeben 46200 bis 51000 V 
sekundäre Phasenspannung und werden zu dreien in Drei- 
eck-Stern-Schaltung verbunden, so daß die verkettete Netz- 
spannung 80000 bis 88000 V beträgt. Ein Transformator dient 
als Aushülfe. Die Transformatoren haben künstliche Oel- 
kühlung. Das sich an der Oberfläche ansammelnde Oel wird 
durch eine Pumpe abgesaugt, durch eine Kühlvorrichtung ge- 
trieben und den Transformatoren unten wieder zugeführt. 
Der hochgespannte Drehstrom wird durch eine rd. 200 km 
lange Doppelleitung nach Neapel übertragen. Dort wird die 
Spannung in einer Transformatorenstelle auf 5300 V für die 
Verteilung in Neapel und auf 27000 V zur Uebertragung nach 
Torre Annunziata herabgesetzt. Die hier verwendete Span- 
nung von 80000 bis 88000 V tritt in Europa zum erstenmal 
in dieser Höhe auf. Bisher war man über 60000 bis 66000 V 
nicht hinausgegangen. (Zeitschrift für das gesamte Turbinen- 
wesen 30. März 1910) 


Die elektrischen Einrichtungen des Hafens von Constanza, 
die die Allgemeine Elektricitäts-Gesellschaft in Berlin gelie- 
fert hat, sind jetzt vollendet und in Betrieb genommen wor- 
den. Der von der rumänischen Regierung unter großen 
Schwierigkeiten geschaffene Hafen wird von einer 1378 m 
langen nordsüdlichen Mole: und einer 651 m langen von Westen 
nach Osten ziehenden Mole gebildet. Innerhalb der Molen 
liegen mehrere bis 455 m lange Ladebrücken, die den Hafen 
in verschiedene Becken teilen. An die Westostmole grenzt 
der Petroleumhafen, dessen Anlegeplätze durch Rohrleitungen 
mit dem Petroleumlager verbunden sind. Die Ladebrücke 
für Kohlen hat 455 m, die für Holz und Massengüter 393 m 
und die für Getreide 600 m Kailänge. 
Hafens liegt ein Becken von nahezu 1600 m Kailänge. Die Nord 
südmole bildet innen eine rd. 700 m lange Ladebrücke für 
Militär- und Marinezwecke. Außer den Petroleum- und Benzin- 
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speichern, die in der Nähe. eines besondern Petroleumbahn- 
hofes 600 bis 900 m abseits vom Hafen liegen, sind vier Ge- 
treidespeicher mit je 255 Silos und Lagerraum für 35000 t 
Getreide, Speicher für Stückgüter, zwei Trockendocks, ein 
Schiffsaufzug, Schiffs- uud Maschinenbauwerkstätten und ein 
besonderes Elektrizitätswerk vorhanden. Dem Hafenverkehr 
dienen außer den zu allen Stellen des Hafens geführten Eisen- 
bahngleisen und außer einem besondern Personenbahnhof 
elektrisch betriebene Hängebahnen, Förderbänder, Elevatoren 
und andre Hebezeuge. Elektrische Lokomotiven bringen die ` 
vom Inland kommenden Eisenbahnzüge zu den Speichern 
oder unmittelbar zu den Ladebrücken. Das Elektrizitätswerk 
enthält vier 400 pferdige Dieselmotoren, die mit Rohpetroleum 


betrieben werden. und je mit einer 270 KW-Gleichstromdy- 


namo von 440 V Spannung gekuppelt sind, und eine große 
Akkumulatorenbatterie. (AEG-Zeitung April 1910) , 


Die schwedische Regierung plant die Anlage eines großen 
Wasserkraftwerkes zur Ausnutzung der Porjus-Wasserfälle, die 
der Stora Lule-Elf in seinem Oberlauf beim Ausfluß aus dem 
Langos Stuoz Luleju-See bildet: Der in der Wasserkraftanlage 
erzeugte Strom soll zum elektrischen Betrieb der Bahn Kiruna- 
Riksgränsen!) dienen. Außerdem soll eine Eisenbahn zwi- 
schen Gellivare und Porjus erbaut werden. Die Kosten aller 
dieser Anlagen einschließlich derer für den Betrieb der Bahn 
Kiruna- Riksgränsen betragen 242 Mill. A Eine Gesetzvorlage 
zur Bewilligung dieser Mittel ist dem schwedischen Reichs- 
tage zugegangen. 


Der Wechselstrombetrieb der rd. SO km langen elektri- 
schen Ueberlandbahn Milwaukee-Watertown’?) “wird durch 
Gleichstrombetrieb mit 1200 V Spannung ersetzt. Der Strom 
wird nur auf den freien Landstrecken mit 1200 V Spannung 
zugeführt, die beiden Motoren der Triebwagen werden dann 
in "Reihenschaltung gespeist. Auf den Staditstrecken beträgt 
die Fahrdrahtspannung 600 V. Der Betriebstrom wird aus 
zwei Umformerwerken bezogen, von denen aus der Gleich- 
strom von 1200 V auf Entfernungen bis 16 km übertragen 
wird. Es ist dies bereits die zweite Wechselstrombahn in 
Amerika, bei der man zum Gleichstrombetrieb zurückkehrt. 
Sie.war gleich der jetzt ebenfalls für Gleichstrombetrieb um- 
geänderten Bahn Washington-Baltimore-Anapolis?) von der 
General Electric Co. eingerichtet worden und seit 1906 in Be- 
trieb. : (Engineering News 17. März 1910) 


Die nunmehr vorliegenden Ergebnisse der Abnahmever- 


suche an den durch Anschluß von Abdampfturbinen auf 


15000 KW Leistung gebrachten Maschinen des Interborough- 
Kraftwerkes®) haben die Hoffnungen, die man bezüglich der 
Verbesserung des Dampiverbrauches in sie gesetzt hatte, voll- 
kommen bestätigt, wie man aus dem folgenden Vergleich der 
Verbrauchzahlen einer der Dampfdynamos allein und einer der 
erweiterten Maschinengruppen entnehmen kann. Der hierüber 
von Stott und Pigott der American Society of Mechanical En- 
gineers erstattete Bericht?) hebt hervor, daß durch die Ab- 
dampfanlage nicht nur die Höchstleistung des Werkes verdop- 
pelt, sondern auch insbesondere der Bereich der Belastungen, 
bei denen der Betrieb des Werkes wirtschaftlich ist, um 146.vH 
gesteigert worden ist. Daneben sind 85 vH. des Kondensates 
für Kesselspeisezwecke verfügbar gemacht worden. 


Dampfdynamo 


Dampfdynamo allein f 
Ma und Abdampf-Turbodynamo 


Belasting Luft- Dampf- eet Gegen- Luft- Dampf- 
leere |verbrauch druck leere verbrauch 
KW. vH ke/KW-st KW at abs. vH ks/KW-st 
3100 96,2 8,25 6 673 0,4956 96,7 . 6,24 
4008 93,5 7,75 8 347 0,5747 | 96,1 6,24 
4961 >; 93.6 3,08 10 476 1,134 95,2 6,28 
4976 EIER 7,85 11 252. 1,1368 95,5 6,29 
4992 93,8 8,18 12 284 1,127 95,9 6,30 
5984 i 93,5 : 7.92 13 038 | 1,134 96,0 6,32 
6772 | 925 8,49 14580 | 1,0899 96,7 6,06 


| 16172 | 1,442 94,9 6,84 


D 2.1909 S. 318 und 1785. 

>) 8. 2.1908 S. 1386, Zahlenübersicht. 

3) Z: 1910 S. 574. 

ID vergl. Za 1909 S. 2138; 1910 S. 488. 
5) Proc. Am. Soc. Mech. Eng. März 1910. 
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Ein Turmdrehkran für 160 t Last bei 29 m Ausladung ist 
von Cowans, Sheldon & Co. für die Devonport-Werit gebaut 
und bereits für den Ausbau des Linienschifies »Collingwood« 
verwendet worden. Der Turm ist 33,2 m hoch, seine vier Eck- 
pfeiler stehen in 14m Abstand. Der Ausleger, der auf einem 
Drehkranz oben auf dem Turm ruht, ist 67 m lang. Die Katze 
läuft auf dem Obergurt des Auslegers, also in fast 42 m Höhe 
über Erdboden. Die beiden Träger des Auslegers sind über 
dem Turm 8,5 m hoch und stehen in 6,1 m seitlichem Ab- 
stande. Die Geschwindigkeiten des Kranes betragen: 


Hub von 160 t Last am Haupthaken . 1,8 m/min 
» » SO » » » » EE 1,8 » 
» » 43 > > » » ZEECHNEN 9 » 
» » 7,5: >» » Hülfshaken . . . . . 228 > 
Auslegerfahrt von 160 t Last, H 
D e, ee re ee a E > 
Schwenken von 160 t Last . 1 Umdr. in 8 min 
» » SO» > er ea 1 » » 6 > 
» ohne Last . . 2 2... 1 > » 6 >» 


Die Motoren und das Getriebe sind in einem Häuschen 
auf dem kurzen Gegengewichtende des Auslegers unter- 
gebracht. (Page’s Weekly 1. April 1910) 


Die Anwendung der Verbrennungsmaschine hat bei den 
Motor-Rettungsbooten Fortschritte gemacht. Von den 281 
Rettungsbooten, welche die Royal National Lifeboat Institution 
besitzt, sind im ganzen nur 4 mit Dampfantrieb von 150 bis 
200 PSi, dagegen bereits 7 mit Verbrennungsmaschinen ver- 
sehen. Drei von diesen Motor-Rettungsbooten sind insofern 
eigenartig gebaut, als ihre Schrauben in Tunneln arbeiten 
und außerdem nach unten hin durch einen eisernen Kiel ge- 
schützt sind. Die übrigen vier sind durch Umbau von Segel- 
booten entstanden. Außerdem befinden sich 5 Motorboote mit 
geschützten Schrauben im Bau. Die Boote haben rd. 12 
bis 12,5 m Länge und werden von 40pferdigen Benzinmo- 
toren mit 600 bis 800 Uml./min angetrieben. (Engineering 


1. April 1910) 


Der im März d.J. vollzogene neue Vertrag der Stadt 
Paris mit der Compagnie Générale des Omnibus, wodurch 
dieser Gesellschaft das Recht des Omnibusbetriebes in den 
Pariser Straßen auf weitere 40 Jahre eingeräumt wird, stellt 
einen bemerkenswerten Sieg des Motoromnibusses dar. Durch 
den Vertrag wird die Gesellschaft verpflichtet, auf allen fest- 
gelegten Linien, die zusammen 280 km lang sind, ausschließ- 
lich Motoromnibusse zu verwenden, für deren Bauart zu- 
nächst nur einige allgemeine Angaben festgelegt sind, z. B. 
das Höchstgewicht (7 t) der Radstand (4,5 m), der Raddurch- 
messer (90 bis 95 cm) usw. Der Vertrag schreibt vor, daß die 
Wagen in Frankreich hergestellt werden und hinsichtlich ihrer 
Bauart der Genehmigung der Stadt unterliegen sollen. Die 
Stadt hat sich auch das Recht vorbehalten, neue Bauarten 
versuchsweise einzustellen. Bemerkenswert ist, daß durch 
den neuen Vertrag die Fahrpreise zum Teil verbilligt werden. 
Das ganze Netz wird nämlich in Teilstrecken von 3,5 km 
Länge zerlegt, für die 0,15 und 0,10 frs als Fahrpreis in der 
ersten und zweiten Klasse erhoben werden dürfen. Für ganze 
Strecken, deren Länge mehr als 7 km beträgt, dürfen aber 
insgesamt nicht mehr als 0,25 und 0,15 {rs Fahrgeld erhoben 
werden!). Der Umsteigeverkehr wird dagegen abgeschafit. 
Von den Roheinnahmen zahlt die Omnibusgesellschaft bis zur 
Summe von 30 Mill. frs 3,5 vH, beim Ueberschreiten dieser 
Summe 4vH als Abgabe an die Stadt. Außerdem wird der 
8 vH übersteigende Gewinn mit der Stadt geteilt. Ein weiterer 
Teil des Vertrages betrifft den Betrieb der Straßenbahnen 
durch die Omnisbusgesellschaft. (Le Genie civil 2. April 1910) 


Der Bau der Mittenwaldbahn, durch die eine neue wich- 
tige Verbindung von Bayern nach Tirol geschafien und dem 
Reiseverkehr ein Gebiet von großer landschaftlicher Schön- 
heit erschlossen wird, macht gute Fortschriite?). Die Bahn, 
die als elektrische Vollbahn betrieben werden soll’), besteht 
aus 2 Hauptstrecken, wovon die eine bei Wilten von der 
österreichischen Staatsbahn abzweigt, bei Scharnitz die Grenze 
überschreitet und bei Garmisch-Partenkirchen in die bayerische 
Staatsbahn einmündet, während die von hier ausgehende, in 
westlicher Richtung verlaufende zweite Strecke bei Grießen 
über die bayerisch-österreichische Grenze führt und in Reutte 
endigt!). Durch die erste Strecke wird eine neue Verbindung 

D Früher betrugen die Fahrpreisce 0,25 und 0,15 frs bei Umsteige- 
verkehr. 

>) Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen 6. April 
1910. 


3) 2.1908 5. 966. 4) 7.1907 S. 761 und 1518. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher lugenieure. 


zwischen München und Innsbruck geschaffen, die 18 km 
kürzer ist als die bisherige über Kufstein führende Strecke, 
während die rd. 32 km lange Strecke Garmisch-Reutte eine 
neue Verbindung zwischen Lindau, Kempten und Innsbruck 
herstellt. Der Strom für den österreichischen Teil der Strecke 
Wilten-Garmisch soll durch ein im Rutzbachtal gelegenes 
Wasserkraft-Elektrizitätswerk geliefert werden. Der Wasser- 
stollen des Kraftwerkes, das vorläufig für eine Leistung von 
4500 PS ausgebaut wird, ist bereits 2!/a km vorgetrieben. 
Auch mit den Bohrarbeiten am Schlußstollen des Tunnels 
durch die fast senkrecht aufragende Martinswand ist bereits 
begonnen worden. Der Bau des Tunnels wird von zwei 
Seiten in Angriff genommen. Die auf der Westseite bei den 
Bohrarbeiten gewonnenen Schuttmassen werden in die Schlucht 
des Ehnbaches befördert, die an der Stelle, wo die Bahn sie 
kreuzt, 20 m hoch aufgeschüttet wird; der Ehnbach selbst wird 
oberhalb der Tunnelmündung gefaßt und abgeleitet. Auf der 
nach Innsbruck zu liegenden Ostseite der Wand wird ein über 
200 m langer Aufzug bis zur Höhe des Tunneleinganges ge- 
baut, um die Baustoffe und Bohrgeräte von der Reichsstraße 
her heranschafien zu können. 


Der Bau der Andenbahn') ist nach einer Mitteilung der 
Zeitschrift »The Iron Age«?) am 15. März d. J. vollendet 
worden. Die Reise von Valparaiso nach Buenos Aires erfor- 
derte vor dem Bau 10 bis 14 Tage und war außer auf dem 
langwierigen Seewege während 4 oder 5 Monate wegen des den 
Cumbre-Paß sperrenden Schnees überhaupt nicht möglich. Jetzt 
dauert die Fahrt nur noch 29 Stunden. Mit Recht erwartet man 
daher eine gewaltige Steigerung des Verkehrs zwischen Chile 
und Argentinien, zumal diese beiden Länder durch ihre ver- 
schiedene Bodenbeschaffenheit aufeinander angewiesen sind. 
Chile ist das Land der mineralischen Schätze, worunter haupt- 
sächlich Kupier zu nennen ist, und vermag Argentinien und 
den andern hauptsächlich Landwirtschaft treibenden Staaten 
an der Ostküste Südamerikas den Salpeter zu liefern, wofür 
diese ihre Erzeugnisse nach der daran armen Westküste aus- 
tauschen können. Auch der Verkehr zwischen Chile und der 
Ostküste des Vereinigten Staaten sowie Europa wird durch die 
Andenbahn abgekürzt, was bei der steigenden industriellen 
Bedeutung Chiles von erheblichem Wert sein dürfte, und 
schließlich hat sie auf die Verbindung zwischen Europa und 
den Südseeinseln sowie Neuseeland und Australien Einfluß, inso- 
fern gegenüber dem Wege durch die Magellanstraße etwa 
1600 km oder rd. 9 Tage gewonnen werden. Die Hofi- 
nungen, die auf die Bahnlinie gesetzt werden, haben sich 
u. a. darin geäußert, daß man bereits den Bau einer weiteren 
Linie über einen neu entdeckten Paß einige hundert km 
nördlich in Erwägung zicht. 

Der zweite Gefechtkreuzer der deutschen Marine »G« ist 
am 7. April auf der Werft von Blohm & Voß in Hamburg von 
Stapel gelaufen und hat den Namen „Moltke“ erhalten. Nach 
den Baukosten wird »Moltke« beträchtlich größer als der dem- 
nächst dienstfertige erste deutsche Gefechtkreuzer »von der 
Tann«. Der Bau des vierten Gefechtkreuzers „J“ ist ebenfalls 
der Werft von Blohm & Voß übertragen worden, die auch das 
dritte Schiff dieser Klasse »H« baut. 


Von den im Bau befindlichen englischen kleinen geschütz- 
ten Kreuzern, die den Kreuzern der deutschen Städteklasse 
entsprechen, ist am 23. Februar d. J. »Bristol« vom Stapel 
gelaufen. Das Schift ist 135 m lang, 14,3 m breit und hat 
4850t Wasserverdrängung bei 5,ı m Tiefgang. Es ist mit 
einem durchlaufenden gekrümmten Panzerdeck, als Schutz 
dienenden seitlichen Kohlenbunkern und mit einem so weit 
wie möglich durchlaufenden Doppelboden versehen, der teil- 
weise zum Unterbringen von Heizöl und Speisewasser ausge- 
nutzt ist. Zum Antrieb dienen zwei Curtis-Turbinen von zu- 
sammen 22000 PSe Leistung, die in vollständig getrennten 
Räumen aufgestellt sind und auf je eine Schraubenwelle arbei- 
ten. Die vorgesehenen 12 Yarrow-Kessel werden in drei ge- 
trennten Räumen untergebracht. Die verlangte Geschwindig- 
keit beträgt 25 Knoten. Der Kreuzer wird mit zwei 15 cm- und 
zehn 10 cm-Geschützen sowie mit zwei 46 cm-Torpedorohren 
bewafinet. (Schiffbau 23. März 1910) 


Auf den Koksofenanlagen mehrerer westfälischer Zechen 
ist von Grono & Stöcker in Oberhausen eine neue Kokslösch- 
vorriehtung eingeführt worden. Sie besteht aus einem rd. 
7m langen wagerechten Rohr, das in etwa 2m Höhe mit 
einem Krümmer und einer Stopfbüchse an ein senkrechtes 

l) s. 2. 1909 S. 717. 

”) vom 17. März 1910. 


Band 54. Nr. 16. 
E April 1910. 


Rohr angeschlossen ist, so daß es um dieses hin und her ge- 
dreht werden kann. An einem Krümmer am freien Ende trägt 
es den Spritzschlauch, der nicht ganz bis auf die Sohle des 
Koksplatzes reicht. Das senkrechte Rohr ist an einem eisernen 
Träger am Rande des Koksplatzes befestigt und mit der 
` Wasserleitung verbunden. Da die Schläuche nicht mehr mit 
den glühenden Koks und dem heißen Wasser in Berührung 
kommen, werden sie weniger schnell verbraucht. Auch kön- 
nen sie nicht mehr von den Kokswagen beschädigt werden 
und den Verkehr auf dem Platz hindern. Mittels eines Ven- 
tiles am Anschluß des Schlauches kann die Wassermenge 
vom Arbeiter leicht geregelt werden. Die Vorrichtung ver- 
mag infolge der Länge des Rohres mehrere Oefen zu bedie- 
nen. (Glückauf 2. April 1910) 


Das Gayleysche Verfahren zum Trocknen des Gebläse- 
windes soll nun auch auf den österreichischen Hütten einge- 
führt werden. Es wird demnächst bei 2 Hochöfen von je 
200 t der Oesterreichischen Berg- und Hüttenwerks-Gesellschaft 
in Teschen angewandt werden. (The Iron Age 17. März 1910) 


gehörende Grube Hse bei 
Senftenberg in der Niederlausitz wird nach Fertigstellung der 
im Bau befindlichen Vergrößerung ihrer Kesselanlage 70 Stein- 
müllerkessel für geringwertige nasse Rohbraunkohle enthal- 
ten. Die mit Treppenrosten versehenen Kessel haben eine Ge- 
samtheizfläche von 25000 qm und verbrauchen bei vollem Be- 
trieb täglich rd. 600 Wagen junger Braunkohle. (Zeitschrift 
des Bayerischen Revisions-Vereines 31. März 1910) l 


Die der Ilse-Bergbau-A.-G. 


Der Zweidecker von August Euler, mit dem der Erbauer 
und Besitzer erfolgreiche Flüge ausgeführt hat, ist nach dem 
Vorbild des Voisin-Fliegers konstruiert, von dem er sich aber 
insbesondere dadurch unterscheidet, daß die Tragflächen, 
um die Seitenstetigkeit zu erhalten, verwunden werden. Die 
Flugmaschine ist 10 m breit, 9m lang und: hat rd. 43 qm 
Tragiläche bei 240 kg Leergewicht. Zum unmittelbaren An- 
trieb einer zweiflügeligen Schraube von 2,6 m Dmr. dient ein 
50pferdiger Umlaufmotor mit Luftkühlung. (Zeitschrift für 
Flugtechnik und Motorluftschiffahrt 26. März 1910) 


Den weitesten "bisherigen Ueberlandflug hat am 3. April 
d J. der Franzose Dubonnet ausgeführt, indem er die in der 
Luftlinie rd. 110 km lange Strecke von Savigny bei Paris 
über Arparjon und Étampes bis La Ferté-Saint Aubin südlich 
von Orléans in 1st 50min zurücklegte. Dubonnet benutzte 
dabei eine von Tellier konstruierte Flugmaschine, die sich an 
die Bauart von Blériot anlehnt. Weitere Erfolge der Flug- 
technik sind ein Höhenflug auf 1520 m, den der englische 
Flieger Gibbs an demselben Tage in Mourmelon le Grand, 
und ein Dauerilug von 2 st 20 min, den der Belgier Binert 
am 8. April mit einem Fahrgast: ausführte. 


Die in Deutschland auftretenden Windgeschwindigkeiten 
sind an 49 Stellen seit 20 bis 30 Jahren beobachtet worden. 
Ueber die Ergebnisse hat Prof. Richard Aßmann folgende 
Einzelheiten berichtet, die insbesondere für die Luftschiffahrt 
und Flugtechnik recht wertvoll sind: Die Gebiete schwacher 
Winde sind die Provinzen Hannover und Sachsen, die obere 
Rheinebene zwischen den Vogesen und dem Schwarzwalde 
und auch noch Schlesien, Süd- und Südwestdeutschland mit 
Ausnahme der Gebirge. Die stärksten Winde wehen an den 
Küsten, 
preußen. Die Jahreshäufigkeit der Sturmtage mit Wind- 
stärken 8 bis10 (21,5 bis 29,1 m/sk) beträgt im Durchschnitt 
in Celle 2,2, Berlin 4,0, Breslau 4,4, München 5,5, Aachen 19,4, 
‚Friedrichshafen 24,1, Straßburg 28, 1, Memel 32,1, Darmstadt 
36,1, Hamburg 37,5, Posen 46,0 und in Hela 68,0. Von den 
Beobachtungsstellen im Gebirge hat die Schmücke 14,6, das 
Große Belchen 48,5, der Brocken 93,0 und die Schneekoppe 
95,8 Sturmtage im Jahre. 


insbesondere von Hinterpommern, West- und Oest-. 
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. von rd. 100 mm Dmr., 


3 Arbeiter erlegen. sind. 
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Der am 28. Februar.d. Js. erfolgte Einsturz der Pugh’s 
Fork-Brücke nach nur achtmonatigem Bestehen ist nicht auf 
die Konstruktion der Brücke aus Eisenbeton, sondern auf die 
unzureichende Gründung der Pfeiler zurückzuführen!). Die 
Widerlager und Pfeiler der bei Edinburg, Indiana, mit einer 
27,4 m weiten Mittelöffnung und zwei je.23 m weiten Seiten- 
öffnungen über den Flat Rock-Fluß führenden, 5m breiten 
Straßenbrücke sollten nach der Entwurfzeichnung auf hölzernen 
Pfahlrosten gegründet werden; hierbei sollten die Strompfeiler 
von 8,5x2, 3 qm Grundfläche ve cm. unter dem Flußbett von 
je 26 Pfählen getragen werden. Bei dem von andrer Seite 
ausgeführten Bau entschloß man sich jedoch aus Erspar- 
niseründen, die Pfahlroste fortzulassen und statt dessen die 
Strompfeiler 1,5 m tiefer zu gründen. Bei dem im Februar ein- 
setzenden ungewöhnlich starken Hochwasser, wobei das Wasser 
46 cm über den angenommenen höchsten Wasserstand stieg, ist 


der westliche Strompfeiler unterwaschen und hierdurch der 


Zusammenbruch der ganzen Brücke veranlaßt worden. 


In Kalifornien ist eine Hochdruck-Gasleitung auf 1219 m 
unter Wasser verlegt worden, um von San Diego aus die am 
andern Ufer der Coronado-Bai gelegenen Ortschaften mit Gas 
zu versorgen. Die Leitung besteht aus 3,65 m langen Rohren 
die abwechselnd mit einer Muffe und 
einem Kugelgelenk versehen, also auf je 7,3 m beweglich ver- 
bunden sind. Die Muffen wurden leicht mit Garn umwickelt 
und sodann mit Blei ausgegossen. Die Kugelgelenke wurden 
verbleit und darauf mit Werg verstopft. "Zum Verlegen der 
Leitung benutzte man einen. Leichter, den man in. der Bai ver- 
ankerte und auf dem man Leitungsstiicke von 22 m Länge, 
die je drei Rohre enthielten, fertig herstellte. Die ganze Lei- 
tung wurde in dieser Weise in drei Tagen vollendet, und acht 
Tage lang waren noch Taucher mit dem Abdichten der Lei- 
tung beschäftigt. Der Gasüberdruck beträgt in der Hauptlei- 
tung 1,41 at und wird jenseits der Bucht auf 100 mm Wasser- 
säule vermindert. Das Rohrnetz der versorgten Ortschaften ist 
13,6 km lang und besteht aus 50 und 100 mm weiten Rohren. 
für Gasbeleuchtung und Wasserversorgung 26. März 
1910 


Die 650 m lange zweigleisige Südbrücke über den Rhein, 

bei Köln’), die eine 165 m weite Mittelöffnung und .2 je 101,5 m 

weite seitliche. Stromößnungen hat, ist am 5. April d. Js. 

dem Eisenbahnverkehr übergeben worden. rue a 
vs 1910): Re | Be 


Der östliche Tunnel des Hamburger Doppeitunnels unter 
der Elbe?) ist am 29. März d Js. äurchgeschlagen worden und 
soll demnächst dem Verkehr übergeben werden; auch der 
westliche Tunnel wird in wenigen Wochen den Anschluß an 
das rechte Elbufer erreicht haben. Während des Baues sind 
im ganzen 800 Drucklufterkrankungen vorgekommen, denen 
(Kölnische Zeitung 31. März 1910) 


Nach einem im Jahre 1908 erlassenen Gesetze soll das 
metrische Maß in China eingeführt werden. Die bei dem 
Internationalen Maß- und Gewichtsamt in Paris bestellten 
Normalmaße und -gewichte sind der chinesischen Regierung 
nn Ser SE ae NE 30. März 
1910 


Berichtigung. 


In der Beschreibung des Bucherer- Motors in Z. 1910 S. 411 
muß es heißen: 182 mm Hub, und nicht 132 mm. Ergänzend wird 
mir ferner mitgeteilt, daß in nächster Zeit 6 Bucherer-Motoren fertig- 
gestellt und 5 un in neue deutsche Gleitflieger eingebaut werden 
sollen. A. Vorreiter. 


1) Engineering. News 17. März 1910. 
2) Z. 1908 S. 1617. 
3) 2.1910 S. 452. 
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Kl. 21. Nr. 217663. Kollektorküh- 

b lung. Siemens-Schuckert Werke, 
Berlin. An jeder Kollektorlamelle s, 

Y die aus zwei gleichen Teilen zusammen- 
s - gesetzt ist, sind zwei schmale Flügel f, 
die einen freien Zwischenraum zwischen- 
einander lassen, angelötet, und zwischen 

den Flügeln einer Lamelle ist ein Kühl- 


) | E 
blech b so angeordnet, daß zwischen je zwei RKühl- -. 
blechen Ventilationskanäle k entstehen, die die Luft in 


axialer Richtung ansaugen und radial abführen, b 
K1. 37. Nr. 217906. Schiebetor für Luftschiff- 
hallen, Breest & Co., Berlin. Die Tore a sind K 


im .Grundriß bogenförmig und rollen beim Oeffnen i 
auf gleichen Bogenteilen zur Seite der Halle b, so daß A 
sie vor. dem Winddruck geschützt sind. 


R e 


656 : Sc = Patentbericht. — Zuschrift an die Redaktion, — Angelegenheiten des Vereines. 


Abführen des Schlabberwassers bei Lokomotiven. 


. dureh Rohr c. mit dem Hauptdruckluftbehälter 


eingeschaltet, das mit dem Tenderwasserventil 
so gekuppelt ist, daß es sich beim Oeffnen des- 
'. selben sofort öffnet, nach dem Schließen des 


tretende Druckluftstrom soll das austretende 


59. Nr. 218094. Vorrichtung zum 


H Pfeiffer, London. Das Ende des Schlabber- 
rohres a ist von einer ringförmigen Düse b, die 


‚verbunden ist, umgeben In a ist ein Ventil 


Tenderventiles aber allmählich schließt. Der aus. ` 


Zeitschrift des Vereines ` 
deutscher Ingenieure. 


Sehlabberwasser zerstäuben und aus dem Bereich des Tenderrahmens 
führen. | | | | 

Kl. 47. Ni. 212146. Lägerbock. O. 
Stichel, Regis i. S. Die Lagerbüchse ` 
A ist mit einem oder mehreren ring- 
törmigen Wulsten d in Ringnuten e,e des 
Lagerkörpers a drehbar, so daß bei senk- 
rechter oder wagerechter- Stellung des 
Lagerkörpers a (Steh-, Wand- oder Hänge- 
lager) die Schmieröffnungen c, c stets nach 
oben gerichtet sein können. . 


Zuschrift an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die Zylinderschmierung der Dampfmaschinen 
und Verbrennungsmotoren. 


Geehrte Redaktion! | 
Gestätten Sie mir, im Anschluß an die Ausführungen der 


. Herren Dreyer und Weiß in Nr. 10 über die Zylinderschmie- 


rung von. Dampfmaschinen und Verbrennungsmotoren noch 


. einige Ausführungen auf Grund meiner Erfahrungen zu 


machen. 
Bei der Einrichtung der Schmierung muß man einen 


Unterschied machen, je nachdem es sich um die einer Satt- 
. dampimaschine oder die von Heißdampfmaschinen, Verbren- 


nungsmotoren oder, diesen verwandt, von Luftkompressoren 
handelt. Was für das eine paßt, paßt nicht für das andre. 
Der Grund liegt darin, daß Sattdampf erfahrungsgemäß 


das Oel in fein verteilter Form besser aufnimmt und fortführt 
‘ als Gase, Luft oder Heißdampf. 


Es muß zugestimmt werden, daß die Einführung des Oeles 


in Tropfen bei. Sattdampf unzweckmäßig ist, hauptsächlich 
‚deshalb, weil das Oel dabei mit den Wandungen zwischen der 


Einführstelle und den Arbeitsflächen in Berührung kommt, 
und dadurch mit dem Kondensat, das einen Teil davon wir- 


kungslos entführt. 


Am besten hat sich die Einführung mitten in den Dampi- 
strom an einer Stelle größter Geschwindigkeit bewährt, wenn 
dabei zugleich für eine Zerstäubung gesorgt wird. 

Eine” solche außerordentlich wirksame Zerstäubungsein- 
richtung, die den Vorzug großer 
Einfachheit hat, ist hierneben 
skizziert. Sie besteht nur aus 
dem in den Dampfstrom hinein- 
ragenden, an einem Ende ge- 
schlossenen, wagerecht gelager- 
ten und in der Mitte des Stromes 


Oel tritt schon in den Schlitzen 
in feiner Verteilung an den 


Dampf heran, der es bei seiner 


erde Geschwindigkeit soweit er es fassen kann, her- 
ausreißt und dabei zerstäubt, es dann mit sich führt und auf 
allen Flächen, innerhalb deren sich seine Geschwindigkeit ver- 
mindert, "niederschlägt. | 

Diese einfache Einrichtung kann nicht warm genug emp- 
fohlen werden, insbesondere den Lokomotivbauern, die in der 
Hauptsache immer noch an der althergebrachten, "oben schon 
als mangelhaft bezeichneten Oeleinführung in Tropfenform 
durch den Schieberkastendeckel hindurch festhalten. 

Gilt das Gesagte für Sattdampf, so gilt es nicht für die 
andern Arbeitsmittel. ` Bei’ihnen hat sich die Einführung un- 
mittelbar auf: die arbeitenden Flächen als die’ wirksamste er- 
wiesen, und zwar nicht an den Enden der Zylinder, sondern 


in der Mitte derselben, sei es bei mittleren Maschinen an 


einer Stelle genau in der Mitte, sei es bei größeren an zwei 


oben geschlitzten Oelrohre. Das 


Stellen rechts und links davon. Der Kolben mit richtig span- 
nenden Ringen sorgt dann schon in bester Welse für die Ver- 
teilung, ohne das Oel abzustreifen. 

Die bessere Wirkung bei der Einführung in der Mitte 
führe-ich darauf zurück, daß hier nicht die lebhafte Bewegung 
von Dampf und Gasen herrscht wie an den Enden, sei es in- 
folge der Einströmung, sei es infolge der Explosion bei den 


Verbrennungsmotoren. die ein Abreißen des fließend eintreten- 
den Oeles von den Wandungen hervorzurufen geeignet sind. 


Dem Vorschlage, die Kanten der Ringe zu brechen, um 


das Abstreifen des Oeles durch sie zu verhindern, kann ich. 
nur widerräten, einmal weil bei richtig spannenden Ringen 
ein Bedürfnis "dazu nicht vorliegt, dann, weil damit dem 
Arbeitsmittel eine Angriffdruckfläche geboten wird, deren 
Wirkung nur durch stärkere Ringspannung)) aufgehoben 
werden kann, und endlich, weil unter den gebrochenen Kanten 
alle Unreinigkeiten keilartig v eingeklemmt und unter 'die 
Ringe gezwängt werden, wodurch nachieilige Wirkungen. für 
die Flächen entstehen. 

Erfahrungsgemäß wird Oel in dünnen. Schichten von 
scharfen Kanten und zwischen Flächen nicht abgestreift oder 
herausgepreßt, wenn der spezifische Flächendruck unter 
3 kg/qem bleibt; das ist aber ein Druck, der bei guten Ringen 
nicht erreicht . werden soll, zur. Dichtung genügen in. der 
Regel schon 0,5: bis 1,5 ke/gem. Werden höhere Drücke zur 
Dichtung ` erforderlich, so muß man sich durch Erhöhung der 


‚Ringzahl aus praktischen Gründen helfen. 


Ein Bedürfnis für die vorgeschlagene Maßregel liegt 
meines Erachtens also nicht vor, man sollte sie daher wegen 
ihrer Begleiterscheinungen- lieber nicht anwenden, vielmehr den 
besseren Weg beschreiten -und mit der Spannung der Ringe 


nicht weiter gehen als gerade notwendig, in welchem Funkte 
doch noch recht häufig gesündigt wird. 


In dieses Kapitel gehört auch noch die vor J äh ver- 
pönte, heute als Regel geltende Konstruktion der Tragkolben, 
bei der man zwar das Neue angenommen, die früheren Formen 


aber vielfach beibehalten hat, so daß die Kolben zu niedrig 


und daher die spezifischen Drücke zwischen Kolbenkörper 
und Zylinderwand zu hoch sind. Während man nicht über 
Drücke von 3 kg/qem im Mittel, ähnlich denen in den Kreuz- 
kopfführungen, gehen sollte, findet man nicht selten solche 
von 6,7 und mehr kg/qem. Eine gute Schmierung des unteren 
Teiles der Zylinderlauffläche ist dann nicht. mehr möglich, 
und es treten die starken Abnutzungen ein, die man cewöhn- 


lich der Schmierung zuschreibt, ohne den richtigen Schuldigen 


zu fassen. Hochachtungsvoll 
Essen. | | M. Kaufhold. ` 


1) Man bedenke, daß diese zusätzliche Ringspannung für den höch- 
sten Druck bemessen sein muß: z. B. wird bei einem Kolben von 500 mm 
Dmr. bei 3 mm Abschrägung und 10 at Ueberdruck die EENEG 
der Ringe nicht weniger als rd. 470 kg betragen müssen. 
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Paul Hassa, Ingenieur d. H. B. Sloman & Co., Salpeterwerke A.-G., 
Hamburg, Doveuhof 40. 

Dipl.- Jng. Rudolf Haupt, Saarbrücken, Ludwigstr. 36. 

Karl Herzberger, 'Regferungsbaumeister, Duala (Kamerun), 

Walter Hurlin, Ingenieur, Nienburg (Weser), Nordertortriftweg 9. 

Dipl.-Ing. Paul Kemper, Berlin W., Lutherstre. 31. 

Carl Lemcke, Kgl. Reg.-Bauführer, Charlottenburg, Krummestr. 26. 

P. Meißner, Ingenieur, Cottbus, Kaiser-Friedrich-Str. 16. 

int Jng. Otto Metzger, Chantilly (Oise), 10 Avenue de la gare. 

Dipl.-Qng. Herm. Meyer, Konstrukteur bei W. H. Eyermanu, Friedenau, 
Ringstr. 60. 

Rud. Niedergesäß, Ingenieur, Kiel, Herzog-Friedrich-Str. 27. 

Wilhelm Nissen, Ingenieur, Chef der technischen Abteilung von 
N. Vetter & G. Hinkel, Omsk (Sibirien). 

Carl Porth jr., Elektroingenieur, Beunaer Kohlenwerke, Niederbeuna. 

Oskar Regel, Ingenieur, Essen (Ruhr), Franzstr. 19. 

C. H. C. Reinhard, Ingenieur, Hamburg, Wrangelstr. 36. 

Paul Reuter, Ingenieur, Duisburg-Meiderich, Viktoriastr. 7L. 

Dipl.-Ing. Gustav Warth, Ingenieur bei Kühnle, Kopp E Kausch 
A.-G., Frankenthal (Pfalz), Wörthstr. 1. 

Dipl.-Ing. Willy Zank, Elektroingen. des Märk. Vereins zur Prüfung 
u. Ueberwachung v. Dampikesseln, Frankfurt (Oder), CATONE]: 1. 

Erich Zeuschner, Ingenieur, Langensalza, Marktstr. 16. 


Verstorben. 
Karl Benduhn, Stadtbaurat, Stettin, Kurfürstenstr. 16. P. 
Apollo Geiger, Zivilingenieur, i. Fa. Geiger, Züblin & Co. G. m. b. H., 
München, Galerie tr. 6. Bayr. Ho. 
Dr. Gerland, Professor an der Kgl. Bergakademie, Clausthal, Kronen- 
platz 186. i H, 
Alb. Hartmann, Kommerzienrat, Heidenheim (Brenz), GG) 


Paul Hoppe, Ingenieur, Fürstenwalde (Spree). i B. 
Arturo Joresti, Ingenieur, Mailand, Via Cesareda Sesto 12. 
Ludwig Keyling, Kommerzlenrat, Direktor der Eisengießerei A.-G., 
vorm. Keyliog &. Thomas, Berlin N., Ackerstr. 129. B. 
Dipl- Jng Hans von Miaskowski, Regierung-baumeister, Celle. B., 
Carl Naegeli, Inhaber der Deutschen Montan - Gesellschaft, Breslau, 
Kurfürstenstr. 14. Brs. 
Hans Richter, Maschinenbau -Direktor bei Fried Krupp A.-G. Ger- 
maniawerft, Kiel, Düsterbrook 18. F/O. R. S'H. 
Oscar Röhrig, Direktor der Bochum-Gelsenkirchener Straßenbahn, 
Bochum, i Beh, 


4 - ğ é è l 
Neue Mitglieder. 
Augsburger Bezirksverein. 
Hans Gentsch, Ingenieur, Augsburg, Piärrle F 27, 
Heinrich Stober, Elektro- und Betriebsingenicnr, Augsburg, Stadt- 
bachstr. 9/10. 
Berliner Bezirksverein. 
Georg Eisenreich, Ingenieur, Berlin NW., Bandelstr. 41. 


Andreas Fallschüssel, Konstrukteur der Berl. Maschinenbau- A.-G. 
vorm. L. Schwartzkopft, Berlin N., Chausseestr. 56. 


Bochumer Bezirksverein. 


Egon Clute-Simon, Markscheider, Dortmund, Helligerweg 17. 
W. Sauerbrey, Ingenieur der Märk. Maschinenbauanstalt Ludw. 
Stuckenholz A.-G., Wetter (Ruhr), Wilhelmstr. 1a. 


Bodensee-Bezirksverein. 


Hermannn Auffarth, Ingenieur bei Escher Wyss & Cie. A.-G., 
Ravensburg. 
Dipl.. Jng. Karl Otto Rheineck, 


A.-G., Ravensburg. 


Ingenieur bei Escher Wyss & Cie. 


Breslauer Bezirksverein. 


Fabrikant, i. Fa. Friedrich Heckmann, 


Dr. Johannes Heckmann, 
Breslau-Gräbschen. 

Paul Müller, Ingenieur, Breslau, Bohrauer Str. 27. 

R. Wunder, Ingenieur, Breslau, Vorwerkstr. 51. 


Chemnitzer Bezirksverein. 


Friedrich Richter, Ingenieur der Maschinenfabrik »Germania« 
vorm. J. S. Schwalbe E Sohn A.-G., Chemnitz, Am Hedwigbad 6. 


Dresdener Bezirksverein. 


Walther Gebauer, Ingenieur b. Dyckerhoff E Widmannn, Dresden-A., 
Blochmannstr. 7. 

Max König, Mitinh. der Ges. für Wärme- und Kälteschutz m. b. B., 
Laubegast, Hauptstr. 16. 


Elsaß-Lothringer Bezirksverein. 


Jul. Till, Ingenieur, Straßburg (Els.), Strauß Dürkheimstr. 11a 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein, 


Hans Gottl. Meisel, Ingenieur der Maschinenfabrik Augsburg-Nürn- 
berg A.-G., Nürnberg, Niebelungenstr. 8. 


Frankfurter Bezirksverein. 
Johannes Schänker, Branddirektor, Fraokfurt (Main), Burgstr. 11. 


Hamburger Bezirksverein. 
Hermann Kob, Ingenieur, Hamburg, Lübecker Str. 1. 


Hannoverscher Bezirksverein. 


E 
Dipl.-Sng. Konrad Hogrefe, Hannover, Maschstr. 12a. 
Paul Niemann, Ingenieur, Hannover, Königswarther Str. 3. 


Lausitzer Bezirksverein. 


Christian Gelius, Ingenieur, Mitinhaber d. Fa. Sauerbrey & Kostorz, 
Hirschberg (Schles ), Promenade 21. 

Otto Mietaschk, Direktor und Mitinhaber der Fa. »Reform ` Ges. 
für Heiz- und Trockenanlagen, Görlitz, Wielandstr. 14. 


Magdeburger Bezirksverein. 
Albert Diefert, Ingenieur bei R. Wolf, Magdebu rg-Buckau, Schöne- 
becker Str. 89. ` 


Mittelthüringer Bezirksverein. 


Theodor Friz, Ingenieur, Erfurt, Gartenstr. 74. 

Karl Hoss, Ingenieur, Gotha, Luisenstr. 14. 

Walter Jacobi, ‘Ingenieur, Erfurt, Schmidtstedter Ufer 8. 
Richard Pätzold, Ingenieur, Gotha, Spohrstr. 2. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 


Friedrich Kirchner, Ingenieur beim »Kabelwerk Rheydt A.-G.«, 
Rheydt (Bez. Düsseldorf) 

Carl Julian Müller, Ingenieur, Düsseldorf, Florastr. 23. 

Fritz Schüller, Zivilingenieur, Düsseldorf, Steinstr. 68. 

Dipl.-Ing. Rob. J. M. Thyssen, Gesellschafter und Geschäftsführer d. 
Maschinenindustrie »Meuter« G.m.b H., Uerdingen (Rh.). 

F Trappmann, Ingenieur bei Aug. Schlüter, Düsseldorf, Adersstr. 22. 


Öberschlesischer Bezirksverein. 


Erich Hupfer, Ingenieur, Friedenshütte (Oberschl ). 
Hugo Schlesak, Ziyilingenieur, Beuthen (Oberschl.), Gartenstr. 14. 


Pommerscher Bezirksverein. 


Dipl- Jng. Gustav Flügel, Stettin, Kochstr. 2. 


Franz Judaschke, Schiffbauingenieur, Stettin, Oderwerke. 
Hans Rinke, Ing. d. Siemens-Schuckertwerke, Stettin, Bismarekstr. 4. 
Dipl "omg Ludwig Ziegelmüller, Stettin, Kochstr. 2. 


. Rheingau- Bezirksverein. 


Gustav Druwe, Ingenieur und Betriebsassistent d. Vereins für ehem. 
Industrie, Mainz-Mombach. 


. Bezirksverein an der niederen Ruhr. 
Gustav Martin, Ingenieur, Essen (Ruhr), Dinnendahlstr. 7. 


Siegener Bezirksverein. 
H. Voigt, Hütteningenieur, Siegen. 


Westpreußischer Bezirksverein, 


Bröking, Marinebaumeister, Danzig, Stadtgraben 17. 
Paul Liekefett, Schiffbau-Ingenleur, Danzig - Langfuhr, Mirchauer 
Promenade 6. 


Württembergischer Bezirksverein. 


Adolf Anner, Fabrikbesitzer, Reutlingen, Seestr. 21. 

Dipl.-Ing. Chr. Gugel, Eßlingen (Neckar), Augustinerstr. 26. 

Erwin Hartmann, Fabrikant, Teilhaber d. Fa. Paul Hartmann, 
Heidenheim (Brenz). 

Hermann Held, Fabrikant, Teilh. d. Fa. C. C. Egelhaaf, Betzingen. 

A. Mühlberg, Ingenieur, Chefkonstr. d. Elektrizitätsges Alioth, Basel, 
Röthelerstr. 2. 

Paul Schuster, 
Reutlingen. 

Wilb. Vogel, Reiseingenieur bei J. C. Eckardt, Cannstatt, Dennerstr. 100. 


Ingen’eur, Betriebsleiter des Elektrizitätswerkes, 


Zwickauer Bezirksverein. 


Dipl- Jng. Hugo Höhn, Lehrer a. d. Ingenieurschule, Zwiekau (Sachsen), 
Nordstr. 18. 


Oesterreichischer Verband von Mitgliedern. 


Josef Opl, Betriebsassistent der Maschinenfabrik A.-G. Vulkan, 
Wien XVII, Eiterleinpl 15. a 


Keinem Bezirksverein angehörend. 


Dipl-Sng. Robert Arbeiter, Charlottenburg, Krummestr. 14. 

Roelf Berg, Fabrikbesitzer, i. Fa Joh. Berg,. Delfzyl (Holland). 

Cai Boie, Ingenieur bei F. Schichau, Elbing, Brückstr. 9. 

Fritz Breetzke, Konstrukteur bei Bechem & Keetman, Duisburg, 
Neustr. 32. l 

Karl Bubak, Ingenieur, Fachschuldirektor, Ebensee, Unter- -Langbath 94. 

Dr. Nikodem Caro, dipl. techn. Chemiker, Berlin W., Meinekestr. 20. 

Benjamin G. Cörner, Ingenieur, Bau- und Tiefbohrunternehmer, 
Sao Paul» (Brasilien), Caixa 98, 

Otto Daniels, Ingenieur bel Blohm & Vöß, Hamburg, Roonstr. 17. 

Oscar Dietrich, Ingenieur, Vertreter der Mammutwerke, Werkzeug- 
maschinenfabrik Berner & Co., Dresden, Bienertstr. 33. 

Georg Fischer, Ingenieur b. Henschel & Sohn, Cassel, Grüner Weg 5. 

Dipl-Sng. Kurt Georgius, Ingenieur d Dagusall-Rand Co., Painted 
Post, N. Y. (U. S. A). 

Friedrich Gloth, Ingenieur d. Stahlwerk Becker A.- O; Berlin NO., 
Pasteurstr. 32. 

Adolph Grahn, Ingenieur, Bureauchef bei 
Hamburg, Beim Gesundbrunnen 2. 

Alfred Graichen, Ingenieur, Halle (Saale), Freiimfelder Str. 117.“ 

Robert Grünberg, Vicedirektor der Tsehrrbinower Kohlengrube, 
Tscherbinowsky-Rudnik, Gouv. Ekaterinosiaw (Süd-Rußl.). 

Dipl.-Ing. Dr pbil. Friedrich von Hagen, Chemiker b d Kgl. Geol. 
Landesanstalt, Berlin S., Urbanstr. 176 ` 

Friedrich Harves, Ingen. b. d. A.-G. Weser, ‚Bremen, Zwinglistr. 20. 

Johannes Heintges, Ingenieur der Rheiner Maschinenfabrik Wind- 
hoff & Co., Rhtine (Westf.). 

Dipl- Jng. Oswald Kayser, Ingenieur bei Steffens & Nölle A.-G., 
Tempelhof bei Berlin, Gottlieb-Dunkel- Str. 60. 

Ernst Kehler, Konstrukteur der Magdeburger Werkzeugmaschinen- 
fabrik, Magdeburg-N , Agnetenstr. 1. 

Kurt Köhler, Eisenba hn-Betriebsingenieur, Limburg (Lahn), Marktstr. 4. 

Dipl.-Ing. Richard Lierfeld, techn. Leiter und Prokurist b Neu- 
walzwerk A. C., Bösperde (Westf). 


Franz Hammerstein, 


St. Petersburg, W. O. 13. Linie 20. ` a, 


Rich. Lippmann, Ingeni eur, Mitinh. d. Fa. Wackernagel & Lippmann, ` 


Johannes Otto Melchior, Ingenieur, Vertreter. der. Armaturen- und - 


Maschinenfabrik »Westfalla« A.-G., München, Elsässer Str. 24. 
Dipl- Jng Karl Nüßler, Ingenieur der Maschinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg A.-G., Nürnberg, Weidenfellerstr. 2. 


Hans Peters, Ingenieur bei C Leutert, Halle (Saale), Henriettenstr. 29. . 


C. H, OG Reinhard, Ingenieur, Hamburg, Wrangelstr. 36. 

Walter Reinhardt, Ingenieur b. d. kgl Preuß. Eisenbahn-Direktion 
Königsberg, Osterode (Pr.), Bergstr. 10. 

Dipl.-Ing. Erich Richter, Rochlitz (Sa.), Burgstr. 1. 

Ernst Sehönscheidt, Ingen., Konstrukteur d. Friedrich Wilhelms- 
hütte, Mülbeim (Ruhr), Schloßstr. 10, 


N 


' Hugo Ernst Schröder, Ingenieur bei Ò. E. Hößelbarth, Leipzig, 


Engelsdorfer Str. 2. GEN DW 
Eugen Staudenmayer, Oberingenieur der A. G. Kühnle Kopp & 
Kausch, Frankenthal (Pfalz). GE . i 
Dr.-Ing. Gustav Szabó, Adjunkt a. d. Techn. -Hochschule, Budapest, 
` Müegyetem. i ; 
Dipl- Jng. Alfred Techow, Marine-Bauführer bei der kaiserl. Werft, 
Wilhelmshaven, Kurzestr. 14 l 
Franz Trojan, Ingenieur der Ersten böhm.-mähr Maschinenfabrik, 
Prag VIII. | 
Wilhelm Wagner, Ingenieur der Lübecker Maschinenbau-Gesellsch., 
Lübeck, Gertrudenstr. 29. 
Paul Zenetti, Ing. b W. Gradenwitz & Co, Hamburg, St. Georgstr. 6. 


Sitzungskalender der Bezirksvereine. | | \ 


Aachener BN: 1. Mittwoch j. M., ab. 5%/, U., „Berliner Hof“, Bahnhofstraße. 

Augsburger B.-V.: Vom 12. Mai ab finden die regelmäßigen Vereinsver- 
Sammlungen jed. Freitag Abend auf der Kegelbahn im Schießgraben statt. 

Bodensee-Bezirksverein: Nächste Sitzuug Sonntag, den 10. April, nachm. 3 Uhr, 
in Romanshorn, Hotel Bodan. 

Bayerischer B.-V.: Vereinsversammlung jeden 1. und 3. Freitag im Monat, 
abends 8 Uhr im großen Saale des Kunstgewerbehauses, Pfandhausstr. 7. 

Bergischer B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abds. 8 Uhr, i. d. Gesellschaft „Verein“ 
in Elberfeld, Kaiserstr.: Hauptversammlung. l 

Berliner B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, abends 71/, Uhr, im großen Hörsaal 
des Erweiterungsbaues der Technischen Hochschule, Charlottenburg. 

Bochumer B.-V.: 1. und 3. Sonnabend jed. Monats gesellige Zusammenkunft 
im Hotelrestaurant Monopol, Bochum. 

Abteilung Witten: 1. und 3. Montag jeden Monats Zusammenkunft im Hotel 

Dünnebacke in Witten. 

Braunschweiger B.-V.: 2. u. 4. Montag jed. Mon., abends 81/, Uhr, Braunschweig, 


im Vereinszimmer der Handelskammer, Eingang am Gewandhaus, Poststr. 


Bremer B.-V.: Jeden 2. Freitag im Monat, abends Bil: Uhr, „Hotel Bristol“. 

Breslauer BN: Ord. Versammlung 3. Freitag j. M., abends 8 Uhr, Breslauer 
Konzerthaus, Gartenstr. 39/41. 

Chemnitzer B.-V.: 1. Dienst. jed. Mon., ab. Bil Uhr, Restaurant „Deutscher Kaiser“. 

Dresdner B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8 Uhr, im weißen Saale 
der „Drei Raben“. 

Elsaß-Lothringer B.-V.: Nächste Sitzung Montag, den 11.April,8 Uhr abends, 
Straßburg i. Els., Jakob-Sturmstaden 1. 

Emscher B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends Si Uhr, Hotel Monopol, 
Gelsenkirchen, Kreuzstr. 

Fränkisch-Oberpfälzischer B.-V.: 1. u. 3. Freitag jeden Monats, abends 8 Uhr, 
im kleinen Saal IL. Stock des Industrie- und Kulturvereines, Nürnberg. 

Frankfurter B.-V.: 3. Mittwoch jed. Mon., abends 7!/, Uhr, im Vereinslokale 
Goetheplatz 5, geschäftliche Sitzung. 

Jeden Freitag Abend Zusammenkunft am Stammtisch des Frankfurter B.-V. 
in der Alemannia. 

Hamburger B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats abends 8 Uhr, Sitzung im 
Patriotischen Gebäude Zimmer 30/31, Hamburg. 

Hannoverscher B.-V.: Jeden Freitag, abends 84, Uhr, Vereinssitzung im 
„Künstlerhaus“ der Stadt Hannover, Sophienstr. 2. f 

Hessischer B.-V.: Am 1. Dienstag jed. Mon. Sitzung, am 3. Dienstag gesellige 
Zusammenkunft, abds. 81/, Uhr, im Kaufmannshaus, Hohenzollernstr., Cassel. 

Karlsruher B.-V.: 2. und A Montag jed. Mon., abends Si, Uhr, im Restaurant 
Moninger (Arche), Kaiserstraße. 

Kölner B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abends 8 Uhr, in der „Bürgergesellschaft* 
Ständiges Lese- und Gesellschaftszimmer ebendaselbst. Bes. gesell. Zu- 
sammenkunft jeden sonstigen Mittwoch. 

Lausitzer B.-V.: 3. Sonnabend jed. Mon., abends 8 Uhr, im Restaurant „Han- 
delskammerhaus“, Görlitz, Mühlweg, regelmäßige Versammlung. 


Leipziger B.-V.: Sitzungen an jedem letzten Freitag des Monats im Lehrer- 
vereinshaus. Kramerstr 4/6. 2 

Lenne-B.-V.: Sitzungen im Hotel „zum Römer“ in Hagen i. W. am 1. oder 
2. Mittwoch des Monats auf besondere Einladung. Außerdem jeden Freitag 
zwangloser Bieräbend im Restaurant von Stratmanns Victoria Hotel in 
Hagen (Westf.), Bahnhofstr. 55. in der Nähe des Hauptbahnhofes. 

Märkischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Restaur. 
„Rüdesheimer*, Fürstenwalderstr. 1, Frankfurt a. O. 

Magdeburger B.-V.: Sitzung jeden 3. Donnerstag im Monat, abends 8 Uhr, im 
Hotel „Magdeburger Hof“. Hier jeden 1. Donnerstag im Monat zwang- 
loser Abend. 

Mannheimer B.-V.: Jeden Donnerstag Abend im Restaurant „Weinberg“ 
Planken D. 5,4. E 

Mittelrheinischer B.-V.: Tag und Stunde wird auf den Einladungskarten be- 
kannt gegeben, Park-Hotel in Coblenz. 

Mittelthüringer B-V.: Montag, den 25. April, abends 1/9 Uhr, Versammlung 
mit Vortrag im Alten Ratskeller, Erfurt, Fischmarkt. 

Niederrheinischer B.-V.: 1. Montag jeden Monats, Düsseldorf, „Rheinhof*. 

Oberschlesischer B.-V.: Ortsgruppe „Gleiwitz“ Schraube. Jeden Sonnabend, 
abds. Si, Uhr, gesellige Zusammenkunft im Schlesischen Hof, Gleiwitz. 

Ostpreußischer B.-Y.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats, „Hotel de Berlin“, 
Königsberg i. Pr. Außerdem jed. Sonn- und le Frühschoppen 12 U. 
mittags im Restaurant Bellevue part. am Schloßteich. i 

Pommerscher B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Stettin, „Vereins- 


aus“. 

Posener B.-V.: 1. Montag jed. Mon. in Paul Mandels Restaurant und Wein- 
stuben, oberer Saal, Posen OI, Berlinerstr. 19. , 

Rheingau-B.-V.: Versammlung am dritten Mittwoch jed. Mon. abwechselnd 
in Mainz und Wiesbaden. 

Schleswig-Holsteinischer B.-V.: 2. Freitag jed. Mon., Kiel, Restaur. Hoffnung, 
Zimmer Nr. 3, Karlstr. , 

Siegener B.-V.: 1. Freitag jeden Monats, Siegen, „Kaisergarten“. 

Foui om uor B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, Bielefeld, esellschaftshaus der 

essource. 

Thüringer B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Halle a. S., „Stadt 
Hamburg“. Jeden Sonnabend, abends 8 Uhr, gesellige Zusammenkunft 
ebendaselbst. ` 

Unterweser-B.-V.: Sitzung am 2. Donnerstag jeden Monats, abends 81/, Uhr, 

g EE zu den 3 Ankern, Bremerhaven, am Deich Nr. 116. 

Westfälischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Casino, 
Dortmund, Betenstr. 18. 

Mes: Geier B.-V.: Sitzung 1. und 3. Dienstag jeden Monats im Saal der 

aturforschenden Gesellschaft, Danzig, Frauengasse 26. 

Württembergischer B.-V.: 1. Donnerstag jed. Mon., abends 8 Uhr, Stuttgart, 
Oberes Museum. 

Zwickauer B.-V.: 2. Montag jeden Monats Versammlung; 4. Montag jeden 
Monats ges. Vereinigung, abends 8 Uhr, Restaurant Goldener Anker, Ein- 
gang Dresdenerstr. = S 


Oesterreichischer Verband von Mitgliedern des Vereines deutscher Ingenieure: 2. Freitag jeden Monats Verbandsvorträge 
im Hotel de France, Wien I, Schottenring 3. ` 
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EE Tafel 5 bis 7) 


Neuere Baggerkonstruktionen. "7 


Von Maschinenbauinspektor Paulmann und Regierungsbaumeister Blaum, Emden. 
(Fortsetzung aus Z. 1909 S. 1919) 
(hierzu Tafel 5 bis 7) 


Saugbagger. Bagger »Cosmopolit« der Bremer Baugesellschaft 


Wie bereits in dem Aufsatz über Eimerbagger, Z. 1909 (Textfig. 1 und Tafel 5). 


S. 1909 gesagt, sind Saugbagger für feste Bodenarten (Klai, Der für Sand und Schlick bestimmte Bagger wurde im 
Darg, Lehm und festen Ton) nicht ohne weiteres geeignet. Jahre 1903 von Wiltons Maschinenfabrik in Rotterdam gebaut 
Bodenarten, die durch Ansaugen gefördert werden sollen, und zuerst bei den Baggerungen in den Mündungen der Elbe, 
müssen entweder von Natur eine gewisse Dünnflüssigkeit Ems und Weser verwandt. Er ist ein Schachtpumpenbagger 
haben, wie z. B. frisch gelagerter Schlick, oder ihrer Be- mit seitlichem Saugrohr und kann, wie aus Textfig. 2 bis 5 
schaffenheit und Ablagerung nach sich leicht mit Wasser ersichtlich, auch als Spüler arbeiten. 
beim Ansaugen vermischen, wie z. B. Sand. Festlagernde Das gebaggerte Gut wird in Druckrohren über dem 
Bodenarten, die angesaugt werden sollen, müssen erst gelöst Laderaum entlang geführt und durch verschließbare Klappen 
oder zerkleinert werden. Hierzu dienen z. B. unter Wasser in die einzelnen Schächte verteilt. Zum Beseitigen des 
arbeitende Schneidwerke, wie bei den von Wels in Z. 1902 Baggergutes fährt der Bagger entweder an eine Stelle von 
S. 405 u. f. veröffentlichten, vorwiegend amerikanischen Bag- ausreichender Tiefe und entleert sich dort durch Boden- 
gern. klappen, oder er legt an einem Spülgerüst an und drückt 
Ueber die Wirtschaitlichkeit und den konstruktiven Wert das Baggergut an Land. Ein Schachtpumpenbagger muß also 
solcher Einrichtungen soll später gesprochen werden. An den mit Fahrmaschine versehen sein. Hierzu wird fast allgemein 
deutschen Küsten werden Saugbagger fast ausschließlich da und auch im vorliegenden Falle die Antriebmaschine der 
verwandt, wo der Boden ohne Zuhülfenahme der unter Wasser Baggerpumpe verwandt, die mit der Längsachse in die Längs- 
liegenden maschinellen Zerkleinerungseinrichtungen gefördert richtung des Schiffes gestellt ist und auf der einen Seite mit 
werden kann, also vor allem für Schlick und Sand. Ferner der Pumpe, auf der andern mit der Schraubenwelle durch 
können Saugbagger nicht in demselben Maße wie Eimerbagger lösbare Kupplungen verbunden werden kann. 
zum Herstellen eines genauen Profiles verwandt werden, da Zum Entleeren des Schachtes sind 18 Bodenklappen 
das unter Wasser liegende Förderwerkzeug der Saugbagger vorhanden, die gemeinsam durch eine auf dem Vorderdeck 
— der Saugkopf — im Gegensatz zu den Eimern des Eimer- stehende Trommelwinde bedient werden. Die Klappen sind, 
baggers nicht mit scharfem Schnitt arbeitet. um geringen Fahrwiderstand zu bieten, so angebracht, daß 
In Zusammenstellung 1 sind daher 4 Bagger aufgenom- sie in geschlossenem Zustande mit dem Schiffsboden mög- 
men, die für Arbeiten an deutschen Küsten geeignet sind. lichst in einer Ebene liegen. Bei dieser Anordnung stehen 
Der Pumpenbagger II der Bauverwaltung arbeitet ausschließ- die geöffneten Klappen ziemlich weit unter dem Schiffsboden 
lich, ähnlich wie ein Eimerbagger, vor festliegenden Ankern hervor und sind leicht Beschädigungen ausgesetzt, wenn der 
in Prähme; »Cosmopolit« der Bremer Baugesellschaft und Bagger in flachem Wasser klappen muß. Auf die Vor- und 
Bagger XIV und XV der Hamburger Staatsbauverwaltung Nachteile der einzelnen Anordnungen soll bei den Konstruk- 
sind Schachtpumpenbagger neuerer Bauart. Der Bagger von tionseinzelheiten eingegangen werden. 
Gebr. Sachsenberg arbeitet in festem Boden mit Schneidwerk Der Laderaum wird durch das als Saugrohr ausge- 
und spült das Baggergut durch eine Tann selbst bildete Mittelkielschwein leer gesaugt, das am vorderen 
an Land. Ende. durch ein .Bodenventil mit Außenbord verbunden 
| ist. Beim Leersaugen wird zunächst durch dieses Rohr 
1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Schiffs- und See- Wasser von Außenbord durchgepumpt. Dann werden die 
wesen) werden abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung seitlichen Schieber des Saugrohres geöffnet, und das Bagger- 
des Schlusses bekannt gemacht werden. gut stürzt aus dem Laderaum nach, falls es dünnflüssig 
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genug ist. Bei Sand ist dies aber in der Regel nicht der Der Bagger »Cosmopolit« kann außerdem, wie schon 
Fall, es muß vielmehr Wasser zugesetzt werden. Hierzu ist gesagt, als Spüler zum Absaugen von Boden aus Prähmen be- 
auf beiden Seiten des Laderaumes eine Druckwasserleitung nutzt werden. Dies geschieht in der gleichen Weise wie bei 
cingebaut, die Anschlüsse nach jedem Feld des Schachtes den in Z. 1909 S. 969 u. f. beschriebenen Spülern. Zur Liefe- 
hat. Die Anschlüsse liegen den Einlaßschiebern des Saug- | rung des nötigen Zusatzwassers ist eine besondere Kreisel- 


Fig. 1. 


Bagger »Cosmopolit« der Bremer Baugesellschaft. 
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rohres gegenüber. Die Schieber des Saugrohres und der pumpe aufgestellt, die von der Maschine für die Druck- 
Druckwasserleitung werden von einer über den Laderaum wasserpumpe mit angetrieben wird. Die Vorrichtung zum 
entlang führenden Brücke bedient. Zum Anschluß an die Arbeiten als Spüler kann unter Zuhülfenahme der vorhandenen 
festliegende Druckleitung dient ein über Deck liegendes An- ` Krane leicht aufgebaut und wieder abgenommen werden. 


schlußstück mit Kugelgelenk; s. Taiel 5. An Deck sind folgende Winden aufgestellt: Auf dem Vor- 
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Fig. 9 is 5. Maßstab 1:250 schiff eine starke Ankerwinde 


mit 2 Kettennüssen. Diese 
Winde dient zum Verholen 
des Baggers beim Arbeiten. 
Der Bagger bringt an der 
Arbeitstelle einen oder beide 
Voranker aus, fährt soweit 
zurück, bis ausreichend Kette 
ausliegt und holt sich beim 
Baggern an der Kette vor- 
aus. Ferner eine Dampfwinde 


mit 3 Seiltrommeln. 2 Trom- 
meln dienen zum Oeffnen 
und Schließen der Boden- 


klappen des Laderaumes, die 
dritte zum Heben und Senken 
des Saugrohrkopfes. Für das 
andre Ende des Saugrohres 
ist eine besondere Winde, s. 
die späteren Fig. 39 und 40, 
vorhanden. Auf dem Achter- 
deck steht schließlich eine 
Dampfwinde mit 2 seitlichen 
Spillköpfen, die als Hülis- 
winde beim Arbeiten und beim 
Aufbauen der Rohrleitungen 
benutzt werden kann. 


Pumpenbagger I 
der Bauverwaltung 
(Textfig. 6 bis 9). 


Der von Johannsen & Co. 
in Danzig gebaute Bagger 
hatte zuerst Kolbenpumpen, 
da er nur zum Pumpen von 
Schlick verwandt wurde und 
die Kolbenpumpen eine sehr 
dickflüssige Schlickmasse lie- 
fierten. Indessen gaben die 
Ventile und Kolbendichtungen 
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zu sehr vielen Betriebstörungen Veranlassung. Die Ventil- 
sitze wurden durch mitgerissene Fremdkörper zerschlagen 
und dadurch undicht, und die Kolben liefen sich sehr schnell 
aus. Der Bagger wurde deshalb im Jahre 1908 nach den 
Entwürfen der Maschinenbauinspektion Emden von Jos. L. 
Meyer in Papenburg umgebaut und hat jetzt die in Textäg. 
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6 bis 9 dargestellte Anordnung. Der Bagger hat Schiffs- 
form, geschlossenen Schlitz und ein in der Mitte liegendes 
Saugrohr. Getrennt von der übrigen Maschinenanlage ist die 


Fahrmaschine aufgestellt, die aber nur zum Hinfahren an die 
Der Bagger liegt beim Arbeiten 
Ladesehächte 


Arbeitstelle verwandt wird. 
an 4 Seiten- und je einer Vor- und Hinterkette. 


Fig. 6 bis 9, Pumpenbagger II der Bauverwaltung. 


Maßstab 1:200., 


7P L 
CA IE 
A er 


IE 


— een CO 
g oji = l i 
Zoo] Ee 
lee ZC 


a Schiffsdampfmaschine (Fahrmaschine) 
b Stopfbüchsenspülpumpe 

c Kessel 

d Druckwasserpumpe für den Saugkopf 


e Dampfidynamo 


f Kondensator, „darunter Luft- 
und Umlauipumpe k 
g Speisewasserbehälter l 


m Achterwinde 
n Saugrohrhubwinde 
o Kesselspeisepumpe 


h Baggerdampfmaschine 
i Baggerpumpe 
Auslaufobr 

! Vorderwinde 


Zeitschrift des Vereines deutscher Jngenieure, 1910. | | | u Ä | | | | me 2 | Tafel 5, 


Paulmann und Blaum: Neuere Baggerkonstruktionen. 


Bagger „Cosmopolit” der Bremer Baugeseilschaft, 
| gebaut von. 
Wiltons Maschinenfabrik in Rotterdam. 


Schnitt durch den Maschinenraum. 
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Bagger XIV und XV der Hamburger Bauverwaltung, a HH 
Schnitt durch 
das Vorderschiff, 


gebaut von den 
Stettiner Oderwerken in Stettin. 
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(Hopper) sind nicht vorhanden, es wird vielmehr in Prähme getrieben. Das Saugrohr ist durch einen Lederschlauch an- 
gearbeitet. Der Bagger bleibt daher im Gegensatz zu den geschlossen und hat einen Saugkopf mit Druckwasserspü- 
Schachtpumpenbaggern längere Zeit an einer Arbeitstelle lung. Gegen seitlichen Druck wird es durch einen Gitter- 
liegen. Während die Schachtpumpenbagger an der Arbeit- träger geschützt, der mit Rollen in einer Kurvenführung 
stelle die Voranker ausbringen, sich an ihnen heranholen, bis gleitet. Das Druckrohr der Pumpe mündet in ein quer zum 
sie den Laderaum voll gebaggert haben, und das Baggergut Schiff liegendes Verteilrohr, und das Baggergut wird von 


hier aus in die seitlichen Schüttrinnen geleitet. An den 
Schüttrinnen sitzen besondere Auslaufrohre (k) quer zur 
| | Längsachse der Schüttrinne. Die Rohre sind an beiden Sei- 
T] ten offen und unten siebartig durchlöchert. Sie verlang- 
samen die Geschwindigkeit des ausfließenden Baggergutes 
u = und verteilen es gleichmäßig in die Prähme. Auf dem 


Deck ist vorn und hinten je eine Winde von 25 bis 30 PS 
aufgestellt. Die Vorderwinde ist für Schifisanker und Bagger- 


He tege '  anker mit Nüssen, für die Seitenanker mit großen Spillköpfen 
| A N ausgerüstet. Die Hinterwinde hat eine Kettennuß für den 
eg Baggeranker, eine Reservenuß und 2 große Spillköpfe für 
j / | Seitenketten. Für das Saugrohr ist eine besondere Winde 
Tran d mit schnellem Hubwerk, für die Schüttrinnen sind Handwinden 
„A iw ET N vorgesehen. 

y j l N" TOAD 4 di Bagger dieser Art müssen DE Holzfender haben, da- 
, _ IN mit das Schifisgefäß durch das Anlegen der Prähme nicht 

en. je = d N RS leidet 


ef AH (Uz I . Bagger XIV und XV der Hamburger Bauverwaltung 


(Tafel 6 und Textfig. 10 bis 12). 


Die beiden gleichen Bagger XIV und XV der Ham- 
burger Bauverwaltung sind im Jahre 1908 von den Stettiner 
FE .  Oderwerken erbaut und sind wie »Cosmopolit« Schacht- 
pumpenbagger mit seitlichem Saugrohr. Das gebaggerte Gut 
wird entweder verklappt oder kann auch an Land gedrückt 


selbst fortbringen, bleiben Bagger von der Bauart des Pumpen- | werden. (Die hierzu nötigen Rohrleitungen sind nicht mit 

baggers II wie schon gesagt an ihrer Arbeitstelle vor Anker. abgebildet.) Der Bagger ist als Zweischraubenschiff gebaut 

Beim Arbeiten halten sie sich ähnlich wie Eimerbagger an und hat 2 Pumpen. Je eine Pumpe und eine Schraube haben 

den Seitenankern, holen sich aber im Gegensatz zu den | dieselbe Antriebmaschine, die je nach Bedarf umgekuppelt 
Fig. 10. 


Bagger XIV der Hamburger Bauverwaltung. 


Eimerbaggern an den Vor- und Hinterketten voraus und wird. Beim Baggern und Anlanddrücken arbeitet der Bagger 
baggern eine Rinne neben der andern (sie »pflügen«). Beim mit nur einer Pumpe, die andre Pumpe dient als Reserve. 
Schlickbaggern Kann "der, Bagger sowohl beim Vor- wie beim Beim Drücken auf größere Entfernungen können beide Pum- 
Zurückholen baggern, Sand dagegen nimmt er nur dann pen gleichzeitig arbeiten. Die Pumpen sind vom Eisenwerk 
gut auf, wenn er gegen das Saugrohr verholt. Die Pumpe (vorm. Nagel & Kaemp) in Hamburg gebaut (s. Z. 1909 
wird von einer liegenden Dampfmaschine durch Riemen an- S. 976, Fig. 44 und 45). Das Ansaugen aus dem Laderaum. 
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Fig. 11. 


Bagger XV der Hamburger Bauverwaltung. 


erfolgt nicht wie bei »Cosmopolit« durch ein in der Mitte 
liegendes Saugrohr, sondern durch 2 seitliche Rohre. Zum 
Losspülen des Bodens ist gleichfalls eine Druckwasserleitung 
vorgesehen, die oben am Schacht entlang geführt ist und ein 
Zweigrohr nach jedem Schacht hat. Die Anordnung ist der 
Firma J. & K. Smit in Nieuw Lekkerland gesetzlich ge- 
schützt. Der Schieber der Absaugrohre und die Druckwasser- 
ventile werden von beiden Seiten des Laderaumes, die Oef- 
nungen der Zuflußrohre von 2 über den Laderaum führenden 
Brücken aus bedient. 
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Bagger von Gebr. Goedhardt 
(Tafel 7 und Textfig. 13). 


Der Bagger der Firma Gebr. Goedhardt ist im Jahre 1907 
von Gebr. Sachsenberg in Roßlau a. E. erbaut worden. Er 
arbeitet ganz anders als die bisher besprochenen und nähert 
sich den von Wels beschriebenen amerikanischen Konstruk- 
tionen. Ein Schacht ist nicht vorhanden. Das Baggergut 
wird entweder durch eine schwimmende Rohrleitung an Land 
gedrückt, oder über Schüttrinnen in Prähme geleitet; es kann 


Fig. 19. Blick auf den Laderaum. 


Das Saugrohr kann wie bei »Cosmopolit« ganz an Deck 
genommen werden. Der Bagger hat einen Kessel und einen 
kleineren Hülfskessel. 

Die Klappen werden durch 2 hydraulische Winden be- 
wegt, die am vorderen Ende des Laderaumes aufgestellt sind. 
An Deck steht ferner vorn eine kräftige Dampfwinde mit 
2,Nüssen für die Baggeranker und hinten eine Dampfanker- 
winde mit 2 Spillköpfen für die Krane. Das Ende des Saug- 
rohrkopfes wird durch eine besondere Dampfwinde mit 
Trommel gehoben; das andre Ende hat gleichfalls eine be- 
sondere Winde mit Schneckenradübersetzung. 


ferner durch eine 20 m lange schwebende Druckrohrleitung 
über Deiche gespült werden. Außerdem kann der Bagger 
auch als Spüler arbeiten. 

Der Bagger hat Prahmform mit offenem Schlitz und 
keine Fahrmaschine. Das Saugrohr liegt in der Mitte. Im 
Gegensatz zu den bisher beschriebenen soll dieser Bagger 
auch feste Bodenarten fördern können und hat deshalb einen 
Kopf mit Schneidvorrichtung. Mit Rücksicht hierauf liegt das 
Rohr in einem festen Rahmen (Rohrleiter). Der Bagger ist mit 
einer Pumpe (Bauart Nagel & Kaemp) und für das Arbeiten als 
Spüler mit einer besonderen Zusatzwasserpumpe ausgestattet. 
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Der Bagger liegt Fig. 13. Trommeln einer und 


beim Arbeiten an 
einem der am hin- 
teren Ende angebau- 
ten Haltepfähle und 
schwingt um diesen 
Pfahl. Ist der Schnitt 
nach einer Seite hin 
vollendet, so wird 
der zweite Pfahl 
herabgelassen, der 
erste gehoben, und 
der Bagger schwingt 
um den zweiten Pfahl 
zurück. Die Bewe- 
gung ist also ganz 
ähnlich wie bei den |77 777 EN 
Eimerbaggern eine | ECH 


seitliche, so daß das mise a | WE | von Kranen. Das 


Saugrohr auch seit- 
lich verholt werden 
muß. Für die Sei- 
tenbewegung des 
Baggers sind je 2 
über Deck laufende 
und je 2 am Saug- 
kopf angreifende Ket- 
ten vorgesehen. Um 
den seitlichen Fort- 
schritt von Bagger 
und Saugrohr gleich- 
mäßig zu gestalten, 
sind alle vier Ketten 
über gleich große 


Bagger der Firma Gebr. Goedhardt, gebaut von Gebr. Sachsenberg. 


derselben Winde ge- 
führt. Für das Bag- 
gervortau ist eine 
von der Transmission 
im Maschinenraum 
bewegte besondere 
Seiltrommel vorhan- 
den. Die Schneidvor- 
richtung des Saug- 
Kopie wird von der 
Zusatzmaschine aus 
betrieben. Die hin- 
tere Ankerwinde hat 
2 Trommeln zum 
Heben der Halte: 
pfähle und 2 Spill- 
köpfe zum Bedienen 


Spülersaugrohr wird 
gleichfalls von der 
Transmission im Ma- 
schinenraume be- 
wegt, von welcher 
aus auch eine be- 
sondere an Deck 
stehende Winde zum 
Verholen der Prähme 
angetrieben wird. 
Schüttrinnen und Zu- 
satzwasserrohre wer- 
den mit Hülfe von 
Handwinden bewegt. 
(Fortsetzung folgt.) 


Die neue Hochgebirgsbahn von Kristiania nach Bergen.) 
Von Sigvard Heber. 


(Schluß von S. 623) 


Der Bahnkörper. 

Auf der Strecke von Aal über das Hochgebirge bis Voß 
sind auf 150 km Länge 30 kg/m schwere Schienen, im übrigen 
25 kg/m schwere Schienen verlegt. Auf der ganzen Hoch- 
gebirgstrecke sind die Schwellen nach Fig. 19 bis 21 an- 
geordnet, wobei 12 Schwellen auf 10 m Schienen kommen; 


Fig. 19 Äis 94. Oberbau. 


Maßstab 1:12. 


die Schwellen sind 2,50 m lang, 0,25 m breit und 0,12 m hoch. 
Auf dieser Strecke hat man ferner wegen der heftigen Regen- 
güsse und gewaltigen Stürme Steinschlagballast benutzt. Der 


I) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Eisenbahnen) wer- 
den an Mitglieder postfrei für 45 Die gegen Voreinsendung des Be- 
trages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 


Bahnkörper kostet rd. 20 Kr/m. Der Steinschlag für den 
Öberballast ist mit Pochwerken hergestellt und längs der 
Linie auf den Gleisen angefahren. Der Unterballast in 0,35 m 
Stärke ist dagegen mit der Hand zerklopft. Das Ballastbett 
ist insgesamt 0,50 m stark. 


Schneeschutzvorrichtungen und Schneeschirme. 


Während der Bauzeit wurden auf den fertig geebneten 
Strecken jeden Herbst lange Stangen in passenden Zwischen- 
räumen aufgerichtet, um daran die Schneemengen im Früh- 
ling messen zu können. Die gewonnenen Werte zeigen, daß 
sich die Schneeverwehungen in jedem Jahr wiederholen und 
daß die verschiedene Höhe und Länge der einzelnen Ver- 


' wehungen nur von der Schneemenge des einzelnen Winters 


abhängt. 

Bei der Anordnung der Schneeschutzvorrichtungen machte 
man sich diese Untersuchungen zunutze. Die Schnee- 
schicht erreichte an mehreren Stellen 16 bis 18 m Stärke, 
und infolgedessen war man teilweise genötigt, die Schutz- 
vorrichtungen aus Stein zu machen, um den großen Druck 
bei der Schneeschmelze im Frühling aufnehmen zu können. 
Dort wo die Schneemenge über dem Dach der Schutz- 
vorrichtungen 8 m nicht übersteigt (rd. 13 m über den Glei- 
sen), wurden die Schutzvorrichtungen aus Holz mit einem 
Binderabstand von 0,6 m und einer sehr starken Sprengwerk- 
konstruktion ausgeführt. In den Figuren 22 bis 25 sind ver- 
schiedene Bauarten von Schneeschutzvorrichtungen dargestellt. 
Bei größeren Schneemassen legte man der Berechnung nicht 
die ganze Belastung zugrunde, da man annahm, daß die zu- 
sammengepreßte Schneemasse sich teilweise, wie ein Gewölbe 
wirkend, selbst tragen werde. Diese Annahme hat sich auch 
im Winter als stichhaltig erwiesen, aber im Frühling hat die 
Erfahrung gelehrt, daß der feucht gewordene Schnee mit 
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seiner ganzen Schwere wirkt. Daher mußte man dort, wo 
die Konstruktion nicht stark genug war, um die Schnee- 
mengen zu tragen, einen Teil des über dem Dache liegen- 
den: Schnees fortschaufeln.. Eine Schwierigkeit bei der An- 
wendung von Schneeschutzvorrichtungen besteht darin, daß 
man die Einfahrten dagegen schützen muß, daß sie wäh- 


Fig. 22 bis 24. Schneeschutzvorrichtungen. 


Maßstab 1:150. 
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rend eines Schneesturmes vollwehen. Teilweise wurde da- 
her versucht, die Schutzvorrichtungen bis zu solchen Stellen 
auf der Linie zu führen, wo die Hauptrichtung des Windes 
querab von der Schutzvorrichtung wirkt. Dort aber, wo es 
nicht zu vermeiden war, daß die Oeffnung gegen die vor- 
herrschende Windrichtung liegt, versuchte man, die Oefnun- 
gen durch Schneeschirme zu schützen, die auf beiden Seiten 
30 bis 50 m vor und hinter der Einfahrt angebracht sind. 
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Schneeschirme sind auch da vielfach angewandt, wo die 
Strecke offen liegt. | | ec: 

Auf der 100 km langen baumlosen Hochgebirgstrecke 
sind jetzt rd. 25 km Schneeschutzvorrichtungen. in Verbin- 
dung mit den 15 km langen Tunneln errichtet, so daß. also 
40 vH der Strecke eingeschlossen sind. Die übrigen 60 vH 
sind durch rd. 75 km lange Schneeschirme, geschützt und als 
Reserve stehen außerdem 15 km lange bewegliche Schirme 
zur Verfügung. Damit die Schneeschutzvorrichtungen nicht 
die Aussicht behindern, sind 1'/; m hohe Luken in den Wän- 
den angebracht, die im Frühling geöffnet und im Herbst 
wieder geschlossen werden. 


Die Schneepflüge, Fig. 26 und 27. 

Die in Amerika erfundenen Schleuderrad-Schneepflüge 
sind verhältnismäßig neu. Der größte Vorteil bei den rotie- 
renden Schleuderrad-Schneepflügen liegt darin, daß sie bei 
tiefem und hartem Schnee verwendet werden können, was 
bei den gewöhnlichen Pflügen nicht möglich ist. | 

Die Achse des Schleuderrades ist ein Stück in den Wagen 
hineingeführt, wo sie von einer liegenden Zwillingsdampfima- 
schine durch eine Kegelradübertragung angetrieben wird. 
Der Dampf wird einem ziemlich großen Lokomotivkessel ent- 
nommen, der ganz hinten im Wagen liegt; letzterer ist mit 
einem Lokomotivtender gekuppelt, der Wasser und Kohlen 


Fig. 25. 


Hölzerne Schneesehutzbauten. 
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Eine gewöhnliche Lokomotive wird zum Schieben 

benutzt. | | 
Zum Antrieb des Schleuderrades des Pfluges wurde eine 

vierzylindrige ausbalanzierte Maschine gewählt. 

Das Schaufelrad ist bei den Pflügen der Bergenbahn 
genau nach amerikanischem Muster und in der gleichen 
Größe wie dort ausgeführt. Der kegelförmige Vorsprung vor 
der Mitte des Rades dient dazu, den Schnee aus dem toten 
Teil zu entfernen. Die Mitte des Rades und die dort befind- 
lichen beiden Hörer reißen den Schnee auf. An den Seiten 
des Schildes sind Flügel angebracht, welche die Durchfahrt 
durch den Schnee erweitern sollen. Sobald in schwerem 
Schnee gearbeitet wird, sind diese Flügel zurückgeschlagen. 
Vor den vordersten Wagenrädern sind Messer angebracht, um 
etwaiges Eis von den Schienen zu entiernen. 

Der ganze Pflug wiegt 62 t, der Tender 35 t. Die Ge- 
schwindigkeit, womit die Pflüge vorwärts bewegt werden, ist 
sehr verschieden. Eine leichte Schneelage wird bei gewöhn- 
licher, langsamer Güterzuggeschwindigkeit beseitigt, während 
bei einer 3 m starken Schicht dicht zusammengewehten Schnees 
die Vorwärtsbewegung nur wenige Meter in der Minute be- 
trägt; hat aber der Schnee schon mehrere Tage gelegen und 
ist er hart gefroren, so gehört ein sehr starker Druck der 
Schiebelokomotiven dazu, um den Pflug durch den Schnee 
zu treiben. | | | 

Die Bergenbahn besitzt 3 Schleuderradpflüge, von denen 
der zuerst angeschafite rd. 700 PS, die beiden andern 1000 PS 
beanspruchen. = 
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Fig. 96 und Ké Schleuderrad-Schneepflug. 
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kosten je rd. 85000 Kr. lang war; an den kurzen Tagen war es unmöglich, sie 
in ihrer ganzen Länge mit diesem einen Pfluge zu räumen, 
und auf Grund mangelnder Erfahrung konnte man den Pflug 
in der Dunkelheit nicht gebrauchen. Man versuchte nun, 
mit gewöhnlichen Pflügen vorwärts zu kommen, aber der 
harte Gebirgschnee leistete zu großen Widerstand, und daher 
wurde beschlossen, den Winterbetrieb einzustellen. Dies ge- 


Der Betrieb im ersten Winter. 


Als die Gleise auf der ganzen Hochgebirgstrecke am 
7. Oktober 1907 fertig verlegt waren, beschloß man, die Bahn 
noch in demselben Jahr in Betrieb zu nehmen. Die Herbst- 


Die in Thunes Werkstatt bei Kristiania gebauten Pflüge die Hochgebirgstrecke für den langsam fahrenden Pflug zu 
| 
| 

monate wurden dazu benutzt, die der Witterung am meisten | 


Fig. 98 bis 31. Hochgebirgslokomotive. 


Maßstab 1:75. 
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ausgesetzten Teile der Strecke einzubauen, und als "die 
Bahn im Dezember eröffnet wurde, war man mit dem Bau 
auf der dem Wetter am stärksten ausgesetzten und höchst- 
gelegenen Strecke beim Taugesee sowie auf einigen andern 
Teilstrecken fertig geworden, und auch der erste Schneepflug 


| schah Ende Januar 1908, doch hatte man schon wichtige 
Erfahrungen mit dem Schaufelradpflug und mit den Schutz- 
vorrichtungen und Schirmen gesammelt und eingesehen, 
daß neue Schutzvorrichtungen und mehrere Lokomotiven 
zum Schieben des Pfluges angeschafft werden müßten. Man 


stand auf dem Bahnhof Finse bereit, um seinen Kampf zu ließ also die Hochgebirgstrecke einschneien und stellte den 
beginnen. Schneepflug bei Voß auf, von wo aus er im Frühling zur 
Es zeigte sich bald, als die Schneestürme begannen, daß Räumung der Linie benutzt werden sollte. Der Winter wurde 
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für die Versuche mit losen Schneeschirmen benutzt. Im 
Sommer 1908 wurden alle Schneeschutzvorrichtungen und 
Schirme fertig gebaut, die noch fehlten; auch wurden 2 neue 
Schleuderradpflüge angeschafft. Auf dem Bahnhof Finse 
wurde eine Hauptstelle für zwei Schneepflüge eingerichtet. 
Der Bahnhof Finse hat ferner eine Reparaturwerkstatt. 

Im Winter 1908 bis 1909 gelang es, einen regelmäßigen 
Verkehr aufrecht zu erhalten. Nur ein einziger Zug langte 
nicht an, weil ein Schneepflug während eines heftigen Un- 
wetters sich festfuhr und man bis zum nächsten Tage warten 
mußte, um wieder los zu kommen. Im Sommer 1909 wurden 
wiederum mehrere Schneeschirme und einige neue Ueber- 


bauten errichtet, da man einsah, daß hierdurch Ersparnisse . 


im Betrieb erzielt werden würden. 

Das Schneeräumen wurde in der Weise geleitet, daß 
früh morgens von allen Bahnhoisvorstehern mittels Fern- 
sprechers nach der Hauptstelle Nachricht gegeben wurde, wie 
sich die Schneeverhältnisse im Laufe der Nacht gestaltet 
hatten. Hiernach wurde bestimmt, ob die Schneepflüge aus- 
rücken sollten. 


Fig. 39 bis 35. Tender der Hochgebirgslokomotive. 
Maßstab 1: 75. 
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Auf dem Bahnhof Myrdal ist der dritte Schneepflug auf- 
gestellt, der die Strecke nach Voß hinab zu räumen hat. 
Während der stürmischen Zeit vom Dezember bis zum Aus- 
gang des Februars müssen alle Schneepflüge in der Regel 
jeden Tag hinaus. Später, in den Frühlingsmonaten, können 
sie an einzelnen Tagen ihren Betrieb einstellen. Auch bei 
gutem Wetter werden die Pflüge häufig zum Räumen der 
Strecke benutzt. Die im Hochgebirge angestellte Mannschaft 
schaufelt dann den Schnee von den Seiten auf die Linie, 
von wo er mit dem Schneepflug fortgeschleudert wird. 


Im Winter befahren die Personenzüge die Hochgebirg- 
strecke erst etwas später am Tage, so daß die Schneeräu- 
mung bis zum Mittag ungestört vor sich gehen kann. Bis in 
den Mai hinein müssen die Schneepflüge bereit gehalten wer- 
den, und dann erst beginnt die Schneeschmelze in den höchst- 
gelegenen Gegenden um Finse und um den Taugesee. 


Die Betriebsausgaben der Bergenbahn werden von den 
großen Kosten der Schneeräumung im Winter beeinflußt; es 
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hat sich jedoch schon gezeigt, daß der große Fremdenver- 
kehr im Sommer der Bahn so gute Einnahmen verschaft, 
daß der Betrieb schon im ersten Betriebsjahr einen geringen 
Ueberschuß aufwies. 


Die Hochgebirgslokomotiven der Bergenbahn, 
Fig. 28 bis 35. 

Die Lokomotiven haben drei Kuppelachsen und ein vor- 
deres zweiachsiges Drehgestell. Der Tender ruht auf 2 zwei- 
achsigen Drehgestellen. Die Maschine ist eine Verbundma- 
schine Bauart v. Borries mit Heusinger-Steuerung. 


Hauptabmessungen: 

Dmr. des Hochdruckzylinders . 450 mm 

» » Niederdruckzylinderss . e, 670 > 

» der Triebräder `, . . 2 22 nn. 1445 » 
Hub . . ne ee a a WE 
fester Radstand E ee ee ne © 
gesamter Radstand . . ee er 080 > 
Länge der Lokomotive mit Tender . . . . . 15625 >» 
Rostfläche . 1,9 qm 


feuerberührte Heizfläche . 
Kesseldruck . 
Gewicht der Eerst, 


davon entfallen auf das Drehgestell Kë Ze oa EE 
» » » die Treibräder `, . . 35,8 » 

Gewicht des Tenders mit en Kohlen- und 
Wasserbehältern. . . poa oa 28 

davon Wasserbestand. e, T109 
>  Kohlenbestand. . . . 352 


Die hin und her gehenden Massen sind durch Gegen- 
gewichte zu rd. 98 vH ausgeglichen. 

Lokomotive und Tender sind durch eine Mittelkupplung 
verbunden. Da man aus Erfahrung wußte, daß die Dampf- 
Sandstreuvorrichtungen von Gresham für das kalte Klima 
nicht passen würden, so wurde der Sandkasten nur mit ge- 
wöhnlichen Ventilen für Handbewegung versehen. Der Außen- 
kessel besteht aus Martinstahl, die innere Feuerbüchse aus 
Kupfer. Sämtliche Rädersätze haben Achsen und Reifen aus 
Tiegelstahl und Radnaben aus Gußstahl. Die Lokomotiven 
haben selbsttätige Druckluftbremsen, die auf sämtliche Rä- 
der der Lokomotive und des Tenders wirken; außerdem 
sind gewöhnliche Handbremsen für die Treibräder der Lo- 
komotive und sämtliche Tenderräder angebracht. 

Alle Lokomotiven für die Bergenbahn sind in Norwegen 
gebaut, teils in Thunes mechanischer Werkstatt in Kristiania, 
teils in Hamars Eisengießerei in Hamar am Mjösensee. 


Die Speisewagen. 

Auf der Bergenbahn sind zum erstenmal in Norwegen 
Speisewagen verwandt, die von der Skabo Eisenbahnwagen- 
Fabrik in Kristiania ausgeführt sind; sie ruhen auf 2 vier- 
achsigen Drehgestellen und sind 20 m lang. 
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Die Kohlen- und Kokstransportanlage des Gaswerkes der Stadt München in Moosach.) 


Von H. Hermanns, Aachen. 


Wie für alle Industrien, die mit der Bewegung von 
Massengütern zu rechnen haben, die Frage des möglichst 
billigen und zweckmäßigen Transportes dieser Güter sehr 
brennend geworden ist, so daß diese Industrien sich ge- 
zwungen gesehen haben, die Handarbeit soweit wie nur eben 
tunlich durch mechanische zu ersetzen, so ist auch in den in 
neuerer Zeit entstandenen Gasanstalten die Handarbeit bei 
der Förderung der zu vergasenden Kohlen und der Verbren- 
nungsrückstände aufs äußerste beschränkt worden. Die 
Gründe, die zu dieser Maßregel geführt haben, sind verschie- 
dener Art. Zunächst erstrebt man naturgemäß eine Vermin- 
derung der Gestehungskosten durch Verringerung der für die 
Koblenbewegung zu zahlenden Löhne. Weiterhin pflegen 
aber auch die Kohlen bei mechanischen Umschlageinrich- 
tungen nicht eine so hohe Einbuße ihrer Güte zu erleiden, 
als dies bei der Handförderung der Fall ist. Dazu kommt 
eine Verminderung der Streikgefahr durch Beschränkung der 
Arbeiterzahl. Gerade dieser Umstand ist für eine städtische 
Gasanstalt von ganz besonderer Wichtigkeit, da eine Arbeits- 
einstellung für ein großes Gemeinwesen durch Unterbindung 
der Gaslieferung ganz unabsehbare Folgen nach sich ziehen 
würde. Sodann lassen sich aber auch durch den Fortfall der 
früher üblichen und unentbehrlichen großen Kohlenlager- 
plätze, die jetzt durch Hochbehälter ersetzt werden können, 
ganz wesentliche Ersparnisse beim Erwerb des erforderlichen 
Geländes erzielen. 

Dementsprechend werden einige Mitteilungen über die 
mustergültigen und ausgedehnten Transporteinrichtungen des 
Gaswerkes der Stadt München in Moosach von Interesse sein. 
Die gesamte Einrichtung wurde von J. Pohlig A.-G. in Köln- 
Zollstock entworfen und gebaut, und dieser Firma spreche ich 
für die Ueberlassung der erforderlichen Unterlagen auch an 
dieser Stelle meinen Dank aus. 


Fig. 1. 
Kohlen- und Kokstransportanlage für das Gaswerk der Stadt München, 
Maßstab 1:5000. 
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Fig. 2. 


Gesamtansicht der Transporteinrichtungen. 


Fig. 1 ist der Lageplan des Gaswerkes, während Fig. 2 
bis 5 die Transportanlage darstellen. 


Die zu vergasenden Kohlen werden in Eisenbahnwagen 
auf einem hochgelegenen Bahndamm, der durch die Boden- 
verhältnisse bedingt ist, herangebracht und durch eine elek- 
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trisch angetriebene Schiebebühne von 60 t Tragfähigkeit, 
Fig. 6, in die Kohlenschuppen eingebracht. Die Absturz- 
gleise in den Kohlenschuppen, deren in den hintereinander 
liegenden Schuppen 4 Stück angeordnet sind, liegen parallel 
zu den Ankunftgleisen. In den Schuppen werden die Kohlen- 
wagen mit der Hand entladen. Ursprünglich waren beim 
Entwurf der Anlage zum Entladen der Eisenbahnwagen fahr- 
bare Wagenkipper vorgesehen, die in Fig. 3 und 4 sichtbar, 
bis jetzt jedoch noch nicht ausgeführt sind. Später sollen 
dieselben jedoch bei Steigerung des Betriebsumfanges und 
der zu entladenden Kohlenmengen ebenfalls angelegt wer- 
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den, wodurch die Leistungsfähigkeit der Gesamtanlagen noch 
wesentlich erhöht werden wird. Es laufen in ihnen zwei 
Verladekrane a, Fig. 4, mit Laufkatzen b, welche die Kohlen 
mit Greifern c dem Lager entnehmen und an ein unter Flur 
liegendes Stahlförderband d abgeben. 


unmittelbar aus den 
Eisenbahnwagen auf 
das Förderband fal- 
len lassen zu kön- 
nen, hat man über 
diesem ` unter dem 
der Schuppenstirn- 
wand zunächst ge- 
legenen Ankunftgleis 
einen Einwurftrichter 
eingebaut. 

Einen Blick in 
das 16000 t Kohlen 
fassende Lager mit 
den Verladekranen 
zeigt Fig. 7. Die 
Greiferkrane arbei- 
ten in folgender Wei- 
se. Acht Ueberlauf- 
stellen gestatten der 
Laufkatze, von dem 
einen Kran auf den 
andern überzugehen. 
Die Krane werden 
an- einer - solchen 
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3 bis 53.3 Kohlen- und Koksförderanlage 
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Sig. 4. 


LU N e AS] 
a =EN TAAN 


Ar 
VE 


— GË E d N 
AR Far 
el FEN 


SEET SE 


a0 iosa meb 
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Fig. 6. 


Elektrisch angetriebene Schiebebühne von 60 t Tragkraft. 
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Ueberlaufstelle einander gegenüber aufgestellt, 
Katze hängende, 1,5 
Kohlen dem Schuppen, dessen Boden sattelförmige Rutsch- 
llächen hat und gibt es an der Uebergangstelle zwischen den 
beiden Laufkranen an das Förderband ah, das mit einem 
Beschickwagen e, 


AD 


AN Hr] Bar; A RS: e Ke 
NE EAN FAR l 


A NIAE NIZ At 


DI 


re 


hehe 


D 
— 
RAN 
“u 


der an der 


t fassende Hone-Greifer entnimmt die 


Fig. 3, 
ist. 
Das Förderband 
steigt an seinem 
Ende an, s. Fig. 8, 
und ist hier mit Blech 
eingesäumt, um zu 
verhindern, daß die 
stückige Kohle ab- 
fällt. Durch die Stei- 
gung wurde man der 
Notwendigkeit über- 
hoben, allzu tiefe 
Fundamente für die 
Kohlenbrech- und 
Siebanlage herstellen 
zu müssen. Letztere 
ist in einem beson-- 
dern, an das Ofen- 
haus angebauten 
Brecherhäuschen un- 
tergebracht und be- 
steht aus einem 
Schwingsieb f, Fig. 3, 


ausgerüstet 


Längsschnitt. 


des Gaswerkes München. 
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Fiq. 5. Sehnitt C-D. 
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welches die Feinkohle bis zu 80 mm Stückgröße absiebt, auf hingewiesen, daß die Kohlenbrech- und Siebanlage dop- 
und einem Backenbrecher g, der die größeren Stücke zer- pelt ausgeführt ist, um eine vollwertige Reserve zu haben. 
kleiner. Die abgesiebten und die gebrochenen Kohlen Ueberhaupt ist bei der ganzen Anlage möglichst darauf ge- 
fallen in die Becher eines Huntschen Förderers h, der sie sehen, Betriebstörungen durch Schaffung von Reserveanlagen 
nach dem ÖOfenhause schafft. Dieses Becherwerk, das an vorzubeugen. So stellt auch der über das Dach des Ofen- 
allen zum Füllen der Retorten dienenden Kohlenbunkern hauses hinausragende Schrägauizug k, Fig. 3, eine Reserve- 
vorbeiläuft, wird mittels eines selbsttätig wirkenden fahrbaren anlage für das Becherwerk dar. Unter gewöhnlichen Be- 
Frosches z, Fig. 5, | triebsverhältnissen 
entladen, der die Fig. T. wird er zur Förde- 


Kohlen gleichmäßig 
auf die ganze Bunker- 
reihe verteilt. Eine 
selbsttätige Wage re- 
gistriert die geför- 
derte Kohblenmenge. 
Für den Becherför- 
derer und das Stahl- 
band ist eine Ent- 
staubungsanlage, be- 


staub wird in Säcke 
gefüllt und verwer- 
tet. 

Es sei noch dar- 


Kohlenlager für 16000 t mit den Verladekranen. 


stehend aus einem N 
Sirokko - Ventilator ZT I 
und einem Staub- LE ei Cl r 5 N 
Sammler, vorge- s SS esch N N SSS nn EN 
sehen. Der Kohlen- eben, TES 
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rung der Generato- 
renkoks benutzt. Ver- 
sagt nun der Becher- 
förderer aus irgend 
einem Grunde, so 
wird die Kohle aus 
dem Lager durch den 
Greifer in einen 
Füllrumpf ! geschüt- 
tet, aus welchem ein 
elektrisch angetrie- 
bener Transportwa- 
gen m beschickt wer- 
den kann. Dieser 
trägt einen 2,5 cbm 
fassenden Kasten mit 
schrägen Seitenklap- 
pen, der vom Schräg- 
aufzug hochgehoben 
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und in einen besondern Füllrumpf entleert wird. Aus diesem 
werden die Kohlen in Kippwagen n, Fig. 5, abgezogen, die 
mit der Hand in die Kohlenbunker o über den Retorten ge- 
kippt werden. 

Bei ungestörtem Betrieb entnimmt der elektrisch betrie- 
bene Zubringerwagen des 
Schrägaufzuges die Koks 
für die Generatorenfeue- 
rung einem Füllrumpf p, 
Fig. 3, welcher in der 
Brückenpendelstütze q der 
Koksverladebrücke einge 
baut ist. Durch den Schräg- 
aufzug werden die Koks 
in einen neben dem Ofen- 
haus befindlichen, 50 obm 
fassenden Behälter r geför- 
dert, der mit vier Ausläu- 
fen versehen ist. Diese 
sind der Entfernung der 
Wagen voneinander ange- 
paßt, so daß 4 Wagen 
gleichzeitig gefüllt werden 
können. Von den vier Wa- 
gen mit Seitenentladung 
die einen Zug bilden, ha- 
ben zwei elektrischen An 
trieb, während die beiden 

andern Anhänger sind. 
Von den beiden ersten dient 
aber einer nur als Reserve 
für den andern. Ehe der 
Zug die (Generatoren er- 
reicht, fährt er über eine 
selbsttätige Wage, auf der 
das Nettogewicht je zweier 
Wagen festgestellt und re- 
gistriert wird. Bei Betrieb- 
störungen des Schrägauf- 
zuges werden die Koks 
durch Kippwagen vom 
ÖOfenhaus auf den Becher- 
förderer geschafit, von 
dessen oberem Kettenstrang 
aus die auf der tiefer lie- 
genden Generatorenbe- 
schickbühne stehenden 
Kokswagen mittels einer 
Rutsche gefüllt werden. 
i Die Koksverladebrücke 
wird auf der einen Seite 
von der bereits erwähnten 
Pendelstütze q und auf der 
andern Seite von der auf 
zwei Gleisen in rd. 6,5 m 
Entfernung laufenden 
Hauptstütze getragen. Die 
Brücke hat 42 m Spann- 
weite und rd. 72 m Fahr- 
bahnlänge. Das Brücken- 
fahrwerk wird an jeder 
Stütze von einem Motor 
angetrieben. Beide Moto-‘ 
ren werden durch einen 
Regelwiderstand gesteuert, 
wodurch den beiden Stüt- 
zen die gleiche Geschwin- 
digkeit vermittelt und ein se 
Voreilen der einen Brük- ` 
kenseite vermieden wird. 
Weil der Brückenträger gelenkig in die Stützen eingehängt 


ist, tritt beim Voreilen der einen Stütze der Regelschalter in- 


Tätigkeit und schaltet dem voreilenden Motor Widerstände 
vor. Wird trotzdem ein bestimmter Voreilwinkel überschrit- 
ten, so wird das Brückenfahrwerk durch einen selbsttätig 
wirkenden Sicherheitsausschalter außer Betrieb gesetzt. Das 


Fig. 8. 


Ansteigendes Ende des Stahlförderbandes. 


Fiq. 9. 


| 


Fahrwerk wird von dem im Führerhause der Laufkatze mit- 
fahrenden Kransteuermann gesteuert. 
Die Laufkatze ź¿ ist mit einem Greifer v, Fig. 3, von 
4 cbm Fassung ausgerüstet. In die Hauptstütze der Brücke 
ist die Koksaufbereitung nebst einem Füllrumpf für die Fein- 
koks eingebaut, Fig. 9, wo- 
durch wesentlich an Platz 
gespart wird. Die zur 
Koksförderung dienende 
Greiferwinde arbeitet in 
folgender Weise. Aus der 
am Öfenhaus sich entlang 
ziehenden Einwurfgrube v 
fördert der Greifer die 
Koks entweder auf das 
: Lager w zur Aufbereitung ` 
x oder auch, wenn nötig, 
unmittelbar in am äußer- 
sten Ende der Brücke auf- 
gestellte Eisenbahnwagen. 
Die zur Aufbereitung ge- 
brachten Koks gelangen 
durch einen Einwuritrich- 
ter y in die Speisewalze z 
und aus dieser durch ein 
Zwischensieb œ zu einem 
Doppelwalzenbrecherwerk 
B. Das Zwischensieb schei- 
det die Feinkoks aus, die 
mit dem gebrochenen Ma- 
terial zusammen auf ein 
darunter befindliches 
Hauptsieb fallen. Dieses 
trennt die Koks nach den 
verschiedenen Größen. Es 
mag noch bemerkt werden, 
daß auch die Koksaufbe- 
reitung doppelt ausgeführt 
ist, so daß eine vollstän- 
dige Reserve im Falle 
einer Betriebstörung dafür 
vorhanden ist. 

Die Koksaufbereitung 
vollzieht sich in folgender 
Weise. Die Feinkoks von 
0 bis 10 mm und von 10 bis 
15 mm Größe sammeln sich 
in den in die Hauptbrük- 

kenstütze eingebauten 
Koksbehältern y und ð, 
aus denen sie zum Klein- 
verkauf in Straßenfuhr- 
werke oder zum eigenen 
Bedarf des Gaswerkes in 
Kippwagen abgezogen wer- 
den können. Die gröberen 
Koks werden in einen 
Trichter € gefördert, der 
von einem an die Brücken- 
stütze angebauten Ausle- 
ger [| getragen wird und 
für die verschiedenen Koks- 
größen verschiedene Abtei- 
lungen enthält. Unter die- 
sem Ausleger zieht sich 
der Sackschuppen 7 mit 
den Füllrümpfen 9 und ı 
hin, auf dessen Dach ein 
elektrisch angetriebener 
Wagen x fährt, der die 
verschiedenen Kokssorten in getrennte Räume verteilt. Der 
in Fig. 10 wiedergegebene Sackschuppen ist in Eisenbeton 
ausgeführt. Die Koksbehälter haben eine große Anzahl Ab- 
zugöffnungen mit Drehschieberverschlüssen. Zwischengeschal- 
tete, selbsttätig. arbeitende Wägevorrichtungen stellen die 
Gewichte der gefüllten Säcke fest, die von einem 3000 Sack 
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fassenden Lager auf- Fig. 


genommen werden. 
Seitliche Rutschen A 
dienen zum Einfüllen 
der Koks in Straßen- 
fuhrwerke und in 
Eisenbahnwagen. 


Zusammen- 
fassung. 


Es wird die Koh- 
len- und Koksförder- 
anlage des Gaswer- 
kes der Stadt Mün- 
chen in Moosach be- 
schrieben. Die in 
Eisenbahnwagen an- 
kommenden Kohlen 
werden durch ein 
eisernes Förderband 
einem Huntschen 


'Sacksehnuppen und Verladebrücke. 


Becherwerk zuge- 
führt, das sie im Re- 
tortenhause verteilt. 
Ein Schrägaufzug 
vermittelt die Be- 
schickung der Gas- 
generatorenanlage 
mit Koks. Eine 
Brücke mit Greifer- 
winde dient zum 
Kokstransport. In die 
Brückenstütze ist die 
Koksaufbereitung 
eingebaut. Ein in 
Eisenbeton ausge- 
führter Sackschuppen 
nimmt die Koks auf, 
welche in Säcke ge 
füllt und so aufge- 
stapelt, oder in Fuhr- 
werke abgezogen 
werden. 


Die Gesteinbohrmaschinen und ihre neuere Entwicklung.) 
Von Prof. Fr. Herbst in Aachen. 


(Erweiterter Abdruck eines im Aachener Bezirksverein gehaltenen Vortrages.) 


(Schluß von S. 594) 


b) Elektrische Drehbohrmaschinen für festes 
Gebirge. 

Das drehende Bohren mit elektrischer Betriebskrait in 
besonders festen, wenn auch nicht sehr harten Gestein- 
schichten kann nur mit mäßigem Bohrdruck (etwa 100 bis 
400 kg) und dafür beschleunigter Drehgeschwindigkeit er- 
folgen. Das gegebene Werkzeug dafür ist die durch Wasser- 
spülung gekühlte Diamantbohrkrone, die je nach der Vor- 


den elektrischen Teil liefert, seit Jahren weiter ausgebildet 
haben. Der Kraftbedarf der Maschine beträgt rd. 1 PS. 
Bei einer früheren Bauart, an der außer der erstgenann- 
ten Firma die Duisburger Maschinenbau-A.-G. für den mecha- 
nischen und die frühere Schuckert-Gesellschaft für den elek- 
trischen Teil beteiligt war '), erfolgte der Vorschub hydraulisch 
gemäß dem Schuckertschen Patent Nr. 74833 und der Antrieb 
ohne Uebersetzung durch einen gesondert aufgestellten Motor 


Fig. 120. 


Diamant-Drehbohrmaschine von Lange, Lorcke & Co. mit Antrieb durch eingebauten Elektromotor. 
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schubregelang mit 400 bis 600 oder 1400 bis 1500 Umdre- 
hungen i.d. Min. laufen kann, so daß nur mäßige oder gar 
keine Uebersetzungen erforderlich sind. Der Vorschub er- 
folgt bei der in Fig. 120?) dargestellten Ausführung durch 
Mutter und Spindel in bekannter Weise, nur verläßt man 
sich hier wegen der Empfindlichkeit der Diamantkrone gegen 
zu starke Pressungen nicht auf die selbsitätige Regelung des 
Differentialvorschubes, sondern läßt die Vorschubmutter von 
Hand mittels der Kurbel h und des Kegelgetriebes k, kz 
drehen. Die Bohrmaschine selbst nebst Diamantausrüstung 
wird von Lange, Lorcke & Co. in Brieg a. O. gebaut, die 
diese Maschinengattung in Gemeinschaft mit der AEG, die 


!) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Bergbau) werden 
an Mitglieder postfrei für 1,20 M gegen Voreinsendung des Betrages 
abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für 
Auslandporto 5 Pie, Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen der 
Nummer. 

2) »Glückauf« 1907 S. 502. 
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mittels biegsamer Welle. 
Das Hauptverwendungsgebiet der Diamantbohrmaschinen 
ist außer der Tiefbohrung die Herstellung von langen Unter- 
suchungsbohrlöchern unter Tage (vergl. die Einleitung). Zur 
Bohrung von Sprengbohrlöchern ist dieses Bohrverfahren 
trotz seiner guten Kraftausnutzung und des schnellen Bohr- 
fortschrittes immer nur ausnahmsweise und ‚vorübergehend 
benutzt worden. Der Grund dafür ist in den hohen Kosten 


D »Glückaufs 1900 S. 989. 
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für die Diamanten zu suchen. Diese sind schon in gleich- 
mäßig leinkörnigem und mäßig hartem Gestein, wie es für 
die Diamantbohrung am besten geeignet ist, beträchtlich 
(6 bis 12 M für das Meter Querschlag) und können 
bei der Bohrarbeit in stark quarzhaltigem oder grobkri- 
stallinischem oder sehr zerklüftetem Gestein eine ganz be- 
deutende Höhe erreichen. Diese Verteuerung spielt bei Unter- 
suchungsbohrungen keine große Rolle, da diese als Ersatz 
für teure Gesteinarbeiten dienen und daher auch bei höheren 
Gestehungskosten noch vorteilhaft bleiben. Sie macht sich 
dagegen bei Sprengbohrlöchern sehr nachteilig bemerkbar. 


c) Elektrisch angetriebene Stoßbohrmaschinen. 


Auch auf dem Gebiete der elektrischen Stoßbohrmaschinen 
ist eine gewisse Einförmigkeit zu verzeichnen. Diese Ein- 
förmigkeit ist in den letzten Jahren mit dem Zurücktreten der 
Solenoidbohrmaschine der Union E.-G. bezw. AEG noch 
größer geworden, da heute nur noch die Kurbelstoßbohr- 
maschine der Siemens-Schuckert-Werke in größerem Umfange 
Verwendung findet. 

Auf den ersten Blick sachen die Solenoidbewegung 
als das naturgemäßeste Mittel, mit Hülfe des elektrischen 
Stromes eine hin- und hergehende Bewegung zu erzielen. 
Demgemäß gehen die Bestrebungen, diesen Bewegungsvor- 
gang für den Gesteinbohrbetrieb nutzbar zu machen, in eine 
verhältnismäßig entlegene Zeit zurück. 1879 nahm Werner 
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geringen Gewicht (106 kg ohne die herausnehmbare Bohr- 
stange) ausprägt. Nachteilig sind auf der andern Seite die 
starke Erwärmung der Maschine infolge der fortwährenden Um- 
magnetisierung, der infolgedessen im Vergleich mit der Kurbel- 


 stoßmaschine mehr als verdoppelte Energieverbrauch, die ge- 


ringe Rückzugkrait und die Abhängigkeit von einer besonders 
gebauten Dynamomaschine, wenngleich der letzte Uebelstand 
dadurch gemildert wird, daß von dieser gleichzeitig Gleich- 
strom für beliebige andre Zwecke abgenommen werden kann. 
Trotz der Nachteile hat aber die Verwendung der Maschine 
im Betriebe durchaus beachtenswerte Ergebnisse geliefert, 
wenn auch die an der Kurbelstoßmaschine vorgenommenen 
Verbesserungen dieser letzteren heute den Vorrang verschafft 
haben. Im siebenbürgischen, ungarischen und böhmischen 
Erzbergbau sind noch jetzt eine Anzahl Solenoidmaschinen 
in Betrieb, und zwar im Abbau). 


Die Kurbelstoßmaschine der Siemens-Schuckert- 
Werke wird, ebenso wie die Drehbohrmaschinen, in 2 Aus- 
führungen: mit besonders auigestelltem oder mit angebautem 
Motor, gebaut; die letztere Bauart wird jetzt bevorzugt. 

Der Gedanke, eine Iurbelbewegung unter so schwie- 
rigen Bedingungen, wie der äußerst unregelmäßige Gestein- 
bohrbetrieb sie stellt, durch Vermittlung eines Elektro- 
motors herbeizuführen, erscheint zunächst gewagt. Seine be- 
friedigende Durchführung ist aber gelungen durch Bau 
eines Federhammers‘), d. h. Zwischenschaltung einer dop- 


Fig. 121. 


Zweispulige Solenoidbohrmaschine der AEG. 
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Siemens das erste Patent (Nr. 1469) auf eine Solenoidbohr- 
maschine. 
wieder fallen lassen !); dieser ist aber dann von verschiedenen 
andern (Morgan, Marvin, van Depoele) wieder aufgenommen 
worden, wobei es gelang, eine Reihe anfänglicher Mängel zu 
beseitigen und den Solenoidbohrmaschinen im Bergbau- und 
Tunnelbetrieb erfolgreiche Verwendung zu verschaffen. Die 
höchste Stufe dieser Entwicklung wird durch die Weiter- 
bildung der Marvinschen Maschine durch die Union E.-G. 
bezeichnet. Da das Nähere über diese Bauart in dieser Zeit- 
schrift?) bereits gebracht worden ist, kann hier von einer 
Beschreibung im einzelnen Abstand genommen werden; es 
sei nur durch Fig. 121 diese Bohrmaschine wieder ins Ge- 
dächtnis zurückgerufen und daran erinnert, daß sie im 
Gegensatz zu den früheren Bauarten nicht mehr 3, sondern 
nur noch 2 Spulen enthielt, die von einer Gleichstromdynamo 
aus durch Vermittlung eines besonders geschalteten Strom- 
wenders mit rotierenden neutralen Punkten abwechselnd mit 
Wechselstrom gespeist wurden. 

Der größte Vorzug der Union-Stoßbohrmaschine ist ihre 
Einfachheit, die sich in der Betriebsicherheit und in dem 


1) Jedoch haben Siemens & Halske sich in einem späteren Patent 
(92345) wieder mit der Solenoidmaschine beschäftigt; allerdings han- 
delte es sich dabei nur um die Anbringung einer zweiten, den Rück- 
zug bewirkenden Feder, wodurch der eine Nachteil der Solenoidmaschinen, 
ihre geringe Rückzugkraft, behoben werden sollte. 

2) Z. 1901 S. 1492, 1526; vergl. auch Zeitschr. f. Elektrotechnik 
1902 Heft 10 und 12. 


r Rückstoßbüchse mit Feder f 
v Vorschubspindel 


Später hat dieser Erfinder den Solenoidgedanken 
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pelten starken Federung zwischen Kurbel und Bohrstange 
— ein Hülfsmittel, das sich in andrer Form auch bei der 
neuzeitlichen Tiefbohrung bewährt und dort das Arbeitver- 
fahren der »Schnellschlagbohrung« ermöglicht hat. Die 
Kurbel bewegt dabei nach der heutigen?) Ausführung einen 
Schlitten, von dem die Bohrstange durch Vermittlung eines 
mittleren Bundes und zweier gegen diesen sich stützender 
starker Schraubenfedern mitgenommen wird, während bei 
dem ersten Siemensschen Patent die Federn zwischen Kur- 
bel und Schlitten eingeschaltet waren. Der Angrifipunkt der 
Kurbel liegt bei der älteren und der neueren Bauart der 
Siemens-Schuckert-Maschine, Fig. 122 und Fig. 123 bis 126, am 
Ende des Schlittens. Durch die Zwischenschaltung der Federn 
und das dadurch ermöglichte freie Ausschwingen der Bohrstange 
nach vorn und hinten wird ein Doppeltes erreicht: einmal eine 
gewisse Unabhängigkeit des Triebwerkes von der Bewegung 


des Bohrers, also Schutz der Kurbel, der Zahnräder usw. vor ge- 


fährlichen Beanspruchungen, und ferner eine Vergrößerung 
der Bohrerbewegung über die vordere und hintere Todpunkt- 
lage der Kurbel hinaus um das Maß der Zusammendrückung 
der Federn. Dadurch kommt man mit kleinem Kurbelkreis- 
halbmesser (rd. 40 mm) aus, während der Bohrerhub an- 
nähernd doppelt so groß ausfällt. 


!) nach Mitteilung von Hrn. Bergdirektor Drolz. 

2) Die nach dem Gedanken des Daumenhammers gebauten Bohr: 
maschinen von Dulait-Forget und Bladry haben nur vorübergehend 
Verwendung gefunden. 

3 D. R. P. Nr. 61039. 
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Fig. 129, 


Kurbelstoßmaschine der Siemens-Schuckert-Werke mit gesondert aufgestelltem Motor. 
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dieser wesentlichen Neuerung ver- 
schiedene Verbesserungen auf. Die 
früher nur an einer Stelle ge- 
lagerte Kurbel e ruht jetzt in zwei 
Lagern; zwischen Kurbel und Zahn- 
radgetriebe bc ist eine Reibkupp- 
lung eingeschaltet, wodurch die 
Kurbel für den Fall, daß der ganz 
nach vorn durchgeschlagene Bohrer 
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E N En eae = Waren sich festklemmt und dadurch wegen 
x = | IN UE Wh (NN MES —— Sin der vollständigen Zusammenpres- 
Aids EEE ST Dë d sung der vorderen Feder gefähr- 

A N Sy liche Beanspruchungen entstehen 

7 S Z e N Gab, z würden, freigegeben wird; das die 

Alle = Umsetzung vermittelnde Gesperre 

ao p,q,r,s. (links in Fig. 123) ist eben- 


a Anschluß der biegsamen Welle 
b Schwungscheibe 


c Kurbelzapfen 
d Schlittenrahmen 


Im einzelnen ergibt sich zunächst die Bauart der Maschine 
mit besonderm Motor aus der Figur 122, die zeigt, daß die 
bei a anzuschließende biegsame Welle durch ein Kegelrad- 
getriebe den Kurbelzapfen c und damit den Schlittenrahmen d 
und durch Vermittlung des Bundes e und der Federn gi, 92 
die Bohrstange h in Bewegung setzt. Diese ist hohl, so daß 
die aus- und einzuwechselnden Bohrer durch sie hindurch 
geschoben werden können, ohne daß die Maschine zurück- 
gekurbelt zu werden brauchte. 

Das Klappern der Zähne des Triebwerkes, wie es die 
Stöße beim vorderen und hinteren Ausschwingen der Bohr- 
stange nach sich ziehen würden, wird durch eine Schwung- 


falls gegen solche Verklemmungen 
geschützt, indem das Sperrgehäuse, 
Fig. 125 und 126, nicht starr ge- 
lagert, sondern nur durch die gegen 
seine Rippen s sich stützenden Federn r eines zweiten Ge- 
häuses festgehalten wird. Die dem Bruch besonders ausge- 
setzten Teile sind unter Verwertung der gewonnenen Er- 
fahrungen stärker ausgeführt. Schließlich ist noch ein den 
elektrischen Sicherungen zugrunde liegender und auch in der 
Hartzerkleinerungsindustrie benutzter Gedanke zum Schutz 
der am meisten gefährdeten Teile verwertet worden: die 
Verbindung zwischen Kurbel und Bohrschlitten wird durch 
einen in der Mitte verjüngten Abreißstift n hergestellt, der 
bei gefährlichen Beanspruchungen bricht, aber billig und 
schnell wieder ersetzt werden kann. 

Der Motor ist ein Drehstrommotor mit Kurzschlußanker; 


i Vorschubspindel 
k Spannkloben 


Fig. 123 bis 126. 


Motor-Kurbelstoßbohrmaschine der Siemens-Schuckert- Werke. 
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Sehnitt A-B. 


Schnitt C-D. 


a Motor f, k Bohrschlitten o Bohrstange 
b, c Stirnradgetriebe g Mitnehmerbund w Maschinenrahmen 
e Kurbel ki, ba Federn x Befestigungspfanne 


d Schwungrad p, q,r, S$ Sperrvorrichtung 

scheibe b verhütet, die die Stöße aufnimmt und bewirkt, 
daß die Zähne immer nur mit einer und derselben Fläche 
anliegen. 

Die Vorrichtungen für das Umsetzen des Bohrers, für 
seine Verbindung mit der Bohrstange, für die Befestigung 
der Maschine an Säule oder Gestell und für den (mit der 
Hand bewirkten) Vorschub bieten gegenüber dem bei den 
Druckluftbohrmaschinen Gesagten nichts Neues. 


Die Motor-Kurbelstoßbohrmaschine, bei der der 
Motor unmittelbar angebaut ist, Fig. 123 bis 126, weist außer 
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er ist dicht eingekapselt. Das Motorgehäuse ist bei «v, Fig. 123, 
abgefedert. 

Der Motor macht etwa 1400 Uml./min, denen 450 bis 
500 Doppelschläge der Bohrstange entsprechen. Das Gewicht 
der älteren Maschine betrug rd. 110 kg ohne, 130 kg mit 
Schwungscheibe; die Motormaschine wiegt 147 kg, wovon 
47 kg auf den Motor entfallen. Die große Zahl (330) der 
Einzelteile, die der älteren Maschine immer zum besonderen 
Vorwurf gemacht wurde, ist jetzt wesentlich verringert, da 
die neue Maschine nur noch 130 Teile enthält. Der Kraft- 
verbrauch beträgt nur rd. 1 KW bei Leistungen, die denen 
der Druckluftbohrmaschinen gleichkommen. 

Einen Ueberblick über eine elektrische Bohranlage in 
Verbindung mit anderen elektrischen Antrieben gibt Fig. 127. 

Die Ueberlegenheit der Motormaschine gegenüber der- 
jenigen mit biegsamer Welle nach Leistung und Reparatur- 
kosten kennzeichnet das Schaubild Fig. 128. = 

Neuerdings baut auch die Montania in Nordhausen eine 
Kurbelstoßmaschine mit angebautem Motor, die sich von der 
Siemens-Schuckert-Maschine hauptsächlich durch die Anord- 
nung des Motors in der hinteren Verlängerung der Ma- 
schinenachse statt auf dem hinteren Ende unterscheidet. 
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a Freileitungs-Endverschluß 

b große Kabeltrommel 

c Anschlußstöpsel 

d Verteilkasten 

e Sicherungskasten für 2 Maschinen 
f Sieherungskasten für 1 Maschine 
g, 9 kleine Kabeltrommeln 


Da die Kurbelstoßmaschine gerade für das Bohren in 
festerem Gestein bestimmt ist, das früher das ausschließliche 
Herrschaftsgebiet der Druckluft-Stoßbohrmaschine darstellte, so 
tritt sie hauptsächlich mit der letzteren in Wettbewerb. Sie 
ist ihr weit überlegen durch den ganz bedeutend geringeren 
Kraftverbrauch von nur rd. 1 KW, der nur etwa !/s bis '/ıo des- 
jenigen der gleich leistungsfähigen Drucklufitbohrmaschine be- 
trägt, sowie durch die bequeme Verlagerung und Nachführung 
der Kraftzuleitung. Ein Vorteil ist auch ihre starke Rück- 
zugkrait, die einem Festklemmen des Bohrers entgegenwirkt 
und mit 400 bis 500 kg angegeben wird. Der früher der 
Maschine anhafitende Nachteil einer geringeren Betriebsicher- 
heit ließ sich schon durch sorgfältigere Ueberwachung 
im Betriebe teilweise ausgleichen; heute sind die Betrieb- 
störungen durch Brüche von Einzelteilen infolge der oben 
erwähnten Verbesserungen immer mehr zurückgegangen, 
zumal bei der Motor-Kurbelmaschine, bei der auch die dem 
Bruch leichter ausgesetzte biegsame Welle fortgefallen ist 
(vergl. Fig. 128). Da auf der andern Seite die Aussichten 
für die Verwendung elektrischer Betriebskraft im Grubenbe- 
triebe durch die Schaffung zahlreicher elektrischer Kraitwerke 
sowohl wie durch die Sicherungsmaßnahmen gegen Schlag- 
wetterzündung durch Elektromotoren bedeutend besser gewor- 
den sind, so ist heute die Stellung der elektrisch angetriebe- 
nen gegenüber der Druckluit-Stoßbohrmaschine eine wesent- 
lich günstigere geworden. "Jedoch ist die Schlagkraft der 
Kurbelstoßmaschine geringer als die der Druckluftbohrma- 
'schine, weshalb der letzteren für besonders festes Gestein 
nach wie vor der Vorzug gegeben wird, falls die Beschaffung 
von Druckluft nicht allzu teuer oder schwierig wird. 

Im übrigen kann hier auf die früher angestellten allge- 
meinen Erwägungen über die verschiedenen Triebkräfte Bezug 
‘genommen werden. 


Eine eigenartige Ausbildung der Bohrmaschinen mit 
elektrischem Antrieb stellen die sögenannten Pulsator- 
Bohrmaschinen (auch pneumelektrische oder elektropneu- 
‚matische Bohrmaschinen genannt) dar, bei denen ein durch 
einen Elektromotor in Bewegung gesetzter Kolben seine Be- 
wegung durch Vermittlung schwingender Luftsäulen auf den 
Stoßkolben der Bohrmaschine. selbst überträgt. Die Bohr- 


h Werkstättenmotor von 5,5 PS, 240 V 
und 140 Uml./min 

k Anschlußkontakt in der Werkstätte zum 
Ausprobieren der Maschinen 

l Stromerzeuger von 438 KW, 250 V und 
750 Uml./min 

m Strommesser bis 250 Amp 


n Spannungsmesser für 150 bis 350 V 
o Erregermaschine von 1,6 KW und 750 
Uml./min mit Verbundwicklung 
p Ventilatormotor von 33 PS, 240 V und 

1450 Uml./min 
q Anlasser 


arbeit wird also unmittelbar durch Preßluft bewirkt; dennoch 
kann man nicht von einer Druckluitbohrmaschine sprechen, 
da die Druckluft nur die Rolle eines elastischen Zwischen- 
mittels zur Uebertragung der elektrischen Kraft auf den 
Bohrer spielt und als solches an die Stelle von biegsamer 
Welle und Federschlitten bei der Kurbelstoßbohrmaschine 
tritt, wie dies in dem ersten Schuckertschen Patent auch aus- 
drücklich erklärt wird. 


Fig. 129 bio 131. 


Stoßhohrmaschine nach Patent Schuckert mit getrennter Aufstellung 
von Bohr- und Kraftmaschine. 
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Der Gedanke findet in der erwähnten Patentschrift der 
Schuckert-Gesellschaft (Nr. 123834 vom Jahre 1900) die durch 
Fig.129 bis 131 veranschaulichte Gestaltung. Der Treibkolben k 
ist größer als der Schlagkolben s, so daß gleiche Kolbenspiele 
ungleiche Luitmengen verdrängen bezw. aufnehmen; dadurch 
wird die Druck- und Saugwirkung, welche sich ohnehin 
daraus ergibt, daß der Treibkolben dem Schlagkolben immer 
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etwas voreilt, verstärkt. Durch Anordnung von Saugventilen 
o, v im Treibzylinder, Fig. 130, kann die Entstehung eines 
Vakuums verhindert werden, wobei also mit höheren Drücken 
gearbeitet wird; auch können auf diese Weise Luftverluste 
ausgeglichen werden. Das Arbeiten mit noch stärkeren 
Drücken wird durch Hinzufügung eines Verdichters p mit 
Saugventil w und Druckleitung l nach Fig. 131 
ermöglicht. Da nach Eintritt des Beharrungs- 
zustandes auf beiden Seiten der Kolben immer 


Fig. 128. 


Tagesfortschritte und Reparaturkosten an den 
elektrischen Kurbelstoßbohrmaschinen im Brether 
Hülfstollen in Kärnten. 
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guren 132 bis 134?) dienen. Der Motor a treibt durch 
Stirnradübersetzung den »Pulsator« b, von dem aus 


2 Schläuche die Verbindung mit den beiden Seiten des 
Bohrzylinders c herstellen. Die Schläuche münden in eini- 


gem Abstande von den Zylinderenden (bei pı pa in Fig. 134), 
um die Zylinderdeckel durch genügend starke Luftpolster 


Fig. 132 bis 134. 
Elektrisch-pneumatische »Pulsator«- 
Bohrmaschine, Bauart Temple-Ingersoll. 
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Handbohrarbeit 
Maschine mit biegsamer Welle 
Maschine mit angebautem Motor 


dieselben Lufitmengen verdichtet und verdünnt 
werden, treten nennenswerte Temperaturände- 
rungen und damit Kraftverluste nicht ein. 

Dieser Gedanke ist dann von der Ingersoll Rand Co. in 
New York weiter verfolgt worden, der unter andern die 
Ausführungspatente Nr. 187638, 187024, 193620 und 203800 
gehören und die nach diesen und den Templeschen Pa- 
tenten heute die als »Temple-Ingersoll« bezeichnete Pul- 
satormaschine baut. Zur Veranschaulichung mögen die Fi- 
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Der wich- 


gegen das Durchschlagen schützen zu können. 
tigste Teil des Ganzen ist der Pulsator, dessen Bau im 


1) Bull. Soe, Ind. min. 1909 XI S. 558 und 560. (Von der Düssel- 
dorfer Vertretung der Gesellschaft waren keine Schnittzeichnungen zu 
erlangen.) 
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allgemeinen — hinsichtlich der Ausgestaltung im einzelnen 
war keine genügende Auskunit zu erlangen — sich aus 
Fig. 133 ergibt. Von der doppelt gekröpften Welle d werden 
2 Kolben o, e getrieben, von denen e als Differentialkolben 
ausgebildet ist und mit seiner Ringfläche als kleiner Kom- 
pressor wirkt. Die Ringfläche saugt nämlich durch ein 
kleines Ventil Außenluft an, um sie beim Niedergange zu- 
sammenzupressen und durch den Kanal f in das geschlossene 
Gehäuse g zu drücken; von dort aus entweicht die Luft aus 
dem Kolben o mittels des Ventiles A. zur Bohrmaschine. 
Das wiederholt sich so lange, bis der Gegendruck im Ge- 
häuse eine bestimmte Höhe erlangt, worauf ein federbelastetes 
Ventil von seinem Sitz gedrückt wird und die Luftansaugung 
sperrt. Die Welle läuft in Oel, 
ausgiebige Schmierung der Bohrmaschine durch das fein zer- 
stäubte Oel erreicht wird. Die Bohrmaschine, Fig. 134, bedarf 
natürlich keiner besondern Steuerung; sie ist aber mit einem 
Umführkanal ¿i ausgerüstet, der ein Anschlagen des Kolbens 
an den hinteren Zylinderdeckel verhüten soll, indem eine 
durch die Ventilchen k,l regelbare Preßluftmenge von der 
Vorder- nach der Hinterseite strömt, falls dort nicht recht- 
zeitig der vom Pulsator ausgeübte Gegendruck einsetzt. 
Nebenbei bemerkt, zeigt die Maschine noch die bei amerika- 
nischen Maschinen öfter anzuireffiende Besonderheit, daß das 
Gesperre für die Umsetzung nicht aus einem Sperrade mit 
Sperrklinken, sondern nach Art einer Klauenkupplung aus 2 
mit den Seitenflächen ineinander greifenden Sperrädern mı, ms 
besteht, die beim Hingange des Kolbens aufeinander gleiten, 
während beim Rückgange das auf der Drallspindel sitzende 
Sperrad m; festgehalten wird. 

Da ein hoher Druck im Pulsator sich durch stärkeren 
Gegendruck vor dem Kolben am Ende des Schlages bemerk- 
lich macht, so ist nicht der erreichbare höchste Druck anzu- 
streben, sondern es ist für jedes Gestein ein vorteilhaftester 
Druck, der in mäßiger Höhe liegt und zwischen etwa 2,1 
und 3,2 at Ueberdruck schwankt, durch Versuche zu er- 
mitteln. 

Die Bohranlage wird in 3 Größen geliefert, die sich aus 
folgender Zahlentafel ergeben: 


mm ln nn EE nn 


Modell 30 4D 5C 
Zylinderdurchmesser e a sa % = mm 92 121 143 
Hub. . ... g » 161 178 203 
Gewicht der E mit Motor 

und Fahrgestell kg] 126 220 : 340 
Kraftbedarf des Motors PS |2 bis 3 |3 bis 5| 5 bis 7 


Die elektropneumatische Bohrmaschine nimmt eine Mittel- 
stellung ein zwischen einer einfachen elektrischen Bohrma- 
schine, deren biegsame Welle durch 2 Luftschläuche ersetzt 
ist, und einer durch einen Elektrokompressor, s. S. 432, mit 
Druckluft versorgten Bohrmaschine. Von Anlagen der letzteren 
Art unterscheidet sie sich durch das innige Zusammenwirken 
von Bohrmaschinen- und Pulsatorkolben zur Erzielung der 
Kompression sowie der Expansion. 

Ein großer Vorzug dieser Bohrmaschine ist ihre große 
Schlagkraft. Sie ist hierdurch nicht nur der elektrischen, 
sondern — da mit der Druckwirkung auf der einen Kolben- 
seite eine Saugwirkung auf der andern Hand in Hand arbeitet 
— vielfach auch der gewöhnlichen Druckluft-Bohrmaschine 
überlegen. Vor der letzteren hat sie außerdem das Gleich- 
bleiben des Betriebsdruckes voraus. Ferner kann sie durch 


wodurch gleichzeitig eine. 


‚ Stoßbohrmaschine »New Centurys (55 mm Zylinderdmr.), 


Veränderung des Hubes in weiten Grenzen den verschieden- 
artigsten Gesteinverhältnissen angepaßt werden, da der Hub 
hier nicht durch die Rücksicht auf Steuerkanäle beeinflußt 
wird. Dazu kommt die günstige Kraftausnutzung, die sowohl 
durch die größere Wirtschaftlichkeit des Elektromotors gegen- 
über dem Druckluftmotor als auch durch die teilweise Wieder- 
gewinnung der Energie durch die Kompressionsarbeit gegen 
Ende jedes Hubes des Schlagkolbens bedingt wird; der im 
Kühlwasser von Luftkompressoren abfließende Kraftverlust 
fällt hier fort. 

Auf der andern Seite sind die Anlagekosten verhältnis- 
mäßig hoch; auch ist die zu einer Bohreinrichtung gehörige 
Anlage schwerfällig. Denn jede einzelne Bohrmaschine ver- 
langt ihren besondern Motor und Pulsator, wodurch das 
gleichzeitige Arbeiten mit mehreren Maschinen sehr erschwert 
wird, zumal jede Maschine genügende Bewegungsfreiheit 
zum zweckmäßigsten Ansetzen der Bohrlöcher behalten muß. 
Die Befestigung der Maschine in beliebigen Stellungen wird 
wegen der zwei Schläuche mehr Zeit in Anspruch nehmen, 
als wenn nur ein Schlauch oder eine biegsame Welle vor- 
handen ist. Daher erscheinen die Aussichten der Maschine 
für ihre Einführung in den Bergbau als nicht besonders 
günstig, wogegen sie z. B. in Steinbrüchen und im Tagebau, 
wo ihre Nachteile weniger ins Gewicht fallen, guten Erfolg 
verspricht, besonders bei größerer Gesteinfestigkeit. 

Im deutschen Bergbau hat die Pulsatormaschine sich 
bisher erst wenig Eingang verschaffen können. Nach Mit- 
teilungen, die ich über ihre Erprobung im Erzbergbau der 
Eifel erhalten habe, ist man dort mit ihrer Bewährung im 
Betriebe zufrieden, glaubt jedoch eine geringere Schlagkraft 
gegenüber den gewöhnlichen Druckluftbohrmaschinen fest- 
gestellt zu haben. 


Zusammenfassung. 

Nach einer Einführung in die Bedeutung der bergmänni- 
schen Bohrarbeit und in die für diese in Betracht kommenden 
Verhältnisse wird die Bedeutung der ver schiedenartigen Trieb- 
mittel für die Arbeitgebiete des Steinkohlen-, Erz- und Salz- 
bergbaues gewürdigt. Darauf folgt eine Darstellung des 
heutigen Standes der Technik der Gesteinbohrmaschinen durch 
Hervorhebung der dafür kennzeichnenden Bauarten, unter Be- 
schränkung auf die Herstellung von Bohrlöchern für die 
Sprengarbeit. Dabei wird, wo das wünschenswert erscheint, 
auf die Beziehungen zur früheren Entwicklung zurückge- 
grifien und im übrigen zwischen drehender und stoßender 
Bohrarbeit einerseits und zwischen Bohrmaschinen mit Druck- 
luft-, Druckwasser- und elektrischem Antrieb anderseits un- 
terschieden. 


Nachtrag. 


In meinem Aufsatz über »die Gesteinbohrmaschinen und ihre 
neuere, Entwicklung« habe ich auf S. 515 mit Bezug auf Fig. 99 be- 
merkt, daß die »Siskol«-Maschine die einzige noch am Wettbewerb 
teilnehmende deutsche Bohrmaschine sei. Diese Ansicht, zu der ich 
durch eine Bemerkung in einer amerikanischen Fachzeitschrift geführt 
worden war, ist irrig: wie die Ruhrthaler Maschinenfabrik 
Schwarz & Dyckerhoff in Mülheim-Ruhr mir mitteilt, ist die 
die hinsicht- 
lich des Luftverbrauches an dritter und hinsichtlich der Bohrleistung 
an fünfter Stelle nach. dem damaligen Stande der Versuche stand, von 
ihr gebaut worden. Es ergibt sich also die erfreuliche Tatsache, daß 
der deutsche Bohrmaschinenbau trotz der für ihn sehwierigeren Wett- 
bewerbsverhältnisse noch mit zweien von insgesamt 5 Maschinen am 
Wettbohren beteiligt ist. Der »Climax-Imperial<-Hammer ist, wie ich 
in der Anmerkung mitgeteilt habe, nachträglich ausgeschieden.) 


Der Einfluß des Kesselsteines 
auf Wirtschaftlichkeit und Betriebsicherheit von Heizvorrichtungen. 
Von Dr.-Ing. E. Reutlinger in Köln. 


(Schluß von S. 642) 


IV. Abschnitt. 
A) Einfluß der Verunreinigungen auf die Erhöhung 
der Blechtemperaturen. 
Wie oben ausgeführt wurde, ist die Wärmemenge, die 
durch die Flächeneinheit der wasserberührten Heizfläche an 


das Wasser abströmt, direkt proportional dem Temperatur- 
unterschied Blechinnenseite-Wasser und indirekt proportional 


dem Uebergangswiderstand 2 ; 


Dan 


2 Einzelwiderständen zusammen: 


bei verunreinigter Heizfläche 


setzt sich letzterer aus 
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also aus dem Durchgangswiderstand der Isolierschicht und 
dem Uebergangswiderstand zwischen Isolierschicht und 


Wasser. Die Blechinnentemperatur findet sich demnach aus 
der Gleichung 
ti = tn w (È op ch 
À Aw 


Für einen und denselben Widerstand steigt also die 
Blechtemperatur geradlinig mit der Beanspruchung der Heiz- 
fläche und mit der Schichtstärke, und zwar für verschiedene 
gleich starke Verunreinigungen um so schneller, je geringer 
die Leitfähigkeit A’ und die Fähigkeit ist, die Wärme an das 
Wasser weiter zu führen. 

Demzufolge werden Oel- und Fettablagerungen infolge 
ihres kleinen A *bei gleicher Beanspruchung der Heizfläche 
viel höhere Blechtemperaturen zur Erzeugung der Wärme- 
strömung bedingen als gleich dicke Steinkrusten. In Fig. 15 
sind die Außentemperaturen des Bleches, die sich für die 
bei den Versuchen erzeugten Steinbeläge gefunden haben, 


ferner unter Annabme des gleichen diejenigen für einen 
Gan 
5,5 mm starken Stein- (4 = 1) und für einen 0,5 mm starken 


Oelbelag (A = 0,1) aufgenommen. Die punktierte Linie stellt 


den Temperaturunterschied Außenseite-Wasser dar, der mit 


Fiq. 15. 
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Hülte des Stefan-Boltzmannschen Gesetzes aus den Versuchen 
mit dem starken Teeranstrich berechnet wurde. 

An Stellen, wo durch Verunreinigungen der Uebergangs- 
widerstand wächst, wird die zuströmende Wärme solange zur 
Erhöhung der Blechtemperatur verwendet, bis der Tempe- 
raturunterschied zur Ueberwindung des Widerstandes genügt. 
Ein Teil dieser »Wärmestauung« verursacht außerdem durch 
Abfiießen der Wärme in dem gutleitenden Metall eine 
Temperaturerhöhung der umgebenden Heizflächenteile. Die 
erwähnten Ablagerungen können demnach örtliche Ueber- 
hitzungen größerer oder kleinerer Ausdehnung hervorrufen, 
die einerseits in den an der Ausdehnung gehinderten Kon- 
struktionsteilen Zusatzspannungen (Ring- und Längsspannun- 
gen) erzeugen und anderseits bei direkter Feuerung und 
hohem Wärmedurchgang die Temperatur der Bleche bis zu 
einem Grad erhöhen, bei dem die Elastizitäts- und Festig- 
keitseigenschaiten des Baustofies bedenklich verschlechtert 
werden. 

Ueber die Höhe der in den ersten Teilen einer Kessel- 
heizfläche auftretenden Temperaturen bei den in Betracht 
kommenden Heizflächenbeanspruchungen, die in den direkt 
bestrahlten Teilen 100000 WE für 1 qm und 1 st und mehr be- 
tragen, gibt Fig. 15 Aufschluß. Morison!) fand auf Grund 
von Beobachtungen an eingebeulten Flammrohren, daß be- 
reits sehr dünne Oclüberzüge bei mäßiger Gesamtbean- 


1) Engineering 1905 S. 619: The effect of oil on boiler furnaces. 
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spruchung Temperaturen von über 360° hervorrufen, eine An 
gabe, die sich auch mit dem Temperaturgebiet deckt, das für 
den starken Teeranstrich berechnet wurde. Hirsch *) hat mit- 
tels Schmelzpfropfen, die allerdings nur ein Maß für die er- 
reichte Mindesttemperatur bilden, eine Temperatursteigerung 
um 250° gefunden. Durston’) fand ebenfalls durch Schmelz- 
pfropfenmessung, daß die Blechtemperatur an der Innenseite 
eines mit 1,5 mm starkem Fettbelag bedeckten, mit offenem 
Feuer geheizten Gefäßes 3 Minuten nach dem Anheizen bei 
26° Wassertemperatur bereits 350° überschritt, was einen 
Temperaturunterschied von 300° zwischen Blech und Wasser 
ausmacht. Bei Versuchen in einem mit Oelschichten verun- 
reinigten Röhrenkessel wurden in der gleichen Weise Blech- 


- temperaturen ermittelt, die bei 180° Wassertemperatur an 


einer Stelle zwischen 400° und 571°, an einer andern Stelle 
rd. 570° betrugen. 


B) Festigkeits- und Elastizitätseigenschaften der 
Kesselbaustoffe bei hohen Temperaturen. 


Die für die Beurteilung der Güte von Kesselblechen 
maßgebenden Eigenschaften: Zugfestigkeit (Bruchbelastung K,), 
Zähigkeit und Elastizität (Bruchdehnung, Querschnittsvermin- 
derung und Dehnungskoeffizient) und Widerstandsfähigkeit 
gegen Stoß und Erschütterung (Sprödigkeit) sind für ein be- 
stimmtes Material nicht unveränderlich, sondern ändern sich 
sowohl bei Kupfer, als auch bei den einschlägigen Eisen- 
Koblenstof-Legierungen bei Erwärmung der Metalle auf höhere 
Temperatur infolge molekularer Umlagerungen, und zwar ver- 
schieben sich diese Festigkeitseigenschaften in dem der Ueber- 
hitzung durch Verunreinigungen entsprechenden Temperatur- 
gebiet fast durchweg in dem Sinne, daß sich der Konstruk- 
tionswiderstand gegenüber den auftretenden Beanspruchungen 
vermindert. 


Die Festigkeitseigenschaiten des Eisens und Kupfers bei 
höheren Temperaturen sind durch Warmzerreißversuche von 
zahlreichen Forschern untersucht worden. Von den Arbeiten 
über die Eigenschaften von Flußeisenblechen sind hier nur 
die Forschungsergebnisse von Martens", Rudeloff*) und na- 
mentlich von v. Bach’) zugrunde gelegt, da die Genauigkeit 
früherer Arbeiten nach einer Zusammenstellung von R. Bau- 
mann‘) unter Unvollkommenheiten der Versuchseinrichtung 
leidet; die Ergebnisse der Versuche der Regierung der 
Ver. Staaten von Amerika decken sich ziemlich genau mit 
denen der vorher genannten Forscher. 


In den Figuren 16, 17 und 18 sind die Größenänderun- 
gen der Zugfestigkeit, Bruchdehnung und Querschnittsvermin- 
derung normalen zum Kesselbau verwendeten Flußeisens als 
Mittelwerte der Ergebnisse der oben genannten Versuche in 
der Weise zur Anschauung gebracht, daß (nach dem Vor- 
gang von R. Baumann) die Temperaturen als Abszissen und 
das Verhältnis der genannten Eigenschaften bei der ent- 
sprechenden Temperatur zur Größe bei Zimmertemperatur als 
Ördinaten aufgetragen worden sind. 


Die Zugfestigkeit K., d. h. die zur Herbeiführung eines 
Bruches notwendige Höchstbelastung in kg/qcm, zeigt von un- 
gefähr 50° C an cin steiles Anwachsen und erreicht ihren 
Höchstbetrag zwischen 200° und 300°, um dann schnell abzu- 
fallen; bei 500° beträgt die Festigkeit des Materiales nur noch 
rd. 50 vH der des kalten Metalles. 


Der Verlauf der Zähigkeit kann aus Fig. 17 und 18 be- 
urteilt werden: die Nachgiebigkeit des Metalles nimmt bis 
ungefähr 300° ab und steigt von da schnell wieder an; die 
Dehnung beträgt bereits bei 400° das 1,5fache derjenigen im 
kalten Zustand. Mit dem Zustand der größten Festigkeit fällt 
der der geringsten Zähigkeit zusammen, das Eisen ist bei rd. 
300° am sprödesten; diese Abnahme der Zähigkeit steigt mit 


1) Hirsch, a. a. O. (S. 546 dieser Arbeit). 

2) Durston, Z. 1893 S. 726 u. f. 

3) Mitteilungen der kgl. Versuchsanstalten zu Berlin 1890. 

4) ebenda 1905. 

5 Z. 1904 S. 1300 u.f. 

6) Festigkeitseigenschaften der Metalle in Wärme und Kälte, Stutt- 
gart 1907. 
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der Anfangsfestigkeit des Metalles. Das Auftreten einer der- 
artigen Sprödigkeit in diesem der Anlauffarbe entsprechend 
»Blauwärme« genannten Temperaturgebiet von 290 bis 315° 
und damit verbunden einer trotz höherer Festigkeit infolge 
der geringen Dehnung stark verringerten Zerreißarbeit wurde 
außer durch Zugversuche der genannten Forscher durch 
Schlagversuche von Charpy'!) sowie von Olry und Bonet 
u. a.?) nachgewiesen. Die letztgenannten haben namentlich 
gezeigt, daß Formänderungen in Kesseln, die eintreten, wäh- 
rend sich Blechteile in Blauwärme befinden, dauernde Sprö- 
digkeit dieser Stelle zur Folge haben können. Eine weitere 


Fig. 16. 
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Zugfestigkeit Kz des Flußeisens. 
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Bruchdehnung 9 des Flußeisens. 
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Fig. 18. 
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Verschlechterung der Zähigkeit von Flußeisen äußert sich in 
dem bei höheren Temperaturen von Bach festgestellten Ver- 
schwinden des Streck- oder Fließvorganges, d. h. einer be- 
sonders großen Nachgiebigkeit bei Belastung von ungefähr 
3/4 der Zugfestigkeit, die das Material in wenig erwärmtem 
Zustande befähigt, sich verhältnismäßig hohen Beanspruchun- 
gen anzupassen’), und deren Verschwinden leicht zur Ueber- 
schreitung der Bruchdehnung und damit zur Rißbildung 
führen kann. 


1) M. G. Charpy, Comptes rendus de la Société des Ing. civils, 
1906 Heft 10 S. 662. 

2) A. Olry und P. Bonet, Einfluß der Temperatur bei der Bearbei- 
tung von Eisen und Stahl, Wiener Z. 1905. 

3) C. von Bach, Protokoll des Int. Verb. d. D. U.-V. 1904 S. 24. 
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Fig. 19. 


Dehnungskoeffizient des Flußeisens. 


Fig. 19 zeigt dis Aenderung der Dehnungskoeffizienten 
= - nach den Versuchen von Martens-Rauh und Rudelosi, 


deren Ergebnissen infolge der großen Versuchsschwierigkeiten 
und durch den Umstand, daß bei den verschiedenen Tempe- 
raturen die Belastungsstufe verschieden war, Ungenauigkeiten 
anhaften, dle jedoch immerhin das Gesetz und die Größen- 
ordnung der Aenderung erkennen lassen. Die Figur zeigt 


Fig. 20. 
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Zugfestigkeit des Kupfers. 


ein anfangs langsames, dann sehr schnelles Anwachsen des 
Dehnungskoeffizienten; damit ist ausgedrückt, daß die zur 
Erzeugung einer Formänderung nötigen Spannungen bei hoch- 
erhitztem Blech bedeutend geringer sind als bei niedrigen 
Temperaturen. Genauer wurde die Veränderung des Deh- 
nungskoeffizienten durch B. Hopkinson und F. Rogers!) bis 
zu einem Temperaturgebiet von 800° C festgestellt. Die Be- 


Fig. Sek, Bruchdehnung des Kupfers. 


lastungsstufe der Stäbe war für alle Temperaturen gleich und 
blieb: weit unter der Bruchbelastung. Das aus diesen Deh- 
nungsversuchen sich berechnende Verhältnis des Dehnungs- 
koeifizienten des erhitzten Eisens zu demjenigen im kalten 
Zustand ist in Fig. 19 dargestellt und zeigt namentlich die 
rasche Zunahme der Dehnungskoeffizienten und damit der 
Formänderung bei Temperaturen über 600°. Die Versuche. 
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von Hopkinson und Rogers ergeben außerdem eine bedeu- 
tende Zunahme der »elastischen Nachwirkung« mit anstei- 
Gender Temperatur; d. h. bei Beseitigung der Belastung hoch- 
temperierten Eisens verschwindet die hervorgerufene Längen- 
änderung viel langsamer als in kaltem Zustand. 

Die Festigkeitseigenschaften von Kupfer nehmen bei 
höheren Wärmegraden viel schneller ab als bei Eisen; aus 
Fig. 20, 21 und 22 ist nach den Versuchen von R. Stribeck 1) 


Fig. 22. 


Querschnittsverminderung des Kupfers. 
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das Verhalten der genannten Eigenschaften ersichtlich. Die 
auch in den Würzburger Normen berücksichtigte ständige und 
schnelle Abnahme der Zugfestigkeit, sowie der namentlich bei 
200° sehr steile Abfall der Zähigkeit lassen hier das Auftreten 
der durch Verunreinigungen hervorgerufenen hohen Tempe- 
raturen noch bedenklicher erscheinen als bei Eisen. 


C) Verminderung der Betriebsicherheit 
durch Verunreinigungen. 


Fig. 15 gibt ein anschauliches Bild von der Größe der 
Temperaturunterschiede, die namentlich bei hohem Wärme- 
durchgang als Folge örtlicher Verunreinigungen zwischen be- 
nachbarten reinen und unreinen Stellen eines Bleches, oder 
bei weiter ausgedehnten Ablagerungen zwischen benachbarten 
Konstruktionsteilen hervorgerufen werden; sie können bereits 
bei dünnen Belägen, also in Temperaturgebieten, die noch 
keine wesentliche Verschlechterung der Festigkeitseigen- 
schaften bedingen, Werte von über 100° C erreichen. Treten 
solche Temperaturunferschiede in Blechteilen auf, die infolge 
geringer Nachgiebigkeit sich gegenseitig an der durch die 
Wärmeausdehnung bedingten Längenänderung hindern, so 
erzeugen sie in den wärmeren Teilen Druck-, in den kälteren 
Zugspannungen, die bei den angeführten Differenzwerten zu 
beträchtlicher Größe anwachsen. Bezeichnet o, die Dehnung 
der Längeneinheit durch die Spannung 1 kg/gem, o, diejenige 
durch Erwärmung um 1°C, so ist zur Erzeugung einer Län- 
genänderung, die aus einer Erwärmung um {° entspringt, 


eine Spannung c= "1 notwendig. Für Flußeisen ist 
Wi 


G 

1 1 
000? Fr 2000 000 
Temperaturunterschied eine Zug- oder Druckbeanspruchung 
von 25 kg/qcm, ein Temperaturunterschied von 75° zwischen 
benachbarten Konstruktionsteilen genügt also bereits, um bei 
vorher unbelastetem.Flußeisen eine Ueberschreitung der Elasti- 
zitätsgrenze und damit eine bleibende Formänderung herbei- 
zuführen. In Dampfkesselblechen, in denen ohnehin bedeu- 
tende Spannungen herrschen, genügt hierzu bereits ein viel 
geringerer Unterschied, zumal in Röhren durch Temperatur- 
unterschiede in einzelnen Teilen beträchtliche Ringspannun- 


; demnach entspricht jedem Grad 


‚gen eintreten können. Treten derartige Wärmespannungen 


1) Z. 1903 8! 559. 


` der ‘Blechtemperatur anwächst. 


in Blechen auf, die in bezug auf Festigkeit noch verhältnis- 
mäßig wenig geschwächt sind, so äußern sich ihre Folgen 
meist in Undichtheiten von Heiz- und Siederohrbefestigungen, 
leichtem Eindrücken von Rohrplatten, Zerrung und Undicht- 
heit von Nietnähten und dergl., also in Erscheinungen, die 
weniger eine. unmittelbare Betriebsgefahr, als vielmehr Be- 
triebstörungen bedeuten und Ausbesserungen (wegen der 
Korrosionen) nötig machen. Ein häufiger Wechsel der Heiz- 
flächenbeanspruchung kann jedoch auch bei verhältnismäßig 
geringen Wärmespannungen durch den steten Wechsel von 
Dehnung und Stauchung eine »Ermüdung«!) des Materiales 
und damit eine Rißbildung vorbereiten. 

Bei stärkeren Steinbelägen, bei Bildung sogenannter 
Kuchen, bei Schlammansammlungen und Oel- oder Fett- 
ablagerungen stellen sich, wie ebenfalls aus Fig. 15 ersicht- 
lich, infolge der Wärmestauung Blechtemperaturen ein, die 
namentlich in den ersten Heizflächenteilen direkt gefeuerter 
Heizvorrichtungen nach den Ergebnissen des vorigen Ab- 
schnittes die Festigkeit des Materiales beträchtlich vermin- 
dern. Die aus Fig. 16 ersichtliche Abnahme der Zugfestig- 
keit K, gibt gleichzeitig ein Bild der Abnahme des Sicher- 
heitskoeflizienten æ der auf Grund der Zugfestigkeit des 
kalten Materials berechneten Kesselwandungsteile und Niet- 
verbände und damit der gesamten Konstruktionsfestigkeit, 
soweit sie den zur Berechnung benutzten Formeln entspricht. 

Die bei den hier herrschenden Temperaturen eintretende 
große Nachgiebigkeit der erhitzten Blechteile, die sich in 
dem Ansteigen der Kurven der Dehnungs- und Querschnitts- 
verminderung und vor allem in dem Anwachsen der Deh- 
nungskoeflizienten äußert, erleichtert dem Zusammenwirken 
von Dampfdruck und Wärmespannungen, welch letztere Bie- 
gungs- und Knickungsbeanspruchungen neben den vorhan- 


‘denen Zugspannungen hervorrufen, die Herbeiführung größerer 


bleibender Formänderungen. So entstehen Einbeulungen oder 
Ausbauchungen der zylindrischen Wandungen, je nachdem 
sie sich unter äußerem oder innerem Ueberdruck befinden. 
Da die Einbeulung bei äußerem Ueberdruck, z.B. die von 
Flammrohren, welche zur Zerstörung der ganzen Rohre führen 
kann, als Folge von Ölhaltigen Steinbelägen eine besonders 
häufige Erscheinung ist, so sei an Hand der Versuche von 
Hopkinson und Rogers nachgewiesen, wie schnell (ohne Be- 
rücksichtigung der Wärmespannungen) die Einbeulgefahr mit 
der Größe der Wärmestauung und damit mit der Erhöhung 
Bei zylindrischen glatten 
Flammrohren genügt bekanntlich eine geringe Abweichung 
vom kreisrunden Querschnitt, um unter der Wirkung des 


äußeren Ueberdruckes eine stetig wachsende Einbeulung 


einzuleiten. Nach Föppl-Forchheimer?) berechnet sich der 
kritische Ueberdruck, der zur Ueberwindung der elastischen 
Kräfte des Rohres genügt und eine dauernde Eindrückung 
herbeiführt, aus der Gleichung 


4J 


De oi? 


worin J das Trägheitsmoment und R den Radius bedeutet. 
Für einen Streifen von der Länge 1 in axialer Richtung 
und der Blechstärke s wird p, = EA für Rohrstücke, 
na ; 

die nicht in der Nähe von Versteifungen oder Rohrenden 
liegen. Die theoretisch abgeleitete Formel wurde durch zahl- 
reiche Versuche von Carmann und Carr?) sowie von Stewart‘) 
bestätigt. 

Nach den Hamburger Normen beträgt die Blechstärke 
eines 2 m langen glatten Flammrohres für 10 at Ueberdruck 


bei 800 mm Dmr. 14,5 mm. Wird ln 000 gesetzt, so 
& 


berechnet sich der kritische Ueberdruck für das Rohr im 
kalten Zustande zu l 


2100000 - 1,458 


3.408 = rd. 33 at. 


k = 


1) Kreuzpointner, Ermüdung der Metalle, »Stahl und Eisen« 1895 
S. 865. . 

2) Föppl, Festigkeitslehre IIT 1902 S. 376. 

3) Carmann und Carr, American Machinist Bd. 29 S. 763. 

1) Stewart, Proc. Am. Soc. Mech. Eng. 1906. 
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Das glatte Rohr hat demnach im kalten Zustand eine 
3,sfache Sicherheit gegen den Beginn einer Einbeulung beim 
Betrieb mit dem höchst zulässigen Druck. Nach den in 
Fig. 19 enthaltenen Werten für « würde eine örtliche Er- 
hitzung des Rohrstreifens auf 600° genügen, um den Sicher- 
heitskoeffizienten auf 2,44 zu ermäßigen, und infolge der 
hinzutretenden Wärmespannungen wäre bereits bei dieser 
Temperatur eine Abflachung zu befürchten. Bei einer ört- 
lichen Ueberhitzung auf ungefähr 750° könnte das Rohr auch 
ohne Auftreten von Wärmespannungen keinen Widerstand 
mehr gegen Einbeulung leisten. Bei Wellrohren, die nach 
von Morison!) angeführten Versuchen in kaltem Zustand etwa 
5fache Sicherheit haben, wäre eine Erhitzung auf rd. 850° 
zur Einbeulung erforderlich, eine Temperatur, die in den ersten 
Heizflächenteilen bei Schlamm-, Stein- und Oelablagerungen 
namentlich bei forciertem Betrieb sehr wohl auftreten kann. 

Aehnliche Ueberhitzungen genügen auch, um Aus- 
bauchungen an zylindrischen Wandungen mit innerem Ueber- 
druck herbeizuführen. 

Die Schädlichkeit kleinerer örtlicher Deformationen, die, 
außer beim Auftreten an schlechten Schweißnähten, nur selten 
unmittelbar die Entstehung größerer Risse zur Folge haben’), 
äußert sich vornehmlich in der von der Vertiefung begün- 
stigten stärkeren Ablagerung von Verunreinigungen und da- 
mit in der gesteigerten Möglichkeit von Ueberhitzungen und 
Korrosionen, die häufig zum Durchrosten der Beulen führen. 

Bei starkem Belag wenig elastischer Teile (Heiz- und 
Siederohre, glatte Flammrohre) können bereits bei normalem 
Betrieb die durch Temperaturüunterschiede hervorgerufenen 
Wärmespannungen bis zur Ueberschreitung der Bruchdehnung 
des Materials gesteigert werden und damit zu Rissen an 
Rundnietnähten, Bördelungen und Krempungen führen. 
Ebenso begünstigen rasches Anheizen und schnelle Abküh- 
lung (Oeffnen der Feuertür) sowie stark wechselnde Bean- 
spruchung der Heizfläche bei starken örtlichen Ablagerungen 
infolge der wiederholten Spannungswechsel im Verein mit 
der Festigkeitsverminderung der erhitzten Stellen die Ent- 
stehung von Rissen im vollen Blech °). 

Jede durch schnelles Erwärmen oder Abkühlen einer 
in Blauwärme befindlichen Heizfläche verursachte Längen- 
änderung, welche die hierbei stark verminderte Bruchdeh- 
nung der erhitzten Stelle überschreitet, muß zu einer Tren- 
nung des Bleches führen, ebenso Beanspruchungen in Höhe 
der Streckgrenze, denen das wenig erhitzte Material sich 
durch Fließen anpaßt, während in der Blauhitze das spröde 
gewordene Blech reißt. Ferner kann die verstärkte elastische 
Nachwirkung der erhitzten Stellen in den benachbarten er- 
kalteten Teilen, die bereits ihre Länge geändert haben, noch 
nach längerer Zeit bedenkliche Zugspannung hervorrufen. 
Blechstellen, die während des Betriebes durch Ausdehnung 
in der durch Belag hervorgerufenen Blauwärme dauernd 
spröde geworden sind, erleiden häufig bei späterer stoßweiser 
Erschütterung (Schürhaken, Pickhämmer zum Steinablösen) 
plötzliche Zerreißung. 

Auf die Risse, die infolge Durchrostens von Einbeulungen 
oder durch Verletzungen der Schweißnähte als indirekte Folge 
der Verunreinigungen eintreten können, habe ich bereits hin- 
gewiesen. 

Jede Vergrößerung derartiger durch Ueberhitzung infolge 
von Heizflächenablagerungen entstandener Risse kann die 
Ursache für den plötzlichen Austritt von größeren Wasser- 
und Dampfmengen und damit den Anlaß einer Kesselexplo- 
sion bilden. | 

Eine andre Begleiterscheinung häufiger Ueberhitzung ist 
das Verbrennen und Abblättern von Blechen, die im ersten 
Feuer liegen, ein Vorgang, der ebenso wie das Ablösen von 
Oxydschichten bei der Entfernung des Steines mit der Zeit 
eine starke Schwächung der Wandstärke verursacht. 

Die Verminderung des Wasserraumes bei eng stehenden 
Heizrohren, das teilweise Zuwachsen von Speiseleitungen und 


1) Engineering vom 12. Mai 1905. 

2) O. Knaudt, Z. 1906 S. 193. 

3) Baumann, Rißbildung in Kesselblechen, Z. 1907 S. 1902; ferner 
C. v. Bach, Prot. der 33. Del.-Vers. des Intern. Verb. der Dampfk.- 
Ueberw.-Vereine 1904 S. 152. i 
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Vorwärmerquerschnitten, die schädliche Wirkung mitgerissener 
Schlammteile in Dampfmaschinen, namentlich aber das Ver- 
legen von Armaturen, besonders der Wasserstandgläser, und 
ähnliche auf Stein- und Schlammbildung zurückzuführende 
Erscheinungen lassen gleichfalls die Verwendung weichen 
Wassers oder mindestens die häufige Reinigung der Kessel 


im Interesse der Betriebsicherheit höchst wünschenswert er- 
scheinen. 


Zusammenfassung. 


Aus den vorstehenden Untersuchungen können folgende 
Hauptergebnisse hervorgehoben werden: 

1. Abschnitt. Die mit der beschriebenen Anordnung 
durchgeführten Versuchsreihen liefern einen für technische 
Zwecke genügend genauen Beitrag zur Aufklärung über den 
Wärmedurchgang von Gas durch Blech an Wasser bei gleich- 
zeitiger Uebertragung durch Leitung, Konvektion und 
Strahlung. 

a) Reine Heizfläche. 

1) Die Versuche liefern Absolutwerte für die Durchgang- 
zahlen K im Temperaturgebiet 300 bis 700° und zeigen, 
daß der Uebergangswiderstand von Blech an Wasser bei 
wagerechten Flächen vielfach unterschätzt wird. 

2) Sie bestätigen für die Wärmeübertragung das Stefan- 
Boltzmannsche Strablungsgesetz und ermöglichen eine Ver- 
allgemeinerung der Berechnungsweise für die Wärmeüber- 
tragung in direkt gefeuerten Vorrichtungen. 

b) Verunreinigte Heizflächen. 

Die Versuche zeigen die Größe und ermöglichen eine 
Erklärung des Einflusses wärmehemmender Ablagerungen 
auf die Verminderung des Wärmedurchgangs und die Er- 
höhung der Blechtemperaturen; die künstlich hergestellten 
Verunreinigungen erweisen sich in bezug auf Leitfähigkeit 
und Struktur als normal. Ein gesetzmäßiger Einfluß der 
chemischen Zusammensetzung kann nicht erkannt werden. 

2. Abschnitt. Die Verminderung des Wärmedurchganges, 
d. h. die prozentuelle Abnahme der Durchgangzahlen K in- 
folge normaler Verunreinigungen, wird für den Uebergang 
der Wärme von Heizgasen, Sattdampf und Flüssigkeit durch 
technisch verwendete Heizflächen an Wasser ermittelt. 

3. Abschnitt. a) Mit Hülfe der im zweiten Abschnitt ge- 
fundenen Werte wird für alle wichtigen technischen Heizvor- 
richtungen die Größenordnung der durch Verunreinigungen 
entstandenen Verluste an Wärmeausnutzung untersucht und 
an Hand der systematisch zusammengestellten Gesetzmäßig- 
keiten der Weg zur Berechnung des Wärmedurchganges für 
dessen Verlauf längs der Heizfläche angegeben. Es zeigt 
sich vor allem, daß in den Fällen, wo einer der Wärmeträger 
seine Temperatur längs der Heizfläche ändert, der Verlust 
an Wärmeausnutzung nie die Höhe der Verminderung des 
Wärmedurchganges erreicht; die Abnahme der Wärmeaus- 
nutzung ist für die gleiche Verunreinigung von der Größe 
der Heizfläche und der Art der Uebertragung an sie abhängig 
und in weiten Grenzen veränderlich. Während bei Wärme- 
übergang von Sattdampf und Flüssigkeiten an Wasser die 
Wirksamkeit der Heizfläche im ungünstigsten Fall auf die 
Hälfte verringert werden kann, beträgt der Verlust an Wärme- 


ausnutzung durch dieselben Ablagerungen bei Berührungs- 


übertragung von Heizgas an Wasser nur ungefähr 1/10 dieser 
Größe und wird namentlich für den Fall kräftiger Strahlungs- 
übertragung in nicht forcierten Heizvorrichtungen nur unbe- 
deutende Beträge erreichen. Es wird gezeigt, daß der Ein- 
fluß des Kesselsteines gerade in Dampfkesseln bedeutend 
überschätzt wird, während man dem schädlichen Einfluß auf 
die Heiz- oder Kühlwirkung zahlreicher andrer Heizflächen 
(Sudpfannen, Heizschlangen, Kondensatoren) vielfach zu wenig 
Gewicht beilegt. Die in der technischen Literatur verbrei- 
teten Zahlen für die Verminderung der Wärmeausnutzung 
in normal betriebenen Dampfkesseln haben der Größenordnung 
nach nur für die Verminderung der Wärmedurchgangzahlen 
Geltung. 

b) Der auf Grund der im ersten Abschnitt abgeleiteten 
Gesetzmäßigkeit berechnete Verlauf des Wärmedurchganges 
liefert für verschiedene Kesselkonstruktionen Ausnutzungs- 
werte, mittlere Heizflächenleistungen und Endtemperaturen, 
die mit der Erfahrung der Praxis durchaus im Einklang stehen. 
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4. Abschnitt. Ursache und Größen der infolge von Ver- 
unreinigungen, namentlich von Oel- und Fettablagerungen, 
auftretenden Wärmestauung in Kesselblechen werden be- 
leuchtet und die Festigkeits- und Elastizitätseigenschaften der 
Kesselbaumaterialien bei den in Betracht kommenden Blech- 
temperaturen zusammengestellt. Die Größe der Wärme- 
Spannungen in Konstruktionsteilen bei den auftretenden 


Temperaturunterschieden wird untersucht und die Wirkun- 
gen, welche sie im Verein mit der geschwächten Wider- 
standsfähigkeit der Bleche zur Folge haben, erklärt und 
zum Teil rechnerisch begründet. Es wird gezeigt, daß 
im Interesse der Betriebsicherheit die Verwendung weichen 
Speisewassers oder häufige Kesselreinigung dringend anzu- 
raten ist. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 7. März 1910. 
Dresdner Bezirksverein. 


Sitzung vom 10. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Barnewitz. Schriftführer: Hr. Andersen. 
Anwesend gegen 400 Mitglieder und Gäste. 

Hr. Stadtbaurat a. D. Koehn aus Berlin (Gast) spricht 
über den internationalen Wettbewerb zur Erlangung 
von Entwürfen für die Ausnutzung der Wasserkräfte 
am Walchensee. Der Vortrag wird demnächst veröffent- 
licht werden. 

| Eingegangen 5. März 1910. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 18. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Bogatsch. Schriftführer: Hr. Gercke. 
Anwesend 66 Mitglieder und 8 Gäste. 


Hr. Privatdozent Dr. Karl Kurz aus München (Gast) 
spricht über den Radiumvorrat der Natur. 


Eingegangen 3. März 1910. 
Hannoverscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 28 Januar 1910. | 
Vorsitzender: Hr. Nachtweh. Schriftführer: Hr. Bullinger. 
Anwesend 24 Mitglieder und 2 Gäste. 


Die Versammlung berät den Entwurf der neuen Satzung 
des Gesamtvereines. | 


Eingegangen 5. März 1910. 
Karlsruher Bezirksverein. 
Sitzung vom 14. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Benoit. Schriftführer: Hr. Haßler. 
Anwesend 26 Mitglieder und 77 Gäste. 


Hr. Oberingenieur v. Hanffstengel aus Leipzig (Gast) 
spricht über Elektrohängebahnen!). 


Eingegangen 18. Februar und 11. März 1910. 


Rheingau-Bezirksverein. 
Sitzung vom 25. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Philippi. Schriftführer: Hr. Trier. 
Anwesend 44 Mitglieder und 14 Gäste. 

Hr. Dr. Thiem aus Halle (Gast) spricht über den Wert 
und die Grenzen der Lumiereschen Farbenphoto- 
graphie’). 

Sitzung vom 10. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Philippi. Schriftführer: Hr. Dyckerhoff. 
Anwesend 40 Mitglieder und 17 Gäste. 


Hr. Oberingenieur von Hanffstengel aus Leipzig (Gast) 
` spricht über Elektrohängebahnen)). 


Eingegangen 14. März 1910. 
Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 11. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Schwarz. Schriftführer: Hr. Jürgensen. 
Anwesend 25 Mitglieder. 

Hr. Dr. Bürner aus Berlin (Gast) spricht über die Ent- 
stehung, Entwicklung und wirtschaftliche Bedeu- 
tung des Automobils. 

Hr. Teichmüller berichtet über die Verhandlungen des 
Ausschusses betreffend Ausbildung von Ingenieuren für den 
höheren Verwaltungsdienst. 


1) Vergl. Z. 1904 S. 1719. "1 Vergl. Z. 1908 S. 794. 


Eingegangen 8. März 1910. 
Unterweser-Bezirksverein. 


Sitzung vom 10. Februar 1910. | 
Vorsitzender: Hr. Rosenberg. Schriftführer: Hr. Gerloff. 
Anwesend 31 Mitglieder und Gäste. 
Hr. Hildebrandt hält einen Vortrag: Einiges aus der 
Phoronomie Die Kepplerschen Gesetze und das 
Newtonsche Beschleunigungsgesetz. 


Eingegangen 12. und 28. Februar 1910. 
Westpreulsischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 11. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Grauert. Schriftführer: Hr. Gnutzmann. 
Anwesend 50 Mitglieder. 
Hr. von Mangoldt spricht über 
Längen- und Zeitmessung in der Relativitätstheorie. 


»Wir sind gewohnt, die Zeit nach Sekunden, Minuten, 
Stunden und Tagen zu rechnen. Dies hat eine gewisse Um- 
ständlichkeit unsrer Zeitangaben zur Folge. Zur Abkürzung 
des Ausdruckes wollen wir uns jede Uhr, die bei unsern Ueber- 
legungen in Betracht zu ziehen ist, nicht in der gewöhnlichen 
Weise eingerichtet, sondern als einfaches Zählwerk ausgebildet 
denken, welches angibt, wie oft ein gewisser, immer unter den 
gleichen Umständen sich wiederholender Vorgang seit einem 
bestimmten, den Anfang der Zeitrechnung kennzeichnenden 
Ereignis abgelauien ist. Demgemäß drücken wir die Zeitan- 
gabe einer bestimmten Uhr immer durch eine einzige Zahl 
aus, indem wir sagen, die Uhr zeige die Zeit 1, oder 2, oder ż. 

Im Raume denken wir uns ein rechtwinkliges Koordi- 
natensysteem OXYZ mit Hülfe irgend welcher materieller 
Körper festgelegt, die ihre gegenseitige Lage nicht zu ändern 
scheinen, z. B. mit Hülfe irgend welcher gegen den Erdkörper 
festen Signale, oder mit Hülfe eines in der Erde oder in der 
Sonne festen Punktes und dreier andern Punkte am unend- 
lich fernen Fixsternhimmel, welche gegen die dort befind- 
lichen Sternbilder fest bleiben. Dieses Koordinatensystem 
soll kurz das feste Koordinatensystem heißen. 

Ferner denken wir uns über den ganzen unendlichen 
Raum sehr viele Signale verteilt, die gegen das feste System 
fest sind und genügend dicht beieinander liegen. Jedes 
dieser Signale möge drei Marken tragen, welche die Koordi- 
naten zyz seines Standpunktes angeben, und außerdem eine 
Uhr. Wir nehmen an, dab alle diese Uhren von gleicher Be- 
schafienheit seien, und denken uns jede einzelne derselben 
zunächst ganz nach Willkür gestellt. 

Nun müssen wir für unsre weiteren Betrachtungen vor 
allen Dingen gewisse Vorstellungen tilgen, an die wir uns 
von Jugend auf gewöhnt haben. Wir finden beispielsweise 
nichts dabei, zu sagen: Als am Morgen des 28. Dezember 1908 
in Messina der die Stadt zerstörende Erdbebenstoß eintrat, 


zeigte die Uhr der Göttinger Erdbebenwarte 5 Uhr 20 Minuten. 


Aber, wenn wir uns genauer überlegen, was dieser Satz 
eigentlich besagen soll, so werden wir uns doch bald bewußt, 
daß da eine Schwierigkeit vorliegt. Es handelt sich um zwei 
Ereignisse an verschiedenen Orten: das Erdbeben in Messina 
und den Stand der Göttinger Uhr auf 5 Uhr 20 Minuten 
morgens. Beide werden als gleichzeitig bezeichnet. Was 
heißt das? Jedenfalls ist eine Erklärung hierfür notwendig. 


 H.Minkowski!) sagt sehr treffend: »Gegenstand unsrer Wahr- 


nehmung sind immer nur Orte und Zeiten verbunden. Es 
hat niemand einen Ort anders bemerkt als zu einer Zeit, eine 
Zeit anders als an einem Orte«. Der Sinn der Ausdrücke, 
zwei Ereignisse seien gleichzeitig, oder ein Ereignis sei früher 
oder später eingetreten als ein andres, darf daher nur dann 
als unmittelbar aus der Erfahrung bekannt angesehen wer- 


D H. Minkowski, Raum und Zeit, Physikalische Zeitschrift 
10. Jahrgang 1909 S. 104. Jahresbericht der Deutschen Mathematiker- 
Vereinigung 1909 Bd. 18. 
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den, wenn diese Ausdrücke sich auf Ereignisse am Orte einer 
und derselben Uhr beziehen. Aber, wenn wir die Begriffe 
»gleichzeitig«, »früher« und »später« auf Ereignisse ausdehnen 
wollen, von denen das eine am Ort und mit Hülfe einer Uhr 
U, und das andre am Ort und mit Hülfe einer beim Eintritt 
dieses andern Ereignisses nicht mit U, zusammenfallenden 
Uhr beobachtet worden ist, so bedarf es dafür besonderer Fest- 
setzungen. Solche sollen im Lauf unsrer Betrachtungen ge- 
troffen werden, aber vorläufig wollen wir in dem Fall, daß die 
Eintritte zweier Ereignisse an verschiedenen Orten mit Hülfe 
verschiedener jeweils an diesen Orten befindlichen Uhren be- 
obachtet werden, überhaupt darauf verzichten, von Gleich- 
zeitigkeit oder Ungleichzeitigkeit dieser Ereignisse zu reden. 
Wir wollen vielmehr ängstlich darauf bedacht sein, nur solche 
Zeitangaben zu machen, welche die Form haben: Als die und 
die Uhr die und die Zeit zeigte, ist am Orte dieser Uhr 
das und das passiert, oder umgekehrt: Als an dem und dem 
Orte das und das Ereignis eintrat, zeigte die dort befindliche 
Uhr die und die Zeit. 

Besondere Vorsicht ist bei dem Gebrauch unbestimmter 
Zeitangaben, wie »einmal«, »immer«, »beständig« usw. ge- 
boten. Sie dürfen nur angewendet werden, wenn sie sich auf 
eine bestimmte Uhr und deren Ort beziehen. 

Nun liefert uns die Erfahrung den Begriff eines beliebig 
weit ausgedehnten starren Körpers, der ‚sich in bezug auf 
unser festes Koordinatensystem gleichförmig in der Richtung 
der x-Achse fortbewegt. Wir sind gewohnt, diesen Begriff 
folgendermaßen zu erklären. Man sagt, ein starrer Körper 
führe in bezug auf ein rechtwinkliges Koordinatensystem 
O X YZ eine gleichförmige Parallelbewegung in der Richtung 
der X-Achse aus, wenn ein mit ihm fest verbundenes recht- 
winkeliges Achsenkreuz, dessen Achsen einmal zu den Achsen 
O X, O Y, O Z parallel waren, sich so bewegt, daß seine Achsen 
OX, OY, OZ parallel bleiben und daß ihr Schnittpunkt 
eine Parallele zu der Achse OX gleichförmig durchläuft. 

Aber diese Erklärung kann bei unsern gegenwärtigen 
Auffassungen noch nicht als ausreichend angesehen werden, 
wie man erkennt, wenn man sich den Sinn der in ihr vor- 
kommenden Worte »einmal«, »beständig« und »gleichförmig« 
vollständig klar zu machen sucht, 

Schon der Begriff der gleichförmigen Parallelverschiebung 
eines starren Körpers erweist sich somit als keineswegs so 
einfach, wie wir zunächst zu glauben geneigt waren. Er birgt 
vielmehr allerhand Unklarheiten. Mag es sich nun auch bei 


deren Aufhellung und Ueberwindung mehr um stilistische als 


um sachliche Schwierigkeiten handeln, so muß ich doch bei 
der Frage, wie man auf unserm Standpunkte die gleich- 
förmige Parallelverschiebung eines starren Körpers in Worten 
erklären könne, noch etwas verweilen. Lassen Sie uns dabei 
von dem ausgehen, was die Erfahrung lehrt, und zunächst 
einmal feststellen, was wir im Fall der uns erfahrungsmäßig 
bekannten gleichförmigen Parallelverschiebung eines starren 
Körpers, also z. B. beim Vorbeifahren eines Eisenbahnzuges 
auf gerader Strecke oder eines Dampfers auf der ebenen 
Wasserfläche eines geraden Kanales tatsächlich beobachten! 
Zu diesem Zwecke wollen wir uns denken, daß sich drüben 
auf dem bewegten Körper mitreisende Beobachter befinden, 
welche die gleichen Fähigkeiten der Sinne und des Verstan- 
des haben wie wir selbst, und mit denen wir uns verständigen 
können. Ferner denken wir uns in so vielen Punkten des 
bewegten Körpers, als es uns nützlich erscheint, Uhren ange- 
bracht, die mit dem bewegten Körper starr verbunden sind 
und, soweit wir zu erkennen vermögen, alle die gleiche Be- 
schafienheit haben. 

Nun begebe sich ein Bewohner des bewegten Körpers an 
den Ort einer dieser Uhren und richte sein Augenmerk ledig- 
lich auf Teile des bewegten Körpers. Dann nimmt er keine 
Aenderungen wahr. Er sieht nur den Zeiger seiner Uhr vor- 
rücken, sonst passiert nichts. Und wenn er die Abstände 
zwischen seinem Standpunkte und beliebig vielen andern 
Punkten des bewegten Körpers und die Abstände dieser 
Punkte voneinander und die Winkel zwischen den die er- 
wähnten Punkte verbindenden Geraden mißt, dann zu seinem 
Ausgangspunkt zurückkehrt und, nachdem die dortige Uhr 
eine beliebige Zeit weiter gelaufen ist, die gleichen Messungen 
wiederholt, so findet er genau dieselben Ergebnisse. Dies ist 
der Begriff der Starrheit. 

Vorausgesetzt, daß die Bewegung des starren Körpers in 
der Richtung der A-Achse unsres festen Koordinatensystems 
erfolgt, findet derselbe Beobachter ferner, wenn er sein Augen- 
merk auf die an einem Punkt A des starren Körpers vorbei- 
ziehenden festen Signale richtet, daß deren y-Koordinaten alle 
gleich groß sind, und ebenso die z-Koordinaten, daß dagegen 
die «-Koordinate bei wachsender Zeitangabe der in A’ befind- 
lichen beweglichen Uhr ebenfalls wächst, und zwar so, daß 
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einem beliebigen Zuwachs d der Zeitangabe stets ein Zuwachs 
der abgelesenen x-Koordinate entspricht, der die Form ai d hat, 
wo a’ eine absolute Konstante bedeutet, unabhängig von der 
Länge des Zuwachses €, unabhängig von dem Stand der Uhr 
bei seinem Anfang und abhängig von der Auswahl des 
Punktes 4. | 

Unser bewegter Beobachter kann ferner im bewegten 
Körper einen Punkt O’ finden, an welchem für jede Zeitan- 
gabe der dort befindlichen Uhr y=0 und z=0 abgelesen 
wird, und nicht nur einen solchen Punkt, sondern beliebig 
viele. Unter diesen kann er einen von OI verschiedenen 


Punkt X so auswählen, daß ein Beobachter im festen System, 


an welchem OI und X' vorbeiziehen, den Punkt X’ bei einer 
früheren Zeitangabe seiner festen Uhr vorbeistreichen sieht 
als den Punkt O’. 

Nun kann der Bewohner des festen Körpers durch die 
Punkte O. Ai eine Gerade legen. Er findet, daß diese alle 
Punkte enthält, an denen bei jeder Angabe der mitbewegten 
Uhr y = 0, 2=0 abgelesen wird. 

Darauf kann er einen Punkt P' finden, wo immer noch 
dauernd 2=0, aber für y ein positiver Wert abgelesen wird, 
nun durch O'X’ und P eine Ebene legen und in dieser im 
Punkte O’ ein Lot OH errichten, dessen positive Richtung 
nach der Seite weist, wo 7” liegt. Diese Ebene enthält alle 
Punkte, an denen dauernd z=0 abgelesen wird. Auf ihr 
kann der bewegte Beobachter in O' ein Lot 0'Z' errichten 
nach der Seite hin, wo positive Werte von z abgelesen wer- 
den. Damit ist für den bewegten Körper ein rechtwinkeliges 
Achsenkreuz konstruiert. Nach Annahme einer beliebigen 
mitbewegten Strecke als Längeneinheit können jetzt jedem 
Punkte des bewegten Körpers drei Koordinaten aal a in be- 
zug auf dieses Achsenkreuz zugeordnet werden. Man kann 
sich ferner an dem starren Körper genügend viele gegen ihn 
feste Signale angebracht und an jedem derselben die Koordi- 
naten seines Standortes in bezug auf das mitbewegte Achsen- 
kreuz angeschrieben denken. 

Nun sei ein gegen das feste Koordinatensystem fest- 
stehender Beobachter in einem beliebigen Punkte aufgestellt. 
Dann sieht er Punkte des starren Körpers an sich vorüber- 
überziehen, welche in bezug auf das System O AH Zi alle 
dieselbe zweite und dieselbe dritte Koordinate haben, während 
die erste x’ sich bei gleichen Vermehrungen der Zeitangabe 
seiner Uhr um gleiche Beträge vermindert, so daß einer Ver- 
mehrung der Zeitangabe der Uhr um ż¿ eine Verminderung 
der abgelesenen Koordinate x um einen Betrag von der Form 
at entspricht, wo a wieder eine Konstante bedeutet. 

Die Erfahrung lehrt uns, daß die Gesamtheit dieser Er- 
scheinungen möglich ist. Hiervon ausgehend können wir 
nun unsre Betrachtungen umkehren und zu einer Erklärung 
umbilden, indem wir sagen: Wenn die und die eben näher 
beschriebenen Erscheinungen beobachtet werden, so reden 
wir von einer gleichförmigen Bewegung eines starren Körpers 
in der Richtung der X-Achse. 

Vor der endgültigen Formulierung einer solchen Er- 
klärung wäre noch festzustellen, welche der erwähnten Er- 
scheinungen etwa denknotwendige Folgen der übrigen sind, 
und welche als voneinander unabhängige Voraussetzungen 
besonders erwähnt werden müssen. Aber diese vielleicht nicht 
ganz leicht zu lösende Aufgabe soll hier nicht näher erörtert 
werden. 

Nun werde zunächst die Längeneinheit für das bewegte 
System bestimmt. Ein mitbewegter Beobachter befinde sich 
in einem außerhalb der Achse O'X’ liegenden Punkte der 
X’ Y-Ebene, dessen zweite Koordinate bei der für das System 
O' X' Y’Z' vorläufig angenommenen Längeneinheit den Wert 
Yo habe. Die festen Signale, über welche er hinwegfährt, 
haben alle eine und dieselbe zweite Koordinate yọ. Falls diese 
von yo verschieden ist, kann der Bewohner des bewegten 
Körpers durch Aenderung seiner Längeneinheit erreichen, 
dab y'o = yo wird. Wir denken uns diese Forderung erfüllt 
und sehen es als eine Erfahrungstatsache an, daß dann von 
selbst für jeden Punkt des bewegten Körpers y =y und 
2—=2 wird. Wir betrachten es ferner als eine Erfahrungstat- 
sache, daß dieser Zustand der Uebereinstimmung gerade dann 
eintritt, wenn einer der im festen System gebrauchten Maß- 
stäbe an die Bewohner des bewegten Körpers herüber gereicht 
und von diesen letzteren bei ihren Messungen benutzt wird. 
Demgemäß kennzeichnen wir die eben getroffene Festsetzung 
auch kurz durch die Aussage, daß die Längeneinheit in unsern 
beiden Koordinatensystemen die nämliche sein soll. 

Jetzt gehen wir an die Einstellung der festen und der 
bewegten Uhren. Dabei wollen wir zunächst nur solche Uhren 


ins Auge fassen, welche sich auf der Achse OX befinden. 


Zum Zweck der Einstellung dieser Uhren bezeichnen wir mit 
b eine zunächst beliebige Konstante, für die wir später einen 
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oberhalb 1 liegenden Wert nehmen werden, und stellen 
nun die in einem beliebigen festen Punkt P mit der 
Abszisse x befindliche feste Uhr in dem Augenblick 
auf null, wo derjenige Punkt des bewegten Körpers 
vorübergeht, welcher in bezug auf den mitbeweg- 
ten Anfangspunkt O die Abszisse 
sdf 

hat. Insbesondere wird also die in O befindliche Uhr dann 
auf null gestellt, wenn O mit O zusammenfällt. 

Zu der eben angegebenen Festsetzung gelangt man durch 
folgende Ueberlegung: Man denke sich darüber, wann die 
einzelnen auf der Achse.OX befindlichen festen Uhren auf 
null zu stellen sind, irgend eine bestimmte Verfügung ge- 
troffen. Dann gehört zu jedem festen Punkt P der Achse O X 
ein bestimmter, dem starren Körper angehörender Punkt E, 
welcher gerade dann mit P zusammenfällt, wenn die dort be- 
findliche feste Uhr auf null zeigt. Versteht man nun unter 
x die Abszisse des Punktes P in bezug auf den Anfang O 
und unter x’ die Abszisse des Punktes P' in bezug auf den 
Anfang OL so ist x’ eine Funktion von x, da ja jedem Wert 
von x ein bestimmter Wert von x’ zugeordnet ist. Das allge- 
meinste Verfahren zur Einstellung der auf OX befindlichen 
festen Uhren würde also darin bestehen, irgend eine Funktion 
f(x) des unbeschränkt veränderlichen Argumentes z nach Be- 
lieben anzunehmen und hierauf die im Punkt P mit der 
Abszisse x befindliche feste Uhr dann auf null zu stellen, 
wenn derjenige Punkt des starren Körpers, der in bezug auf 
den mitbewegten Anfang OU die Abszisse «’=f(r) hat, mit P 
zusammenfällt. 

Aber nun soll keine Gegend des Raumes von einer andern 
irgend eine innere Verschiedenheit voraushaben, und eben- 
sowenig irgend ein Teil des bewegten Körpers eine solche 
Verschiedenheit von einem andern Teil. Daraus ergibt sich 
folgendes: Es seien A, Aa, As... Punkte auf. OX und 
Ai, Ais, Ais... diejenigen Punkte auf O'X’, mit deren Hülfe 
die in den ersteren Punkten befindlichen Uhren auf null ge- 
stellt werden. Dann müssen, wenn Ar, As, dz,... in gleichen 
Abständen aufeinander folgen, auch A'i, Ais, Als... gleiche 
Abstände voneinander haben. Gleich großen Zunahmen von 
e müssen also gleich große Zunahmen von f(x) entsprechen. 
Daraus folgt, daß f(x) eine lineare Funktion von x, also 

Ja)=br+ u 
sein muß, wo b und p Konstante bedeuten. Von diesen darf 
nun schließlich die zweite, «, gleich null gesetzt werden, da 
man, wenn « von null verschieden sein sollte, durch Ver- 
legung des Anfangspunktes des beweglichen Systemes stets 
erreichen könnte, daß u den Wert 0 bekommt. 

Zur Verdeutlichung unsrer weiteren Ueberlegungen wird 
es nun wesentlich beitragen, wenn wir die Ablesungen, welche 
in einem und demselben Augenblick an einem und demselben 
Orte an den dort befindlichen festen und beweglichen Signalen 
und Uhren gemacht werden können, fortgesetzt in Zahlen- 


tafeln zusammenstellen. Auf Grund unsrer bisherigen Ueber- ` 


legungen ist es bereits möglich, die drei ersten Spalten der 
so entstehenden, später noch weiter fortzusetzenden Tafel bis 
auf eine Stelle auszufüllen, und ihnen auch noch eine vierte 
Spalte anzureihen. Wir erhalten so den folgenden Anfang: 


l 
Abszisse . 2020. d 0 ; æ x 
stes Sys ; 
festes System iz... o loe 9 t 
ER AbSZIsse . 20.00. 0 : —at, bæ brut 
bewegter Körper f Zeit i 


Dabei ergibt sich die Angabe der Spalte 2 aus der früher 
erwähnten Tatsache, daß für einen festen Beobachter die 
Abszissen der vorbeiziehenden beweglichen Signale während 
der Zeit € um den Betrag at abnehmen. Die Angabe der 
Spalte 3 ist Folge unsrer Festsetzung über die Einstellung 
der festen Uhren, und aus ihr ergibt sich Spalte 4, wenn man 
bedenkt, daß auch am Ort mit der Abszisse » die am beweg- 
ten Körper abgelesene Abszisse x um ai abnimmt, wenn die 
feste Uhr um £ vorrückt. 

In ähnlicher Weise wie die festen richten wir die be- 
wegten Uhren: Für jeden beliebigen Wert von x’ stellen wir 
nämlich diejenige bewegte Uhr, die in bezug auf den Anfang 
O0’ die Abszisse x’ hat, dann auf null, wenn sie über den 
festen Punkt mit der Abszisse or wegstreicht. Dann geht 
diese Uhr in dem Augenblick, wo sie auf ? steht, über den 
Punkt mit der Abszisse z = bxv Lat weg. In unsrer Tafel 
können wir nunmehr die letzte Zeile der Spalte 1 durch Ein- 
setzen einer Null ausfüllen. Außerdem können wir drei weitere 


Spalten hinzufügen, so daß die Tafel jetzt folgendermaßen 
aussieht: gd 


EE 
] 
festes f Abszisse | 0 0 x o od | de "bal A old 
Systein Zeit 0 t 0 i 
bewegter í Abszisse | 0 |—at| bæ | bot 0 x x 
Körper Zeit (UM A 0 d 


Die getroffenen Bestimmungen machen, da sie die Zeit- 
angaben verschiedener Uhren zueinander in Beziehung setzen, 
die Messung von Geschwindigkeiten möglich. Die Grund- 
lage hierfür bildet die folgende Erklärung: Wenn ein Punkt 
P sich auf der Achse OX von einem Punkte A, mit der 
Abszisse z nach einem Punkte A, mit der Abszisse x, be- 
wegt und bei seinem Abgang von A, an der dortigen festen 
Uhr die Zeit 4 und bei seiner Ankunft in A, an der dortigen 
Uhr die Zeit % abgelesen wird, so nennt man den Bruch 


== die mittlere Geschwindigkeit des Punktes P bei 
2 61 


der betrachteten Bewegung. — Hieraus ergeben sich dann 
die Begriffe der gleichförmigen Bewegung und der Geschwin- 
digkeit schlechthin in bekannter Weise. 

Zur Messung einer mittleren Geschwindigkeit ist nach 
der eben erwähnten Erklärung die Ablesung zweier ver- 
schiedenen Uhren erforderlich, die sich an verschiedenen 
Orten befinden. Dieser Umstand ist wesentlich und läßt sich 
nicht etwa durch eine Abänderung der aufgestellten Erklärung 
vermeiden. Bei oberflächlicher Betrachtung erscheint aller- 
dings der Einwand möglich, daß ein im Eisenbahnzug reisen- 
der Beobachter nicht nötig hätte, die Zeit, die er zur Zurück- 
legung einer gegebenen Strecke braucht, aus den Ablesungen 
der am Anfang und am Ende dieser Strecke befindlichen 
Stationsuhren durch Subtraktion zu ermitteln, sondern auch 
an einer einzigen mitgeführten Uhr ablesen könnte. Aber 
dieser Einwand erweist sich schon deswegen als nicht stich- 
haltig, weil man von Geschwindigkeit auch beim Schall, beim 
Licht, bei der über den Ozean eilenden Flutwelle und andern 
Erscheinungen redet, denen man keine Uhren mit auf den 
Weg geben kann. Will man auch derartige Fälle mit um- 
fassen, so bleibt nichts andres übrig, als bei der Geschwindig- 
keitsmessung grundsätzlich den Gebrauch zweier verschie- 
denen Uhren vorauszusetzen. Dann wird aber natürlich die 
Größe einer jeden Geschwindigkeit von der Art der Ein- 
stellung der im Raum verteilten Uhren abhängig. 

Insbesondere können wir nach der Geschwindigkeit 
fragen, mit welcher sich der Punkt 0’ auf O X bewegt: Dieser 
Punkt verläßt den Punkt O, wenn die dortige Uhr auf null 
steht. Ist ferner x die Abszisse eines andern auf O X festen 
Punktes und ¿ der Stand der dortigen Uhr beim Eintreffen 
des Punktes O', so ist 


bze—ut=). 

Denn einerseits gehört nach Spalte 4 der Tafel zu den 
Ablesungen x und ¢ im festen System die Abszissenablesung 
(bx—at) am bewegten Körper, und anderseits muß diese Ab- 
lesung den Wert O ergeben, da es ja gerade den Anfangs- 
punkt O des bewegten Achsenkreuzes ist, der sich zur Zeit £ 
am Orte x befindet. Hieraus ergibt sich für die gesuchte Ge- 
schwindigkeit der Wert 


gS 

| 
er IS 

| 

| 


Auch die Bewohner des bewegten Körpers können von 
einer Geschwindigkeit reden, mit welcher die längs der Achse 
OX aufgestellten festen Signale an ihnen vorüberziehen. 
Durch ganz ähnliche Ueberlegungen wie eben findet sich aus 
Spalte 7 für diese Geschwindigkeit der Wert 

v = — a 
b o ` ? 

Nun hängt der Zahlenwert der Konstanten a durchaus 
davon ab, wie die Bewohner des bewegten Körpers ihre Zeit- 
einheit gewählt haben. Denn « ist nichts weiter als der Be- 
trag, um den die von einem und demselben Punkte des bewegten 
Körpers aus an den festen Signalen abgelesene Abszisse in 
jener Zeiteinheit zunimmt. Durch passende Wahl der für den 
bewegten Körper geltenden Zeiteinheit läßt sich daher er- 
reichen, daß œa =a wird. 

Wir setzen von jetzt an voraus, daß dies geschehen sei, 
und sagen dann, dab die bewegten Uhren gerade so gehen 
wie die festen. Dabei betrachten wir es als eine Erfahrungs- 
tatsache, daß dieser Zustand der Uebereinstimmung gerade 
dann eintritt, wenn eine der festen Uhren in den bewegten 
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Körper als Modell herübergereicht und alle andern Uhren 
des bewegten Körpers so wie diese eingerichtet werden. 
Nunmehr wird 
Ä v=—vunda=d=br, 
und dadurch, daß man diese Werte einsetzt, treten an die 
Stelle der Spalten 4 und 7 der Zahlentafel die beiden folgen- 
den Spalten 8 und 9: 


8 9 
2 gäAbszisse. . . 2.0... z bio + vt’) 
festes System n. 
i Zeit 
Abszisse . Er: biz — vi) x 
pewegter Körper , „ 
S l i Fe e a e e Er t 


Jetzt können wir auch die in diesen Spalten noch leer 
gebliebenen Plätze ausfüllen. Bezeichnen wir die in Spalte 8 
an letzter Stelle einzusetzende Zahl vorläufig mit u, so folgt 
aus Spalte 9, daß 

x = b {b(a — vt) + vu}, 
also b —1 

Ee 
WÉI 
sein muß. Aehnlich ergibt sich, daß die leere Stelle in 
Spalte 9 durch den Ausdruck | 


z+bt 


b*—1 
x + bi 
auszufüllen ist. Somit ergeben sich jetzt die folgenden 
Spalten 10 und 11: 
10 11 

Abszisse . à x bio + vt’) 
festes System ”—1 

Zeit a u, x t | x Abt 

Abszisse b(ie—vd) x 
bewegter Körper { »_1 

Gett, te oe. de Zeile GET d 


Nunmehr enthalten unsre Angaben außer der Geschwin- 
diekeit v nur noch eine willkürlich wählbare Konstante, 
nämlich b. Diese können wir nach willkürlicher Annahme 
einer beliebigen oberhalb v liegenden Geschwindigkeit c, z. B. 
der Geschwindigkeit des Lichtes, vorausgesetzt, daß v kleiner 
ist als diese letztere, so bestimmen, daß ein Vorgang, der im 
festen System längs OX gleichförmig mit der Geschwindig- 
keit c fortschreitet, auch im bewegten Körper längs O'X’ mit 
derselben Geschwindigkeit fortzuschreiten scheint. Geht näm- 
lich dieser Vorgang vom Punkte OÔ zur Zeit null aus, so er- 
reicht er den Punkt mit der positiven ÄAbszisse x, wenn dort 


= — ist, Gleichzeitig werden dort nach Spalte 10 der Tafel 


und 


b?— i x 1 b?— 1 
t =— — sbt Bel ) 
(2 C 


| c Ki 
abgelesen. Damit auch für den bewegten Körper die Ge- 
schwindigkeit c herauskomme, muß 


Ct 
oder $ vo "etb? — 1) 
[6 hir 
oder Ain? = ier? 
oder p. Er l 
i 3 2 
Cr y~“ 


sein. Dies tritt ein, wenn e>v und 


Betr 


S 

V S 
1— 
cC“ 


Diesen speziellen Wert von b bezeichnen wir nun blei- 
bend durch £, so daß 


ist. 


ist. Wir erhalten: dann als Endergebnis die beiden folgenden 


unsre Tafel abschließenden Spalten 12 und 12: 


| 
| 


12 i 13 
| 
Abszisse x ı Bælt) 
festes System  { Det 
ED f BEN, D 
Deich oe e e t ee +r’) 
Ahszisse Ba-vh : g 
beweeter Körper 
Zeit. 


a) ® 1 
p—s -t] p t 
c7 


Nun findet sich, daß ein Lichtstrahl, der im festen System 
längs der x-Achse in deren negativer Richtung fortschreitet, 
also die Geschwindigkeit (—c) hat, ganz von selbst im be- 
wegten System ebenfalls die Geschwindigkeit (—-c) besitzt. 
Denn geht dieser Strahl vom Punkte O zur Zeit null aus, so 
erreicht er den Punkt mit der negativen Abszisse (—/), wenn 


die dortige Uhr die Zeit t= — zeigt. Dann wird aber in dem- 
C 
selben Punkte 


ENTENTE 


und I 


o l v 
ETGEN 


abgelesen, und es wird 


wie behauptet wurde. 

Das Ergebnis, daß ein Lichtstrahl in bezug auf den be- 
wegten Körper immer dieselbe Geschwindigkeit hat, einerlei 
ob er sich in der Bewegungsrichtung desselben oder in ent- 
gegengesetztem Sinne fortpillanzt, hat zunächst etwas sehr 
Ueberraschendes. Denn auf Grund der uns geläufigen Vor- 
stellungen erwarten wir unwillkürlich, die Geschwindigkeit 
im ersteren Falle kleiner zu finden als im letzteren. Aber 
dieses Befremden schwindet, wenn wir die Uebereinstimmung 
der beiden Geschwindigkeiten als das auffassen, was sie tat- 
sächlich ist, nämlich ein Ergebnis der Verfügungen, die wir 
über die Einstellung der an verschiedenen Orten befindlichen 
Uhren getroffen haben. Ä 

Solche Verfügungen waren nun bisher nur für die auf 
den Achsen OX und OX befindlichen Uhren getroffen wor- 
den. Jetzt soll Entsprechendes auch für alle übrigen Uhren 
festgesetzt werden. Dies geschieht durch folgende Vor- 
schriften: | 

Die feste Uhr in z,y,z werde auf null gestellt, wenn der 
Punkt mit den Koordinaten | 


v= pg; y =y; Sr? 
in bezug auf das bewegte Achsenkreuz daran vorübergeht. 


Dann wird von selbst, wenn diese Uhr die Zeit ¿ zeigt, an 
ihrem Ort die Abszisse 


A T) 
abgelesen. 
mgekehrt werde die im Punkte asi befindliche be- 
wegliche Uhr auf null gestellt, wenn sie an dem festen Punkte 
mit den Koordinaten Ä 

ër Ureiz är 

vorübergeht. Dann wird am Orte dieser beweglichen Uhr, 
wenn sie auf € zeigt, von selbst 

g= Ale Fut) 
abgelesen, und darans folgt in Verbindung mit dem Voran- 
gehenden, daß auch außerhalb der Achsen OX und O’X’ ebenso 
wie auf diesen selbst zu den Angaben z,? die gleichzeitige 
Ablesung 


j 


older 


an der betreffenden beweglichen Uhr und umgekehrt zu den 
Angaben v't die Ablesung 


SS 
an der betreffenden festen Uhr gehört. 


Bei diesen Festsetzungen ergibt sich, daß eine Lichtwelle, 
die sich im -festen System von irgend einem Punkte aus nach 
allen Seiten hin mit derselben Geschwindigkeit c ausbreitet, 
auch. im bewegten Körper nach allen Richtungen hin mit der 
Geschwindigkeit c vorzudringen scheint. Denn geht eine 
solche Lichtwelle vom Punkte O zur Zeit null aus, und ist 2 die 
Zeit, welche in dem festen Punkte x,y, an der dortigen festen 
‚Uhr abgelesen wird, wenn die Lichtwelle eintrifft, so ist 


+ He — ss. 
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Sind ferner za al d die am nämlichen Orte zur gleichen 
Zeit zu machenden Ablesungen an dem bewegten Signal und 
der bewegten Uhr, welche sich dort befinden, so ist 


u | E 
x= p(t tvt); EENEG =$ (30+), 

also l 

| Par + He e gag zvat et) = 0. 


Hieraus folgt aber unter Berücksichtigung der Gleichung 
Be) 


£? Hy? He — et ss 0 
ist. Damit ist aber die ausgesprochene Behauptung bewiesen. 


Hieraus folgt zunächst, daß genau dieselbe Einstellung 
der festen wie der beweglichen Uhren, die wir durch unsre 
Festsetzungen hervorgebracht haben, auch durch Lichtsignale 
bewirkt werden könnte. Man brauchte nur vom Punkte O in 
dem Augenblick, wo der Punkt OT mit ihm zusammenfällt, ein 
Lichtsignal auszusenden und nun für jeden beliebigen posi- 
tiven Wert von r jede im Abstand r von O befindliche feste 
Uhr und ebenso jede im Abstand r von O’ befindliche beweg- 
liche Uhr beim Eintreifen dieses Lichtsignales auf die Zeit 


sofort, daß auch 


o 
— zu stellen. 
C 


Ferner ergibt sich, daß bei unsern Festsetzungen jede Be- 
rechtigung wegfällt, das eine unsrer beiden Koordinaten- 
systeme durch das Eigenschaftswort »iest« vor dem andern 
zu bevorzugen. Denn an den gegenseitigen Beziehungen 
beider Systeme ändert sich nichts, wenn man das System 
O' X' Y'Z’ als das feste System ansieht und zugleich v mit — v 
vertauscht. Ein Beobachter, der die Angaben voneinander 
entfernter Uhren sowohl im Weltall als auf der festen Erde 
mit Hülfe von Lichtsignalen miteinander vergleicht, kann da- 
her durch Beobachtungen an Lichtstrahlen, die sich durch den 
leeren Raum fortpflanzen, niemals entscheiden, ob die Erde 
sich gegen einen als Träger dieser Lichtstrahlen gedachten 
Aether bewegt oder nicht, geschweige denn die Geschwindig- 
keit einer etwaigen Bewegung ermitteln. 

Bisher haben wir angenommen, daß der gegen unser 
festes Koordinatensystem bewegte Körper von Wesen bewohnt 
sei, mit denen wir uns verständigen können. Diese Voraus- 
setzung ist nicht mehr erfüllt, wenn wir uns unter dem be- 
wegten Körper einen Planeten, oder einen Fixstern, oder ein 
in einem Kathodenstrahl an uns vorbeiflliegendes Elektron 
vorstellen. Es ist daher noch folgende Frage zu beantworten: 
Wie können sich die Bewohner des festen Systems durch Be- 
obachtungen, die lediglich in diesem System angestellt sind, 
von den Vorgängen im bewegten Körper eine Vorstellung 
verschaften? Die Antwort lautet: Nur auf dem Weg der Um- 
frage: Eine größere Anzahl Beobachter müssen sich in ver- 
schiedenen festen Punkten aufstellen und aufzeichnen, was 
sie zu vorher verabredeten Zeiten an den dann mit ihren 
Standorten zusammenfallenden Punkten des bewegten Körpers 
beobachten. Das so gewonnene Material muß an eine Sam- 
melstelle eingesandt und dort bearbeitet werden. 

Dieses Verfahren läßt sich durch Benutzung der Moment- 
photographie abkürzen.. Denkt man sich etwa auf der Achse 
O Y in einem hinreichend weit von O entfernten Punkte einen 
genügend empfindlichen photographischen Apparat aufgestellt 
und gegen O hin gerichtet, so gibt eine Momentaufnahme, 
die mit diesem Apparat gemacht wird, von den Zuständen, 
die zu einer und derselben Zeit auf einem nicht allzuweit aus- 
gedehnten, den Punkt O als Mittelpunkt enthaltenden Teil 
der x-Achse herrschen, mit einem Schlage ein näherungsweise 
richtiges Bild. 

Es hat nun keine Schwierigkeit, sich klar zu machen, 
was derartige Beobachtungen ergeben müssen. Denkt man 
sich z.B. den Verschluß des Apparates dann einen Augen- 
blick geöffnet, wenn dasjenige Licht eintrifft, das bei der Zeit- 
angabe null der festen Uhren von den in einer gewissen Nähe 
des Punktes O auf der Achse OX befindlichen festen und den 
mit ihnen zusammenfallenden beweglichen Signalen ausge- 
sandt wurde, so erhält man ein Bild, in dessen Mitte die 
Punkte O und OU vereinigt erscheinen, und in dem jede der 
photographierten festen Uhren auf null zeigt. Dies Bild zeigt 
ferner auf der Achse Or links und rechts vom Punkte O 
zwei äußerste bewegliche und zugleich zwei mit ihnen in 
Deckung befindliche feste Signale. Sind nun Ga) und 
x' die Abszissen der beiden ersteren in bezug auf O und 
(—x) und x die Abszissen der letzteren in bezug auf O, so ist 
nicht etwa x’ =x, sondern nach Spalte 12 der Tafel wegen = 0 


al = ĝ, also umgekehrt a = 
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Das heißt aber in andern Worten: Der Abstand der bei- 
den beweglichen Signale, für den ein Bewohner des bewegten 


Körpers durch unmittelbare Messung den Wert 2z' findet, 
! 


scheint einem feststehenden Beobachter nur die Länge a 


zu haben. Aehnlich erscheinen einem solchen Beobachter 
auch alle andern zur Achse OT XV parallelen bewegten Strecken 
kürzer als einem mitbewegten Beobachter. 

Der Begriff der Gestalt eines starren Körpers ist hiernach 
kein absoluter. Ein und derselbe Körper scheint vielmehr 
verschiedene Gestalten zu haben, je nachdem man ihn von einem 
Standpunkt beobachtet, der gegen ihn fest oder bewegt ist. 
Von einem mitbewegten Achsenkreuz aus erscheinen alle seine 
Abmessungen am größten. Betrachtet man dagegen den Kör- 
per von einem Achsenkreuz aus, welches sich gegen ihn nach 
irgend einer Richtung hin bewegt, so erhält man ein offenes 
in der Bewegungsrichtung verkürztes Bild, also ein Flach- 
relief. Und dadurch, daß man das Achsenkreuz schnell genug 
bewegt, kann man dieses Flachrelief so dünn machen wie man 
will. 

Zweitens findet sich, daß auch der Begriff der Gleich- 
zeitigkeit ein relativer ist. Hat man nämlich zwei feste 
Punkte P P im Abstand « und zwei Ereignisse, von denen 
das eine E im Punkte P, zur Zeit 4 und das andre Ey im 
Punkte P, nach Angabe der dortigen festen Uhr zu einer 
späteren Zeit % eintritt, so kann man, sobald 


IO 
bts = 
C 


ist, immer einen bewegten Körper finden, von dem aus beide 
Ereignisse gleichzeitig erscheinen, oder auch Æ früher als 
E,. Um dies einzusehen, denke man sich ein festes Achsen- 
kreuz OX YZ so angenommen, daß die Achse OX zu der 
Geraden P, P, parallel ist, und sodann unter Beibehaltung aller 
bisherigen Bezeichnungen einen starren Körper in der Rieh- 
tung der Achse OX bewegt. Dann liest man, wenn x die 
erste Koordinate des Punktes P, in bezug auf das feste Achsen- 


kreuz bedeutet, an der zur Zeit pn daselbst befindlichen beweg- 


lichen Uhr nach Spalte 12 der Tafel die Zeit 
ELISEA 

ab. Aehnlich ergibt im Punkte P. der im festen Koordinaten- 

system die erste Koordinate (x +.) hat, eine zur Zeit G vorge- 


nommene Ablesung an der dann mit P, sich deckenden be- 
weglichen Uhr die Zeit 


t'a = e| ie +| 


Ist nun 
das heißt 


so erscheint den Bewohnern des festen Körpers der Eintritt 
des Ereignisses %, in der Tat früher oder wenigstens nicht 
später als der des Ereignisses =. 

Drittens endlich hat ein feststehender Beobachter, wenn 
er eine und dieselbe bewegte Uhr verfolgt, den Eindruck, daß 
diese langsamer geht als die festen Uhren. Denn faßt er 
etwa diejenige bewegte Uhr, die zur Zeit null am Punkte O 
vorüberging und damals ebenfalls die Zeit null zeigte, wieder 
ins Auge, wenn sie an dem Punkte mit der positiven x-Koordi- 
nate ot und der dort befindlichen die Zeit ? zeigenden festen 
Uhr vorübergeht, so liest er an ihr nicht etwa die Zeit z, 
sondern nach Spalte 12 der Tafel nur die Zelt 


2 2 

= (ur) ET je | 

2 c~ B 
ab. Auch der Gang einer Uhr scheint also davon abhängig 
ob und in welcher Weise sie sich gegen den Beobachter CR 
wegt. Aber auch hierin liegt nichts Wunderbares, da die 
gleiche bewegte Uhr mit andern und andern festen Uhren 
verglichen wird, die eben alle anfänglich so gestellt sind, 
daß die erwähnte Erscheinung herauskommt.« 


Sitzung vom 17. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Krohn. Schriftführer: Hr. Gnutzmann. 
u Anwesend 104 Herren. 
Hr. Prinz spricht über den Einfluß der Verbesse- 
rung des Materiales (Eisen) und der Herstellverfah- 
ren auf den Fabrikbetrieb')). 
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Die Zentralheizungsanlagen. Ein praktisches Hand- 
buch für angehende Heizungsingenieure, bearbeitet von Pro- 
vinzial-Ingenieur H. Tilly. Mit 42 Textfiguren, 9 Tabellen, 
4 Grundrissen und 1 Kurvenplan. Stuttgart und Berlin 1909, 
Fr. Grub. Preis 7 M. 

= Die im Vorwort bekundete Absicht des Verfassers, ein 
Werkchen zu schaffen, das den angehenden Fachgenossen in 
die Zentralheizungstechnik einführt und das Verständnis der 
hier vorliegenden besondern Aufgaben durch Rechnungsbei- 
spiele fördert, kann nur freudigst begrüßt werden. 

Die Verwirklichung dieses Gedankens kann jedoch nicht 
als gelungen bezeichnet werden. Die Ausdrucksweise läßt 
in vielen Fällen die wissenschaftliche Schärfe sehr vermissen. 
Diese ist zur Einführung junger Techniker in ein Sonder- 
fach unerläßlich, wenn sich die Begriffe nicht verwirren 
sollen. Definitionen wie folgende: »Als technische Wärme- 
einheit gilt allgemein der Temperaturzuwachs von 1 kg 
Wasser um 1° C«, dürfen in einem Handbuch zum Selbst- 
studium nicht vorkommen. | 

Die physiologischen Gesichtspunkte beim Heizen werden 
durch folgende Sätze zum Ausdruck gebracht: 

»Jede (!) Unterschreitung der erforderlichen Raumtempe- 
ratur bewirkt, infolge des erhöhten Temperaturgefälles, eine 
unzulässige Abkühlung der Oberhaut des menschlichen Kör- 
pers und schafit so die Bedingungen für Erkältungserschei- 
nungen«, 

»Jede (!) Ueberschreitung der erforderlichen Raumtem- 
peratur läßt infolge der gesteigerten Verdunstungstätigkeit 
der Oberhaut ebenfalls unzulässige Entwärmungen zustande 
kommen«. 
| »Es stellt sich dann, trotz der Ueberheizung des Rau- 

mes ein Gefühl des Fröstelns und ein gesteigertes Wärme- 
bedürfnis ein«. | 

Zur Berechnung der Wärmeverluste macht der Verfasser 
eigene, durch nichts begründete neue. Vorschläge, statt den 
Neuling mit den Vorschriften des preußischen Arbeitsministe- 
riums und des Verbandes Deutscher Zentralheizungs-Indu- 
strieller bekannt zu machen, nach denen er in der Praxis zu 
rechnen gezwungen ist. 

Bei der Bewertung der Zentralheizungen wird die Luft- 
heizung mit ihren allseits anerkannten Schwächen an erster 
Stelle genannt. 

Die Aufgaben in den gewählten Beispielen sind nicht 
bestimmt genug gefaßt, die Lösung teilweise unrichtig, z. B. 
bei den Aufgaben 3, 4, 5 usw., 8. 23, 24 usw. 

Bei den angedeuteten Mängeln vermag nur der vorsich- 
tig prüfende Fachmann, aber nicht ein angehender Techniker 
Bemerkenswertes aus dem Inhalte des Buches herauszu- 
schälen. H. Rgl. 


Max Eyths gesammelte Schriften. Stuttgart, Deutsche 
Verlagsanstalt. 6 Bände. Preis 30 M, geb. 36 M. 

Auf den ersten Band der in Z. 1909 S. 1859 angekün- 
digten »Gesammelten Schriften« sind schnell die übrigen ge- 
folgt, so daß damit der dichterische Teil der Lebensarbeit 
unsres bedeutendsten Dichteringenieurs seinen Fachgenossen 
und dem ganzen Volk als wertvolles Vermächtnis überge- 
ben ist. Ueber die einzelnen Werke ist in dieser Zeitschrift 
bereits früher berichtet (»Hinter Pflug und Schraubstock« 
Z. 1898 S. 1424; »Der Kampf um die Cheops-Pyramide« Z. 
1901 S. 1794; »Im Strom unsrer Zeit (Wanderbuch eines In- 
genieurs)« Z. 1904 S. 138; »Der Schneider von Ulm« Z. 1906 
S. 2120). Was übrig bleibt, sind Briefe, Gedichte und ein 
Band: »Feierstunden«: poetische Mittelware, Romantik, gar 
nicht modern und doch in ihrer anspruchslosen Herzlichkeit 
und gemütvollen Tiefe ansprechend und spannend, wertvoll 
auch als Beweis, daß die Arbeit hinter Pflug und Schraub- 
Stock, am Konstruktionstisch :und auf dem Kontorsessel die 
Musen nicht verscheucht und gerade für das Gedeihen der 
blauen Blume der Romantik die nötige Verborgenheit und 
Dämmerung zu geben scheint. Wer aber Eyth in seiner Be- 


deutung kennen lernen und sehen will, wie es dem mit gött- 
licher Kunst Begnadeten gelingt, aus dem Eisen und Erz 
des Ingenieurberufes Goldkörner zu gewinnen und zu herr- 
lichem Schmuck zusammenzuschweißen, der nehme die an- 
dern Bände zur Hand, unter denen mir das dreibändige 
»Wanderbuch eines Ingenieurs«, die Quintessenz der Lebens- 
arbeit und der Lebenserfahrungen Eyths, das reiiste, tiefste 
und abgeklärteste zu sein scheint. S. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Zweierlei Denken. Ein Beitrag zur Physiologie des 
Denkens. Vortrag, gehalten auf der Versammlung deutscher 
Naturforscher und Aerzte in Salzburg 1909. Von A. Büttner. 
Leipzig 1910, J. Ambrosius Barth. 328. Preis 1 Æ. 

Sonderabdruck aus dem Jahrbuch der Schiffbautechni- 
schen Gesellschaft 1910. Beiträge zur Theorie der 
Schiffschraube. Von A. Pröll. Habilitationsschrift, ge- 
nehmigt von der Abteilung für allgemeine Wissenschaften an 
der Königl. Technischen Hochschule zu Danzig 1909. Berlin 
1910, Julius Springer. 648. mit 20 Fig. 

Mathematisch-Physikalische Schriften für Ingenieure und 
Studierende. Herausgegeben von E. Jahnke. Leipzig und 
Berlin 1910, B. G. Teubner. Bd. 6. Die Vektoranalysis 
und ihre Anwendung in der theoretischen Physik. 
Von W. v. Igenatowsky. II. Teil. Anwendung der Vektor- 
analysis in der theoretischen Physik. 123 S. mit 14 Fig. Preis 
geb. 3 A. 

Desgl. Bd. 7. Die Theorie der Kräftepläne. Eine 
Einführung in die graphische Statik. Von H. E. Timerding. 
99 S. mit 46 Fig. Preis geb. 3 A. 

Das Kombinationspatent. Von O. Schanze. Berlin 
1910, C. Heymann. 228 S. Preis 6 M. 

Die Photographie auf Forschungsreisen. Mit be- 
sonderer Berücksichtigung der Tropen. Von A. Niemann. 
2. Aufl. Berlin 1909, G. Schmidt (vorm. R. Oppenheim). 119 S. 
mit 78 Fig. Preis geb. 3,20 M. 

Oldenbourgs Technische Handbibliothek. Bd. 12. Leit- 
faden für den Ziegeleimaschinen-Betrieb. Von R. 
Pantzer und R. Galke. München und Berlin 1910, R. Olden- 
bourg. 339 S. mit 115 Fig. Preis 10 #. | 

Tachymeter-Tafeln als Ergänzung der Jordan- 
schen »Hülfstafeln für Tachymetrie«. Von F. Reger. 
Mit einem Vorwort von E. Hammer. Stuttgart 1910, J. B. 
Metzler. 146 S. Preis 5 A. | 

Photographisches Unterhaltungsbuch. Anleitung 
zu interessanten und leicht auszuführenden photographischen 
Arbeiten. Von A. Parzer-Mühlbacher. 3. Aufl. Berlin 
1910, G. Schmidt (vorm. R. Oppenheim). 312 S. mit 185 Fig. 
Preis geb. 4,50 M. 

Theoretische Untersuchung einer Bonjour- 
Lachaussee-Dampfmaschine auf Massendruck der 
Steuerung und Resonanz des Regulators. Von H 
Goetz. Berlin 1910, L. Simion Nachf. 50 S. mit 16 Tafeln. 
Preis 3,50 M. 

Dr.:Sng.-Dissertationen. 
Von der Technischen Hochschule Karlsruhe: 
Zur Frage der Erdalkaliperoxyd-Bildung. Von 
Dipl.-Ing. Wilh. Becker. 
Die Verluste in den Polschuhen von Dynamo- 
maschinen. Von Dipl.-Ing. G. Dexheimer. 
Beiträge zur Autoxydation organischer Stoffe. 
Von Dipl.-Ing. K. Dyckerhoff. 
Von der Technischen Hochschule München: 
Ein Beitrag zur Frage der Erwärmung der 
elektrischen Maschinen. Von Dipl.-Ing. E. Hinlein. 
Untersuchungen über Wasserstofipersulfid. 
Von F. Höhn. | 
Ueber die Reduktion von Pinen zu Pinan, 
Eigenschaften und chemisches Verhalten des 
letzteren. Von Dipl.-Ing. E. Schenk. 
Von der Technischen Hochschule Stuttgart: 
Beiträge zur Chemie des Triphenylcarbinols. 
Von Dipl.-Ing. P. Pannwitz. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 


Note sur les résultats du foncage de la fosse n? 13™ de 
la Société des Mines de Lens. Von Cuvellette und Hanicotte. 
(Bull. Soc. Ind. Min. Febr. 10 S. 113/31) Betriebsergebnisse, Kosten, 
Materialverbrauch und Erfahrungen beim Abteufen eines 206 m tiefen 
mit Beton ausgekleideten Wetterschachtes von 5,8 m Dmr. 

Electrie mine hoists. Von Rushmore und Pauly. (Proc. 
Am. Inst. El. Eng. April 10 S. 394/436*) Vorteile des elektrischen Be- 
triebes. Beschaffenheit der Motoren. Belastungslinien bei zylindrischen 
und kegeligen Trommeln sowie bei Koepe-Scheiben. Vergleich der Be- 
triebsverhältnisse und der Wirtschaftlichkeit der einzelnen Bauarten an 
einem Beispiel. 

Der Eisenbeton zum Auskleiden von Schächten im 
Steinkohlengebirge. Von Meurer. (Deutsche Bauz. 6. April 10 
S. 31/32*) Die Schächte Rheinelbe VI und Alma V der Gelsenkirchener 
Bergwerks-A.-G., die bis auf 836 und 550 m niedergebracht werden 
sollen, werden in 25 m hohen Abschnitten mit einer 30 em dicken 
Auskleidung aus Eisenbeton versehen. Darstellung der aus E -Eisen 
und 3 mm dicken, 0,75 m hohen Blechen zusammengesetzten Lehren. 
Kurze Angaben über den Arbeitsvorgang. Statische Berechnung. Ver- 
gleich mit den Kosten einer Auskleidung aus Ziegelmauerwerk. Vor- 
teile der Eisenbetonkonstruktion. 


Brennstoffe. 


Ausnutzung minderwertiger Brennstoffe auf Zechen 
des Oberbergamtsbezirkes Dortmund. Von Bütow und Dob- 
belstein. (Glückauf 9. April 10 S. 504/07*) Der Verein für die 
bergbaulichen Interessen in Dortmund hat zusammen mit dem Dampf- 
'kessel-Ueberwachungsverein Versuche an Dampfkesseln und Gasgenera- 
toren angestellt, um festzustellen, ob es möglich sei, die bisher auf 
die Bergehalden gestürzten Fein- und Staubkohlen, Koksasche usw., 
deren Arbeitswert auf 50000 PS-st jährlich geschätzt wird, zum Teil 
auszunutzen. Ergebnisse der Versuche auf der Magerkohlenzeche 
Schnabel ins Osten mit der Unterwindfeuerung von Cornelius Schmidt 
und der Praesto-Feuerung, bei denen der Aschenfall von einem Gehäuse 
luftdicht eingeschlossen ist und Verbrennungsluft sowie Dampf durch 
den düsenartig ausgebildeten Rost eingeblasen wird. Forts. folgt. 


Dampffässer und Kocheinrichtungen. 


Erfahrungen mit Kochapparaten für Niederdruck- 
dampfheizung. Von Tilly. (Gesundhtsing. 2. April 10 S. 259/64“) 
Anordnung und Bauart der Niederdruck-Dampferzeuger und Kondensat- 
pumpen, Bereehnung und Anordnung der Rohrleitungen. Kochgefäße im 
Zusammenhang mit Niederdruck-Dampfheizanlagen. 


Eisenbahnwesen. 


The progress of engineering in South and Central 
America. Forts. (Engineer 8. April 10 S. 345/46*) Wettbewerb 
zwischen Deutschland, England und den Vereinigten Staaten auf dem 
Gebiete des Handels in Mittelamerika, insbesondere in Guatemala. 

The New York tunnel extension of the Pennsylvania 
Railroad: The site of the terminal station. Von Clarke. 
(Proc. Am. Soc. Civ. Eng. März 10 S. 480/530* mit 4 Taf.) Lageplan 
des Bahnhofes zwischen der 7. und 10. Avenue Darstellung der Vor- 
arbeiten: Probebohrungen, Verlegen von Leitungen, Bauart der Stütz- 
mauern. Einrichtungen zum Fortschaffen des ausgehobenen Erdreiches. 
Kraftanlagen. Bauvorgang. 

Development of the Mallet loeomotive. Von Greenough. 
(Journ. Franklin Inst. März 10 S. 202/22* mit 1 Taf.) Uebersicht über 
die Verbreitung der Mallet-Lokomotiven bei den Bahnen der Vereinigten 
Staaten. Mallet-Lokomotiven mit beweglichen Rahmen und mit Dreh- 
gestellen. Kurze Angaben über die Abweichungen im Bau bei den 
hauptsächlichsten Eisenbahngesellschaften. 

The electric storage battery locomotive. Von Miller. 
(El. World 31. März 10 S. 809/12*) Betrachtungen über Größe und 
Bauart der Lokomotiven. Wahl der Motoren. Größe der Batterien. 
Ladeverfahren auf Grund von Betriebserfahrungen. 

Elektrische Zugförderung. Von Gleiechmann. (EI. Kraft- 
betr. u. B. 4. April 10 S. 181/91*) Bericht für den Internationalen 
Bahnkongreß 1910 in Bern. Vorarbeiten für die Einführung des elek- 
trischen Betriebes auf deutschen Hauptbahnen. Geeignete Stromarten. 
Kostenvergleich für den Betrieb mit Wechselstrom und mit Gleich- 
strom. 


D Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 
heften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben und zwar 
zum Preise von 3 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 10 A fü 
den Jahrgang an Nichtmitglieder. 2 


Eisenhüttenwesen. 


Neues Umschalteventil für Regenerativfeuerungen, 
(Z. Dampfk. Maschbtr. 8. April 10 S. 151/52*) Das dargestellte Ventil 
von Quoilin besteht aus einem zweiteiligen rechteckigen Kasten, der 
auf einem Boden mit Wasserverschluß aufsitzt. Der Boden enthält 
2 mit den Regenerativkammern und 2 mit dem Essenkanal verbundene 
Oeffnungen, die abwechselnd verschließbar sind. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Steelwork of the Bryant building, New York. (Eng. Rec. 
26. März 10 S. 357/59*) Einzelheiten der Eisenkonstruktion des 30- 
stöckigen, 103 m hohen Gebäudes, das einen trapezförmigen Grundriß 
von 25, 26, 17,7 und 20 m Seitenlänge bedeckt und mit Hülfe von 
Senkkasten 27,4 m unter Straßenpflaster gegründet ist. 

Straßenbrücken in Eisenbeton. Von Morgenstern. (Be- 
ton u. Eisen 5. April 10 S. 124/27* mit 1 Taf.) Darstellung der 23,5 m 
breiten Brücke von 16 m Spannweite über den Kleinen Kiel, der 5,9 m 
breiten Rosenfelder Brücke bei Raisdorf mit 17 m Spannweite und der 
20 m breiten Ueberführung über die neue Lagerhofstraße in Kiel, die 
eine 8,9 m weite Oeffnung hat. 

A reinforced concrete sewer bridge Von Ryon. (Eng. 
Rec! 26. März 10 S. 355/56*) Die Brücke aus Eisenbeton mit drei 
10 m weiten Oeffnungen führt bei Morristown, N. J., eine Abwasserlei- 
tung von 61 cm Dmr. über den Whippany-Fluß und soll später als 
Straßenbrücke ausgebaut werden. Baukosten. 

Hölzerne Notbrücke der Montreux-OÖberland-Bahn. 
(Schweiz. Bauz. 9. April 10 S. 202*) Wegen eines Dammrutsches in- 
folge von Schneeschmelze, der den Oberbau der Bahn auf 32 m zer- 
störte, ist eine Notbrücke für den Umsteigeverkehr gebaut worden, 
deren Gründung wegen sehr geringer Belastungsfähigkeit des Bodens 
schwierig war. Herstellung der aus Eisenbeton an Ort und Stelle her- 
gestellten Fundamentplatten. Belastungsproben. 


Elektrotechnik. 


Distribution system of the Southern Power Company. 
Von Fraser. (El. World 24. März 10 S. 741/46*) Die Gesellschaft 
besitzt 4 Anlagen von rd. 100000 Ps. Lageplan des ausgedehn- 
ten Verteilnetzes zur Versorgung der Textilfabriken im Süden der 
Vereinigten Staaten. Grundriß des Wasserkraftwerkes Great Falls von 
32000 PS und Einzelheiten der Fernleitung für 100000 V. 

Das Kraftwerk Cervara und die elektrische Kraftüber- 
tragung nach Narni. Von Pasching. (Schweiz. Bauz. 2. April 
10 S. 181/87*) Das Wasser wird dem Werk mit 23,7 m Gefälle durch 
zwei 520 m lange Stollen und zwei 58,15 m lange genietete Rohre 
von 2300 und 1750 mm Dmr. zugeführt. Mit den fünf 2200 pfer- 
digen Turbinen sind Drehstromdynamos für 3750 V gekuppelt. Für 


eine sechste ist Raum gelassen. Außerdem sind zwei 1000 pferdige 


Turbinen mit Dynamos vorhanden. Der Strom wird teils nach der 
Stadt Terni geleitet, teils auf 27000 V gebracht und 14 km weit bis 


Narni geschickt. Darstellung der Rohrleitung, der Schaltung und des 


Maschinenhauses. Einzelheiten der Fernleitung. 

The Bear river plant of the Telluride Power Company. 
(Eng. Rec. 26. März 10 S. 353/55*) Das Wasserkraftwerk, das 2 mit 
Zwillings-Franeisturbinen gekuppelte 5500 KW-Drehstromdynamos von 
2300 V, 60 Per./sk und 300 Uml./min enthält, nutzt 137,2 m Gefälle 
aus. Das Wasser wird von einem Staubecken mit 14 m hohem, 49 m 
langem Damm durch eine 1,25 km lange hölzerne Leitung von 2590 mm 
Dmr. und eine daran anschließende 6,8 km lange Leitung von 2590 


‘bis 1980 mm Dmr. aus Blech zugeführt. 


Hydroelectrie plant with storage. Von Lundquist. (El. 
World 31. März 10 S. 801/038*) Das Kraftwerk am Blackfluß bei 
Hatfield, Wisconsin, enthält zwei 4000pferdige Turbinen mit je einer 
Drehstromdynamo für 2300 V. Der Strom wird auf 46000 V gebracht 
und 123 km weit fortgeleitet. Angaben über den Staudamm aus Beton, die 
Ausrüstung des Werkes und die teils mit eisernen, teils mit hölzernen 
Masten versehene Fernleitung. Ueberführung über Täler und eiserne 
Brücken. 

The developed high tension net-work oofa generalpower 
system. Von Downing. (Proc. Am. Inst. El. Eng. April 10 S. 531/45) 
Allgemeine Beschreibung eines großen Verteilnetzes, der die Verhält- 
nisse in Kalifornien zugrunde gelegt sind. Verteilung der Hochspannun- 
gen, Betrieb, Schaltungen, Transformatoren, Blitzschutz, Isolatoren. 

Parallel operation of hydroelectric plants. Von Lee. 
(Proc. Am. Inst. El. Eng. April 10 S. 509/19) Vorteile der Versor- 
gung eines Netzes durch 2 nebeneinander arbeitende Wasserkraftwerke, 
die beide an einem Strom oder an verschiedenen Strömen liegen. Ver- 
halten bei Hoch- und Niedrigwasser und bei Betriebstörungen. 

Hydroelectric power as applied to irrigation. Von Hays. 
(Proc. Am. Inst. El. Eng. April 10 S. 547/69*) Entwicklung und Aus- 
sichten der Bewässerung von Feldern durch elektrisch betriebene Pump- 
anlagen. Darstellung einer kalifornischen Anlage für einen Bezirk von 
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80x35 qkm, der von drei Wasserkraftwerken mit 4850 KW Gesamt- 
leistung und einer Dampfturbinen-Hülfsanlage von 1000 KW mit Strom 
versorgt wird. Belastungslinie. Preisbemessung. Lageplan des Ver- 
teilnetzes. 

Gas engines in eity railway and lighting service. Von 
Latta. (Proc. Am. Inst. El. Eng. April 10 S. 475/507* mit 1 Taf.) 
Die Anlage enthält zwei 810pferdige liegende doppeltwirkende Zwil- 
lings-Viertaktmaschinen mit je einer Drehstromdynamo für 2300 V 
und 60 Per./sk, eine Erregerdynamo von 40 KW mit Antrieb durch 
eine kleine Gasmaschine oder einen Induktionsmotor, zwei Umformer 
für 300 und 500 KW und 4 Kohlengeneratoren. Darstellung der Gene- 
ratoren und der Kühlvorrichtung für das Kühlwasser der Gasmaschinen. 
Schaulinien der Regelung bei schwankender Belastung. Kosten der 
Anlage und des Betriebes. 

Ueber die Messung der Voreilung parallel arbeitender 
Wechselstrommaschinen. Von Görges und Weidig. (ETZ 
7. April 10 S. 332/35*%) Die Läufer der beiden Versuchsmaschinen 
tragen je einen Spiegel, die beim Syncehronlaufen gemeinsam einen 
Lichtstrahl in ein Fernrohr werfen. Bleibt der Lichtstrahl aus, so 
wird das Fernrohr oder die Lichtquelle so lange verschoben, bis er 
wieder auftritt. Aus der Größe der Verschiebung kann man die ein- 
getretene Voreilung feststellen. 

Commutation. Von Carter. (RL world 31. März 10 S. 804/07*) 
Rechnerische Untersuchung des Ohmschen und des induktiven Wider- 
standes der Ankerwindungen während des Kommutiervorganges. 

Die regulierbaren Drehstrom-Getriebe und ihre Ger 
setze. Von Schmidt. (El. u. Maschinenb. Wien 10. April 10 S. 303/09*) 
Grundgesetze des Drehstromes. Stromverkettungen bei Transformatoren 
und Motoren. Streuverhältnisse und Feldverzögerung bei Asynchron- 
motoren. Regeln der Geschwindigkeit und Leistungsfaktor. Versuche, 
einen Drehstrom-Reihenmotor zu bauen. Regeln der Gegenspannung 
nach Eichberg und Heyland als Ersatz für den Schleifringwiderstand. 
Kaskadenschaltung an Stelle der Widerstandsregelung des Asynchron- 
motors. 

Voltage regulation of stationary transformers. Von 
Acton. (El. World 17. März 10 S. 692/94*) Untersuchungen über 
den Einfluß des magnetisierenden Stromes auf die Regelvorgänge bei 
regelbaren Transformatoren. 

Phase advancer for induction-motors and generators. 
(Engng. 8. April 10 S. 446/47*) Die Einrichtung besteht aus einer 
unmittelbar mit der Induktionsmaschine gekuppelten oder von ihr durch 
Riemen angetriebenen Erregerdynamo, die mit der Läuferwieklung der 
Induktionsmaschine in Reihe geschaltet ist und Strom von geringer 
Periodenzahl liefert. 

= Oelschalter mit unteren Anschlußkontakten. Von Dehler. 
(ETZ 7. April 10 S. 335/40*) Oelschalter mit Sicherungen, mit Aus- 
lösung für einen größten Strom und Fernsteuerschalter von Voigt & 
Haeffner A.-G. Verwendung als Motorschaltkasten und beim Zusammen- 
bau von Verteil- und Hauptschaltanlagen. 

Ironclad switch-gear for mines. (Engng. 8. April 10 S, 
442/43*) Neue Schalter für Drehstrom von 750 bis 6600 V Spannung, 
ausgeführt von der British Westinghouse Electric and Mie Co. in 
Manchester. 

Der mechanische Bau von Hochspannungs- Fefnleitun: 
gen. Von Kyser. Forts. (El. Kraftbetr. u. B. 4. April 10 S.191/94*) 
Holzmasten und eiserne Gittermasten. Schluß folgt. o 

Hochspannungs -Freileitungsisolatoren. Von Brecht. 
Forts. (Z. Dampfk. Maschbtr. 8. April 10 S. 147/50*) Gesichtspunkte 
für die Formgebung der Isolatoren. Isolatoren der Porzellanfabrik 
Hermsdorf mit Außenmänteln aus Blech. Ambroinisolatoren der Ver- 
einigten Isolatorenwerke in Pankow. Schluß folgt. 

Gefährdung von Gas- und Wasserleitungen durch Stark- 
ströme. Von Eisele., (Journ. Gasb. -Wasserv. 9. April 10 S. 324/26*) 
Die ‚Gefährdung der guß- und schmiedeisernen Leitungen durch Erd- 
und Kurzschlüsse des elektrischen Licht- und Kraftstromnetzes sowie 
durch schlechte Hausanschlüsse. Beispiele. 


Erd- und Wasserbau. 


The protection of submarine structures. Von Jones. 
(Eng. Magaz. März 10 S. 876/82) Schutz von Holzteilen unter Wasser 
gegen Zerstörung durch Bohrwürmer. Die Zweckmäßigkeit der Grün- 
dung unter Wasser mit Gußeisenkasten, die mit Beton gefüllt sind. 
Schutzmittel. gegen das Rosten schmiedeiserner Unterwasserbauten. 
Eigenschaften eines guten Anstriches. 

Zur Theorie des Erddruckes auf Stützmauern. Von 
Ritter. (Schweiz. Bauz. 9. April 10 S.197/99*) Die entwickelte 
‚Formel für die Größe des Erddruckes ergibt höhere Werte als die bis- 
‚her bekannten Formeln, was mit neueren Versuchen über den Erddruck 
übereinstimmen soll. 

Pfahlgründung für das Elan: -Monument in Prag. 
‚(Beton u. Eisen 5. April 10 S. 132*) Das 3000 t wiegende Denkmal 
-ist auf 111 stehend gestampften, mit 4 Rundeisen von 20 mm Dmr. 
-bewehrten, 8,5 m langen Pfählen aus Eisenbeton von. 25 x 25 an 
Guersehnitt zesrAndet worden, 


"Essen-Ruhr. 


Gründung des größten Silos der Welt von 100 000 cbm 
Inhalt; Kohlensilo für das Gaswerk der Stadt Hamburg- 
Grasbrook mit umschnürten Eisenbetonpfählen. Von Gau- 
gusch. (Arm. Beton April 10 S. 159/66*) Der 71,86 x 85,79 qm De: 
deckende Speicher mit 88 sechseckigen Zellen für 17,75 m Schütt- 
höhe ist auf Pfählen von 35 x 35 qem Querschnitt aus Eisenbeton, die 
5 bis 6 m in die tragfähige Sandschicht reichen, gegründet. Ramm- 
plan und Grundriß des Speichers. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Sewage distribution tests at Mount Vernon, N. Y. Von 
Hammond. (Eng. News 24. März 10 S. 331/33*) Versuche über 
die Ergiebigkeit verschieden großer Streudüsen bei wechselnden Druck- 
höhen und über den Einfluß der Düsenform auf die Verteilung des 
Wassers über die Filteroberfläche. 


Gießerei. 


Zur Frage der Selbstkostenbereechnung und der Klas- 
sierung von Gußstücken. Von Leber. (Stahl u. Eisen 6. April 
10 S. 563/67*) Unter »Klassierung« ist die Aufstellung einer Tafel 
verstanden, nach der man den Preis für 100 kg des Gußstückes schnell 
bestimmen Kann, wenn einige Einzelheiten der Selbstkostenbereehnung;, 
wie z. B. Gewicht und produktiver Lohn, bekannt sind. Beurteilung 
einiger üblicher Verfahren zum Berechnen der Selbstkosten. Schluß 
folgt. 

Die Luftmenge und ihre Bedeutung für den Bau und 
Betrieb der Kupolöfen. Von Buzek. Forts. (Stahl u. Eisen 
6. April 10 S. 567/75*) Der Einfluß der Luftmenge auf die Ofentem- 
peratur und den Eisenabbrand. Windverteilung und Düsengröße. 
Schluß folgt. 

Hebezeuge. 


Ueber Fahrwiderstände von Laufkranen. Von Pape. 
Schluß. (Dingler 9. April 10 S. 216/20*) Zusammenstellung der Mo- 
mente von Spurkranz-, Zapfen- und Nabenstirnreibung bei den üblichen 
Ausführungen. Aufstellung einer Formel zur Bestimmung der Motor- 
leistung. l 

Elektrisch betriebener Lagerplatzkran von 8t Trag- 
kraft zum Verladen von Roheisenmasseln mittels Last- 
magneten oder Kübels. Von Drews. (Dingler 9. April 10 8. 
209/12*) Die von der Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg für das 
Kgl. Hochofenwerk in Amberg gebaute Verladebrücke von 40 t/st 
Leistung ruht auf 2 fahrbaren Stützen von rd. 35,7 m Entfernung bei 
8,3 m Höhenunterschied. Zum Verfahren des Kranes dient ein 20 pfer- 
diger, zum Heben der Last ein 11 pferdiger Gleichstrommotor für 550 V 
und 835 Uml./min; die Katze wird mit Hülfe eines 3,2 pferdigen Motors 
von 1080 Uml./min verfahren. 


Heizung und Lüftung. 

Heating and ventilating the Morgan Memorial build- 
ing, Hartford. Von Bates. (Eng. Rec. 26. März 10 S. 366/69*) 
Das 650 qm bedeckende Gebäude wird mit warmem Wasser, das in 
einem von 3 Wasserrohrkesseln mit Dampf gespeisten Röhrenvorwärmer 
erzeugt wird, geheizt und von einem elektrisch angetriebenen Venti- 
lator von 283 ebm/min Leistung mit gereinigter und vorgewärmter 
Luft versehen. Rohrpläne und Einzelheiten der Leitungen. 

Tafel zur Berechnung von Trockenanlagen. Von 
Hampel. (Techn. Blätter 10 Heft 1 S. 19/30* mit 2 Taf.) Die Linien- 
tafeln gestatten, verschiedene Arten von Trockenanlagen zu berechnen; 
Anlagen, bei denen die Luft nur vor dem Eintritt erwärmt und solche, 


bei denen auch während des Trocknens Wärme zugeführt wird. 


Hochbau, 


Kreuzweise bewehrte BEisenbetondecken. Von Hen- 
ningsen. (Beton u. Eisen 5. April 10 S. 130/32) Ableitung einer 
Formel für die Berechnung derartiger Decken. | 

Neubau einer 28klassigen Gemeindeschule für die Stadt 
Von Giese. (Beton u. Eisen 5. April 10 S. 117/19* 
mit 1 Taf.) Das Traggerippe des Schulhauses, das im Rohbau in nur 
3 Monaten fertiggestellt worden ist, besteht aus Eisenbeton. Darstel- 


Jung von Einzelheiten. Angaben über die Gründung, die Berechnung 


der Deckenplatten und der Dachkonstruktion sowie über die Ergebnisse 
der Probebelastung. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 
Der. mechanische Massentransport in der Gießerei. 


Von Hermanns. (Stahl u. Eisen 6. April 10 S. 575/79*) Koksbecher- 


werk für 14 cbm/st bei 0,25 m/sk von Wilhelm Fredenhagen. Ketten 
mit korbartigen Gefäßen zum Befördern von Koks und Roheisen auf die 
Bühne der Kuppelöfen für 15 t/st von Amme, Giesecke & Konegen. 
Decken-Laufkatzen mit Wiegevorrichtung und Laufkran mit Selbst- 
greifer der Benrather Maschinenfabrik A.-G. Marcus-Rinne für Form- ` 
sand von G. Luther A.-G. Hängebahnanlage von Ad. Bleichert & Co. 
Schluß folgt. 
| . Landwirtschaftliche Maschinen, 


Die Gewinnung des Sisalhanfes. Von Stephan. (Dingler 
9. April 10 S. 212/16*) Schlagmaschinen zum Abstreifen der Blatt- 
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masse von den Hanffasern und Ballenpressen von Haake und Fried. 
Krupp A.-G. Grusonwerk. 


Luftschiffahrt. 


Die Entwicklungsfähigkeit der Luftfahrzeuge. Von 
Conrad. Forts. (Motorw. 31. März 10 S. 217/22*) Erhöhung der 
Betriebsicherheit. Darstellung der Vorgänge bei Unfällen. Mittel zum 
Erhöhen der Stabilität. Forts. folgt. 

The construetion of aeroplanes. (Engineer 8. April 10 
a .352/53*) Die bauliche Entwicklung des Farman-Fliegers. Einzel- 
heiten der Längs- und Querträger der Gleitflächen, Einbau der 
Flächen in das Gestell, Laufwagen, Einbau des Motors. Forts. folgt. 

Konstruktion und Betriebsergebnisse des Wrishtschen 
Doppeldeckers. Von Rozendaal. Forts. (Motore, 31. März 10 
S. 214/17* mit 2 Taf.) Schraube, Schraubenwelle und Treibketten. 
Forts. folgt. 


Maschinenteile. 


Die Unregelmäßigkeiten des Ganges fehlerhafter Zahn- 
triebe. Von Schiebel. (Techn, Blätter 10 Heft 1 S. 1/18 mit 2 Taf.) 
Rechnerische und zeichnerische Bestimmung des Fehlers der Ueber- 
setzung. Verlauf der Geschwindigkeiten bei fehlerhaftem Eingriff. 
Fehler von Evolventenflanken bei kleinen Zähnezahlen. Fehler in der 
Teilung. Forts. folgt. 


Materialkunde. 


Das Materialprüfungswesen in einer modernen Maschi“ 
nenfabrik. Von Mitan. Forts. (Werkst.-Technik April 10 S. 213/20) 
Die Prüfung von Kohlen und Sehmiermitteln. Schluß folgt. 

Die metallographische Untersuchung von Zink und 
zinkreichen Legierungen des Zinkes mit den im Rohzink 
häufiger enthaltenen Metallen. Von Arnemann. (Metallurgie 
8. April 10 S. 201/11* mit 3 Taf.) Mit Hülfe von eigenen Versuchen 
und von früher veröffentlichten Angaben werden die Zustandsdiagramme 
entworfen, die mit den wiedergegebenen Gefügebildern die Gefügebestand- 
teile erkennen lassen. Quellennachweis. 


Mechanik. 


Experiments upon the flow of water over triangular 
notches. Von Barr. (Engng. 8. April 10 S. 435/37*) Die Ver- 
suche im Laboratorium der Glasgow University haben die frühere An- 
nahme bestätigt, daß die Ausflußmenge Q dem Gefälle HÈ proportional 
ist. Darstellung der Versuchseinrichtung, Vorversuche, Hauptergebnisse. 
Forts. folgt. 


Meßgeräte und -verfahren. 


Neuerungen an Hubreduktoren für das Indizieren 
raschlaufender Maschinen und für Maschinen mit hoher 
Kolbengeschwindigkeit. Von Karger. (Z. österr. Ing.- u. Arch.- 
Ver. 1. April 10 S. 211/12*) Der verstellbare Hebelreduktor von 
Hauber und seine Anwendung bei stehenden und liegenden Maschinen. 
Rollenreduktor von Rosenkranz mit neuartigem Mitnehmerhaken, Rollen- 
reduktor mit veränderlicher großer Antriebrolle. 

Fournier’s thermo-recorders. (Engng. 8. April 10 S. 447*) 
Bei dem Gerät von F. Mellin & Co. in London, das für Temperaturen 
bis zu 2200° verwendbar sein soll, wird die Spannung der Dämpfe 
einer Flüssigkeit durch Glyzerin auf eine Bourdonsche Röhre über- 
tragen, deren Formänderung als Maß für die Temperatur dient. 

The weight of cargoes. Von Murray. (Engng. 8. April 10 
S. 460/61*) In einem am Boden offenen Standrohr in der Mitte des 
Schiffes ist ein Sinkkörper angebracht, der an einem Wagebalken hängt. 
Bei Tiefgang des Schiffes verringert sich infolge des Auftriebes der 
von dem Körper an der Wage ausgeübte Zug, der als Maß für das Ge- 
wicht der Schiffsladung benutzt wird. 


Metallbearbeitung. 


Beiträge zur Berechnung und Durchbildung der Werk- 
zeugmaschinen. Von Schlesinger. (Werkst.-Technik April 10 
S. 193/2 03*) Eingehende Berechnung einer selbsttätigen Schrauben- 
drehbank: Darstellung der Wirkungsweise der Maschine, Vorgänge bei 
der Bearbeitung, Berechnung der Neigung der Kurven auf der Steuer- 
trommel, 

Pleuelstangen-Drehbank von 750 mm Spitzenhöhe und 
5500 mm Spitzenweite. Von Rambuscheck. (Werkst.-Technik 
April 10 S. 227/34*) Die von Droop & Rein in Bielefeld gebaute 
Maschine hat 4 Werkzeugschlitten mit unabhängigem Antrieb. Aus- 
führliche Darstellung der Wirkungsweise und der Getriebe. 

Bearbeitung von Trottilgesehoßhülsen. Von Evendt. 
(Werkst.-Technik April 10 S. 203/06*) Darstellung der Vorgänge 
beim Ziehen, Abstechen, Abdrehen, Ausdrehen, Härten und Schleifen 
der stählernen Hülsen von 19,2 m Dmr. Aufpressen und Schleifen der 
Kupferringe. 

Ueber Sandgebläse Von Knacke. Forts. . (Werkst.-Technik 
April 10 S. 234/46*) Vergleich von gleitenden, schwingenden und 
umlaufenden Düsen hinsichtlich der Größe der bestreuten Tischfläche. 
Gebläse mit umlaufenden Düsen. Sprossentische und Rollbahntische. 
Forts. folgt. 


Metallhüttenwesen. 

‚Die nordamerikanische Kupfererzeugung. Von Oden- 
hall. Forts. (ETZ 7. April 10 S. 340/43) Arbeiterverhältnisse. 
Betriebsergebnisse..e. Die Gebiete westlich vom Mississippi. Schluß 
folgt. 

Pumpen und Gebläse, 


The design, construction and operation of centrifugal 
pumps. Von zur Nedden. Forts. (Eng. Magaz. März 10 S. 883/92*) 
Der Bau und die Massenherstellung von Kreiselpumpen. Sehluß folgt. 

Tests of centrifugal pumping engine, Montreal. (Eng. 
Rec. 26. März 10 S. 365*) Ergebnisse von 3 Leistungsversuchen an 
einer dreistufigen Kreiselpumpe für 62,5 m Förderhöhe, die von 
einer 750 pferdigen Dreifach-Expansionsmasehine unmittelbar angetrie- 
ben wird. 

Schiffs- und Seewesen. 


Internationale Motorboot- und Motorenausstellung. 
(Motorw. 31. März 10 S. 199/211*) Uebersicht über die Ausstellung. 
Darstellung einer Motorjacht von Lürßen, der Motoren von Daimler, 
Breuer und Körting, einer Deutzer Bootsmotorenanlage usw. 

Ship-resistance: A numerical analysis of the distri- 
bution of effective horse-power. Von Havelock. (Engng. 
8. April 10 S. 462/63*) Ableitung einer allgemeinen Formel für 
den Schiifswiderstand. Vergleich mit einigen Ergebnissen der Taylor- 
sehen Schleppversuche. 

Improvements in naval engineering — Present deve- 
lopment and future possibilities. Von Dinger. (Journ. Am. 
Soe Nav. Eng. Febr. 10 S. 94/138* mit 2 Taf.) Verminderung der 
Umlaufzahl der Schrauben durch elektrische Uebertragung. Verbindung 
von Dampfturbinen und Kolbenmaschinen. Getriebe von Melville und 
Föttinger. Verbesserungen an Kolbenmaschinen, Kesseln und Ueber- 
hitzern. Vorwärmer und Kondensatoren. Pumpen. 

Warships of the world. (Engineer 8. April 10 S. 350/51) 
Uebersicht über die in England, Deutschland, Frankreich, Oesterreich, 
Brasilien, Holland und den Vereinigten Staaten im Jahre 1909 vom 
Stapel gelassenen und auf Stapel gelegten Kriegschiffe, mit Einzelheiten 
über Bewaffnung, Panzerung, Wasserverdrängung, Antrieb und Kessel- 
bauart. . 

U. S. S. »South Carolina«. — Description and official 
trials. Von Dinger. (Journ. Am. Soc. Nav. Arch. Febr. 10 S. 
200/38* mit 2 Taf.) Das von Wm. Cramp & Sons in Philadelphia 
gebaute Linienschiff ist 137,5 m lang, 24,4 m breit und hat 7,5 m 
Tiefgang bei 16000 t Wasserverdrängung. Darstellung der beiden 
Hauptmaschinen von 16500 PSi Nennleistung, Angaben über die Hülfs- 
maschinen und Kessel sowie über die Ergebnisse der Probefahrten. 

U. S. battleship »North Dakota«, — Description of 
machinery. — Official trials. Von Edwards. (Journ. Am. 
Soc. Nav. Eng. Febr. 10 S. 156/99* mit 5 Taf.) Darstellung der 
Curtis-Turbinen des bekannten Linienschiffes von 20000 t; Rohrpläne; 
Kesselanlage, Hülfsmaschinen, Wellen mit Föttingerschem Torsions- 
messer. Ergebnisse der Probefahrten. 

Deseription and trials of torpedo-boat destroyers 
»Flusser« and »Reid« Von Little (Journ. Am. Soc. Nav. Eng. 
Febr. 10 S. 1/44* mit 9 Taf.) Die von den Bath Iron Works gebau- 
ten 700 t-Zerstörer von 88 m Länge, 7,9 m Breite und 2,5 m Tiefgang 
sind mit Parsons-Turbinen in der Dreiwellenanordnung und mit Nor- 
mand-Kesseln versehen. Bei den Probefahrten hat der »Flusser« mit 
686 t Wasserverdrängung und 11541 PS an den Wellen 30,41 Knoten 
und der »Reid« mit 690 t Wasserverdrängunsgs und 12421 PS an den 
Wellen 31,82 Knoten Geschwindigkeit erreicht. 

The South African mail steamer »Balmoral Castle«. 
(Engng. 8. April 10 S. 449/50* mit 4 Taf.) Der von der Fairfield 
Shipbuilding and Engineering’ Co. in Govan gebaute Dampfer von 
13000 t hat rd. 180 m Länge und soll bei 12500 PS mit 17 Knoten 
laufen. Ausführliche Darstellung der Inneneinrichtung. Forts. folgt. 

Einiges über moderne Motorrennbote Von Harmsen. 
Forts. (Motorw. 31. März 10 S. 212/14*) Widerstand von Kiel- und 
Gleitbooten. Versuche zum Verbessern der Bootformen. Forts. folgt. 

Heat transmission and transmitters. Von Willits. 
(Journ. Am. Soc. Nav. Eng. Febr. 10 S. 139/44*) Kurze Darstellung 
eines Dampfvorwärmers mit gewellten Heizflächen. Anwendung bei 
Schiffskesseln. 

Unattended fog signal and lighthouse at Guernsey. 
(Engineer 8. April 10 S. 360/62*) Der im Grundriß unregelmäßig 
achteckige Leuchtturm von 5,18 m Breite und 24,4 m Höhe des Leucht- 
feuers über dem Untergrund besteht im unteren durch Eisenträger ver- 
stärkten Teil aus Zement, im oberen Teil aus Beton. Er wird von 
einer Oelmaschinenanlage am Ufer, die zur Aushülfe auch ein Nebel- 
horn betreibt, mit Drehstrom versorgt und enthält 2 elektrisch betrie- 
bene Kompressoren und ein durch Uhrwerk betätigtes Azetylen-Leucht- 
feuer. Der Betriebstrom wird durch ein 1985 m langes gepanzertes 
Kabel von rd. 89 mm Dmr. und 28,5 kg/m Gewicht, übertragen. ` 


Textilindustrie, SC E a a a, | 
Electric drive in textile mills. Von Milmow. (Proc. 
Am. Inst. El. Eng. April 10 S. 437’74*) ° Wirtschaftlicher Vergleich 
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zwischen dem Betrieb mit elektrischem Strom, der in Wasserkraftwer- 
ken gewonnen wird, und dem Dampfbetrieb. Einfluß des elektrischen 
Antriebes auf die Größe der Erzeugung und die Gleichförmigkeit der 
Umlaufgeschwindigkeiten, dargestellt in zahlreichen im Betrieb aufge- 
nommenen Schaulinien. 

A modern cotton mill. (Engineer 8. April 10 S. 346/48*) 
Darstellung der Spinnerei der Eceles Spinning and Mig. Co. in Patri- 
eroft, Grundriß der ganzen Fabrik, Lüftanlage, Verteilung der Wellen- 
leitungen; Gang der Arbeiten: Oeffnen der Baumwollballen, Karden. 
Forts. folgt. 


Wasserkraftanlagen. 

The development of the hydraulic reaction turbine in 
America. Von Taylor. (Eng. Magaz. März 10 S. 841/62*) Uebersicht 
über neuere Ueberdruckturbinen in Amerika. Darstellung der 5000 pfer- 
digen Pelton-Franeis-Turbine mit stehender Welle für das Schaghtieoke- 
Kraftwerk, der Turbinenanlage der Great Western Co. am Feather-Fluß 
und der mit vier 9000pferdigen Morris-Turbinen ausgerüsteten Anlage 
der Washington Water Power Co. Ansichten weiterer Turbinen. 


Wasserversorgung. 


Die in den letzten Jahren ausgeführten Erweiterungs- 
bauten und der jetzige Stand der Wasserversorgung 
Münchens. Von Dahinten. (Journ. Gasb.-Wasserv. 9. April 10 S. 
326/32*) Uebersicht über die Versorgung von 1883 bis 1902 mit 
Quellwasser aus dem Mangfalltal. Die 1904 beschlossene Vergröße- 
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rung durch den Umbau der Zuleitung in Otterloh, eine Leitung von 
1000 mm Dmr. im Gleißental, die Erweiterung des Hochbehälters bei 
Deisenhofen um eine Kammer von 19571 cbm Inhalt, einen vierten 
Druckrohrstrang von 1000, 900 und 800 mm Dmr. und eine Verbin- 
dung von 500 mm Dmr. zwischen dem vierten und dem ersten Druck- 
rohrstrang. 

The water supply of the El Paso and Southwestern 
Railway from Carrizozo to Santa Rosa, N. Mex. Von 
Campbell. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. März 10 S. 531/52* mit 
1 Taf.) Die 205 km lange Strecke der genannten Bahn wird jetzt aus 
dem Bonito Creek versorgt. Von einem Staudamm führt eine hölzerne 
Leitung von 18,5 km Länge zu einem Becken von rd. 1,9 Mill. cbm 
Inhalt, aus dem kleinere Verteilbecken teils mit, teils ohne Pumpen 
gespeist werden. 


Werkstätten und Fabriken. 


Ausführung von Fabrik- und Schornsteinbau unter 
besonderer Berücksichtigung der Feuerfestigkeit der 
Materialien und Konstruktionsteile Von Steppes. Schluß. 


(Deutsche Bauz. 6. April 10 Beil. S. 29/31*) Darstellung der 6 x 16 qm 
bedeckenden vorn 11,4 m, hinten 8,65 m hohen Staubkammer und des 
Schornsteines von unten 3 m und oben 2,5 m Dmr. 

Das Mechanisch-Technische Laboratorium der Firma 
Gerhard Herieldt o H. in Andernach am Rhein. Von Ham- 
bloch. (Arm. Beton April 10 S. 166/70*) Allgemeines über die Ein- 
richtung des rd. 200 qm bedeckenden Gebäudes. 


Rundschau. 


Eine Grundbedingung für gute Dampfverteilung und wirt- 
schaftliche Leistung bei Dampfmaschinen und Lokomotiven 
bildet die richtige Stellung der Exzenterscheiben. Der in 
Fig. 1 und 2 dargestellte Apparat, der in der Eisenbahn-Haupt- 
werkstatt zu Göttingen seit längerer Zeit mit gutem Erfolg be- 


Fig. 14 mà 2. 


nutzt wird, soll dem Monteur diese Einstellung erleichtern. 
Er besteht im wesentlichen aus einem trapezförmigen Blech- 
stück a mit rechtwinkligem Einschnitt an seiner langen Grund- 
linie. An der oberen Seite des Trapezes ist ein Winkeleisen b 
angenietet, auf dem eine Wasserwage w dauernd befestigt ist. 


Fig. 3. Fig. 4. 


Die Katheten des rechtwinkligen Ausschnittes sind mit 
2 Winkeleisen eingefaßt, die sauber bearbeitet sein müssen. 
Die beiden angenieteten Kloben cc führen in der Richtung 
der Winkelhalbierenden einen aus Stahl gefertigten, an der 
Spitze gehärteten und sauber eingepaßten Körner k. 


Zunächst sind alle vier Exzenterscheiben genau auf ihre 
Exzentrizität zu prüfen, und es ist eine Mittellinie, welche 
durch den Mittelpunkt der Exzenterscheibe und den des 
Kreises für den Achsenausschnitt geht, durch leichte Körner- 
schläge anzugeben; vergl. Fig. 3. Nunmehr wird die Treib- 
achse einer mit innenliegender Steuerung versehenen Loko- 


motive so aufgestellt, daß ein Kurbelzapfen derselben ge- 


nau auf dem höchsten Punkt steht. Zur Ermittlung dieses 
Standes wird die Kurbelzapfienstärke durch einen Kreis 
auf der großen Kurbelwarze gekennzeichnet; sodann wird 
ein Lot über den Kurbelzapfien gehängt und die Triebachse 
solange verschoben, bis die Faden a und b 
die Kreislinie berühren; vergl. Fig. 4. Ist 
nun die richtige Stellung der Triebachse 
genau festgelegt, so wird der Apparat mit 
seinem rechtwinkligen Ausschnitt nach 
unten hinter einem Schenkelbunde auf 
den Achsschait gesetzt, die Wasserwage 
zum Einspielen gebracht und diese Stel- 
lung durch einen Schlag auf den Körner 


Fig. 5. 


vermerkt. Dieselbe Arbeit wird auf der 
i LO. C. 
Fig. G. Sig 
senkrechte Stellung 
der Aurbe 


Alntere lodpunkr= 
lage der Kurbel 


andern Seite der Triebachse wiederholt 
und auch dort ebenfalls ein Punkt durch 
„[Segmentd den Körner festgelegt. Durch beide 
M Punkte wird nun mittels einer scharfen 
Reißnadel eine gerade Linie auf dem 
Achsschafte, den man vorher mit weißer 
Oelfarbe anstreichen kann, angerissen. 
Von dieser Linie aus werden die Voreil- 
winkel abgetragen und damit die richtige 
Stellung der Exzenterscheiben gesichert. 
Zunächst werden nach dem Umfang des betreffenden Achs- 
schaftes 2 Segmentstücke d von 120° und e von 30° ange- 
fertigt, Fig.5. Wenn die Achsschäfte für eine größere Reihe 
von Lokomotiven nicht gleichen Durchmesser haben, was 
allerdings wohl nur selten vorkommt, kann man von der 
Anfertigung eines Segmentes aus Eisen Abstand nehmen und 
die einzelnen Bogenlängen zweckmäßig aus Streifen von Zei- 
chenpapier herstellen. 

Für die Exzenter des senkrecht stehenden Kurbelzapfens 
wird nun das Segment d nach rechts und links an den oben be- 
zeichneten Riß gelegt, Fig. 6, und so die Stellen gefunden, 
mit welchen die vorgekörnten Scheitellinien der Exzenter 
zusammenfallen müssen. Für die andre Seite der Achse, deren 
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Kurbelzapfen in der hinteren Todpunktlage steht, wird rechts 
an den Riß, nach dem Radstern der Achse gesehen, zunächst 
das Segment e angelegt und die gefundene Stelle angerissen, 
Fig.7. Dann wird das Segment d vor das Segment e ge- 
legt und diese Stelle ebenfalls angerissen. Damit sind auch 
für diese beiden Exzenter die Stellen gefunden, mit welchen 
die Scheitellinien zusammenfallen müssen. 


Göttingen. Betriebsingenieur H. Hartmann. 


Der Verein für die bergbaulichen Interessen im Ober- 
bergamtsbezirk Dortmund hat zusammen mit dem Dampf- 
kessel-Ueberwachungsverein des Bezirkes Ende des Jahres 
1908 umfangreiche Versuche zur Ausnutzung minderwertiger 
Brennstoffe unter Dampfkesseln und in Generatoren in An- 
grif genommen). Es handelt sich dabei um die Stoffe wie 
Koksgrus, Fein- und Staubkohle, Schlammkohle, Abgänge aus 
der Kohlenwäsche, Waschberge und Klaubeberge, die man 
bisher zum Teil als Abfall auf Bergehalden gestürzt oder zum 
Einebnen von Wegen, Plätzen usw. benutzt hat. Die auf jähr- 
lich 640000 t berechneten Mengen von Koksgrus im Ruhrbe- 
zirk, die bei einem durchschnittlichen Heizwert von 7000 WE/kg 
auf einen Arbeitswert von 40000 PS-st geschätzt werden, nutzte 
man bisher nur etwa zur Hälfte ans Da es sich mit den 
übrigen Abfallstoffen ähnlich verhält, kann man die Arbeits- 
mengen, die der Industrie des Bezirkes dadurch entzogen wer- 
den, auf rd. 50000 PS-st jährlich veranschlagen. Die ersten 
Versuche, um diese durch ihre Mengen wertvollen Brennstoffe 
auf geeigneten Rosten zur Dampferzeugung zu verwenden, 
sind im Dezember 1908 auf der Magerkohlenzeche Schnabel 
ins Osten ausgeführt worden. Bei der dazu benutzten Feue- 
rung von Cornelius Schmidt und der Praesto-Feuerung wird 
der Aschenfall von einem Gehäuse luftdicht eingeschlossen 
und die mit Wasserdampf gemischte Verbrennungsluft 
durch eine Rohrleitung mit einer injektorartig eingebauten 
Dampfidüse unter einem Ueberdruck von 5 bis 10 mm 
Wassersäule eingeblasen. Der Rost besteht aus Stäben, die 
seitlich eingefräst sind, so daß sie, dicht aneinandergelegt, 
schräg stehende, nach oben kegelig zulaufende Düsenöfnun- 
gen freilassen. Diese Oefinungen sind bei beiden Feue- 
rungen 30 bis 40 mm voneinander entfernt und bei der Praesto- 
Feuerung gegeneinander versetzt. Außerdem liegen bei ihr 
die Roststäbe vor der Feuerbrücke in umgekehrter Richtung, 
so daß die Verbrennungsluft hier durch die Düsen schräg auf- 
wärts gegen die Zugrichtung geblasen wird. Die freie Rostfläche 
ist bei beiden Feuerungen etwa 60 mal kleiner als beim ge- 
wöhnlichen Planrost; der Brennstofi wird daher mit sehr ge- 
ringem Luftüberschuß verbrannt. Das Feuer wird unabhän- 
gig von den Zugverhältnissen dadurch geregelt, daß man die 
Dampimenge, die durch die Düsen geht, beeinflußt. Der lie- 
gende Zweiflammrohrkessel, in dem die Feuerungen verschie- 
dene Male während je 8 Stunden geprüft wurden, hatte 93,2 qm 
Heizfläche und 2,56 qm Rostfläche. Zum Feuern dienten 
Magerfeinkohlen und die aus Nußkohlen II und III ausge- 
klaubten mit Brandschiefer behafteten Stücke, »Baggert« ge- 
nannt, die mit 11 vH fetten Nachwaschkohlen und 6 vH ma- 
geren Förderkohlen sowie ein andermal nur mit 6 vH mageren 
Förderkohle versetzt wurden. Dabei haben sich Verdampfungs- 
ziiern von 4,5 bis 6, bezogen auf 1 kg der Kohlen, und 23 bis 
28,3, bezogen auf 1 qm Heizfiläche, ergeben. Die Kosten für 
1000 kg Dampf haben an Ort und Stelle 1,63 bis 2,07 X betragen. 
Der Verbrauch an Dampf für die Feuerung überstieg nicht 
6 vH der Dampferzeugung. Die Versuche sollen auf andern 
Zechen und mit anderm Brennstoff fortgesetzt werden. 


Die im Bau begriffenen Schächte Rheinelbe VI und Alma V 
der Gelsenkirchener Bergwerks-Aktien-Gesellschaft, die im 
Steinkohlengebirge auf 836 und 550 m abgeteuft werden, er- 
halten Schachtauskleidungen aus Eisenbeton?). Bei einem 
lichten Schachtdurchmesser von 6m beträgt die Dicke der 
Auskleidung 30 cm. Die Lehren, die dicht und gegen Form- 
änderungen widerstandsfähig sein müssen, bestehen aus Ringen 
aus [-Eisen (N. P. 10) und versteiften 3 mm dicken, 75 cm hohen 
und 74 bis 92 cm breiten Schalungsblechen. Der aus 1 Teil 
Portlandzement und 5 Teilen Rheinkies von 20 bis 30 mm 
höchster Korngröße bestehende Beton, dem zur Erhöhung der 
Wasserundurchlässigkeit und der Widerstandsfähigkeit gegen 
säurehaltiges Wasser 1 Teil Traß beigemengt wird, wird über 
Tage gemischt und in eisernen Kübeln von 1 cbm Inhalt zur 
Hängebühne gefördert, wo erin den Hohlraum zwischen Lehre 


1) S. »Glückauf«e vom 9. April 1910: Bülow und Dobbelstein, 
Ausnutzung minderwertiger Brennstoffe auf Zechen des Oberbergamts- 
bezirkes Dortmund. 

2) Deutsche Bauzeitung 6. April 1910. 
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und Schachtwand geschaufelt wird. Für den Schacht Rhein- 
elbe VI sind 2 getrennte Förderungen vorhanden, so daß fort- 
während geteuft und betoniert werden kann; auf dem 
Schacht Alma V mit nur einer Förderung wird während 2 acht- 
stündiger Schichten abgeteuft und während einer betoniert. 
Der Beton wird nach dem Einbringen der Eiseneinlage in 
20 cm hohen Schichten eingestampit. Die Eiseneinlage besteht 
aus 5m langen Rundeisen von 20 mm Dmr. in 20 cm Mitten- 
abstand, die mit Haken ineinander greifen und in je 20 cm 
Höhe durch einen 1,5 mm dicken Draht miteinander verbun- 
den sind. Die Baukosten für die Auskleidung mit Eisenbeton 
betragen einschließlich der Baustoffe und Arbeitslöhne 335 M 
für 1m Höhe und beim Ausmauern mit 3 Stein (77 cm) starkem 
Ziegelmauerwerk in Zementmörtel, womit man andernfalls 
den Schacht hätte auskleiden müssen, rd. 393 M. Während 
jedoch der Durchmesser des rohen Schachtes beim Auskleiden 
mit Eisenbeton 6,6 m beträgt, hätte er im zweiten Falle rd. 
7,6 m betragen, wodurch, abgesehen von der Verlängerung 
der Bauzeit, auch die Kosten für das Ausschachten nicht un- 
erheblich erhöht worden wären. Ein weiterer Vorteil der 
Auskleidung mit Eisenbeton besteht darin, daß der Beton sich 
allen Unebenheiten des Schachtstoßes anschmiegt und alle 
Hohlräume ausfüllt, so daß ein etwa auftretender Gebirgs- 
druck sofort ein Widerlager findet. Ferner kann man an 
Stellen, die einen besonders starken Druck auszuhalten haben, 
durch Vermehren der Eiseneinlagen die Widerstandsfähigkeit 
der Auskleidung erhöhen, ohne ihre Wandstärke vergrößern 
zu müssen. 


Ueber bemerkenswerte Einzelheiten der Adamello-Kraft- 
werke!) hat L. Zodelim Züricher Ingenieur- und Architekten- 
verein berichtet?). Die Wasserkraft der Poglia, eines im 
Adamello-Gebirge entspringenden Nebenflusses des Oglio und 
des etwa 3 km südlich von der Poglia liegenden Lago d’Arno, 
dessen Wasser der Poglia zufließt, wird in zwei Gefällstufen 
von zusammen rd. 1400 m ausgenutzt. Die obere Gefällstufe 
reicht vom Wasserspiegel des Lago d’Arno in 1790 m Meeres- 
höhe zur Poglia beim Dörfchen Isola, 887 m über dem Meeres- 
spiegel. Hier erhält die Poglia einen weiteren Zufluß aus 
dem Lago di Solarno. Die untere Gefällstufe erstreckt sich 
bis Cedegolo etwa 400 m über Meeresspiegel an der Mündung 
der Poglia in den Oglio. In der oberen Gefällstufe sind 
350 ltr/sk kleinste Wassermenge als natürlicher Abfluß des 
Lago d’Arno verfügbar. Der See hat 450000 qm Oberfläche 
und steile Felsufer. Er wird 25 m unter seinem normalen Was- 
serstande angezapit und als natürlicher Stausee mit 11 Mill. 
cbm nutzbarem Inhalt verwertet. Das Kraftwerk in Isola soll 
täglich während acht Stunden belastet werden, also haupt- 
sächlich die Belastungsspitzen aufnehmen. Bei dem jetzt vor- 
handenen Wasser können dem See bei mäßigem Ausbau an 
300 Tagen im Jahre während 8 Stunden 2 cbm/sk entnommen, 
also rd. 20000 PS erzeugt werden. Später soll der Oberlauf 
des Poglia nach Süden abgelenkt und dem Lago d’Arno zu- 
geführt werden. Die dadurch erhöhte Wassermenge und ein 
weiterer Anstau des Sees um 20 m bringen seinen nutzbaren 
Inhalt auf 23 Mill. cbm und lassen die Krafterzeugung im 
Werk Isola auf 40000 PS während 8 Stunden am Tage steigen. 


In der unteren Gefällstufe sind 2 cbm/sk kleinste Wasser- 


menge ausnutzbar. Das Werk in Cedegolo kann auf 28000 PS 
endgültige Leistung ausgebaut werden. 

Das Wasser der oberen Gefällstufe wird vom Arno-See durch 
einen 1500 m langen Druckstollen von 1,8 m Dmr. einem 
Wasserschloß und weiter zunächst durch zwei, später vier Druck- 
leitungen dem Kraftwerke zugeführt. Das Gefälle beträgt vor- 
läufig 910 und nach dem oben erwähnten weiteren Anstau 
des Sees 930 m. Die Druckleitungen bestehen am Anfang aus 
genieteten Rohren von 800 m Dmr. und 7 bis 14 mm Wand- 
stärke. Bei 570 m Druckhöhe folgen Rohre von 750 bis 
herab auf 600 mm Dmr. und 10 bis 32 mm Wandstärke, die 
mit Wassergas überlappt geschweißt sind. Um die Wasser- 
leitung nicht einfrieren zu lassen, sind die Rohre 2,5 m hoch 
Das Maschinenhaus ist für sieben 6500- bis 
7000pferdige Strahlturbinen für die Stromerzeuger und zwei 
500 pferdige Turbinen für die Erregerdynamos bemessen, wo- 
von vier Hauptturbinen zurzeit aufgestellt werden. Um beim 
Regeln der Strahlturbinen gefährliche Drucksteigerungen in 
den Rohrleitungen zu vermeiden, verwenden Escher, Wyß & 
Co., die Erbauer der. Wasserkraftmaschinen und Druckleitun- 
gen, Schwenkdüsen.. Das Werk in Isola hat keine umfang- 
reiche Schaltanlage, da der erzeugte Strom mit 12000 V Span- 
nung dem unterhalb gelegenen Werke Cedegolo zugeführt 
und von dort weitergeleitet wird. 

1) Z. 1909 S. 2066. 
?) Schweizerische Bauzeitung 2. April 1910 S. 195. 
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Von Isola aus wird das Triebwasser durch einen Kanal 
von 2x2 qm Querschnitt dem Wasserschloß des Werkes 
Cedegolo zugeleitet, das als Ausgleichbecken mit 20000 cbm 
Inhalt ausgebildet ist. Um dieses Ausgleichbecken an der 
vorteilhaftesten Stelle unmittelbar auf einer sehr abschüssi- 
gen Felswand aufstellen und seinen nutzbaren Inhalt über- 
haupt auf den erforderlichen Betrag bringen zu können, 
haben die Erbauer, Gebr. Damioli in Mailand. eine sehr ge- 
schickte neuartige Konstruktion ausgeführt: An Stelle der üb- 
lichen vollen Staumauer zum Abschluß des Beckens ist eine 
Hohlkonstruktion aus Eisenbeton mit 140 Zellen in drei Ge- 
schossen errichtet, wobei das die Zellen ausfüllende Wasser 
selbst die Staumauer genügend beschwert und gegen Um- 
kippen sichert. Von diesem Wasserschloß führen zwei Druck- 
rohrleitungen von je 1000 mm Dmr. in gerader Linie zum 
Maschinenhause, wo bis jetzt fünf Turbinen von je 4500 PS 
Leistung aufgestellt sind. Hier befindet sich auch die ge- 
samte Schaltanlage zur Uebertragung von rd. 45000 KW auf 
120 km nach Mailand. Die Spannung der Fernleitung beträgt 
zunächst 60000 V und nach Ausbau des Werkes Isola 72000 V. 
Die Anlage gehört der Società generale elettrica dell’ Adamello: 
sie erhöht die für Mailand und Umgegend ausgenutzte Wasser- 
kraft auf rd. 340000 PS. 


Die letzte Statistik des Vereines Deutscher Eisen- und 
Stahlindustrieller ergibt ein weiteres starkes Zurückgehen 
des sauern Verfahrens in der Stahlerzeugung Deutschlands. 
Bis 1906 sind die Zahlen dafür mit denen der Gesamterzeugung 
fast regelmäßig gestiegen, haben aber dann rasch von 716000 t 
auf rd. 463000 t im Jahre 1909 abgenommen. Von den nach 
dem sauern Verfahren hergestellten Stahlblöcken wurden 
151000 t in der Bessemerbirne und rd. 229000 t im Martinofen 
gewonnen. Der Rest entfällt auf Stahlformguß. Die Zahlen 
für das basische Verfahren sind seit 1906 von 10,6 auf 11,48 
Mill. t gestiegen, wovon 7,5 Mill. auf die Thomasbirne und 
3,8 Mill. auf den Martinofen entfallen. Von der gesamten in 
Deutschland erzeugten Stahlmenge sind rd. 84000 t Tiegelguß- 
stahl und 17800 t elektrisch gewonnener Stahl. Demnach ist 
die Erzeugung im elektrischen Ofen trotz der Vermehrung der 
Anlagen bei uns um etwa 1700 t gegen 1908 zurückgegangen. 


Die Gr ündung des 75000 t fassenden Kohlenspeichers des 
Gaswerkes Grasbrook auf Pfählen aus umschnürtem Eisen- 
beton gehört zu den größten bisher ausgeführten Pfahlgrün- 
dungen. Von den vier der Stadt Hamburg gehörenden Gas- 
anstalten ist das 1840 erbaute Gaswerk Grasbrook, das für 
eine höchste Tagesleistung von 600000 cbm umgebaut wird, 
das älteste, zugleich aber auch. das bestgelegene Werk. Der 
neue 71,86 x 85,79 qm bedeckende Kohlenspeicher besteht aus 
88 sechseckigen Zellen von 17,75 m: Schütthöhe. Er ist auf 
Eisenbetonpfählen von 35 x 35 qem Querschnitt gegründet 
worden, die 5 bis 6:m in die tragfähige Sandschicht eindringen. 
Ferner sind drei 70 m hohe Schornsteine und einige Groß- 
kammeröfen auf gleichen Pfählen gegründet worden, so daß 
auf der ganzen Baustelle rd. 40 km Eisenbetonpfähle gerammt 
worden sind. (»Armierter Beton« April 1910) 


- Am 17. Januar d. Js. ist die rd. 89km lange eingleisige 
Brücke der Norfolk- and Southern-Eisenbahn über den Albe- 
marle-Sund an der Küste des Atlantischen Ozeans in North 
Carolina dem Verkehr übergeben worden. Durch den Meeres- 
arm wurde de Stadt Edenton, in der wichtige, von Suffolk 
und von Norfolk kommende Eisenbahnlinien zusammentrefien, 


von den beiden südlichen, von Belhaven und Columbia kom- 


menden Hauptstrecken getrennt Die Züge mußten bisher, 
um eine .doppelte Umladung zwischen Bahn und Schiff zu 
vermeiden, auf einer Fähre, die 23 beladene Güterwagen auf- 
zunehmen vermochte, über das Wasser geschaft werden. Die 
land- und iorstwirtschaitliche Entwicklung des durchfahrenen 
Gebietes machte eine dichtere Zugfolge und eine erhöhte 
Zuggeschwindigkeit erforderlich bei Beibehaltung des Fähr- 


betriebes.- Diese Verbesserungen konnten jedoch nicht 


durchgeführt werden, während durch eine Ueberbrückung 
des Meeresarmes für Personenzüge eine Zeitersparnis von 1 st, 
für den Güterverkehr von 6 bis 12 st erzielt werden konnte. 
Im Juli 1907 wurde deshalb mit dem Bau der Brücke begonnen, 


der aber wegen Geldschwierigkeiten bereits im November un-: 


terbrochen werden mußte und bis zum Februar 1909 ruhte; der 
Bau ist dann so gefördert worden, daß schon am 1. Januar 1910 
ein Probezug über die Brücke fahren konnte. Die Brücke, die 
als Pfahljochbrücke gebaut ist, enthält 2 bewegliche Durch- 
lässe für große Schiffe und.5 feste Durchlässe für kleinere 
Schiffe. 
1,22m und auf einer 5,8 km langen Strecke im Mittel etwa 
6,4 m; die Gründung war wegen sandigen Bodens stellenweise 


Die Wassertiefe beträgt in der Nähe der Ufer etwa 
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schwierig. Die einzelnen durch Querversteifungen mitein- 
ander verbundenen Joche, deren Höhe über dem Wasser- 
spiegel 3,5 m beträgt, haben einen Abstand von rd. 4m und 
bestehen aus 6 untereinander gleichfalls versteiften Pfösten. 
Auf den oberen Querhölzern lagern unter jeder Schiene zwei 
durch Bolzen verbundene Längsträger, die als Unterlage für 
die Schwellen dienen. Der nördliche, 42,7 m breite Durchlaß 
ist mit einer Scherzer-Klappbrücke überbrückt, die durch eine 
30pferdige Gasmaschine bewegt wird; über den südlichen, 
21,33 m breiten Durchlaß führt eine Drehbrücke, während die 
festen Durchlässe mit eisernen Gittertri ägern von 10, 7 m Spann- 
weite überbrückt sind. (Zeitung des Vereines Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen 9. April 1910) 

Das dänische Parlament hat den Bau der Eisenbahn- 
brücke über den Masnedsund’) abgelehnt. (Zeitung des Ver- 
eines Dentscher Eisenbahnverwaltungen 13. April 1910) 


Außer dem Gefechtkreuzer »J«?) sind auch die übrigen 
Neubauten der deutschen Kriegsmarine aus dem Reichshaus- 
haltplan für 1910/11 in Auftrag gegeben. Die Howaldt-Werft 
baut das Linienschiff »Ersatz Hagen«, die Germania-Werft 
»Ersatz Odin« und die Schichau- Werft »Ersatz Aegir«, Blohm 
& Voß den Gefechtkreuzer »J«, die Weser-Werft den "kleinen 
Kreuzer »Ersatz Cormoran« und die Kaiserliche Werft Wilhelms- 
haven »Ersatz Condor«. Die in diesem Jahre zu beginnen- 
den Neubauten erhalten zum ersten Male sämtlich Turbinen 
als Antriebmaschinen, nachdem im Jahre 1909 außer den Tur- 
binenkreuzern bereits zwei Linienschiffe mit Turbinenantrieb 
in Bau gegeben waren, und zwar »Ersatz Hildebrand« bei 
der Kaiserlichen Werft in Kiel und »Ersatz Heimdall« bei 
der Hamburger Werft des Stettiner Vulcan. Die Turbinen 
aller Linienschife sollen Hochdruck-Gleichdruckstufen und 
Niederdruck-Ueberdrucktrommeln erhalten. 


Das am 9. April vom Stapel gelaufene englische Linien- 
schiff „Colossus“ ist das erste der vier im Schiffbauplan von 
1909 vorgesehenen Panzer der Neptune-Klasse von rd. 20500 t 
Wasserverdrängung. Die Bauwerft Scott’s Shipbuilding 
and Engineering Co. in Greenock tritt mit diesem Neubau 
als neunte in die Reihe der englischen Werften ein, die große 
Panzerschifie bauen. Der Bau des Schiffes von der Kiellegung 
bis zum Stapellauf hat nur neun Monate gedauert. 

Die neuen englischen Linienschiffe®) der Orion -Klasse 
haben 22500 t Wasserverdrängung bei 166 m Länge, 27m 
Breite und 8,4 m Tiefgang. Die Geschwindigkeit soll 21 Kno- 
ten betragen, jedoch hofft man, wie bei den meisten früheren 
Schiffen 1 Knoten mehr zu erreichen. Die Schiffe erhalten 
Parsons-Turbinen und vier Schraubenwellen. Auf jeder Welle 
sitzt eine Vorwärts- und eine Rückwärtsturbine Auf den 
beiden Wellen mit Hochdruckturbinen ist die Rückwärts- 
turbine in einem besondern Gehäuse angeordnet, während sie 
auf den beiden andern Wellen mit der Niederdruckturbine in 
einem Gehäuse untergebracht ist. Die Vorwärtsturbinen und 
die Rückwärtsturbinen für je zwei auf einer Seite der Schiffs- 
mittellinie liegenden Wellen sind hintereinander geschaltet. 
Die Hochdruckturbinen sind länger geworden als früher und 
mit einigen besondern Stufen für Marschgeschwindigkeit 
versehen, eine Anordnung, die. für Schiffsturbinen zum 
ersten Mal bei den Curtis-Hochdruckturbinen des deutschen 
Kreuzers »Mainz« getroffen worden ‘ist. Bei dieser Anord- 
nung werden die im Anfang. des Dampfweges liegenden 
Marschstufen nur bei geringerer Leistung eingeschaltet, wäh- 
rend für volle Fahrt der Dampf an ihnen vor beigeführt wird 
und erst bei den hinter den Marschstufen liegenden Hoch- 
druckstufen wirksam wird. Die Anordnung von Rückwärts- 
turbinen auf allen vier Wellen dürfte die Manövrierfähigkeit 
der neuen englischen - Linienschiffe : wesentlich verbessern. 
Die Schiffe werden zum Teil mit Babcock & Wilcox- und zum 
Teil mit Yarrow-Kesseln ausgestattet.. Die ersteren sollen 1 PS 
auf 0,21 qm, die letzteren 1 PS auf 0,232 qm Heizfläche ent-. 
wickeln. Durch die verhältnismäßig große spezifische Lei- 
stung dieser Kessel, von denen man infolge des kleineren 
Raumbedarfes mehr aufstellen kann, will man das Ueber- 
anstrengen der Kessel und Steigern des Dampidruckes bei 
äußerster Leistung vermindern. Die neuen Linienschiffe er- 
halten wie die der St. Vincent- und Neptune-Klasse zehn 
30,5 cem-Geschütze von 50 Kalibern Länge und Torpedo-Ab- 
wehrgeschütze von 10 cm Kaliber. (Engineering 8. April 1910) 


Die in Elswick für die brasilianische Marine gebauten 
Spähkreuzer „Bahia“ und „Rio Grande“ von 3100 Wasser: 


1) 2.1910 S. 613. 


2) 2.1910 S. 654. 
3) Z. 1910 S. 535. Ä 
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verdrängung und ungefähr 116 m Länge haben bei den amt- 
lichen Abnahmeprobefahrten 27 und 27,4 Knoten äußerste Ge- 
schwindigkeit erreicht. Gewährleistet waren 26,5 Knoten. 
Die Schiffe haben Parsons-Turbinen von 18000 PS Konstruk- 
tionsleistung und führen je zehn 12 cm-Geschütze. (Engineer 
S. April 1910) | 


Der englische Zerstörer „Viking“'!) hat bei der amtlichen 
Probefahrt an der Mündung des Tyne 33,7 Knoten Geschwin- 
digkeit erreicht. Das Schiff hat sechs Schornsteine, für jeden 
Kessel einen. (Engineer 8. April 1910) 

Die weitausgreifenden Pläne zur Einführung des elektri- 
schen Betriebes auf der französischen Südbahn beschäftigen 
die großen europäischen Elektrizitätsfirmen bereits recht leb- 
haft, insbesondere mit dem Bau der großen Wechselstrom-Loko- 
motiven, die zunächst im Versuchsdienst die Grundlagen für 
die Wahl der endgültigen Bauart abgeben sollen. Die Südbahn- 
Gesellschaft hat 1908 die Genehmigung zum Bau der Bahnen 
Auch-Lannemezan, Tarbes-Castelnau-Magnoac, Pau-Hagetmau, 
Ax-les-Thermes-Puigcerda und einer weiteren Linie nach der 
spanischen Grenze im Pyrenäengebiet erhalten?). Der franzö- 
sische Staat hat sich verpflichtet, für diese Linien den erforder- 
lichen Betriebstrom zu liefern und im Netze zu verteilen. Die 
Bahngesellschaft führt nun zunächst den elektrischen Betrieb 
auf der Strecke Montrejeau-Pau der Bahn Toulouse-Bayonne 
ein und auf den Zweiglinien nach Bagneres-de-Luchon, Arreau, 
Bagneres-de-Bigorre, Pierrefitte, Laruns und Oloron St. Marie. 
Diese bereits vorhandenen Strecken sind rd. 280 km lang; 
112 km davon sind doppelgeleisig. Die Krümmungen haben 
300 m kleinsten Halbmesser, und die größte Steigung beträgt 
33 vT. Die neuen Bahnen sind ungefähr ebenso lang, weisen 
aber Steigungen bis 42 vT und Krümmungshalbmesser unter 
200m auf. Auch auf der zweigleisigen Hauptstrecke Tou- 
louse-Montr&jeau wird später der elektrische Betrieb einge- 
führt werden. Den Strom werden vier Wasserkraitanlagen 
mit insgesamt rd. 50000 PS liefern. Die Bauarbeiten für die 
Anlage in Soulan, wo 12000 PS mit 110 und 250 m Gefälle 
nutzbar gemacht werden können, sind bereits in Angriff ge- 
nommen. Weitere Anlagen sind bei Eget für 18000 PS mit 
750m Gefäll und bei Porta und Ossan für je 10000 PS ge- 
plant. Das im Bau befindliche und die geplanten Werke 
werden einfachen Wechselstrom von 16?/; Per./sk erzeugen, 
der mit 60000 V Spannung zu fünf Transformatorenstellen in 
Pau, Lourdes, Tarbes, Lannemezan und Montréjeau geleitet 
und von dort mit 12000 V in die Speiseleitungen und Fahr- 
drähte geschickt wird. Die zunächst für elektrischen Betrieb 
auszurüstende Strecke Montrejeau-Pau ist 112 km lang, wovon 
11,2 km Steigungen von 35 vT haben?). 
k> Auf den Zweiglinien und bei schwachem Vehrkehr auch 
auf den Hauptstrecken verkehren Triebwagen, die nötigen- 
falls mit Anhängern belastet werden. Die Triebwagen sollen 
im allgemeinen in zwei Klassen zusammen 46 bis 54 Fahr- 
gäste aufnehmen und erhalten einen Gepäckabteil. 30 Trieb- 
wagen sind bereits bei der französischen Westinghouse-Ge- 
sellschaft bestellt worden. Sie haben zwei zweiachsige Dreh- 
gestelle, vier 12öpferdige Wechselstrom - Reihenschlußmoto- 
ren für 285 V Klemmenspannung und Vielgliedersteuerung. 
Sie wiegen 56 t und können ein Gesamtzuggewicht von 100 t 
auf wagerechten Strecken mit 72 km/st befördern. An die 
Wechselstrom-Lokomotiven, von denen 5 oder 6 bei verschie- 
denen Firmen bestellt sind, und die zunächst einem Versuchs- 
betrieb auf der Strecke Villefranche-Vernet les Bains-Mar- 
quixanes unterzogen werden sollen, sind die folgenden Be- 
dingungen gestellt: Sie müssen auf Steigungen bis 22 vT ein 
Zuggewicht von 400 t ohne Lokomotive beschleunigen, ein 
Zuggewicht von 280 t mit einer mittleren Geschwindigkeit von 
40 km/st und ein Zuggewicht von 100 t mit 60 km/st befördern 
können. Die Motoren müssen bei 12000 V Fahrdrahtspannung 
und 16?/s Per./sk 1200 PS am Radumfange leisten und dem 
Zuge 50 km/st Geschwindigkeit erteilen, ohne sich bei sechs- 
stündigem Betriebe mehr als um 75°C zu erwärmen. Die 
gleiche höchste Erwärmung wird für das Anfahren mit kaltem 
Motor und 1500 PS Stundenleistung verlangt. Die Anker 
müssen anderseits 100° C auf längere Zeit aushalten, ohne be- 
schädigt zu werden. Die Motoren müssen 15 sk lang den 
Strom für eine höchste Zugkraft von 12500 kg am Radumfang 
aufnehmen, ohne daß der Anker sich unzulässig erwärmt oder 
der Kommutator beschädigt wird. Der Achsdruck der Treib- 
achsen darf 18 t betragen. Die Motoren sollen bei der Tal- 
fahrt elektrische Energie ins Netz zurückliefern. 


I) Verel. Z. 1909 S. 1696 und 1910 S. 615. 

2) Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen 13. April 
1910 S. 474. 

3) »Blektrische Kraftbetriebe und Bahnen«e 4. April 1910 S. 195. 


Die von der AEG gemeinsam mit Henschel & Sohn für 
die französische Südbahn zu bauende 1C1-Lokomotive ist 
bereits in Z. 1909 S. 995 erwähnt worden. Sie erhält zwei 
Winter-Eiehberg-Motoren für zusammen 1200 PS Dauerlei- 
stung 1600 PS Stundenleistung und Stromrückgewinnung. 
Das Gesamtgewicht beträgt ungefähr 82 t. Die Bügelstrom- 
abnehmer werden mit Druckluft betätigt und können auf 4.5 
bis 6 m Höhe über Schienenoberkante gestreckt werden. Wei- 
tere Lokomotiven von grundsätzlich gleicher Bauart wer- 
den von der französischen Thomson-Houston-Gesellschaft, von 
Schneider in Creuzot zusammen mit den Felten & Guilleaume- 
Lahmeyer-Werken, und von der französischen Westinghouse- 
Gesellschaft geliefert. Die Motoren der Felten & Guilleaume- 
Lahmeyer-Werke sind einfache Wechselstrom -Seilmotoren, 
die der Westinghouse-Gesellschaft Reihenschlußmotoren. Die 
Werkstätten der französischen Mittelmeerbahn bauen zusammen 
mit der Elektrizitäts-Gesellschaft Alioth eine fünfte 2D2-Loko- 
motive, die 140 t wiegt. Diese Lokomotive erhält umlaufende 
Wechselstromgleichrichter, Bauart Auvert und Ferrand, und 
vier 450pferdige Gleichstrommotoren mit Zahnradgetriebe. 
Schließlich ist von den Ateliers de Constructions électriques 
in Charleroi eine Lokomotive mit drei voneinander unabhän- 
gigen Zahnradmotoren vorgeschiagen, deren Bestellung je- 
doch noch ungewiß ist. Die Reihenschlußmotoren sind ähnlich 
wie bei den neuen Lokomotiven der Westinghouse Co. für 
die New York-, New Haven- und Hartford-Bahn'!) fest am Rah- 
men gelagert, und die großen Zahnräder sitzen auf einer 
Hohlwelle, die die Achse federnd mit Spiel nach allen Seiten 
umfaßt. Für die Rückgewinnung von Strom aus den Reihen- 
schlußmotoren sind besondere Einrichtungen erforderlich. 


Außer von der Allgemeinen Elektrieitäts- Gesellschaft?) 
wird von der Maschinenfabrik Oerlikon eine Wechselstromlo- 
komotive für die Berner Alpenbahn gebaut. Die Lokomo- 
tive hat zwei dreiachsige Drehgestelle Alle Achsen sind 
Treibachsen von 1350 mm Raddmr. Die beiden hoch aufge- 
stellten Motoren leisten je 1000 PS und treiben mit einem 
Zahnradvorgelege, einer Zwischenwelle und Kurbelstangen 
je drei Achsen. Die Motoren stehen unsymmetrisch zum zu- 
gehörigen Drehgestell über den beiden Endachsen, wodurch 
man lange Kurbelstangen nach der inneren Achse jedes Dreh- 
gestelles erhält. Das Zahnradvorgelege hat ein Uebersetzungs- 
verhältnis von 3,25:1. Die Reihenschlußmotoren für 15 Per./sk 
entwickeln ein normales Drehmoment von 1330 mkg und wie- 
gen je 9800 kg. Sie erteilen der Lokomotive 42 km/st Ge- 
schwindigkeit bei 12800 kg Zugkraft am Radumfang. Zu jedem 
Motor gehört ein Haupttransformator von 15000/240 V Ueber- 
setzung und 5500 kg Gewicht. Die Transformatoren sind zum 
Regeln der Spannung beim Anfahren und Verändern der Ge- 
schwindigkeit eingerichtet. Die vollständige elektrische Aus- 
rüstung wiegt 42 t und die ganze Lokomotive 86 t. Das Ge- 
wicht ist nicht gleichmäßig auf alle Achsen verteilt; der höch- 
ste Achsdruck beträgt je 15t an den vier inneren Achsen, 
während die beiden äußeren Achsen. nur je 13 t aufzunehmen 
haben. Der Radstand zwischen den beiden inneren Achsen 
der Drehgestelle beträgt 1,3 m, der zwischen der äußeren 
und der mittleren Achse 2,25 m, der feste Radstand also 4,05 m. 
Der gesamte Radstand beläuft sich auf 10,7 m, die Länge 
zwischen den Puffern auf 14,7 m. Die höchste Fahrgeschwin- 
digkeit der Lokomotive soll 70 km/st betragen. 

Die Lokomotiven der AEG für die Berner Alpenbahn sind 
in der Ausführung gegen den Entwurf etwas verändert wor- 
den. (Schweizerische Bauzeitung 9. April 1910) 


Die Tageszeitungen berichten über den Plan der engli- 
schen Militärverwaltung ein neues Luftschiff von etwas ge- 
ringerer Größe als die letzten Zeppelin-Luftschifie zu erbauen, 
und bemerken, daß für die englische Neukonstruktion eine 
bessere Ballonform gefunden sei, die sich nach hinten zu ver- 
jüngt. Demgegenüber ist darauf hinzuweisen, daß diese Kon- 
struktion bei den deutschen Lenkballons von Parseval und 
Groß längst angewandt und daß die günstigste Ballonform 
durch Versuche von Prof. Prandtl ermittelt worden ist. 


Während. der in diesem Winter überaus heftig auftreten- 
den Ueberschwemmungen infolge vorzeitiger und plötzlicher 
Schneeschmelze sind in Frankreich, in den Vereinigten Staa- 
ten und andern Ländern schwere Schädigungen an Ingenieur- 
bauten aufgetreten, insbesondere an Eisenbahnen, Brücken und 
Wehren. Ein neues Beispiel dafür ist, daß von der San Pedro, 
Los Angeles und Salt Lake-Eisenbahn südlich von Caliente rd. 


l) Eine Lokomotive dieser Bauart wird im nächsten Heft dieser 
Zeitschrift beschrieben werden. 
2) Z. 1909 S. 995. 
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150 km weggespült worden sind. Der Wiederaufbau der 
Strecke wird fast ein Jahr dauern und an 50 Mill. A Kosten 
verursachen. Für den Neubau sollen die Erfahrungen der 
letzten Ueberschwemmung berücksichtigt und eine sicherere, 
wenn auch längere und teurere Streckenlage gewählt werden. 
(Engineer 8. April 1910) | 


Das im Jahre 1909 von den Norddeutschen Seekabel- 
werken im Auftrage der Deutsch-Südamerikanischen Tele- 
graphengesellschaft geleste Kabel Emden-Teneriffa ist bis 
Monrovia in Liberia verlängert worden. Die neue Linie ist 
seit dem 21. März d. J. im Betriebe. (ETZ 14. April 1910) 


Der Anteil der United States Steel Corporation an der 
Eisenindustrie der Vereinigten Staaten, über den wir in Z. 1908 
S. 1816 ausführliche Mitteilungen gemacht haben, ist nach dem 
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letzten Beicht der Gesellschaft seitdem dauernd gestiegen. 
Während wir für 1907 rd. 42 vH als Anteil an der Roheisen- 
erzeugung angegeben haben, beträgt er für 1909 45 vH. An 
Schienen hat die United States Steel Corporation unter dem 
Einfluß des.Werkes in Gary sogar 56 vH der Gesamterzeu- 
gung hergestellt, gegenüber 51,7 im Jahre 1907. (Iron Age 
24. März 1910) | l date 


Der gesteigerte Bedarf an Wolfram, insbesondere zur 
Herstellung elektrischer Metallfaden-Glühlampen, bringt eine 
ständig wachsende Gewinnung dieses seltenen Metalles mit 
sich. Im Jahre 1909 sind in den Vereinigten Staaten allein 
1455 t Wolfram im Werte von 2290000 Æ gegen 450 t von 
578000 Ar Wert im Jahre 1908 gefördert worden. Der Haupt- 
anteil entfällt auf Colorado, Grafschaft Boulder, mit rd. 1000 t. 
(Engineer 8. April 1910) 
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kipper. Duisburger Maschi- 
nenbau-Akt.-Ges vorm. 


dort In Höhe der Rollgangober- 

kante ist eine Platte a angeordnet, 
" die mit einem Druckkolben bei b 
gelenkig verbunden ist. Die beiden 
Enden von a können bei e oder o 
so verriegelt werden, daß a durch 
den Tauchkolben nach rechts oder 
links aufgekippt werden kann. 
Je nachdem der Block mit dem 
diekeren oder dem dünneren Ende 
zuerst dem Walzwerk zugeführt werden soll, wird a entweder rechts 
oder links angehoben und der. Block darauf abgelegt. 


Kl: 27. Nr. 213855. Kolbenventil- 
pumpe. P. F. Oddie, Wimbledon, 
London. Die Pumpe besitzt außer dem 
Saugventil a, dem Kolbenventil b und 
dem Druckventil ç noch ein zweites Saug- 

= ventil d das in einem die Zylinderdruck- 
= geite mit dem Saugkanal e verbindenden 
Kanale f angeordnet ist.. b ist gegen d 
so belastet, daß d sich zuerst beim 
Kolbenniedergang öffnet und Luft aus 
e über den Kolben treten läßt. b öffnet 
sich erst ‘unter dem Druck der unter 
dem Kolben verdichteten Luft im letzten 
Teile des Kolbenweges und. läßt nun 
noch diese Luftmenge über den Kolben 
treten. 
Nr. 217727. Hängebahn, 


J. Pohlig A.-G., Köln- 
. Zollstock, und W. El- 
Lingen, Köln-Linden- 
| thal. Um das Pendeln der 
Wagen zu vermeiden, wer- 
den sie mit dem Laufwerk 
starr verbunden, und um 
nun auch in Steigungen die 
senkrechte Lage zu sicherń, 
werden die Laufwerke auf 
Fahrbahnen von verschie- 
dener Höhenlage geführt. 
An dem Gitterträger a sind die Gleise aufgehängt, die auf der geraden. 
Strecke in gleicher Höhe nebeneinander liegen. 


KI. 20. 


Bechem E Keetman, Düssel-. 


. Reglerachse A drehbaren Doppel- 


KL 14. Nr, 212333. ‚Schaufelbefestigung für Dampfiurbinen, W, A. 
Nußbaumer und Q. F. Schübeler, New York. Die Leit- oder 
Laufradschaufeln a werden mit ihren schwalben- BE 
schwanzartigen Füßen von Ringen 5 gehalten, 
die dureh Spannschrauben fest gegeneinander 
gepreßt werden und durch Stifte 7 gegen Drehen 
gesichert sind. Zur Sicherung der Schaufelbe-- BR 
festigung dienen ferner Drähte 2, die in rillen- 
artige Bindrehungen der Tragıinge eingelegt 5 
werden und sich beim Anziehen der Ringe b in 
entsprechende Kerben der Schaufelfüße eindrücken. 


. Kl, 81. Nr, 217065. Verladevorrichtung für Schüttgut, H. Hülser- 
mann, Duisburg-Meiderich. Von dem Getriebe għ in dem fahr- 
baren Untergestell c werden auf der schwenkbaren Rinne o die Greifer 


HE 


e herumgeführt und fördern das Gut nach der Abwurfstelle f. Das 
Gut wird durch Schaufeln p .berangeholt, die in einem Rahmen r. 
federnd gelagert sind und gleichfalls von h her angetrieben werden. 


K1.60. Nr.212035. Achsenregler. A.O.R.F.W.Croon,Rheydt. Die 
Schwunggewichte a und b sind an 
dem auf der Reglerachse A befestig- 
ten Gehäusec in den Drehpunkten e, 1 
mit kurzen Lenkerarmen m, m auf- 
gehängt und durch einen um die 


arm n,n miteinander gekuppelt. 
Dadurch entsteht ein Ellipsen- 
lenkersystem e&,f,g,h, Fig. 2, für 
die Schwunggewichte, wodurch der 
Mittelpunkt w des Exzenters auf 
einer flachen, zur Reglerachse kon- 
kaven Zentralkurve x geführt wird. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Zur Berechnung von Kränträgern. 

| | Geehrte Redaktion! Ze: o 
Unter der Ueberschrift: »Ein neues graphisches Verfahren 
zur Bestimmung der größten Stabkräfte im Kranpaärabelträger« 
hat Hr. Weidemann in Nr.5 8.177 u. f. dieser. Zeitschrift 
einen Aufsatz: veröffentlicht, der recht bedenkliche Fehler ent- 
hält, auf die hinzuweisen ich für meine Pflicht halte. 

Hr. Weidemann- behauptet, daß der größte Zug in einer 
Vertikalen und der größte Druck in der links neben dieser 
Vertikalen gelegenen Diagonalen entsteht, wenn das Hinterrad 


der. von rechts nach links fahrenden Katze »eben die Pfosten- 
mitte freigibt« (S. 179 rechte Spalte). Das ist unrichtig. Die 
Katze muß um eine Feldlänge weiter nach links geschoben 
werden; denn die Belastüngsscheide liegt in dem Felde, dem 


‚die fragliche Diagonale angehört. Zu der unrichtigen. Last- 


stellung gesellt sich ein unrichtiger Kräfteplan. Der in der 
Theorie des Fachwerkes bewanderte Leser kann sich hiervon 
schnell durch die analytische Nachprüfung irgend einer Spann- 
kraft D' überzeugen. Um z.B. min:D. zu finden, stellt Hr. 
Weidemann das Hinterrad der nach links fahrenden Katze 
über den Pfosten 5. Bei dieser Stellung erhält man aber 


Band 54 Nr. 17. 
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Di cos g = SE 14,26 — SE t, 
hs ha 
also nahezu Dy = 0. 

Nach der Weidemannschen Berechnung darf im zweiten 
Felde die Gegendiagonale fehlen. Die richtige Rechnung 
liefert eine Gegendiagonale, welche durch die Katze dreimal 
so stark in Anspruch genommen wird wie die Hauptdiagonale. 
Die Entlastung der Gegendiagonale durch die ständige Be- 
lastung. ist unwesentlich. Ein nach den Weidemannschen 
Zahlen berechneter Kranträger befindet sich daher in Ein- 
sturzgefähr. Auch die Drücke in den Vertikalen bestimmt 
Hr. Weidemann unrichtig. Ich stelle hier einige der falschen 
Zahlen der Weidemannschen Rechnung den entsprechenden 
richtigen Werten gegenüber, wobei ich mich auf den Einfluß 
der beweglichen Belastung beschränke. 


Dnu!) Dio Ds yi nn "e 
falsch . . . 0 TOn o ei il at 
richtig . . . 495 495 45 — 3,70 45 — 45>» 


An einer andern Stelle dieser Zeitschrift werde ich kurz 
-zeigen, wie man mit den bekannten Hülfsmitteln der Fach- 
werktheorie die vorliegende für den Maschineningenieur wich- 
tige Aufgabe einfach und übersichtlich behandelt. 

Dr.:Sng. H. Müller-Breslau. 


Betrachtungen an einem Wellblechflammrohre. 


Die unter dieser Ueberschrift in Z. 1909 8.908 u.f. er- 
schienene Arbeit des Hrn. Oberingenieurs J. Schmidt, Dort- 
: mund, erfordert in wesentlichen Punkten Richtigstellune. 

Nach mehrfachem Schriftwechsel mit Hrn. Schmidt, den 
die Redaktion dieser Zeitschrift freundlichst vermittelt hat, 
seien die wichtigsten Beanstandungen im folgenden kurz zu- 
sammengefaßt. 

Der Verfasser betrachtet zunächst ein zylindrisches Rohr 
(nicht Wellrohr). Dieses Rohr denkt er sich horizontal unter 
einer Wasserfläche liegend. Es erleidet nun je.nach der Tiefe 
der Tauchung einen verschieden starken Normaldruck gegen 
seine äußere "Wandung. Wenn man nun senkrecht zur Rohr- 
achse zwei benachbarte Ebenen legt, so hat man damit einen 
Ring aus dem Rohre herausgeschnitten. Dieser Ring wird 
durch den Druck des Wassers von außen belastet, wie in 


Fig. 2, S.908 dargestelllt. Außerdem sind aber, will man den ` 


Ring als stabförmigen Körper in bezug auf seinen Belastungs- 
zustand untersuchen, an Stelle der umgebenden Körperteile 
die Kräfte in den Schnittflächen als äußere Kräfte einzuführen. 
Schneidet man nun, wie der Verfasser es tut, aus diesem Ring 
wieder ein Element heraus, das durch den Winkel Jọ um- 
schlossen ist, Fig. 9 5. 909, so muß allerdings die Summe der 
Kräfte, die auf dieses Element wirken, gleich null sein; aber 
‚auf das Element wirken 5 Kräfte: der äußere Wasserdruck 
und je eine Kraft in jeder der vier Schnittflächen. Von 
den vier letztgenannten ist sowohl über ihre Größe und 
Richtung wie auch über ihren Angrilfpunkt zunächst nichts 
bekannt. 

Hr. Schmidt nun läßt von den vier Schnittkräiten zwei 
einfach ganz weg, für die zwei andern macht er sowohl über 
ihre Richtung wie über ihren Angrifspunkt Annahmen, die 
durch nichts gerechtfertigt sind. Er 
bestimmt nämlich, daß sie senk- 
recht zu den Flächen A, Fig. 12, 
und in deren Schwerpunkten an- 
greifen sollen. Nachdem dieses 4 7, 
die Druckkraft in der Fläche 4t, 
solcher Art schon ganz unrichtig 
ermittelt worden ist, findet Hr. 
Schmidt wenige Zeilen später, daß 
die Druckkraft in dieser Fläche 4 T— 4 T’ sei. Dies geschieht 
durch eine merkwürdige Operation, die eine Handhabe für 
eine Richtigstellung nicht mehr bietet (S. 909, 2. Spalte unten). 

Damit verliert auch die Betrachtung, die sich auf diese 
Ermittlung aufbaut, ihre Richtigkeit. Diese Betrachtung ent- 
hält aber ternerhin einen Fehler, der sie auch dann hinfällig 
machen würde, wenn die Ringdruekkraft wirklich den Wert 
Csing (R dy) hätte. 

Zur Fassung dieses Fehlers ist es nötig, kurz auf die Art 
seiner Entstehung einzugehen. 

Der Verfasser zitiert seinen Aufsatz im Journal für Gas- 
beleuchtung und Wasserversorgung Nr. 4 vom 23. Januar 1909 


D Du ist die linkssteigende Diagonale des elften bezw. die rechts- 
steigende des zweiten Feldes. 
9 in den Weidemannschen Zahlentafeln als größte im dritten 
und vierten bezw. neunten und zehnten Feld auftretende Diagonal- 
kräfte angegeben. 


S.86 u: f. Es ergibt sich dort aus der Betrachtung einer Gas- 
behälterglocke die folgende Festigkeitsauigabe: Ein ringför- 
miger Stab soll untersucht werden. Bekannt ist, daß an jedem 
Element RZ» des Stabes, dessen Lage durch den Winkel e 


gekennzeichnet ist, zwei Kräfte wirken, deren Größe ist: 


t = sing do 
n = (1 + cosg) dg. 
Wie in Fig. 13 angedeutet, wirkt € 
tangential, n radial zu dem Ringe. Es 


Fig. 13. 


ist nun der Nachweis geliefert, daß für 


den so belasteten Ring das. Biegungs- 
moment in jedem beliebigen seiner Quer- 
schnitte gleich null ist, daß er also unter 
der Wirkung der Kräfte n und € vollkom- 
men kreisrund bleibt. Soll dieses Ergeb- 
nis für unsern vorliegenden Fall Geltung 
behalten, so wäre für den aus dem Rohre 
herausgeschnittenen Ring eine analoge 
Belastung nachzuweisen. Es ist nun 
allerdings die vorhin ermittelte Mantel- 
kraft 4N =n = CR (1 + c0sp) Ay. Sie 
entspricht also der Bedingung; denn das 
andre Vorzeichen kommt nur daher, daß diesmal in der Figur 
der Supplementwinkel die Bezeichnung p erhalten hat. Es 
fehlt aber die zu 2 analoge Kraft. Diese erbliekt Hr. Schmidt 
in der Ringdruckkraft Csing (RA). Er verwechselt also eine 
innere Kraft in dem belasteten Körper mit einer äußerlich 
auf ihn wirkenden Belastung. Denn eine solche wäre zur 
Herstellung der Analogie erforderlich. Es fällt somit der 
Nachweis, “daß in dem ringförmigen Stabe kein biegendes 
Moment bestehe. Mit diesem Nachweis fällt die Unterlage 
für den Schluß des Verfassers, die Spannungen in einem 
Schnitt parallel zur Rohrachse seien an und für sich zu ver- 
nachlässigen (Einleitung des Aufsatzes). Ich bemerke an dieser 
Stelle, daß es hier nicht meine Aufgabe sein kann, zu unter- 
suchen, inwieweit es nötig ist, diese Spannungen in "Rechnung 
zu stellen. Ich muß mich, um die Form der Erwiderung zu 
wahren, darauf beschränken, die Gründe, die der Verfasser 
für ihre Vernachlässigung geltend macht, auf ihre Stichhaltig- 
keit zu prüfen. 

Mit einem analogen Vorbehalt trete ich an die Besprechung 


-des andern Teiles des Aufsatzes heran, des Teiles, der. sich 


mit der Ermittlung der Harmonikaspannung selbst befaßt. 
Der Verfasser betrachtet das Rohr als beiderseits frei auf- 

liegenden Stab, an dem der Auftrieb als gleichförmig verteilte 

Belastung angr eift. Der Stab hat ringförmigen Querschnitt. 


An der Stelle, wo das größte Moment wirkt, ist nun die Faser 


im oberen Scheitel des Ringes auf Zug, im unteren auf Druck 
beansprucht. Es scheint nun — präzis ausgesprochen ist dies 
nirgends —, daß der Verfasser die Absicht hatte, solch eine 
meistbelastete Faser aus dem Rohre herauszuschneiden. und 
sie zu untersuchen, als ob sie ein auf Zug bezw. Druck oder 
Knickung beanspruchter stabförmiger Körper wäre. 

Ein solcher Stab, parallel der Rohrachse liegend, folgt 
mit seiner Zentrallinie der Welle des Rohrmantels. Er hat 
annähernd rechteckigen Querschnitt, doch ist die Breite. dieses 
Rechteckes veränderlich, was stillschweigend übergangen wird, 
Der Unterschied in der Breite und damit im Trägheitsmoment 
beträgt in dem vom Verfasser angezogenen Beispiel rd. 8 vH, 
was bei einer Biegungsrechnung immerhin nicht mehr glatt 
vernachlässigt werden darf. 

Ferner behandelt der Verfasser diesen wellenförmigen 
Stab nun so, als ob er sich unabhängig von den benachbarten 
Rohrteilen dehnen könnte. Für diese eingreifenden Verände- 
rungen ist nicht nur jede Rechtfertigung unterblieben, sondern 
auch ist der Hinweis versäumt, daß an dieser Stelle neue Vor- 
aussetzungen in die Erörterung hineingezogen wurden. 

Weiter ist stillschweigend die Voraussetzung gemacht, 
daß die Kraft, welche diesen Stab auf Druck bezw. Knickung 
beansprucht, in der Schwerachse der Wellenlinie liegt; denn 


nicht anders ist es zu deuten, wenn der Verfasser boih An- 


satz seiner Deformationsgleichungen die beiden Viertel der 
Welle (s. -S. 908 Fig. 3 bis 5) AB und BC als völlig symme- 
Disch belastet annimmt,: d.h. als selbstverständlich "annimmt, 
daß im Punkt B kein Moment herrscht. 

Wollte man jedoch anch alle diese bedenklichen Voraus- 
setzungen bis hierher wieder übernehmen, so wäre doch der 


Kernpunkt falsch: die Deformationsbedingung ist aus der 


Figur unrichtig abgelesen (Fig. 3 bis 5). Ein wellenförmiger 
Stab wird sich" unter einer Druck- bezw. Knickbelastung nicht 
nur verkürzen, sondern es wird sich auch die Wellenhöhe 
(Amplitude) vergrößern. Der Punkt P (Fig. 4 und 5) verschiebt 
sich also nicht nur in Anne sondern auch in vertikaler 
Richtung. 
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Wie sehr diese falsche Deformationsannahme das Be- 
lastungsbild verzerrt, zeigt sich, wenn man das vom Ver- 
fasser angeführte Zahlenbeispiel herbeizieht. Während Hr. 
Schmidt im Punkte A ein auswärts drehendes Moment 
von der Größe M= 0,7435 K ermittelt, liest man aus den 
Figuren 3 bis 5 ab, daß aus Symmetriegründen V=0 werden 
muß, daß sich also ein einwärts drehendes Moment von der 


Größe M= n = 2,5 K ergibt. 
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Dieselbe Faser, für welche der Verfasser eine Zug bean- 
spruchung ermittelte, erleidet also eine Dru ekbeanspruchung, 
und umgekehrt. 

Und dabei ist eben dies die Faser der maximalen Bean- 
spruchung, die Faser, deren Beanspruchung als Maß für die 
Beanspruchung des zu untersuchenden Körpers herangezogen 
werden soll. 

Mannheim, 26. Januar 1910. 

Max Ringwald, Dipl.-Ing. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Sıtzung des Vorstandes des Vereines deutscher Ingenieure 
am Sonnabend den D. März 1910 im Vereinshause zu Berlin. 


(Beginn Sit: Uhr morgens) 


Anwesend: 

Hr. Sorge, Vorsitzender, 
» Fehlert, Vorsitzender-Stellvertreter, 
» Heil, 
» Körting, 
» Rohn, 

ferner anwesend: 

Hr. Linde, } 

» D. Meyer, j 


Entschuldigt fehlen: 
Beigeordneter. 


Beigeordnete, 


Direktoren des Vereines, 


Hr. Taaks, Kurator, Hr. Meng, 


Führung des Titels »Dipl. ng: 


Hr. Linde berichtet: Die 4. Strafkammer des Kgl. Land- 
‚gerichts Köln hat am 28. November 1908 entschieden, daß 
‚Herren, welche sich die Bezeichnung »dipl. Ingenieure, 
.»Diplomingenieur«, »diplomierter Ingenieure, »dipl. Ing.« 
usw. beilegen, ohne den akademischen Grad eines Diplom- 
Ingenieurs (Dipl.-Sng.) zu besitzen, sich einer strafbaren 
Handlung schuldig machen. Der Verein muß daher in sei- 
nem Mitgliederverzeichnis die oben angeführten Bezeichnun- 
gen vermeiden. Der Redner schlägt vor, die in Frage 
kommenden Herren durch ein Rundschreiben aufzufordern, 
dem Verein darüber Mitteilung zu machen, von welcher 
deutschen Technischen Hochschule ihnen der Grad eines 
Diplomingenieurs verliehen ist. 

Der Vorstand erklärt sich hiermit einverstanden. 


Geldbewilligung an den Braunschweiger B.-V. 


Der Vorstand bewilligt dein Braunschweiger DN. aus 
seinem Verfügungsbestande die Summe von 300 A als Zu- 
schuß zur Bewillkommnung der auswärtigen Teilnehmer an 
den von der Technischen Hochschule in Braunschweig zu 
‘Ostern veranstalteten Hochschulvorträgen und Uebungskursen 
für Ingenieure. 


Reichsanstalt für Flugtachnik. 


Der Vorstand nimmt davon Kenntnis, daß Hr. Prof. Dr. 
C. v. Linde, München, sich bereit erklärt hat, an den im 
Reichsamt des Innern stattfindenden Beratungen über Gründung 
einer Reichsanstalt für Flugtechnik in Friedrichshafen im 
Auftrage des Vereines deutscher Ingenieure als Sachverstän- 
diger teilzunehmen. 


Ausgestaltung des Mitgliederverzeichnisses 
des V. d. I. 


Von dem Kurator des Vereines, Hrn. Taaks, ist ein 
Schreiben an die Geschäftstelle gerichtet, in welchem ange- 
regt wird, das Mitgliederverzeichnis des V. d. I. zu einem 
statistischen Jahrbuch auszugestalten, um dadurch in den 
Vereinskreisen die Kenntnis davon zu verbreiten, was an Ar- 
beiten von der. Geschäftstelle, vom Vorstande und den übri- 
gen Organen des Vereines geleistet wird. 

Die Unkenntnis dieser Arbeiten wirke im höchsten Grale 
schädigend auf die Beziehungen zu den verschiedenen 
Organen und auf die Würdigung der Arbeitskräfte ein, auch - 
seien die Verwaltungen der Bezirksvereine nicht imstande, 
ihrer Aufgabe nachzukommen, wenn die Zentralverwaltung 
sie über die Unternehmungen und Leistungen des Gesamt- 
vereines nicht genügend unterrichte Es sei ihm wohl be- 
kannt, daß sich erst im Laufe der Jahre die rechte Eintei- 
lung und Ausgestaltung für ein statistisches Jahrbuch finden 
lassen werde und daß hierzu eine längere vorbereitende Ar- 
beit gehöre. Es komme ihm auch nicht darauf an, daß in 
diesem Jahre viel geleistet werde, sondern nur darauf, daß 
seine Anregung grundsätzlich angenommen und schon bei 
der nächsten Ausgabe des Mitgliederverzeichnisses ein erster 
Schritt auf dieser Bahn getan werde. 

Hr. Linde legt dar, in welcher Weise der Anregung 
des Hrn. Taaks nachgekommen werden könne. Man werde 
sich zu diesem Zwecke der von Hrn. C. Matschoß für die 
Weltausstellung in Brüssel ausgearbeiteten kleinen Denk- 
schrift über den Verein deutscher Ingenieure bedienen und 
im übrigen an Hand der kürzlich von der Geschäftstelle an- 
gefertigten Zusammenstellung der Ausschüsse des Vereines 
über deren Zweck, Zusammensetzung und Tätigkeit im ver- 
gangenen Vereinsjahre berichten. 

Der Vorstand erklärt sich mit den Vorschlägen einver- 
standen. 


Verkauf der Häuser Dorotheenstraße 48/49. 


Der Vorstand berät über ein bereits in der letzten Sitzung 
erörtertes, inzwischen etwas geändertes Angebot auf Ankauf 
der Häuser Dorotheenstraße.48/49 und setzt. die Bedingungen 
fest, zu denen er den Verkauf der Häuser abschließen will. 

(Schluß 9/4 Uhr vorm.) 
| | Linde. 


Auf Grund der Aeußerungen der Bezirksvereine zu dem 
ihnen im September v. J. zur Beratung vorgelegten 


Entwurf einer neuen Vereinssatzung 


ist dieser Entwurf vom Vertrauensausschuß in dessen Sitzung 
vom 12. und 13. März d. J. durchberaten und in eine neue 
Fassung gebracht worden, die dem Vorstandsrat und der 
Hauptversammlung in Danzig vorgelegt werden wird. 

Abdrücke dieses neuen Entwurfes können die Vereins- 
mitglieder von der Geschäfistelle des Vereines, Berlin NW., 
Charlottenstr. 43, beziehen. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
85. Heft erschienen; es enthält: 


Ruths: Versuche zur Bestimmung der Widerstände von 
Förderanlagen. 
Stribeck: Kaltbearbeitung und Zugversuch. 


Der Preis jedes Heftes beträgt 1 A; für das Ausland 
wird ein Portozuschlag von 20 Die erhoben. Bestellungen, 
denen der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhandlun- 
gen und die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, 
Berlin N., Monbijouplatz 3, entgegen. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springerin Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 
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Tagesordnung 


der 


sisten Bauptversammiung des Vereines deutscher Ingenieure 
in Danzig 1910. 


Erste FRE 


Montag den 27. Juni im großen Saale des Friedrich-Wilhelm-Schützenhauses in Danzig. 


Beginn vormittags 91’ Uhr. 


1) Eröffnung durch den Vorsitzenden und EREECHEN 
2) Geschäftsbericht der Direktoren. E 
3) Verleihung der Grashof- Denkmünze. 
4) Vortrag: 
Hr. Major von Parseval, Charlottenburg: Mein Lienkballon und meine Flugsmaschine. 


DEN 


Zweite Sitzung 


Dienstag den 28. Juni im großen Saale des Friedrich-Wilhelm- Schü itzenhauses in Danzig. 
Beginn ae 9 Uhr. 
5) Rechnung des Jahres 1909 (Bericht der Rechnungsprüfer). 
6) Wahl zweier Beigeordneter im Vorstande. 
7) Wahl zweier Rechnungsprüfer und ihrer Stellvertreter für die Rechnung des Jak res 1910. 
$) Hilfskasse für deutsche Ingenieure. d 
9) Pensionskasse der Beamten des Vereines Tenshi Ingenieure. 
10) Abänderung des Statuts. 
Hierzu Antrag des Pfalz- Saarbrücker Bezirksvereines: u 

Für den Fall, daß in dieser Hauptversammlung die neue Satzung des Gesamtvereihes nicht angenommen Sedai sollte, þe- 
antragen wir: 

a) $ 30, Absatz 2, wie folgt abzuändern: | 

Von diesem Eintrittsgeld werden 5 „#4 demjenigen Bezirksverein überwiesen, dem das Mitglied gleichzeitig mit seinem Eintritt 
in den Gesamtverein beitritt. Tr ZZ z i 

b) $ 31, Absatz 4, wie folgt abzuändern: 

Von dem jährlichen Beitrag von 20 A überweist der Vorstand dem Bezirksverein, welchem das Mitglied sich etia E 
hat, den Betrag von 4,50 M, während 15,50 Æ der Kasse des Gesamtvereines verbleiben; gehört das Mitglied EEN Bezirksvereinen 
an, so gebührt der Betrag von 4,50 A demjenigen Bezirksverein, welchen das Mitglied selbst bezeichnet. 

c) In das Statut neu aufzunehmen: l 

Außer den in SS 30 und 31 genannten Ucberweisungen erhält jeder Bezirksverein vom Gesamtverein’ einen jährlichen‘ Beitrag 
von 1500 A. | | É 
d) In das Statut neu aufzunehmen: ` 
Iu den Vorstandsratsitzungen müssen auf Antrag von mindestens 15 Vereinsmitgliedern die Abstimmungen: namentlich erfolgen. 
c) In das Statut neu aufzunehmen: mk 
In den Vorstandsratsitzungen und Hauptversammlungen kann der Schluß der Rednerliste mit einfacher Stimmenmehrheit, der Schluß 
der Debatte aber nur mit Dreiviertelmehrheit beschlossen werden. | 
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- Zeitschrift des Vereines 
deutscher lugeuıeure. 


11) Bestimmungen für den Oesterreichischen Verband von Mitgliedern des V. d. I. 


12) Berichte des Vorstandes. 


a) Ausbildung von Ingenieuren im höheren Verwaltungsdienst. 


b) Hochschulvorträge und Uebungskurse für Ingenieure. 


c) Technisches Schulwesen. 
d) Weltausstellung in Brüssel. 


13) Antrag des Vorstandes, ihm die Ermächtigung zum Verkauf des Vereinshauses in Berlin, Charlottenstraße 43, zu erteilen. 
14) Antrag des Württembergischen Bezirksvereines: | 
Der Verein deutscher Ingenieure wolle dahin wirken, daß der deutschen Industrie Gelegenheit gegeben werde, zu Vorschriften 
welche für Dampfkessel geplant sind, sich jeweils zu äußern. 
15) Normalbedingungen für die Lieferung von Eisenkonstruktionen für Brücken- und Hochbau. 
16) Antrag des Internationalen Instituts für Technobibliographie auf Bewilligung einer Beihülfe von 3000 „X für das Jahr 1910. 
17) Antrag des Vorstandes, die Vierteljahresausgabe der Zeitschriftenschau eingehen zu lassen. 
18) Stiftung der Büsten Zeuners und Grashofs für das Deutsche Museum. 
19) Antrag des Pfalz-Saarbrücker Bezirksvereines: 

Die Geschäftstelle wolle ein Formular, das zur Meldung aller Veränderungen im Mitgliederstand, sei es im Verkehr zwischen 
der Geschäftstelle und den einzelnen Bezirksvereinen, sei es im Verkehr innerhalb des Vorstandes eines Bezirksvereines, dienen kann, an- 
fertigen lassen und jedem Bezirksverein in genügender Anzahl kostenlos zur Verfügung stellen. 

20) Antrag des Pfalz-Saarbrücker Bezirksvereines: 


Der Vorstand des Gesamtvereines wolle die erforderlichen Schritte unternehmen, 


daß die Mitglieder des Vereines deutscher In- 


genieure die I. T. W. (Illustrierten technischen Wörterbücher) der Firma R. Oldenbourg in München zu den gleichen Vorzugsbedingungen 


wie z. B. die Mitglieder des Vereines deutscher Maschineningenieure beziehen können. 


) Ort der nächsten Hauptversammlung. 
Haushaltplan für das Jahr 1911. 


Dritte Sitzung 


Mittwoch den 29. Juni in der Aula der Kgl. Technischen Hochschule in Danzig-Langfuhr. 
Beginn vormittags 9 Uhr. 


gegebenenfalls: Rest der Vereinsangelegenheiten. 
Vorträge: 


Hr. Professor Holz, Aachen: Die Wasserkräfte Norwegens im Dienste der Stickstoffindustrie. 
Hr. Professor Dr.-Ing. Föttinger, Danzig: Der hydronamische Transformator, eine neue Anwendung des Turbinenprinzips. 
Hr. Professor Dr. Roeßler, Danzig: Die Hochspannungsanlage im elektrotechnischen Laboratorium der Technischen 


Hochschule Danzig. 


Der Vorsitzende des Vereines deutscher Ingenieure. 


Sorge. 


Betrachtungen über das Flugproblem.”) 


Von Professor Dr. L. Prandtl, Göttingen. 


M. H., wenn ich es unternehme, Ihnen einige Gedan- 
ken über das Flugproblem vorzutragen, so will ich mich, 
um mein Thema innerhalb des bereits recht umfassen- 
den Gebietes einigermaßen abzugrenzen, von den folgenden 
Gesichtspunkten leiten lassen: Ich möchte in kurzen Zügen 
dem Verständnis näher bringen, welche Mittel der Mensch 
besitzt, um sich ohne Zuhülfenahme des Auftriebes leichter 
Gase in die Luit zu erheben; dabei werden hierzu untaug- 
liche Mittel als solche zu kennzeichnen sein. Zugleich wird 
gezeigt werden, welche Ursachen die Entwicklung der Flug- 
maschine auf den Weg geführt haben, den sie wirklich ge- 
gangen ist. Es wird ferner auch auf die Schwierigkeiten 
hinzuweisen sein, die bei der Anwendung unsrer Mittel auf- 
treten, und es wird zu zeigen sein, welche Möglichkeiten zu 
ihrer Ueberwindung bestehen. 

Das Erste, was uns näher beschäftigen mag, sei die 
Frage, was man ganz allgemein beginnen muß, um ein ge- 
gebenes Gewicht — es sei Œ genannt — ohne Anwendung 
eines Ballons in der Luft schwebend zu erhalten. Es leuchtet 


!) Vortrag, gehalten auf der ILA in Frankfurt a. M. am 9. Sep- 
tember 1909; zugleich erweiterte Ausarbeitung eines im Hannoverschen 
Bezirksverein deutscher Ingenieure gehaltenen Vortrages. 

Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Luftschiffahrt) werden 
an Mitglieder postfrei für 35 Die gegen Voreinsendung des Betrages 


abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für 
. Auslandporto 5 Pie Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen der 
Nummer. 


ein, daß das erreicht werden kann, wenn man ständig auf 
die Luft eine Kraft P senkrecht nach unten ausübt, deren 
Größe mit dem Gewicht @ übereinstimmt; denn die Reaktion 
der Kraft P hält dann gerade der Schwere das Gleich- 
gewicht. 

Das einfachste Mittel hierfür scheint auf den ersten Blick 
zu sein, große Flächen senkrecht nach abwärts zu 
bewegen, denn dadurch werden in der Tat Kräfte der ver- 
langten Art ausgeübt. Um diese Flächen immer von neuem 
abwärts drücken zu können, muß man sie in irgendwie um- 
geklapptem oder zusammengefaltetem Zustande wieder in die 
Höhe heben, so zwar, daß sie beim Heben nur geringen Luft- 
widerstand hervorrufen. 

Das Zahlenmäßige dieser Kraiterzeugung wird aus fol- 
gender einfacher Rechnung gut hervorgehen: Ist P die Ge- 
samtkraft der durchschnittlich abwärts bewegten Flächen und 
v die Geschwindigkeit, mit der sie senkrecht abwärts bewegt 
werden, so ist die hierbei zu verrichtende Arbeitsleistung 
durch das Produkt Pv gegeben; wird P in kg und v in 
m/sk angegeben, so folgt die Anzahl der Pierdestärken zu 


1 
N = z; Pv; 


da P = G (Gewicht) sein soll, ergibt sich für das Gewicht, 
das je von 1 PS getragen wird, die Bezichung: 

G(ke) 75 
N ES v(m/sk) ? 


\ 
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d. h. durch 1 PS kann um so mehr Gewicht getragen 
werden, mit je geringerer Geschwindigkeit die 
Flächen bewegt werden. 

Um zu sehen, wie es um die Ausführbarkeit unsrer Idee 
steht, nehmen wir folgende Zahlen: Es gibt heute Benzin- 
motoren, die auf 1 PS etwa 2 kg wiegen (sehr zuverlässig 
sind diese außergewöhnlich leichten Motoren allerdings noch 
nicht). Denkt man an das Gewicht der Getriebe, der Flügel, 
des Untergestelles, der Betriebstoffe und schließlich des Len- 
kers, so kommt man zu dem Ergebnis, daß die Flugmaschine 
10 bis 15 kg/PS wiegen wird (das entspricht wenigstens aus- 
geführten Maschinen). Für diesen Wert ergibt nun die obige 
Formel: 
= — (mindestens) 10 bis 15, also v — (höchstens) 7,5 bis 5 m/sk! 

Wie groß müssen nun die Flächen werden? Der 
Luftwiderstand ebener Flächen ist für gleichiörmige Bewe- 
gung!) annähernd durch die Formel 


P = 0,6 nf, 
g 


gegeben, wo F die Fläche in qm, y das Raumgewicht von 
1 cbm und g die Beschleunigung der Schwere bedeutet; also 
wird die Kraft, die von 1 qm Fläche erzielt wird, 


P v? 
= = 0,6 "7. — rd. 0,0750%?. 
g 


Für v = 7,5 m/sk ergibt dies: R = rd. 4 kg/qm. 


Um eine Flugmaschine mit 50 PS und 500 kg Gewicht 
zu bauen, hätte man also 500:4 = 125 qm abwärts bewegte 
Flächen nötig; ungefähr ebensoviel müßten gleichzeitig auf- 
wärts bewegt werden, wenn keine Unterbrechung der Hebe- 
wirkung eintreten soll. Man kann sich nun leicht von der 
Unmöglichkeit überzeugen, die notwendigen 200 bis 250 qm 
bewegter Flächen samt Getriebe mit den 250 kg zu bauen, 
die vom Gesamtgewicht von 500 kg höchstens noch dafür 
verfügbar sind. Um sich davon zu überzeugen, braucht man 


nur daranzugehen, irgend einen derartigen Mechanismus wirk- . 


lich durchzukonstruieren; er wird entweder so schwer, daß 
er sich nicht erheben kann, oder aber er wird so schwach, 
daß er bei der Ingangsetzung zusammenbricht. 

Bei der ganzen vorstehenden Berechnung sind nun in 
keiner Weise die verschiedenen Widerstände berücksichtigt, 
weder die Getriebewiderstände, noch der Luftwiderstand der 
aufwärts bewegten Flächen; wenn man dies alles noch be- 
rücksichtigt, so ergibt sich die Aussichtslosigkeit des be- 
sprochenen Verfahrens erst in ihrer vollen Größe. 


Zum großen Glück für die Flugtechnik gibt es nun aber 
ein weit besseres Mittel, um auf die Luft Kräfte auszuüben. 
Dies besteht in der schrägen Bewegung von ebenen 
oder noch besser von gewölbten Flächen. 

Die Beobachtung zeigt, daß wagerechte Flächen, die 
während des Herabsinkens wagerecht verschoben werden, 

langsamer sinken, oder 
Fiq. 3. bei gleicher Sinkge- 
schwindigkeit mehr tra- 
gen als bei senkrechter 


Fiq. A und 2. 


Bewegung. 
Versuch: Durch 
d geeignete einseitige 


Beschwerung gelingt 
es, eine ebene Fläche 
in schräger Bahn ab- 
wärts gleiten zu las- 
sen. Eine solche Flä- 
che, Fig. 1 und 2, 
durchmißt eine be- 
stimmte Höhe in der- 
selben Zeit wie eine 


1) Bei ungleichförmigen Bewegungen scheint nach verschiedenen 
Versuchen der Widerstand größer zu sein. Ein theoretisches Maximum 
tür den hier zu 0,6 angegebenen Zahlwert läßt sich zu 2,0 angeben; 
es trifft unter idealen Bedingungen zu für kurze Schlagbewegungen 
von mit Klappen versehenen Flächen, die beim Aufgang keinerlei 
Widerstand bieten. 
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zentrisch beschwerte Fläche, Fig. 3, deren Gesamtgewicht 
ein Viertel von dem der ersten Fläche ist. 


Da die Verschiebung der Fläche in ihrer Ebene nur die 
sehr kleine Arbeit erfordert, die zur Ueberwindung der Rei- 
bung an der Luft nötig ist, so ist durch diese Vergrößerung 
des Trageffektes, die nach Versuchen bei geeignet gewölbten 
Flächen bis auf das Achtfache emporgeht, ein außerordent- 
licher Gewinn erzielt; hierdurch erst ist der mechanische 
Flug möglich geworden. 

Eine Erklärung für diese Wirkung der schrägen Be- 
wegung ist in folgendem gegeben: Man kann nur dadurch 
andauernd eine Kraft P auf die Luft ausüben, daß man fort- 
gesetzt immer neuen Luftmassen eine Geschwindigkeit v in 
der Richtung dieser Kraft erteilt. Ist m die sekundlich in 
Bewegung gesetzte Luftmasse, so ist 

P=mv. 
Nun wird offenbar beim schiefen Fall in der gleichen 


Zeit weit mehr Luft in abwärts gerichtete Bewegung gesetzt 
als beim senkrechten Fall, daher der größere Trageffekt. 


Daß gewölbte Flächen mehr tragen als ebene, ist eben- 
falls aus diesem Gesichtspunkt zu erklären. Die gewölbte 
Fläche wirft mehr Luft und diese mit größerer Geschwindig- 
keit nach unten als die ebene, ohne dabei, wie Versuche ge- 
zeigt haben, wesentlich mehr Widerstand wie diese zu er- 
geben. 

Aus der besprochenen schrägen Fig. 4, 
Bewegung kann man jetzt auch eine 
wagerechte erhalten, indem man die d 
Bewegungsrichtung sowohl wie die Lë 
Fläche um den Winkel $ dreht, den 
erstere vorher mit der Wagerechten 
einschloß, vergl. Fig. 4. Dadurch 
wird natürlich auch die resultierende 
Kraft um den Winkel GC gedreht. Da 
bei dieser Bewegung die Fläche nicht 
mehr sinkt, kann sie nun fortdauernd 
in Wirkung bleiben, und es brauchen 
infolgedessen nicht wie bei der frühe- 
ren Anordnung Reserveflächen hinzugenommen werden; da- 
gegen ist, wie leicht ersichtlich, hier eine besondere Vor- 
triebkraft erforderlich. 


Für diese wagerechte Bewegung einer Tragfläche ergibt 
sich nun folgende Rechnung. Ist die wagerechte Fortschrei- 
tungsgeschwindigkeit w, so ist die entwickelte Tragkraft 
(d.h. die senkrechte Komponente des Luftwiderstandes) im 
Fall der günstigsten Flächengestaltung etwa 


P = 0,56 F 2 1 
g 
also fast derselbe Betrag, der sich ergäbe, wenn die Fläche 
F mit der Geschwindigkeit w senkrecht gegen die Luft be- 
wegt würde. 


Die Kraft T, die zur Vorwärtsbewegung erforderlich ist, 


ist ungefähr !/s der andern, also T = 0,07 Be, (Will man 
49 


sich etwa mit T = = begnügen, so kann man den Koeffi- 


zienten von P über den Wert für die senkrechte Bewegung 
hinaus bis auf etwa 0,7 steigern.) 


Die nötige Arbeitsleistung in PS ist hier 


Tw Gw 
N See, ZE ee TEE H 
75 600 
ap P G D D D D 
wenn für T der Wert Den eingesetzt wird. Mit einem 


Gewicht ` = 15 kg/P3, was ungünstig gerechnet ist, be- 
D 


G 600 e S 
kommt man ae 15; also wird der Höchstwert von w 
w 


Wmax = 40 m/sk, 


') Die hier angegebenen Zahlenwerte sind noch nicht als endgültig 
anzusehen. Sie sind z. T. neuen, noch nicht abgeschlossenen Versuchen 
der Göttinger Modellversuchsanstalt, z. T. Versuchen von G. Eiffel ent- 
nommen. 
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was allerdings wegen Nichtberücksichtigung der Widerstände 
noch zu günstig gerechnet sein dürfte). 


Die Tragfähigkeit von 1 qm wird 
oo 56 n*y = rd. 0,07 w?, 
5 r F oy 
also mit obiger Höchstreichwindigkelt EE 
G S Ge 
SE rd. 112 kg/qm. 


Bei einer Geschwindigkeit von '20 m/sk ergeben sich 
immer noch 28, bei 15 m/sk noch 16,7 kg/qm, also alles 
Zahlen, die wesentlich günstiger lauten als in dem erst- 
betrachteten Falle. 

Dieses Mittel der schnellbewegten schrägen, gewölbten 
Flächen läßt sich nun in sehr verschiedener Weise zur Kon- 
struktion der Flugmaschinen verwenden. 


Da man ja eine hohe Reisegeschwindigkeit der Flug- 


maschinen geradezu wünscht, kann man einfach Tragflächen 


anordnen, die mit dem Gestell der Flugmaschine unbeweg- 
lieh Sarbunden sind; man hat dann nur nötig, durch An- 
ordnung von einer oder mehreren Vortriebschrauben, die 


selbst wieder nach dem Prinzip der schrägen Fläche wirken, 


für die Erzeugung der nötigen Triebkraft zu sorgen. Man 


erhält so den Aeroplan oder Drachenflieger. 


Die Kräfte an ihm sind durch Fig. 5 veranschaulicht: 


@ ist das Gewicht, T die Triebkraft, 
Luftwiderstand. 

Läßt man die Schraube weg (oder stellt man den Motor 
ab, was ungefähr auf dasselbe hinauskommt), dann ist noch 
immer eine Bewegung möglich, nämlich die flach abwärts 
geneigte Bewegung, bei der der resultierende Luftwiderstand 
lotrecht gerichtet ist und die Schwerkraft an Stelle des Mo- 
tors die Arbeit verrichtet. 


L der resultierende 


Fig 5. 


Man erhält so den m dessen Kräfteschema 


aus Fig. 6 ersichtlich ist. 
Versuch: Vorführung eines Gleitfliegermodelles. 


Ordnet: man mehrere kleinere Aeroplanflächen um eine 
lotrechte Achse drehbar an und versetzt diese Achse durch 
einen Motor in schnelle Drehung, so erhält man den Gyro- 


plan oder Schraubenflieger, Fig. 7 und 8. Mit dem Schrau-- 


benflieger könnte.man senkrecht in die Luft steigen, während 
der Aeroplan einen Anlauf am Boden nötig. hat, der seiner 
praktischen Verwendbarkeit heute noch enge Schranken setzt. 
Daß trotz dieses Vorzuges die Schraubenflieger bis heute 
noch keinen Erfolg aufzuweisen haben, dürfte hauptsächlich 
daran liegen, daß es offenbar nicht möglich ist, eine Schraube 
von 30 qm Gesamtflügelfläche einschließlich des erforder- 
lichen Lagergestelles mit dem gleichen Gewicht zu bauen 
wie eine gleichwertige Aeroplanfläche, die als unbewegliche 
Konstruktion verhältnismäßig leicht gemacht werden kann. 
Man kann, wie hier erwähnt werden mag, mit diesen »Hub- 
schrauben« neben der Hebewirkung auch eine Vortriebkraft 
erzielen, wenn man die Schraubenachse etwas vornüber neigt. 

5 Versuch: Ein Hubschraubenmodell wird mit vorge- 

neigter Achse mit der Hand abgeschnellt (vergl. Fig. 9) 


1) Diese ganzen Abschätzungen treffen die Sache nur ungefähr. 
Eine feinere Untersuchung müßte von einer genaueren Analyse des 
Gewichtes ausgehen. Nur im Interesse der Einfachheit ist hier Pro- 
portionalität des Flugmaschinengewichtes mit der Motorleistung ange- 
nommen. 


und setzt sich in ungefähr wagerechter Richtung in Be- 
= wegung. Durch die hierbei auftretenden Kreiselwirkun- 

gen geht die Bewegung allerdings in eine Pendelung 
, über. Um bei ausgeführten Schraubenfliegern diese Ee 
delungen zu vermeiden, empfiehlt es sich, zwei gegen- 
läufige Hubschrauben anzuwenden. 

Eine dritte Art von Flugma- 
schinen sind die mit schlagenden 
Flügeln ausgerüsteten Schwingen- 
flieger. Man könnte fürs erste 


Fiq. (und 8. 


Fig. 9. 


| versucht sein, die Schwingenflieger 

| SÉ hier nicht gelten zu lassen, da ihre 

BS Ä Arbeitsweise in der von uns ver- 

| 5 = pönten Art des senkrechten Schla- 

gens gegen die Luft besteht. An- 

derseits sehen wir die Nätur nur nach diesem Prinzip arbeiten. 

Sieht man näher zu, so zeigt sich zunächst, daß das 
von uns für Flugmaschinen aufgestellte Hindernis für die 
kleinen Flugtiere nicht besteht. Diese haben nämlich durch 
ihren raschen Stoffwechsel einen vergleichsweise großen 
Kraftüberschuß, außerdem lassen sich bei kleinen Abmessun- 
gen die zum Flug nötigen Flächen leichter ohne Gewicht- 
überschreitung schaffen. So sehen wir in der Tat Mücken, 
Schmetterlinge und selbst kleine Vögel flügelschlagend in 
der Luft stille stehen. Ganz anders bei den großen Vögeln; 
diese vermögen nur unter rascher Vorwärtsbewegung zu 
fliegen, so daß die Relativbewegung zwischen Flügel und 
Luft wieder die Form der schrägen Bewegung annimmt. 

Die Vorgänge, die sich hier abspielen, und die auch für 
eine fiügelschlagende Flugmaschine vorbildlich sein können, 
lassen sich schematisch folgendermaßen darstellen. 

Es sei angenommen, daß die Hälfte der Zeit für den 
Niedergang, die andre für den Aufgang der Flügel verwendet 
wird. Werden beim Niedergang die Flügel so gedreht und 
so bewegt, daß bei einer resultierenden Geschwindigkeit ar 
(vergl. Fig. 10) die lotrechte Komponente des Luftdruckes den 
Mittelwert 2 G hat und dazu noch eine nach vorn gerichtete 
Komponente zur Ueberwindung der Widerstände vorhanden 
ist, so genügt es beim Aufgang, die Flügel so zu bewegen, 
daß sie mit möglichst wenig Widerstand nach oben gelangen 
(vergl. Fig. 11). Der Schwerpunkt des Systems wird so, da 
ständig das Gewicht @ an ihm wirkt, die Hälfte der Zeit 
mit der Kraft 2@—-G=G nach oben, die andre Hälfte der 
| Zeit mit G nach unten beschleunigt, 
kann also im Mittel auf einer Höhe 
bleiben. Der nötige Vortrieb wird 


Fig. 11. 
| 


| z 


Fig. 10. 


4 | 


| Dr dabei durch die vorwärts gerichtete 
Es Kraftkomponente beim Niedergang 
der Flügel erzeugt. Im ganzen 
sind bei der raschen Folge der Flügelschläge die Abweichun- 
gen der Schwerpunktbahn von der gleichförmigen geradlinigen 
Bewegung sehr gering. 
Die Vorgänge beim Vogelflug sind natürlich wegen der 
verschiedenen Geschwindigkeit, die die einzelnen Stellen der 
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Flügel haben, und wegen der verschiedenen, abweichenden 
Arten des Flügelschlages wesentlich verwickelter als das hier 
mitgeteilte einfache Schema; doch kann ich hier nicht näher 
auf diese Dinge eingehen. 

Statt die Flügel in einer lotrechten Ebene auf und ab 
zu bewegen, kann man ihnen auch eine Kreisbewegung oder 
dergl. erteilen und kommt so zu einem Segelrade, das als 
Abart des Schwingenfliegers betrachtet werden kann. In 
Fig. 12 sind die Geschwindigkeits- und Kraftverhältnisse für 
ein solches Segelrad angedeutet. 

Die Konstruktionsschwierigkeiten sind beim Schwingen- 
flieger wohl noch größer als beim Schraubenflieger, da der 
Bewegungsmechanismus sich wesentlich unbequemer baut 
als bei der letzteren Art. Als weiter erschwerend kommt 
hinzu, daß für den Anlauf, der hier wie bei den Aeroplanen 
nötig ist, noch besondere Hülfsmittel herangezogen werden 
müssen. Es ist daher kaum verwunderlich, daß abgesehen 
von Schlagflügelmechanismen, die nach dem von uns verur- 
teilten System des senkrechten Schlagens arbeiten, Schwin- 
genilieger, soviel bekannt, bisher nicht versucht worden sind. 

Mit dem Vorstehenden ist, soweit man nicht Verbindun- 
gen der aufgezählten Flugmaschinensysteme als selbständige 
Arten rechnen will, die Zahl der Möglichkeiten nach dem 
heutigen Stande der Technik erschöpft. Es zeigt sich auch 
übereinstimmend mit der Erfahrung, daß der Aeroplan den 
andern Systemen in Beziehung auf Flugfähigkeit erheblich 
überlegen ist; dies schließt allerdings nicht aus, daß mit 
dem Fortschreiten der Technik einst noch die ersehnte, vom 
Platz aufsteigende Flugmaschine (etwa als Schraubentflieger) 
kommen wird. 


Fig. 12. 


Die bisherigen Ueberlegungen über die Wirkungsweise 
der Flugmaschinen waren alle verhältnismäßig einfach; wenn 
damit alles erledigt wäre, so müßten wir heute schon unge- 
fähr ebenso sicher in der Flugmaschine reisen wie im Auto- 
mobil. Aber wie bekannt, ist man noch recht weit von 
diesem Ziel entfernt; es gehört heute noch eine sehr bedeu- 

tende Geschicklichkeit, die nur durch mühseliges Ueben er- 
reicht wird, zum Lenken einer Flugmaschine, auch sind die 
Flüge nur durchführbar, wenn die Luft verhältnismäßig ruhig 
ist. Die beiden großen Probleme, die da herantreten, deren 
Lösung noch große Opfer und Anstrengungen erfordern wird, 
heißen Stabilität und Steuerung. 


Unter Stabilität versteht man die Eigenschaft einer Flug- 
maschine, ihr Gleichgewicht zu erhalten und nach jeder be- 
liebigen Störung wieder herzustellen. Diese Störungen wer- 
den hauptsächlich durch Windstöße und überhaupt Unregel- 
mäßigkeiten der Lufitbewegung verursacht. Aber selbst in 
ruhiger Luft eine stabile Bewegung zu erhalten, ist nicht 
ganz einfach. Die Luftkräfte haben in der Regel geradezu 
die Neigung, die vorhandene Bewegung fortdauernd abzuän- 
dern. Ich erinnere nur an die Bewegung eines fallenden 
Papierblattes, das niemals gleichmäßig sinkt, sondern meist 
ganz unregelmäßig umherflattert. | 


Versuch: Ein Kartenblatt fängt bei wagerechter 
Anfangslage bald zu schaukeln an und überschlägt sich 
schließlich. Die am meisten regelmäßige Bewegung 


des Blattes ist ein schräges Fallen unter fortwährendem 
Ueberschlagen. Stabile Bewegungen waren die der vor- 
her gezeigten Apparate, ferner die Fallbewegung eines 
stumpien Kegels aus Papier. 


Bei den sechs Freiheitsgraden, die ein freier starrer 
Körper hat (3 Verschiebungs- und 3 Drehungsmöglichkeiten, 
die gleichzeitig vorkommen können), sind auch sehr viele 
Arten des Abweichens aus der geraden Bahn möglich». 
Beim Aeroplan z. B. finden sich viererlei Arten von Schwin- 
gungen: zwei gehen in der senkrechten Ebene vor sich, die 
die Fahrtrichtung in sich enthält, nämlich eine Schwingung, 
bei der der Schwerpunkt langgestreckte Wellen durchfährt 
und die Geschwindigkeit stark schwankt — wir wollen sie 
die Hauptschwingung nennen —, und eine zweite Schwin- 
gung, bei der die Hauptbewegung eine Drehung um die 
Querachse ist. Dazu kommen zwei Seitenschwingungen, von 
denen bei der einen die Drehung um die senkrechte Achse, 
bei der andern die seitliche Schwerpunktverschiebung im Ver- 
ein mit Drehung um die Längsachse die Hauptbewegung 
darstellt. Nur wenn alle vier Schwingungen gedämpft ver- 
laufen (d. h. von selbst erlöschen, wenn die störende Ur- 
sache vorübergegangen ist), ist Stabilität vorhanden, sonst 
erfolgt in der einen oder andern Art ein Umstürzen oder 
Ueberschlagen. 


Eine einfache gewölbte Tragfläche ist selbst bei ziem- 
lich tiefer Lage des Schwerpunktes nicht in stabiles Gleiten 
zu bringen. Dies gelingt allerdings mit geeignet beschwerten, 
ebenen oder schwach S-förmigen Flächen; doch sind diese 
gegen größere Störungen nicht stabil. Dagegen lassen sich 
eine große Anzahl Flächenkombinationen angeben, die 
völlig stabil sind, d. h. die nach jeder beliebigen Störung: 
wieder ins Gleichgewicht kommen, vorausgesetzt, daß sie die 
dazu nötige, manchmal recht beträchtliche Fallhöhe zur Ver- 
fügung haben. Eine Hauptregel ist bei all diesen Systemen 
immer, daß die vorangehenden Flächen stärker belastet sein 
müssen als die nachfolgenden. Es läßt sich leicht zeigen 
— worauf ich aber hier nicht näher eingehen will —, daß 
die Stabilität der zweiten der oben aufgezählten Schwingun- 
gen (Drehung um die Querachse) gerade durch diese Maß- 
nahme erreicht wird. 


Versuch: Vorführung von stabilen und unstabilen 
Gleitfliegermodellen. Die stabilen kommen aus jeder 
beliebigen Stellung zum richtige, Gleiten. Ein sehr 
stabiles Modell — aus steifem Papier verfertigt — istin 
Fig. 13 bis 15 abgebildet ($ bedeutet den Schwerpunkt). 


Fig. 13 bis 15. 


Diese Art von Sta- 
bilität genügt aber für 
die praktischen Flug- 
maschinen nur unvoll- 
kommen, {wie man. an 
den vielen anfänglichen 
Mißerfolgen der fran- 
zösischen Luftschifier 

erkennen kann, die größtenteils Apparate verwenden, die im 
vorgenannten Sinne stabil sind. Diese Apparate suchen näm- 
lich — gerade wegen ihrer stabilen Eigenschaften — selbst- 
tätig immer dieselbe Relativgeschwindigkeit gegen die Luft 
zu erreichen, bei der der Auftrieb ihrem Gewicht gleich ist, 
und werden daher von jeder Aenderung der Windgeschwin- 
digkeit veranlaßt, hochzusteigen oder zu sinken. Das Fliegen 
in der Nähe des Erdbodens bei Wind wird so fast zur Un- 
möglichkeit. 

Was man für eine ideale Flugmaschine fordern müßte, 
ist vielmehr eine höhere Art von Stabilität, die darin be- 

!) Dieser Gesichtspunkt wird von der großen Schar der »Erfinder« 
meist gänzlich außer acht gelassen. 
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steht, daß die Flugmaschine auch in unruhiger Luft ihre 
Bahn trotz der fortwährend vorhandenen störenden Einflüsse 
unbeirrt fortsetzt. Diese Flugmaschine müßte also selbst- 
tätig jeder Geschwindigkeitsschwankung der durchfahrenen 
Luft, jedem seitlichen Windstoß, jedem auf- und absteigenden 
Luitstrom so begegnen, daß die Bahn ihres Schwerpunktes 
dadurch keine wesentliche Ablenkung erfährt. Dieses Ziel 
dürfte sich, soweit es sich um mäßige Störungen handelt, 
immerhin erreichen lassen. Allerdings zeigt die nähere 
Untersuchung, daß einige der Bedingungen für diese Stabili- 
tät zweiter Art, wie ich die Stabilität bei unruhiger Luft 
nennen will, das Gegenteil von dem zu verlangen scheinen, 
was man für die Stabilität erster Art, die Erhaltung des 
Gleichgewichtes, als nötig ansieht. Dies schließt nicht aus, 
daß noch Anordnungen gefunden werden, die beiden Forde- 
rungen in genügendem Maße gerecht werden. Eine Möglich- 
keit, sich diesen Forderungen anzunähern, besteht in folgen- 


dem: Macht man durch irgend eine passende Anordnung die 


Schwingungszeit der Schwerpunktschwingungen (» Haupt- 
schwingung« und »zweite Seitenschwingung«) möglichst groß, 
die der beiden andern, der Drehschwingungen, möglichst 
klein, oder, was dasselbe ist, die stabilisierenden Kräfte für 
die ersten beiden Schwingungen sehr klein, die der andern 
groß, so dreht sich die Flugmaschine bei Wechseln in der 
Windrichtung schnell der neuen Richtung zu und wird wäh- 
renddessen in ihrer Schwerpunktbahn nur sehr wenig abge- 
lenkt. Die langsamen Schwingungen des Schwerpunktes 
lassen dem Führer reichlich Zeit, mit dem Steuer einzu- 
greifen. Sollten sich bei der Ausführung dieser Idee Schwie- 
rigkeiten ergeben, so dürfte es wohl zweckmäßiger sein, die 
Stabilität zweiter Art auf Kosten der ersten Art zu bevor- 
zugen, da das Balanzieren in einer ein wenig labilen Gleich- 
gewichtlage wohl leichter ist als der Kampf mit den unsicht- 
baren Windstößen. Der Flugapparat von W. und O. Wright, 
der im gewöhnlichen Sinne nicht stabil ist, scheint diesen 
Gedanken zu verwirklichen; wenn es wahr ist, daß die 
Wrights noch bei größeren Windstärken fliegen als die »sta- 
bilen« Maschinen, beispielsweise der Voisinschen Gattung, 
so wäre dies aus dem genannten Gesichtspunkte verständlich. 

Wie man sich dem vorhin aufgestellten Ideal der völli- 
gen Stabilität praktisch nähern kann, dafür möchte ich noch 
ein Beispiel vorführen. Man kann dem Vorerwähnten ent- 
sprechend eine Verbesserung der Gangart in unruhiger Luit 
dadurch erzielen, daß man die Tragflächen verstellbar, z. B. 
elastisch nachgiebig macht. Macht man sie gerade so nach- 


Fig. 16 bis 18. 


a ner 


giebig, daß infolge der Ab- 
nahme der Wölbung bei den 
größeren Geschwindigkeiten 
der Auftrieb sich innerhalb 
eines weiten Bereiches von 
Geschwindigkeiten nur wenig 
ändert, so kann der Flugappa- 
rat seine wagerechte Bahn 
fast unabhängig von den 
Wechseln der Windstärke fort- 
setzen )). 


Versuch mit einem Gleitfliegermodell mit elasti- 
schen Tragflächen aus Papier, vergl. Fig. 16 bis 18. Die 
Flugbahn ist bei großer und kleiner Abfluggeschwindig- 
keit fast eine Gerade, während sie bei einem Modell mit 
starren Flächen bei zu großer Geschwindigkeit nach oben 
konkav, bei zu geringer konvex ist (sie setzt sich hier, 
falls Stabilität vorhanden, als eine Wellenlinie mit ab- 


1) Der Gedanke stammt meines Wissens von den Herren v. Sies- 
feld und v. Parseval. 
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nehmender Wellenhöhe fort); beim elastischen Flieger ` 
ergibt sich eine ungemein langgestreckte Welle, wie sie 
im vorerwähnten gefordert wird. 


Das richtige Verhalten bei seitlichen Windstößen läßt 
sich durch geeignete Anordnung der senkrechten Flächen, für 
die die Maschinen von Wright und Blériot als Musterbei- 
spiele genannt werden können, ebenfalls einigermaßen er- 
reichen. 

Versuch: Vorführung des Verhaltens bei seitlichem 
Windangrift. Die Modelle werden so abgeworfen, daß 
ihre Längsachse gegen die Abwurfrichtung seitlich ver- 
dreht ist. (Dies entspricht dem Eintritt der Flugmaschine 
in eine seitliche Windströmung, wo auch die Flugma- 
schinenachse mit der Relativbewegung zur Luft einen 
Winkel bildet.) Der vorher gezeigte elastische Gleiter, 
der auch dieser Bedingung gut genügt — er hat nur 
hinten eine größere lotrechte Fläche —, behält seine 
Richtung fast ganz bei, das vorher gezeigte stabile Mo- 
dell wird gänzlich abgelenkt. 


Leider zeigt sich, daß — wenigstens bei den bisherigen 
Anordnungen — Verbesserungen der Stabilität meist mit 
Verschlechterung der Tragfähigkeit, also auch der Oeko- 
nomie, verbunden sind; dies rührt davon her, daß es zur Er- 
reichung der Stabilität nötig ist, die verschiedenen Flächen 
ungleich stark zum Tragen heranzuziehen, ja selbst die Luft 
von oben auf sie drücken zu lassen, während es ökonomisch 
wäre, alle Flächen mit ihrer besten Tragfähigkeit wirken zu 
lassen. Wieder ist hier der unstabile Wrightsche Apparat zu 
nennen, bei dem alles Oekonomie ist, wie schon an der im 
Vergleich zu den gleich großen französischen Apparaten viel 
geringeren Motorstärke deutlich zu erkennen ist. 

Daß die Wrights ihren Apparat trotz seiner Instabilität 
so sicher meistern können, liegt, außer an der erforderlichen 
großen Uebung, wesentlich an den richtig gewählten Steuer- 
organen, wie denn überhaupt betont werden muß, daß wirk- 
same und gut zu handhabende Steuer einen noch weit grö- 
ßeren Anteil an dem guten Fliegen einer Flugmaschine 
haben als gute Stabilitätseigenschaften. 


Ueber Steuerung mögen die folgenden Bemerkungen 
hier genügen. Man unterscheidet Höhensteuerung und Sei- 
tensteuerung. Die erstere hat Bezug auf die Abänderungen 
der Fahrtlinie innerhalb der durch die Fahrtrichtung gelegten 
senkrechten Ebene, die letztere auf das Heraustreten aus 
dieser Ebene. Die Höhensteuerung wird meist durch Flächen 
bewirkt, die um eine wagerechte Achse drehbar sind und 
die dem Apparat zum Höher- oder Tiefersteigen verschiedene 
Neigung gegen die Fahrtrichtung geben; die Seitensteuerung 
spaltet sich bei den vollkommeneren Apparaten noch in zwei, 
von denen die eine den Apparat bei der Ausführung von 
Wendungen um die lotrechte Achse dreht, die andre da- 
gegen gestattet, ihn um die Längsachse zu neigen oder 
solche Neigungen zu beseitigen. Bei einigen Apparaten wer- 
den diese beiden Vorgänge durch dasselbe Steuer bewirkt 
bezw. die Einstellung der Seitenneigung den stabilisierenden 
Kräften überlassen (die Voisin-Maschinen sind z. B. von dieser 
Art). Es ist ersichtlich, daß mit einer besondern Steuerung 
für die Seitenneigung, die durch Verwindung der Flügel- 
spitzen (Wright, Antoinette) oder Drehen von dort angebrach- 
ten Klappen (Bleriot, Farman u. a.) u. dergl. bewirkt wird, 
die Kurven sicherer genommen werden und den seitlichen 
Windstößen schneller begegnet werden kann als ohne solche 
Einrichtungen. 

Wie schwierig es übrigens sein muß, mit den drei 
Steuern gleichzeitig zu balanzieren, geht daraus hervor, wie 
lange die Schüler Wrights mit dem völlig erprobten Apparat 
lernten und übten, bis sie selbständig seine Führung über- 
nahmen. Das Steuern würde aber sofort leicht zu erlernen 
sein, wenn eine selbsttätige Einrichtung dem Führer das Ba- 
lanzieren und das Kurshalten in unrubiger Luft abnähme, 
so daß ihm nur noch das eigentliche »Lenken« übrig bliebe. 
Vielleicht bringen die nächsten Jahre eine derartige Erfin- 
dung; dann allerdings wäre das Zeitalter der Flugdroschke 
wirklich angebrochen. 
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Gleislose elektrische Bahnen. ') 


Von A. Heller, Ingenieur, Berlin. 


Dem ungewöhnlichen Aufschwung, den die Versorgung 
mit elektrischem Strom durch Ueberlandkraftwerke in neuerer 
Zeit genommen hat, ist es wohl zuzuschreiben, daß man den 
gleislosen elektrischen Bahnen wieder mehr Aufmerksamkeit 
schenkt. Ich habe auf dieses Beförderungsmittel, das gc- 
wissermaßen in der Mitte zwischen den reinen Motorwagen 
und den elektrischen Straßen- 
bahnen liegt, schon vor einigen 
Jahren‘) hingewiesen und kann 
mich daher in der Kennzeich- 
nung seiner Vorteile auf wenige RS 
Bemerkungen beschränken. 

Der wichtigste Vorteil, den 
die Anwendung von Motorfahr- 
zeugen im öffentlichen Ueber- 
landverkehr bietet, ist die Be- 
weglichkeit der befahrenen 
Strecke, wodurch ermöglicht 
wird, fast ohne Verlust an An- 
lagekapital den ganzen Betrieb 
anderswohin zu verlegen, wenn 
sich die bisherige Strecke nicht 
als lohnend oder als so verkehrs- === 
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1) Sonderabdrücke dieses Auf- 
satzes (Fachgebiet: Kraftwagen) wer- 
den an Mitglieder postfrei für 35 Pfg 
gegen Voreinsendung des Betrages ab- 
segeben. Nichtmitglieder zahlen den 
doppelten Preis. Zuschlag für Aus- 
landporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 
Wochen nach Erscheinen der Nummer. SS 

2) Z. 1906 S. 763. Géi 


Maßstab 1:60. 
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Fiq. 1 bis 5. 


Personen-Motorwagen für gleislose Bahnen. 
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reich erweist, daß der Motorwagen durch die wesentlich lei- 
stungsfähigere Schienenbahn ersetzt werden muß. Diesen 
Vorteil, der nebenbei bedingt, daß der Betrieb mit Motor- 
wagen mit einem unverhältmäßig geringeren Anlagekapital 
eingerichtet werden kann als der einer Schienenbahn, kön- 
nen die gleislosen Bahnen zum großen Teil auch für sich 
in Anspruch nehmen, weil die 
Anlage der elektrischen Ober- 
leitung nur einen Bruchteil des- 
sen kostet, was auf den Schic- 
nenoberbau entfällt, und weil 
beim Verlegen des Betriebes die 
Bauteile wieder verwendet wer- 
den können. Dazu kommt, daß 
die Oberleitungen, wenn bei 
einer Steigerung des Verkehres 
der Bau einer Straßenbahn zu- 
stande kommt, für diese auch 
verwendbar sind. 

Auch die freie Beweglich- 

keit der Wagen — der zweite 
Vorzug gegenüber der Schienen- 
bahn — wird bei den gleislosen 
Bahnen in fast ebenso vollkom- 
mener Weise erreicht, wie bei 
den Motorwagen. Die Mittel 
hierzu sind lange Rutenstrom- 
abnehmer (Schiemann) oder 
Schleppkontakte (Stoll), die in 
den letzten Jahren keine grund- 
sätzlichen Aenderungen erfahren 
haben. 

Dagegen hat der Antrieb dieser Fahrzeuge Fort- 
schritte gemacht. Schiemann schaltet zwischen 
den Motor und die lose auf der Achse sitzenden 
Treibräder eine federnd nachgiebige Kupplung 
cin, die auch in Krümmungen die volle Adhäsion 
sichert, Stoll, dessen Bauart neuerdings die 
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Oesterreichische Daimler-Motoren-Gesell- 
schaft in Wiener Neustadt übernommen hat, 
macht von Radnabennotoren Gebrauch, deren 
Zuverlässigkeit heute schon außer Frage steht), 
und erreicht damit bei  vermindertem Wagenge- 
wicht fast geräuschlosen Betrieb mit Ausschluß 
jeder Zahnräderübertragung. 

Was endlich die Kosten dieses Betriebes an- 
belangt, so ist wohl zuzugeben, daß wegen des 


1) vergl. Z. 1909 S. 1244. 
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größeren hollwiderstandes der Stromverbrauch, auf Lt Wagen- 
gewicht und 1 km Wegleistung berechnet, größer ist als im 
Mittel bei den elektrischen Straßenbahnen, und zwar je nach 
der Bauart der Wagen um 25 bis 100 vH. Dieser Unterschied 
wird aber dadurch teilweise ausgeglichen, daß die Wagen 
der gleislosen Bahnen leichter gebaut sein können, daß also 


Fig. 6 und. Motorwagenachse. 


Maßstab 1:15. 
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das auf den Sitzplatz entfallende Wagengewicht kleiner 
ist als bei Straßenbahnen, ein Unterschied, der bei der 
Ermittlung des mittleren Kraftaufwandes bei Strecken mit 
vielen Steigungen eine Rolle spielt. Außerdem fallen die 
Stromkosten bei solchen im Anschluß an Ueberlandkraitwerke 


angelegten Linien gegenüber dem Aufwand für Verzinsung, 


Fig. 8. 


Motorwagen mit Anhängerschlitten. 
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Heller: Gleislose elektrische Bahnen. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Reifenersatz und Abschreibungen nicht so sehr ins Gewicht, 
zumal da die Kraftwerke, wenn sie nicht selbst Unternehmer 
der gleislosen Bahn sind, zur Verbesserung der Beläastungs- 
ziffer gerne weites Entgegenkonmen in bezug auf den Strom- 
preis üben. 

Eine der neuesten Anwendungen hat die von der Ge- 
sellschaft für gleislose Bahnen Max Schiemann & 
Co. in Wurzen vertretene Bauart Schiemann in Drammen 
(Norwegen), einer Stadt von 35000 Einwohnern, gefunden, wo 
im Auftrage der Aktieselskabet Drammens Elektriske Bane 
der Betrieb mit 6 Motorwagen auf zwei auf beiden Ufern des 


Fig. I und 10. 


Federbock. 
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Drammens-Elv verlaufenden Strecken von 3 und 3,5 km Länge 
aufgenommen worden ist. Die Verbindung zwischen den 
beiden Streeken vermittelt eine schwach gebaute Holzbrücke 
mit Steilrampen von 10 vH. Der Betriebstrom wird durch 
einen Wechselstrom-Gleichstromumformer von 60 KW der 
40 km langen Fernleitung eines Ueberlandkraftwerkes ent: 
nommen; da aber das Werk an den Sonntagvormittagen kei- 
nen Strom abgibt, so ist beabsichtigt, dem Umformerwerk eine 
Akkumulatorenbatterie anzugliedern, während vorläufig der 
Betrieb an den Sonntagevormittagen eingestellt oder mit Pfer- 
den aufrecht erhalten werden muß. Nach den bisherigen 
Mitteilungen hat sich die Bahn gut entwickelt, so daß 
bereits zwei Motorwagen nachgeliefert und zwei weitere 
in Auftrag gegeben worden sind. 

‚ Die Wagen, Fig. 1 bis 5, von 3 t Dienstgewicht 
ohne Besetzung sind mit je einem 15- bis 22pferdigen 


Fig. 1%; Gleitschuhe des Stromabnehmers. 


Hauptstrommotor ausgerüstet, der die Hinterachse durch 
cin Zahnradvorgelege mit 1:6 Uebersetzung antreibt, 
und können, mit 20 Fahrgästen besetzt, bis zu 20 km/st 
erreichen. Sie haben seitlichen Einstieg, sowie, in Ab- 
inderung früherer Ausführungen, nicht mehr Lenk- 
schemel, sondern Achsschenkellenkung und Hinterrad- 


Band 54. Nr. 18. 
30. April 1910. 
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105 


Fig. (E his 44. Gleitschuhe des Stromabnehmers. 


antrieb, beides Maßnahmen, die die Beweglichkeit der Wa- 
gen in engen Straßen erhöhen. 

Zu beachten ist die Kraftverteilung von dem Motor auf 
die beiden Treibräder, die auch für die mit angetriebenem 
Lenkschemel versehenen Wagen Anwendung findet, Fig. 6 
und 7. Den Ausgangspunkt der Erwägungen, die zu dieser 
Bauart geführt haben, bildet die bereits im Motorwagenbau 
gemachte Erfahrung, daß es erforderlich ist, die Treibräder 
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gegeneinander beweglich zu machen, damit sie beim Befah- 
ren von Krümmungen nicht gleiten. Die im Motorwagenbau - 
gebräuchlichen Ausgleichgetriebe haben aber den Nachteil, daß 
die Gleichmäßigkeit der Kraitverteilung vollständig von der 
Adhäsion abhängt. Sobald ein Rad infolge plötzlich vermin- 
derter Adhäsion ins Gleiten kommt, wird die ganze Trieb- 
kraft auf dieses Rad übertragen, das sich nun schnell dreht, 
während das andre fast stehen bleibt. Diese Eigenschaft des 
Ausgleichgetriebes, die insbesondere auf Steigungen, wo die 
volle Adhäsion zur Verfügung stehen muß, Schwierigkeiten 
bereitet, tritt auch bei elektrischen Motorwagen, deren Treib- 
räder von besondern Motoren angetrieben werden, auf. Sind 
nämlich die Motoren hintereinander geschaltet, so nimmt 


x. 
Fiq. 19. Motorwagen Bauart Stoll. 
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derjenige Motor, dessen Rad gleitet, häufig zu viel Spannung 
auf, die er dem andern Motor entzieht; sind sie parallel ge- 
schaltet, so kann der Motor des nicht gleitenden Rades so 
überlastet werden, daß entweder dieses Rad auch ins Gleiten 
kommt, oder die Sicherung durchschlägt. 

Da die eigentliche Aufgabe des Ausgleichgetriebes ledig- 
lich darin besteht, den Treibrädern beim Befahren von Krünn- 
mungen verschieden lange Wege zu gestatten, so liegt der Ge- 


Fig. 16 bis 18. Untergestell der Oesterreichischen Daimler-Motorengesellschaft. 


Maßstab 1:40. 
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danke nahe, die Beweglichkeit 
der Treibräder gegeneinander zu 
beschränken. Diesen Zweck er- 
reicht Schiemann dadurch 1, daß ` 
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er die lose auf die Achse auf- 
geschobenen Treibräder mit je 
einer Anschlagfeder versieht, der 
ein auf der angetriebenen Achse 
befestigter Mitnehmer entspricht. 
Die Wirkungsweise dieser Mit- 
nehmer, die, nebenbei bemerkt, 
die Stöße bei unvorsichtigem An- 


) D. R. P. Nr. 147256. 
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fahren mildern und 
auch das Getriebe 
gegenüber den durch 


die Fahrbahn verur- 


sachten Stößen schüt- 
zen, besteht 
daß sie den Treibrä- 
dern die geringe Un- 
abhängigkeit, die sie 
beim Befahren von 
Krümmungen . haben 
müssen, sichern, da- 
gegen dem bespro- 
chenen Gleiten eines 
der Räder einen 
wachsenden Wider- 
stand entgegrenset- 
zen. Die bisherigen 
Erfahrungen mit die- 
sem Antrieb haben 
oezeiet, dab der 
Wagen auf schnee- 
bedeckter Straße 
auch einen Anhän- 
gerschlitten für 10 
Personen, Fie. $, 
mitführen kann. 


Der Betriebstron von 500 V wird den Wagen durch zwei- 
 polige Stromabnehmer zugeführt, 
einer Federaufhängung auf dem Wagendach, Fig. 9.und 10, 
mit ciner einstellbaren Kraft nach oben gedrückt werden und 


darin, ` 


Heller: Gleislose elektrische Bahnen. 


Fig. 21. 


Motorwagen der Bauart Stoll mit Vierräderantrieh. 
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deren Stangen mit Hülfe 


deren Gleitschuhe, Fig. 11 bis 14, sich entsprechend den 


Krümmungen der ÖOberleitung unabhängige von den Bewe- 
des Wagens selbsttätig einstellen. 


gungen 


Für die Strom- 


zuleitune bildet die Stanee selbst den emen Leiter, der 
O oO 3 


Fiq. 19 und 20. 


Mercedes-Eleetrique-Motor von 20 PS. 
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andre wird durch das Innere der Stange eelührt. 
Bahn in Drammen beträgt die Entfernung der Fahrdrähte, 
abweichend von Fig. 11 bis 14, nur 150 mm. Der Zweck 


\ 
Maßstab 1:2325. 


Bei der 


dieser Ausbildung der Stromabnehmer?) ist hauptsächlich, 


in die Fahrleitung einfache selbsttätige Luitweichen ohne 
Gelenke und Kreuzungen einbauen zu können. 
wird hierdurch die Stromzuführung auch dann gesichert, 


I) nach D. R. P. Nr. 220174. 


Außerdem | 


D s. a. 2.1903 S. 1351. 
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= wenn der Wagen bis 


zu 3m seitlich von 
der Oberleitung zu 
fahren gezwungen 
ist. 

Wegen des ge- 
ringen Verkehres, für 
den die gleislosen 
elektrischen Bahnen 
bestimmt sind, wird 
die Oberleitung in 
der Regel nur ein- 
gleisig ausgeführt. 
Begegnen sich dem- 


nach zwei an der 
gleichen Leitung 


hängende, entgegen- 
gesetzt fahrende Wa- 
een, so kann der 
eine glatt durchfah- 
ren, während der 
andre ausweichen 
und seinen Stromab- 
nehmer niederziehen 


muß. Er braucht 
aber hierbei nicht 
stehen zu bleiben, 


sondern kann ob Strom weiterrollen, wobei der Wagen- 

führer von seinem Sitze aus die Kontaktstange niederholt. 
Die Gesamtlänge der nach dieser Bauart ausgeführten 

und in Betrieb gesetzten 11 Linien für Personen- und Güter- 


Fiq. 95 und 2V. 


Anschluß des Kabels an den Wagen. 
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beförderung!) beträgt bis jetzt 45,5 km, die Gesamtzahl der 
Motorwagen und Lokomotiven 28. 


Die Bauart Stoll der eleislosen elektrischen Bahnen 


Band 54.. Nr. 18. 
30. April 1910. 


verdankt, wie schon erwähnt, ihre neuere Entwicklung der 
Anwendung von Radnabenmotoren für schwere Motorfahr- 
zeuge, insbesondere Motoromnibusse, mit denen die Wagen 
solcher Bahnen, Fig. 15, auch fast vollständie übereinstim- 
men. Diese Uebereinstimmung trifft auch auf das Unterge- 
stell, Fig. 16 bis 18 zu, dessen Rahmen ähnlich wie bei 
den Motoromnibussen aus Blech gepreßt ist und ohne den 
Aufbau, aber mit Motoren und Fahrschaltern sowie den andern 
elektrischen Einrichtungen nur 1,7 t wiegt. Die Bauart der 
Mercedes-Electrique- (früher Lohner-Porsche-) Motoren ist schon 
bekannt. Fig. 19 und 20 zeigen zur Ergänzung der früheren 
Darstellung?) Schnitt und Seitenansicht eines für die Hinter- 


Paulmann und Blaum: Neuere Baggerkonstruktionen. 
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des Schaffners übernimmt, und für 22 Personen bemessen. 
Das Gesamtgewicht des leeren Wagens beträgt dann 2,5 t. 

Der Stromabnehmer, Fig. 22 bis 25, ist ein auf 4 Rollen 
mit Kugellagern laufender, auf der doppelpoligen Öberleitung: 
geführter Wagen, der durch ein 10 bis 12 m. langes bieg- 
sames Doppelkabel an den Motorwagen angeschlossen ist. 
Die Stabilität des Stromabnehmerwaeens wird dadurch er- 
höht, daß an ihm eine federnde Seilrolle mit langer Stange 
aufgehängt ist, deren Seil das Stromkabel zu einer Schleife 
zusammenzieht und seine Anschlußstellen am Stromabnehmer 
von dem Wagenzug entlastet. 


Auf dem Wagen ist das Kabel mit Hülfe einer. leicht 


Fig. 29 his 95, 


Stromabnehmer Bauart Stoll mit selbsttätiger Kabelverlängerung durch Seiltrommel im Pendelgewicht. 


Maßstab 1:10. 


achse bestimmten 20 pferdigen Motors, der in 
einem Rade mit einfachem Gummireifen eingebaut 
ist und dem der Strom durch die Höhlung der 
Achse zugeführt wird. Die Motoren lassen sich 


"630 - 


850 


AU Hager 


lösbaren Steckdose an ein 10 bis 12 m lan- 
ges Kabel angeschlossen, Fig. 26 und 27, das 
durch eine selbsttätige Trommel gespannt er- 
halten wird. Dadurch ist es dem Wagenfüh- 


aber auch in die Lenkräder einbauen, wobei der 
Lenkzapfen annähernd in die Radebene gelangt. 
Ferner sind bereits Wagen mit Vierräderantrieb 
für besonders steile Bergestrecken ausgeführt wor- 
den, s. Fig. 21. Bei der Talfahrt lassen sich solche 
Wagen an allen 4 Rädern elektrisch bremsen, so 
daß ein Festbremsen der Räder vermieden wird. 
Die Wagenaufbauten werden in der Regel mit seitlichem 
Einstieg ausgeführt, wobei der Wagenführer auch das Amt 


Ia Z. 1909 S. 1245. 


rer möglich, so gut wie unabhängig von der 
_ Oberleitung die ganze Breite der Straße aus- 
zunutzen. Ferner gestattet dieser Anschluß 
zwei an der gleichen Leitung entgegenge- 
setzt fahrenden Wagen, einander bequem 
auszuweichen, indem die Wagenführer die 
Steckdosen und damit auch die Stromabnehmer, gegebenen- 
falls bei langsamre Fahrt, tauschen und dann weiter fahren. 
Gleislose Bahnen dieser Bauart sind innerhalb der letzten 
zwei Jahre auf 8 Linien mit 23 km Gesamtlänge und 26 Mo- 
torwagen in Betrieb gesetzt worden. 


Neuere Baggerkonstruktionen. 1 


Von Maschinenbauinspektor Paulmann und Regierungsbaumeister Blaum, Emden. 


(Fortsetzung von S. 663) 


Konstruktionseinzelheiten. 
Saugköpfe. 
Wie schon gesagt, können Pumpenbageer nur leicht lös- 
liche Bodenarten fördern, oder sie müssen mit einer Vorrich- 
tung zum Zerkleinern oder Loslösen des Bodens versehen 


sein. Diese muß mit dem Saugkopf verbunden werden, damit 
unmittelbar vor der Saugrohrmündung gelockerter Boden vor- 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Schiffs- und Scewesen) 
werden abgegeben. Der Preis wird init- der Veröffentlichung des Schlusses 
bekannt gemacht werden. Ze | = u | deg 
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Fig. 14 bis 16. 


Saugkopf für leicht fließende Bodenarten. 


Maßstab 1:49. 


Fig. 17 bis 19. 


Saugkopf mit Druckwasserspülung für 400 mm Saugrohrdurchmesser. 


Maßstab 1:20. 


Druckwasser 


Sollen solche Köpfe Sand fördern, der zwar leicht fließt, 
aber stellenweise festgelagert ist, so wird, wie in Textfig. 17 
bis 21, eine Druckwasserspülung angebracht, die das Ein- 
spülen des Kopfes ermöglicht und beim Baggern die lösende 
Wirkung des Saugstromes unterstützt. 


Bei den Saugköpfen der zweiten Gruppe wird der Boden 


‘entweder dadurch losgerissen, daß der Kopf mit festen 


Messern versehen ist und beim Baggern durch den Boden 


'geschleppt wird (Schleppkopf), oder in der Weise, daß der 


Kopf eine von oben her bewegte Schneidvorrichtung hat, 
Ein Schleppkopf ist der in der Textfigur 22 und 23 darge- 
stellte Kopf (Patent Frühling). Er ist gleichfalls mit Druck- 
wasserspülung versehen, die das Lösen des Bodens erleichtern 
sol. Beim Baggern festgewachsener Bodenarten sollen die 
an dem sehr schweren Kopf angebrachten Messer den Boden 
losreißen. Die dabei entstehende Kraft muß von dem Saug- 
rohr aufgenommen werden. 

| Einen Kopf mit kreisender Schneidvorrichtung 
hat der oben beschriebene Bagger von Gebr. Goed- 
hardt. Bei dem in Textfig. 24 bis 26 dargestellten 
Kopfe liegt vor der etwas verbreiterten Mündung 
des Saugrohres exzentrisch zu diesem eine Platte p, 
die am Rand eine kräftige Führung für den Messer- 
körper hat. Die Welle zum Antrieb des Messer- 
körpers ist in der Rohrleiter gelagert und wird 
von der Antriebmaschine der Spülpumpe durch Ke- 
gelradvorgelege betätigt. Die Messer sind so ge- 
stellt, daß der abgeschnittene Boden nach dem 
Innern des Messerwerkes hingedrängt wird. Druck- 


handen ist und die losgelösten{Bodenklumpen von dem Saug- 
strom mitgenommen werden. Bei Baggern, die nur leicht 
fließenden Boden (Schlick, Sand) fördern, kann jede Vorrich- 
tung zum Zerkleinern des Bodens fortfallen. Es sind also 
die Saugköpfe in zwei Gruppen zu teilen, und zwar 

1) Saugköpfe, die nur leicht fließende Bodenarten an- 
saugen und bei denen der Boden durch den entstehenden 
Wasserstrom mitgerissen wird, 


Fig. 20 und 94, Einzelne Düse. 


Maßstab 1:40. 


= 2) Saugköpfe für festgewachsene Bodenarten, die den 
Boden vor dem Ansaugen losreißen. | 


Die Saugsköpfe der Gruppe 1) sind nur eine konische 
Erweiterung des Saugrohres, vor deren Mündung ein Rost 
zum Abfangen größerer Teile, die der Pumpe schädlich werden 
könnten, angebracht ist, Textfig. 14 bis 16. 


wasserspülung hat dieser Kopf nicht, die nötige Ver- 
dünnung soll durch den Saugstrom erzeugt werden. 


Fiq. 29 und 23. Sehleppsaugkopf. 


Maßstab 1:75. 
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Fig. 24 bio 26. 
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Rührwerk des Saugkopfes von Gebr. Goedhardt. 


Maßstab 1:30, 
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Saugrohr. 


Es ist bei dem Frühlingschen Schleppkopf schon ange- 
deutet worden, daß die Kraft zum Losreißen des Bodens vom 
Saugrohr aufgenommen werden muß. Dasselbe trifit teilweise 


auch für den zuletzt beschriebenen Kopf zu. Es unter- 
scheiden sich daher die Saugrohre für Köpfe der Gruppe 2 
von denen der Gruppe 1 dadurch, daß bei ersteren die ent- 
stehenden Kräfte von einer besondern Rohrleiter aufge- 
nommen werden müssen. Der Goedhardtsche Bagger bat 
eine kastenförmig ausgebildete Leiter, die in 2 Querstücken 
aus Stahlguß drehbar gelagert ist. Die Querstücke sind an 
den beiden Schlitzenden befestigt; das Backbordquerstück 


Fig. SE, 
Anhebevorriehtung für Saugrohr und Balkenführung. 
Uruckwasserwinde BOIENJUNTUNG 
zum Heben des Saugrohres ür dos Saugrohr 
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dient zugleich zur Kupplung des Saugrohres mit der 
Rohrleitung der Förderpumpe. Die seitlichen Kräfte 
sollen durch einen Führungsbock, der an Backen zwi- 
schen den Schlitzwänden gleitet, aufgenommen werden. 
Bagger ohne Schneidvorrichtung am Saugkopf erfordern 
im allgemeinen keine Führung für das Saugrohr. Liegt 
dieses jedoch in der Mitte des Schiffes in einem Schlitz, 
so muß dafür gesorgt werden, daß beim Versetzen des 
Baggers durch Querströmung oder Seitenwind das Saug- 
rohr nicht mit der Schlitzwand in Berührung kommt. 
Die Rohre werden dann nur mit einer Balken- oder 
Gitterträgerführung, Textfig. 27 und 28, versehen. Jede 
Führung des Saugrohres erübrigt sich, wenn das Rohr 
außenbords liegt, wie bei dem Bagger »Cosmopolit« 
und denen des Hamburger Staates. | d i 

Das obere Rohrende: wird in Bügeln aufgehängt, 
Textfig. 29 bis 31. Bei dem Hamburger Bagger sind 


Ansicht von B. 


Ansicht von A. 


Fig. 28. 
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Fig. 29 bis 31. 
Aufhängung des oberen Rohrendes mit hederschlaueh. 


Maßstab f: 50. 
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Fig. 32 und 33. Gelenkstopibüchse für das Saugrohr. 
Maßstab 1:30. 
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Fiq. 39; Lederschlanch. 
Maßstab 1:15 
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Fiq. 36. 
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außerdem noch Ketten vorn und hinten am Schiff befestigt, die 
mit den Tragbügeln des Anschlußkrümmers verbunden und bei 
herabgelassenem Saugrohr gespannt sind. Diese Ketten nehmen 
die Stöße, die beim Aufsetzen des Rohres infolge Seeganges 
entstehen, auf und entlasten so den Lederschlauch. Wenn 
Schachtpumpenbagger mit Selbstentleerung seitliche Saugrohre 
haben, muß das Rohr ganz an Deck gelegt werden. können. 
Das seitlich freihängende Rohr wäre beim Fahren im See- 
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Fig. 34. 


Anordnung des Saugrohres, der Absauge- und Fülleitung. 


Maßstab 1 : 125. 
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Paßstück k Füllrohr für den Laderaum 
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gang und beim Anlegen an das Spülgerüst zu stark ge- 
fährdet. | | 

= Für den Anschluß der Saugrohre an den Bagger sind 
verschiedene Konstruktionen üblich. Die Anschlüsse sind 
bei Baggern, deren Kopf eine Schneidvorrichtung hat, natur- 
gemäß starken Zugbeanspruchungen ausgesetzt, die nicht 
sämtlich von den Führungen der Rohrleiter aufgenommen 
werden können. Für solehe Bagger sind feste Gelenke mit 
Stopfbüchse in Anwendung, die entweder wie bei dem Goed- 
hardtschen Bagger einseitig sind, oder wie bei dem Bagger 
P. B. III der Bauverwaltung Emden zweiseitig, Textfig. 32 
und 33. Derartige Konstruktionen haben den Nachteil, daß 


Fig. si Aufhängung des Saugrohres, 
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sie infolge der starken Beanspruchung leicht undicht wer- 
den und dann das Ansaugen erschweren. Hat der Bagger 
ausreichenden Tiefgang, so kann den Nachteilen der Undich- 
tigkeit dadurch begegnet werden, daß das ganze Anschluß- 
gelenk mit Stopfbüchse unter .die Wasserlinie gelegt wird. 
Dabei ist aber zu beachten, daß diese Teile nur bei trocken 
gelegtem Schiff ausgebessert werden können. Aus Sicher- 
heitsgründen empfiehlt es sich jedoch bei unter Wasser lie- 
genden Anschlüssen, einen Schieber unmittelbar an der inne- 
ren Bordwand anzuordnen. Bagger mit seitlichem Saugrohr, 
bei denen das ganze Rohr an Deck genommen werden kann, 
haben an der Außenwand Führschienen, die am Saug- 
rohranschluß ein taschenförmiges Lager für den Flansch des 
Anschlußkrümmers bilden. Solche.: Anschlüsse liegen stets 
unter der Wasserlinie und haben keine besondere Dichtung 
nötig. Die Beweglichkeit des Rohres wird durch Einschalten 
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Fig. 38 und 39. 


Winde für den Saueiköpf des Baggers »Cosmopolit«. 


Maßstab 1:7! 


eines Lederschlauches. zwischen dem Anschlußkrümmer und 
dem geraden Teile des Saugrohres erzielt, Textfig. 34. Bei 
Saugbaggern ohne Schneidvorrichtung und mit Mittelrohr 
hängt das Rohr in federnden Lagern. Solche Rohre sind 


Fig. 40 und 4. 
Kran und Winde für das Saugrohr des Baggers »Cosmopolit«. 


Maßstab 1:75. 


Paulmann und Blaum: Neuere Baggerkonstruktionen. 


al 


durch den. offenen oder geschlossenen ‚Schlitz: ge- 
. schützt. und. werden deshalb nicht an Deck. genom- 
men. :Die Verbindung mit dem Rohranschluß.:der 
.. Pumpe bleibt. daher dauernd fest. Das: Rohrgelenk 
‘ wird durch einen Lederschlauch gebildet, Fig. 29 
bis 31. Bei der Konstruktion- der Lederschläuche 
ist zu beachten, dai der durch die .Falten des 
Schlauches entstehende unvermeidliche Saugwider- 
stand möglichst niedrig gehalten wird. Eine er- 
probte von -Fimmen in Bremen gelieferte Ausfüh- 
rung zeigen Textfig. 35 und 36. . Die Bewegung des 
Schlauches muß durch richtige Wahl des Rohrauf- 
hängepunktes möglichst gering gehalten werden, 
s. Textfig. 37. > 


Saugrohrwinden.‘ 

Die Winden zum Heben der Mittelrohre mit 
festem Anschluß bieten im allgemeinen nichts Be- 
sonderes. Die Anordnungen sind aus den Zusam- 
menstellungszeichnungen zu erkennen. Bei einigen 
Baggern sind Druckwasser-Saugrohrwinden vorhan- 
den, die ein besonders gleichmäßiges Heben und 
Senken des Rohres gestatten, s. Textfig. 27. Seitliche Saug- 
rohre, die au Deck genommen werden, haben die in Textfig. 38 
bis 40 dargestellten Winden. Das Seil für das Ende des 
Saugkopfes läuft über eine Rolle, die in einem Schwunghebel 
gelagert ist. Bei tiefliegendem Rohr liegt dieser Hebel etwa 
wagerecht. Beim Anholen stößt der Rollenblock des Rohres 
in der obersten Lage gegen einen Anschlag am Rollenblock 
des Schwunghebels. Bei weiterem Heben schwingt der Hebel 
um seinen festen Drehpunkt. In seiner höchsten Lage wird 
er durch einen Bolzen festgestellt und das Rohr durch Nach- 
lassen des Hubseiles in das vordere Rohrlager gesenkt. Für das 
obere Ende des Saugrohres ist ein besonderer fahrbarer Kran 
an Deck aufgestellt. Das Rohr hängt an 2 Seilen, die über 
2 gleiche auf einer Achse sitzende Trommeln laufen; das eine 
Seil trägt den Krümmer, das andre das Rohr. Bei tiefliegen- 
dem Rohr steht der Kran nahe an der Reeling und reicht über 
Bord. In Textfig. 40 und 41 befindet sich das Rohr in sei- 
ner höchsten Lage; der Kran ist nach Mittschiff verfahren. 
Die Winde wird von einer besondern Dampfmaschine ange- 
trieben, die auch zum Verfahren des ganzen Kranes dient. 


Die Pumpen. | 
Die Baggerpumpen gleichen den bereits in Z. 1909 
S. 974 u. f. besprochenen Spülerpumpen. Pumpenbagger 
haben im allgemeinen keinen Steinkasten. Bei. dem Goed- 
hardtschen Bagger und bei »Cosmopolit«, die auch als Spüler 
arbeiten sollen, ist ein Steinkasten eingebaut. 


Der Laderaum. 


Die Durchbildung der Laderäume ist aus den Abbil- 
dungen des »Cosmopolit« und der Bagger des Hamburger 


Staates zu ersehen. _ 


Die Klappen werden entweder, wie bei »Cosmopolit«, 
durch eine Winde mit Seiltrommeln, oder durch Druck- 


~ wasser bewegt. Die Dampfwinde mit'Seiltrommel: muß ziem- 


lich große Uebersetzung erhalten, um die für den kurzen 


- Hub nötige Kraft ohne allzustarke Maschinenabmessungen zu 
. erzielen. 


Druckwasserwinden ziehen sehr gleichmäßig an 
und bedürfen keiner Uebersetzung. Zum Entlasten der Kette 
bei geschlossenen Klappen werden. Keile eingeschoben. 
Außer der Entleerung des Schachtes durch Klappen sind 
auch Bodenventile wie in Textfig. 42 bis 45 ausgeführt. Diese 


' Ventile werden durch direkt wirkende Druckwasserzylinder 


bewegt. Sie haben den Vorteil, daß das bei den Klappen ér- 
forderliche Nachspannen und das Feststellen der Zugkétteń Wei 
geschlossenen Klappen fortfällt. Die Ventilsitze müssen- zur 
Entlastung mit einem bis an Deck reichenden Blechzylin- 


der umgeben sein. Dadurch wird allerdings dem Laderaum 


D 


in gewisser wenn auch nicht sehr bober Prozentsatz des 


- nutzbare Raumes entzogen. 


| Die Antriebmaschinen.: e 
Die Antriebmaschinen der Pumpen werden im allge: 
meinen als stehende Zwei- oder Dreifach-Expansionsmaschinen 
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gebaut und mit den Pumpen unmittelbar gekuppelt. Fährt 
der Bagger mit eigener Kraft, so treiben die Antriebma- 
schinen der Pumpen meistens auch die Schiffschrauben. Bei 
dem gleichfalls beschriebenen Pumpenbagger II der Bau- 


verwaltung erklärt sich die Wahl einer liegenden Maschine 


mit Riemenübertragung dadurch, daß der Bagger früher Kol- 

benpumpen hatte, die später durch eine Kreiselpumpe ersetzt 
worden sind, 

Fig. 42 bis 44. 


Bodenventil für Pumpenbagger. 


Maßstab 1:80. 
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Die Winden. 

Schachtpumpenbagger haben, wie schon gesagt, nur eine 
. starke Ankerwinde auf dem Vorschiff und eine kleinere auf 
dem Hinterschifi, die in der Konstruktion nicht Bemerkens- 
` wertes haben. Das Gleiche gilt von den Winden des Pum- 
penbaggers II. Der Goedhardtsche Bagger ist ähnlich wie 
ein Eimerbagger mit Vortau- und Seitenkettenwinden ausge- 
rüstet, die gemeinsam von einer Dampfmaschine angetrieben 
` werden. 


Wirtschaftlichkeit. 


Pumpenbagger haben den Eimerbaggern gegenüber den 
- großen Vorteil, daß das Fördergerät bedeutend einfacher und 
. leichter ist, besonders wenn man sich darauf beschränkt, nur 
. geeignete Bodenarten anzusaugen. Während beim Eimer- 
- bagger die Fördergefäße als tote und sehr viel Reibungsarbeit 
erzeugende Last mitbewegt werden müssen, dient bei Pum- 
penbaggern Wasser als Fördermittel; dementsprechend ist 
. auch die Abnutzung des eigentlichen Fördergerätes verhält- 
nismäßig sehr gering. Pumpenbagger arbeiten also in den 
für sie geeigneten Bodenarten bedeutend wirtschaftlicher als 
Eimerbagger, können aber kein genaues Profil baggern. Ein 


PS 
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weiterer Vorzug der Pumpenbagger ist, daß sie bei den ver- 
schiedensten Baggertiefen gut ausgenutzt werden. Während 
beim Eimerbagger stets die tote Masse der Kette bewegt wer- 
den muß und die Güte des Schnittes und die Eimerfüllung 
mit der Baggertiefe abnimmt, saugen Pumpenbagger bei jeder 
Stellung des Saugrohres gut an und haben den weiteren Vor- 
zug, daß dabei die bei Eimerbaggern unvermeidlichen Ver- 
luste (durch schlechte Füllung der Eimer bei flacher Leiter- 
stellung) fortfallen. Es macht ferner keine Schwierigkeiten, 
große Baggertiefen zu erreichen. Die Grenze der Bagger- 
tiefe ergibt sich aus folgender Ueberlegung. Bei richtiger 
Wahl des Saugrohrguerschnittes und der Sauggeschwindig- 
keiten ist die Saugtiefe einzige durch die Dichte des Gemi- 
sches bedingt. Da nun bei Saugbaggern die eigentliche 


Fiq. 45. 
Bodenventil mit Druckwasserspülung. 
Maßstab 1:20. 


Saughöhe, das heißt der Unterschied zwischen Wasserspiegel- 
oberfläche und höchstem Punkt der Pumpe, sehr gering, ja 
oft negativ ist, steht fast das ganze von der Pumpe erzeugte 
Vakuum zur Ueberwindung der Saugwiderstände zur Verfü- 
gung. Theoretisch kann man also mit der Saugtiefe soweit 
gehen, daß der Saugwiderstand des Gemisches, das im Mittel 
ein spezifisches Gewicht von etwa 1,ı hat, die durch das 
Vakuum der Pumpe erzeugte Saughöhe fast erreicht. Bei 
den in der Praxis in Frage kommenden Arbeitstiefen ver- 
wendet man daher Saugbagger immer noch mit Vorteil, wenn 
Eimerbagger schon zu große konstruktive Schwierigkeiten 
bieten. Ein Saugbagger mit Schneidwerkzeug wird aller- 
dings die Grenze der wirtschaftlichen Baggertiefe früher er- 
reichen als ein Bagger ohne Schneidwerkzeug, da das För- 
dergerät hierbei zu vielteilig und unhandlich wird. 
Saugbagger sind weiter bei Arbeiten im Seegang, wo 
Eimerbagger längst versagen, noch ohne Gefahr verwendbar, 
weil sie keine so hohen und schweren Aufbauten haben und 
das leicht bewegliche Saugrohr beim Aufstoßen auf Grund 
nicht so gefährdet ist wie die schwere und starre Eimerleiter. 
Im Seegang ist das Baggern in längsseit liegende Prähme 
nicht möglich; hier wird durch den Bau von Schachtpumpen- 
baggern erst die Ausführung der Baggerarbeiten ermöglicht. 
Da ferner bei Pumpenbaggern die Antriebmaschine der 
Pumpen ohne Schwierigkeiten und große Kosten auch zum 
Antrieb der Schifischraube verwandt werden kann, ist es in 
vielen Fällen von großem wirtschaftlichem Wert, den Bagger 
nicht nur zum Ausheben, sondern auch zum Fortschafien des 


Baggergutes zu benutzen. (Fortsetzung folgt.) 
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Wechselstrom-Güterzuglokomotive der New York, New Haven und Hartford-Bahn. 


Von K. Meyer, Ingenieur, Berlin. 


Die Verwendung von einphasigem Wechselstrom für den 
elektrischen Betrieb von Eisenbahnen ist in der letzten Zeit 


wieder mehrfach bekämpft worden. Die Gegner befürworten ` 


einerseits Drehstrom, wenn es sich um Fernbahnen handelt, 
anderseits hochgespannten Gleichstrom für nicht zu lange 
Strecken oder solche Strecken, bei denen der starke Ver- 
kehr die Anlage und den Betrieb von Umformerwerken längs 
der Linie in wirtschaftlicher Hinsicht rechtfertigt. Der 
hauptsächliche Nachteil des Wechselstrombetriebes, auf den 
immer wieder hingewiesen wird, liegt neben den hohen 
wattlosen Strömen, die vom Netz und von der Stromerzeu- 
geranlage aufgenommen werden müssen, in dem großen Ge- 
wicht und in den großen Abmessungen der Wechselstrom- 
motoren im Verhältnis zu ihrer Leistung. . Es ist zutreffend, 
daß dieser Nachteil gegenüber dem Gleichstrommotor und in 
gewissem Maße auch gegenüber dem Drehstrommotor be- 
steht. Schließlich kommt es aber nicht auf diesen Punkt — 
die Ueberlegenheit des Motors in Hinsicht auf das Gewicht 
— allein an, wenn es sich darum handelt, den elektri- 
schen Betrieb auf langen Vollbahnstrecken einzuführen. Im 
Gegensatz zum Drehstrommötor ist der Wechselstrommotor 
besser regelbar und schmiegt sich den Bedingungen des Be- 
triebes enger an. Ebenso ist die Stromzuführung viel ein- 
facher uud läßt bedeutend höhere Spannungen zu. Daß der 
hochgespannte einphasige Wechselstrom für Fernübertragun- 
gen auf Eisenbahnstrecken die beste Stromart ist, wenn ge- 
eignete Motoren zur Verfügung stehen, insbesondere im 
Gegensatz zum Gleichstrom, für den erst besondere Umfor- 
merwerke erforderlich sind, kann allgemein als feststehend 
angesehen werden. Vorläufig handelt es sich darum, die 
vorhandenen Wechselstrommotoren, deren Betriebsfähigkeit 
sich auf verschiedenen Eisenbahnen in Amerika und Europa 
zweifellos erwiesen hat, mit solchen Antriebarten zu verwen- 
den, die ihre Nachteile zurücktreten lassen. Alle übrigen 
Nachteile des Wechselstrombetriebes, die sich auf einzelnen 
Bahnen bisher herausgestellt haben, sind zum Teil durch fal- 
sche Teilkonstruktionen entstanden und nicht so schwerwie- 
gend, daß sie nicht nach einiger Zeit auf Grund der gewon- 
nenen Erfahrungen beseitigt werden könnten. 

Der unmittelbare Antrieb der Achsen durch die Motoren, 
bei dem der Nachteil des großen Gewichtes und Umfanges 
der Motoren am wunangenehmsten fühlbar wird, bietet bei 
schweren Betrieben schon hinsichtlich der Anordnung der 
Massen auf den Lokomotiven derartige Schwierigkeiten, daß 
man andre Antriebarten benutzen muß. Der Antrieb der 
Achsen durch Kuppelstangen von den auf dem Lokomotiv- 


rahmen hoch aufgestellten Motoren ist bei verschiedenen 


schweren Lokomotiven angewendet und bereits erprobt wor- 
den. Denn auch bei den stärkeren Drehstromlokomotiven 
hat man diese Antriebart schon anfangs verwendet?). Die 
neueren Wechselstromlokomotiven dieser Art". die auf ver- 
schiedenen Bahnen in Europa und Amerika ihrer Inbetrieb- 
nahme entgegensehen, werden über ihre Zweckmäßigkeit und 
Betriebsfähigkeit willkommene Aufklärungen herbeiführen. 

Inzwischen hat die New York, New Haven und Hartford- 
Bahn), bei deren ersten Wechselstromlokomotiven die Achsen 
unmittelbar angetrieben werden, für ihre neuen Güterzug- 
lokomotiven den Antrieb durch Zahnradübersetzung gewählt, 
der ja ursprünglich bei allen elektrisch betriebenen Eisen- 
bahnfahrzeugen — Motorwagen und Lokomotiven — ver- 
wendet worden ist und sich bei geringeren Motorleistungen 
auch gut bewährt hat. Im Wechselstrombetrieb ist man mit 

1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Eisenbahnbetriebs- 
mittel) werden an Mitglieder postfrei für 20 Pig gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 

2?) s. Z, 1905 S. 350 u. f.; 1907 S. 168; 1909 S. 1249. 

3) s. Z. 1909 S. 993, 1084, 1163. 

H s. Z. 1908 S. R2L n.f. 


der Zahnradübersetzung bei den neuen Motorwagen der 
AEG für die Vorortbahn Blankenese-Ohlsdorf bis zu Motor- 


leistungen von je 180 PS gegangen. Bei dem elektrischen 


Betrieb mit Drehstromlokomotiven durch den Cascade-Tunnel 
der Great Northern-Bahn werden 250 PS durch Zahnräder 
übertragen; bei der neuen amerikanischen Konstruktion ver- 
wendet man sie sogar für Motorleistungen von je 300 bis 
350 PS. Ob Zahnradantriebe für so hohe Leistungen wirt- 
schaitlich betriebsfähig sind, kann erst eine längere Probezeit 
zeigen. Ersparnisse an Gewicht lassen sich bei dieser Kon- 
struktion allerdings auch noch nicht erkennen. Es handelt 
sich aber um eine so schwere Lokomotive für außergewöhn- 
lich große Zuglasten, daß die häufig zu Vergleichen heran- 
gezogene Zahl en hier nicht ohne weiteres als Maßstab 
Gewicht | 
angelegt werden kann. 


Der mechanische Aufbau der Lokomotive, Fig. 1 und 2, 
ist von den Baldwin Locomotive Works in Philadelphia 
geliefert. Für den Entwurf ist auch die Konstruktions- 
abteilung der New Haven-Bahn tätig gewesen. Die elek- 
trische Ausrüstung stammt von der Westinghouse Elec- 
tric and Manufacturing Co. in Pittsburg, deren Mittei- 
lungen die nachfolgenden Angaben zum großen Teil ent- 
nommen sind. Die Lokomotive wird von vier Reihenschluß- 
motoren von je 300 PS Dauerleistung angetrieben und muß 
Güterzüge von 1500 t höchstem Gewicht mit 56 km/st Ge- 
schwindigkeit befördern können. Für den Personenverkehr 
verwendet, soll sie 800 schwere Züge mit 72 km/st Ge- 
schwindigkeit ziehen. Die Motoren werden unter Zwischen- 
schaltung der auf der Lokomotive untergebrachten Trans- 
formatoren vom Fahrdraht der Bahn mit Wechselstrom von 
11000 PS und 25 Per./sk oder von den Stromschienen der 
New York Central and Hudson-Bahn mit Gleichstrom von 
600 V Spannung gespeist. Die auf zwei dreiachsigen Dreh- 
gestellen laufenden normalspurigen Lokomotiven, deren Lauf- 
und Treibräder in der Reihenfolge 1BB1 angeordnet sind, 
haben folgende Hauptabmessungen und Gewichte: | 


Dmr. der Treibräder ee 1600 mm 
> zs Treibachslager. . . 2. 2. 2 2002. 203» 
Länge der » ZEECHNEN 330 >» 
Dmr. der Laufräder . . . 2 2 22222 n. 1067 » 
Achsstand der Treib- und Laufräder . . .-. . 2134 » 
gesamter Achsstand . . . 2 22 2020.2.. 11125 » 
Länge zwischen den Buffern . . 2. 2 . . . 14630 » 
HOBO w.e a e ee aan A, S 
Breite . AR ër a ee ee ee e 3048 >» 
Gesamtgewicht . . . 2. 2 2 22022 rd. 120 t 
Reibungsgewichtt . . . . » 85 » 


Die allgemeine Anordnung der Drehgestelle und Trieb- 
teile beruht auf einer patentamtlich geschützten Konstruktion 
von S. M. Vauclain, bei der die Drehgestellrahmen einer 
gegliederten Lokomotive durch eine Zugstanee unmittelbar 
verbunden sind. Das eine Drehgestell kann sich nur um 
seinen Drehzapfen drehen, während das andre sich drehen 
und außerdem nach vorn und hinten verschieben kann, um 
die veränderten Abstände der Achsen bei Winkeleinstellung 
der Drehgestelle in Krümmungen auszugleichen. Die Zug- 
kraft wird durch die Drehgestellrahmen und die sie ver- 
bindende Zugstange anstatt durch den Hauptrahmen der. 
Lokomotive übertragen. Die Längsbalken der Drehgestell- 
rahmen liegen außerhalb der Räder und sind an den unter 
der Mitte der Lokomotive liegenden Enden durch schwere 
Querbalken aus Stahlguß verteift, an denen die Verbin- 
dungsstange sitzt. Die Zugstangen an den Enden der Lo- 
komotive sind an Stahlguß-Querbalken befestigt, die die 
Längsbalken der Drehgestelle zwischen der am Ende befind- 
lichen Läufachse und der nächsten Treibachse verbinden. 
Die Drehgestelle können seitlich ausschwingen. Die Führun- 
gen für die radiale Bewegung sind an den gleichen Quer- 


balken angebracht, an denen die Endzugstangen angreifen. 
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T14 Meyer: Wechselstrom-Güterzuglokomotive der New York, New Maven und Hartford-Bahn. 
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Die Achs- und Raddrücke sind wie bei Dampflokomotiven 


durch Stangen und Hebel zwischen den Federn der Lauf- 


und Treibräder ausgeglichen. Ein Drehgestell hat Queraus- 
gleich unter der Lokomotivmitte. 

Der Lokomotivrahmen stützt sich mit Federn auf den 
Querhebel zu beiden Seiten der Längsachse. Durch diese 
Vorrichtung soll das Schlingern der Lokomotive vermin- 
dert werden. Der WLokomotivkasten erstreckt sich mit 
13258 mm Länge über die ganze Lokomotive. Der Haupt- 
rahmen besteht aus zwei 305 mm breiten und hohen Kasten- 
balken mit Endverbindungen aus Flach- und Winkeleisen. 


Die Querversteifung des Rahmens bilden fünf Stahlgußbal- 


ken, von denen je einer über den Drehzapfen, in der Mitte 
und nahe an den Enden der Lokomotive liegt. Die Dreh- 
zapien selbst tragen keine Last und dienen nur zur Führung 
des Kastens. Der aus Stahlblech hergestellte Kasten ruht 
mittels Schraubenfedern auf den Querbalken an den Enden 
und in der Mitte der Drehgestelle. Die unteren Federbüch- 
sen können sich über den Querbalken der Drehgestelle ver- 
schieben. Die Federn an den Endquerbalken haben 762 mm 
seitlichen Abstand. Am mittleren Querbalken sind vier 
rechtwinklig stehende Federn angeordnet, deren seitlicher 
Abstand 2032 mm und deren Längsabstand 1397 mm beträgt. 
Da sich beide Drehgestelle in den Kurven frei einstellen 
können, ist die Verschiebung der Federbüchsen nicht sehr 
erheblich. Zwischen den Drehgestellen sind unter der Loko- 
motivmitte außerdem noch Bufferfedern zum Dämpfen der 
Stöße angeordnet. 

Die vier je 300- bis 350 pferdigen Wechselstrommotoren 
mit Zahnradübertragung sind unmittelbar über den zugehöri- 
gen Treibachsen fest auf dem Drehgestellrahmen aufgestellt. 
Auf beiden Enden der Ankerwelle sitzt ein Ritzel, das in 
ein am Motorgehäuse gelagertes großes Zahnrad eingreift. 
Zwischen die großen Zahnräder, welche die Treibachse um- 
fassen, und die zugehörigen Treibräder sind Federkupplungen 
geschaltet, die ähnlich wie die Kupplungen zwischen den 
Motoren und Treibrädern der älteren New Haven-Lokomo- 
tiven!) ausgebildet sind. Die Kupplungen sollen das pul- 
sierende Drehmoment der Einphasenstrommotoren ausgleichen 
und senkrechte Bewegungen zwischen Achse und Drehgestell 
gestatten, ohne die Uebertragung der Bewegung vom Motor 
zu beeinträchtigen. Außerdem sind auch die Ritzel mit der 
Ankerwelle nachgiebig gekuppelt. Das Gewicht der Motoren 


1) Z. 1908 S. 825. 
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ist ziemlich hoch gelagert, so daß das Schlingern auch hier- 
durch gedämpft wird. Die Motoren sind zwölfpolig ge- 
wickelt und in einem geschlossenen Gehäuse für verstärkte 
Luftkühlung eingebaut. Desgleichen wird der Transformator, 
der die Fahrdrahtspannung auf die Motorspannung herab- 
setzt, durch Gebläseluft gekühlt. 

Die Lokomotive wird mit den bekannten elektrisch be- 
tätigten Druckluftschaltern und -schützen der Westinghouse- 
Gesellschaft gesteuert. Bei Wechselstrombetrieb sind alle vier 
Motoren parallel geschaltet und werden nur durch die Stufen- 
kontakte an dem mit fortlaufender Wicklung versehenen 
Haupttransformator gesteuert. Bei Gleichstrombetrieb werden 
die Motoren zunächst in Reihe, sodann in zwei Gruppen in 
Reihe und parallel geschaltet, wobei außerdem mehrere 
Widerstandstufen verwendet werden. Alle Motoren können 
bei beiden Stromarten einzeln abgeschaltet werden. In bei- 
den Führerstäinden an den Enden der Lokomotive sind 
Meisterwalzen für die Steuerung und Bremshebel vorgesehen, 
und mehrere Lokomotiven können zusammen von einer 
Meisterwalze aus betätigt werden. 

Vom Fahrdraht wird der Wechselstrom mittels zweier 
Rollen an Lenkervierecken abgenommen, die durch Luftdruck 
gestreckt werden. Zur Abnahme des Gleichstromes von der 
dritten Schiene dienen ebenfalls durch Druckluft betätigte 
Stromschuhe. Für die kurzen Strecken der New York-Cen- 
tral-Bahn, auf denen der Gleichstrom durch hoch verlegte 
Schienenenden zugeführt wird, ist auf dem Dach ein Schleif- 
kontakt mit Lenkerführung angebracht. Um die Lokomotive 
zum Schleppen von Personenzügen verwenden zu können, 
hat man sie mit einem Heizkessel versehen. Die Anordnung 
der übrigen Ausrüstungsgegenstände ist aus Fig. 1 und 2 
ersichtlich. 

Von den von der Westinghouse-Gesellschaft mitgeteilten 
Zahlen scheint die Angabe, daß die Lokomotive ein Zugge- 
wicht von 1500t bei 56 km/st Geschwindigkeit befördern 
soll, etwas übertrieben zu sein. Nach den für unsre Dampf- 
bahnen üblichen Rechnungsverfahren ergäbe sich für diese 
Beanspruchung der Lokomotive etwa das Doppelte derjenigen 
Leistung, die sie wirklich hat, selbst wenn man von dem 
Vorhandensein jeglicher Steigungen und Krümmungen auf 
der Strecke absieht und das Drehmoment der Motoren als 
vollkommen gleichmäßig annimmt. Die Lokomotive leistet 
aber höchstens 1400 PS, und da die Motoren hierbei bereits 
Luitkühlung verlangen, kann sie nur sehr kurze Zeit höher 
belastet werden. Sie wird das angegebene Zuggewicht des- 


Wechselstromlokomolive 


Band 5. Nr. LS. 


Veßrack: 


der New York, New Haven und Hartford Bahn. 


Vorschriften für Bisenbetonbauten. 


115 


em 


Schnitt dureh den Führerstand. 


ROGER 
u 


p er 
Zi, BS 
ui cl 
u 


E: 


SE 


===! 


i | 

cd Tni Ka 

I 
INLE INE 

i H D 
Un wao Ts OR.. bh 1 


halb nur mit einer geringeren Geschwindigkeit befördern 
können. Die Geschwindigkeit von etwa 56 km/st ist für 
Güterzüge aber auch reichlich hoch und nur durch die 
starke Ueberlastung der Strecke zu erklären. Wird die Ge- 
schwindigkeit auf die bei uns üblichen Zahlen herabgesetzt, 
so ist die Zuglast von 1500 t wohl zu bewältigen. Darin 
liegt der große Vorteil der Wechselstrommotoren, daß sie 
ebenso wie die Gleichstrom-Reihenschlußmotoren nicht von 
einer oder zwei noımalen Geschwindigkeiten abhängig sind, 
wie der Drehstrommotor, und daß sie die Geschwindigkeiten 
den erforderlichen Zugkräften anpassen können, ohne die 
Belastung der Motoren über das zulässige Maß zu steigern. 
Anderseits scheint indes das Gewicht der Lokomotive von 
118 t trotz der für die Motoren eingeführten Zahnradüber- 
setzung von etwas mehr als 1:2 sehr hoch zu sein. Das 
Stundenleistung in PS 
— Das Ge- 
Gewicht in t 
wicht ist aber so hoch geworden, weil die Lokomotive gleich- 


Verhältnis beträgt nur 11,9. 
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zeitig die Ausrüstung für Wechselstrom- und Gleichstrom- 
betrieb tragen muß, weil sie für die Verwendung als Per- 
sonenzuglokomotive einen Heizkessel mit sich führen muß, 
und weil sie vor allem wegen der von ihr zeitweise ver- 
langten hohen Geschwindigkeit von 72,5 km/st in allen 
mechanisch beanspruchten Teilen sehr kräftig gehalten ist. 
Auch die Drebgestellanordnung, die zum Erreichen eines 
ruhigen Laufes bei hoher Geschwindigkeit gewählt ist, hat 
das Gewicht noch vermehrt. Man hat das Anwachsen der 
Gewichte auch wohl nicht beschränkt, weil es auf der sehr 
verkehrreichen und ebenen Strecke der New Haven-Bahn 
mehr auf eine unbedingt sichere ununterbrochene Durch- 
führung des Betriebes als auf die Ersparnis einiger 10 bis 
20 Tonnen Böctriebsgewicht ankommt. Es wäre deshalb un- 
zulässig. diese Lokomotive wie auch andre dem Personen- 
verkehr dienende Fahrzeuge hinsichtlich ihrer Leistung und 
ihres Gewichtes mit Lokomotiven für andre Betriebe, etwa 
Gebirgslokomotiven, zu vergleichen. 


Vorschriften für Eisenbetonbauten. 1 


Die neuen schweizerischen Vorschriften. 
Vergleich mit anderen Vorschriften; Vorschläge für Eisenbetonvorschriften. 


Von Erich Voßnack, Berlin. 


Für die gesunde Weiterentwicklung der Eisenbetonbau- 
weise, welche immer mehr in alle Ingenieurgebiete eingreift, 
ist die Art und Weise, wie die behördlichen Bauvorschriften °) 
aufgestellt und gehandhabt werden, von der größten Be- 
deutung. 

Für die Schweiz sind kürzlich »über Bauten in armier- 
tem Beton: Vorschriften?) erlassen worden, welche ihrer 
ganzen Anlage nach die weitcste Beachtung nicht nur der 
Fachingenieure verdienen. 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Materialkunde) wer- 
den an Mitglieder postfrei für 40 Pfg gegen Voreinsendung des Be- 
trages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 

2) vergl. Z. 1907 Nr. 48 S. 

3) Verlag der eidgen. 
Zürich. Preis 0,80 Frs. 


1913. 
Materialprüfungsanstalt am Polytechnikum 


aufgestellt. 


Hiermit ist die Schweiz von andern Berechnungsgrund- 
lagen ausschließlich zu der üblichen Berechnung der inneren 
Spannungen nach dem Stadium 2b übergegangen. Wie be- 
kannt, beruht diese Berechnung auf den Annahmen, a) daß 
die Spannungen proportional dem Abstand von der rechnungs- 
mäßigen neutralen Faser sind, wobei die Eisenspannungen 
mit dem nfachen der Betonspannungen angesetzt sind, b) daß 
der Betonquerschnitt für die Berechnung der Normalspannun- 
gen auf Zug nicht berücksichtigt wird. 

Formeln und Rechnungsbeispiele sind in den Vorschriften 
nicht enthalten. Sie können somit nicht den Anschein er- 
wecken, als ob es zum Entwurf einer guten Eisenbetonkon- 
struktion nur erforderlich wäre, Formeln ee auszu- 
werten. 

Die Vorschriften, denen sich teuren tegen 
sind in engem Anschluß an die Ergebnisse von Versuchen 
Wenn diese Begründung zum Teil noch unsicher 
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und noch nicht ganz lückenlos ist, so ist dieser Weg doch 
der allein richtige). 


Zunächst seien die Hauptpunkte dargestellt, in denen die 
genannten Vorschriften sich grundsätzlich von den preußischen 
ministeriellen Bestimmungen unterscheiden. 

1) Besondere Vorschriften für Bauteile, welche der 
Witterung usw. ausgesetzt sind, wie etwa neben der üb- 
lichen Rechnung der Nachweis der Betonzugspannungen, 
sind nicht aufgestellt. 

2) Das Wort Haftspannung kommt in den Vorschrif- 
ten überhaupt nicht vor. 

Bei Betrachtung der zahlreich vorliegenden Balkenver- 
suche erkennt man leicht, daß es selbst unter ungünstigen 
Umständen möglich ist, einen Balken so zu konstruieren, daß 
er lediglich durch die Ueberschreitung der erfahrungs- 
mäßigen Grenzen der Normalspannungen im Eisen oder 
im Beton zu Bruch kommt). | 

Eine höhere Ausnutzung der Materialien läßt sich nun 
aber überhaupt nicht erreichen (in der Regel führt die ge- 
nannte Bruchursache zum Bruch in der Mitte des Balkens, 
während der Bruch durch Scher-, Schub-, schiefe Zug- oder 
in seltensten Fällen durch Haftspannungen [es liegt dann 
stets ein grober Konstruktionsfehler vor] fast stets an den 
Enden des Balkens erfolgt). 

Der in der Praxis tätige Ingenieur wird sich nun auch 
aus andern Gründen’) stets die Aufgabe stellen, diese größte 
Ausnutzung der Materialien mit geringem Eisengewicht und 
Betonquerschnitt (d. h. mit den geringsten Kosten) zu er- 
reichen und sicher zu stellen. Die Verbreitung der Lösung 
dieser sehr wichtigen Aufgabe — letztere bereitete früher 
vielfach große Schwierigkeiten — verdanken wir hauptsäch- 
lich Mörsch‘). 

Mit dem Hinweise auf die in einem nicht armierten 
Körper in der Nähe der Auflager auftretenden schieigerich- 
teten Zugspannungen — Beton ist auf Zug beansprucht am 
wenigsten widerstandsfälig — gab Mörsch eine sehr ein- 
leuchtende Erklärung der guten Wirkungsweise dieser wohl 
zuerst von Wayß angewandten Armierung. 

Eine vollständige Einsicht in die wirklichen Spannungs- 
und Festigkeitsverhältnisse hat freilich Mörsch damit noch 
nicht gegeben, doch auch jetzt ist diese Frage noch nicht 
gelöst. Nochmals sei betont, daß wir einen Plattenbalken 
wirtschaftlich derart zu konstruieren wissen, daß er die oben 
erläuterte, praktisch wichtigste Aufgabe erfüllt. 

Nachher hat Luft gezeigt, daß dieselbe Aufgabe in gleich 
vorzüglicher Weise mit Bügeln gelöst werden kann, die, was 
in diesem Zusammenhange sehr wesentlich ist, sorgfältig ver- 
ankert sein müssen; doch ist dann das erforderliche Eisen- 
gewicht etwas größer’). Dies gilt auch für die altbewährte 
Hennebiquesche Balkenausbildung. Durch die Berech- 
nung der sogenannten Haftspannungen nach den 
ministeriellen Bestimmungen innerhalb der dort ange- 
gebenen zulässigen Beanspruchungen wird jedoch eine 
konstruktive Durchbildung des Balkens, welche die 
oben gestellte Aufgabe löst, oft geradezu verhindert und 
stets beeinträchtigt‘). | 


I) Mitteilungen der eidg. Materialprüfungsanstalt Zürich, Heft 10, 
12, 13; die Versuche sind ausgeführt durch den Leiter der Anstalt 
F. Schüle; vergl. auch v. Thullie, Zeitschr. des österr. Ingenieur- und 
'Architekten-Vereines 1. Oktober 1909 Nr. 40. 

2) Diese Grenzen sind für die beiden Materialien für die Höchst- 
bruchlast nicht voneinander unabhängig. 

3) Eine derart armierter Balken ist selbst bei gleicher Bruch- 
sicherheit anderen bedeutend überlegen, indem sein Bruch sehr allmäh- 
lich erfolgt. 

4) Mörsch-Wayß & Freytag: Der Eisenbetonbau, 2. Auflage 1905. 

5) Nachtrag zum Bericht des Deutschen Betonvereines 1908. 

Wenn Biegungsmomente und Querkräfte für denselben Querschnitt 
das Vorzeichen wechseln, wird man von verankerten Bügeln vorteil- 
"haften Gebrauch machen. 

6) Inzwischen teilweise durch Versuch bestätigt; s. Funke, »Ar- 


mierter Betons 1909 Heft XI. Siehe ferner Heintel, »Zementbeilage 


der Deutschen Bauztg.« 1908 S. 34 ot 

Diese Beeinträchtigung der Konstruktion tritt nicht ein, wenn 
man nicht nur die unteren, sondern alle Eisen für die Berechnung der 
Haftfestigkeit in Ansatz bringen könnte, was nach v. Bach »Mitteilun- 
gen über Forsehungsarbeiten« Heft 45 bis 47 richtiger wäre. Die vor- 


Es mag dahingestellt sein, ob etwa für ganz kurze Auskra- 
gungen und ähnliche Fälle nicht doch gefordert werden sollte, 
daß der Eisendurchmesser im Verhältnis zur Spannweite eine 
gewisse Größe nicht überschreitet. Eine solche Ergänzungs- 
bestimmung, nach obigen Erwägungen aufgestellt, wäre ohne 
Unzuträglichkeiten leicht einzuhalten, wenn sie notwendig 
sein solltet. Für die weitaus größte Zahl von Balken ist 
die Berechnung einer Haftspannung ganz entbehrlich, wenn 
die Eiseneinlage zweckmäßig ausgebildet wird. Ä 

3) Die preußischen Bestimmungen zeigen äußerlich eine 
gewisse formelle Einheitlichkeit für die Rechnungsverfahren, 
die Elastizitätsverhältnisse und die zulässigen Spannungen; 
letztere sind für alle vorkommenden Fälle nur in je einem 
Wert (für den Beton auf Druck, nicht auf Schub, im Ver- 
hältnis zur Würfelfestigkeit) festgelegt. 

a) Wenn man auch hier die Versuche sprechen läßt, so 
findet man bald, daß die Beton- und Eisenspannungen, auf 
das Bruchstadium bezogen, voneinander abhängige Werte 
sind. Bei Verringerung der Eisenspannungen kann man die 
Beton-Bruchspannungen bedeutend erhöhen, ohne die Bruch- 
sicherheit zu vermindern?), auch wenn man es für nötig 
hält, an die Betonfestigkeit höhere Anforderungen zu stellen 
als an die Eiseniestigkeit. 

b) Selbst wenn diese Abhängigkeit der Spannungen nicht 
bestände, ist es durchaus untunlich, nur immer eine bestimmte 
Spannung einzuhalten. Man ist z. B. im Hochbau oft im 
Zweifel, ob man in besondern Fällen z. B. den Einfluß des 
Windes auf senkrechte Flächen unterhalb des Daches oder 
die Temperaturspannungen berücksichtigen soll. Je nachdem 
man nun solche Einflüsse in Rechnung stellt oder nicht, er- 
geben sich mit einer unveränderlichen zulässigen Spannung 
ohne Uebergänge ganz verschiedene Abmessungen. 

Ohne Härten kann man für alle derartige Fälle unmög- 
lich im voraus Bestimmungen treffen. 

c) Ferner ist es leicht einzusehen, daß man sich mit 
einem geringeren Sicherheitsgrade begnügen sollte (um der 
Materialverschwendung vorzubeugen), wenn die Einflüsse ver- 
schiedener Belastungen sich zusammenhäufen, wie ungünstige 
Nutzlaststellungen mit Winddruck, Schneelast, Temperatur 
und Schwindspannung. 

Solche Ueberlegungen sind in den schweizerischen Vor- 
schriften weitestgehend berücksichtigt, so daß die nach ihnen 
zu entwerfenden Bauten in bezug auf die Materialverteilung 
eher eine bessere Durchbildung zeigen werden. 

4) Auch in andern Punkten, z. B. in den Probebelastun- 
gen, bei der Berücksichtigung der Ergebnisse der Druckpro- 
ben an Betonwürfeln, bei der Berechnung des Eisengewich- 
tes, bei der Festsetzung des Zuschlages für die Belastung 
bei Stoßwirkung, erkennt man die ‚sorgfältige Rücksichtnahme 
auf die wirklich vorliegenden praktischen und wirtschaft- 
lichen Verhältnisse. 

5) In den Vorschriften findet sich keine Stelle wie S 14,3 
der ministeriellen Bestimmungen, die geradezu eine Be- 
messung auf Grund wissenschaftlicher Auffassung verbietet 
(z. B. die Forderung freier Auflagerung durchgehender Bal- 
ken auf Mittelstützen für die Berechnung). 

6) Da die genauere Berechnung von durchgehenden Bal- 
ken als statisch unbestimmten Konstruktionen rechnerisch 
meist nicht übersichtlich und immerhin etwas zeitraubend ist, 
so hat man in den preußischen Bestimmungen, von einem 
richtigen Grundgedanken ausgehend, sehr vereinfachte Be- 
rechnungsvorschriften aufgestellt, die auch alle ungünstigen 
Verhältnisse umfassen sollen. Aus letzterem Grunde bedeu- 
ten sie für günstige Fälle, z. B. Mittelfelder und dergl., natür- 
lich einen oft beträchtlichen Mehraufwand von Material. Des- 
halb haben verschiedene Baupolizeiverwaltungen auch für 
diese günstigeren Fälle ganz einfache Bechnungsvorschrif- 


läufigen Leitsätze des Deutschen Betonvereines lassen der Konstruktion 
ebenfalls mehr Spielraum, indem statt 4,5 7,5 kg/qem für die so- 
gen. Haftspannung zulässig sind. 

)) Es sei dahingestellt, ob die peinliche Festlegung von Konstruk- 
tionsregeln, welche später selbstverständlich sein werden, in Bestim- 
mungen zweckmäßig ist. l 

2) Möller, Versuche mit Eisenbetonplatten. v. Emperger, »Beton 
und Eisen« 1908 Hefe XV S. 364. Märsch, Eisenbetonbau, 3. Auflage 
S. 97 bis 99. 


Baud 54. Nr. 18 
30. April 1910. 
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ten eingeführt, die nach den Restimmungen meiner An- 
sicht nach unzulässig sind‘). Diese letzteren vereinfach- 
ten Rechnungsweisen sind nun leider je nach dem Orte 
sehr verschieden ausgefallen; dazu kommt, daß man bei 
Anwendung der genauen Rechnung an vielen Orten 
sich. nicht darüber im klaren ist, ob die Berücksichti- 
gung ungünstiger Einflüsse, wie elastischer Stützensenkun- 
gen (sogar willkürliche unelastische sind verlangt wor- 
den), gefordert werden müsse und ob ‚günstige Einflüsse, 
wie die Aenderung der Trägheitsmomente, in Rechnung ge- 
stellt werden dürfen. Aus den Bestimmungen geht das "nicht 
klar hervor. Die Folge hiervon sind große Unzuträglich- 
keiten, deren Schilderung. in dieser Zeitschrift zu weit führen 
würde. Es sei nur bemerkt, daß es mit großem Wagnis ver- 
bunden ist, ein ernsthaftes Angebot auf einen Bau, der sich 
an einem andern Orte befindet, abzugeben. Die meisten die- 
ser Mißverständnisse dürften in dem Geltungsbereich der 
schweizerischen Vorschriften vermieden werden. Es sei als 
Beispiel folgende Stelle daraus angeführt: 

»Die Senkung der Auflage von durchgehenden Platten und Lägern 
ist nur dann zu berücksichtigen, wenn Nachbaröffnungen anormal ver- 
schiedene Weiten erhalten und dadurch die Spannungen wesentlich be- 
einflußt werden.« 


Ich gehe nunmehr zu den einzelnen Bestimmungen, so- 
weit sie bemerkenswert sind, über. ` 

Da in fast keinem Lande, am wenigsten in Deutschland, 
die Frage der Eisenbetonvorschriften abgeschlossen ist, habe 
ich mir gestattet, einige Bemerkungen und Vorschläge anzu- 
fügen. 

Als Temperaturunterschied sind zur Berechnung der be- 
treffenden Spannung + 15° zu berücksichtigen. (Bei Hoch- 


bauten kann von diesem Einfluß in der Regel abgesehen. 


werden.) 

»Schwinderscheinungen des Beon. an der Luft sind bezüglich ihrer 
Wirkung auf die auftretenden Spannungen einem Temperaturabfall bis 
20°C gleich zu achten, d. h. einer linearen Verkürzung bis — 0,25 mm 
auf ein Meter.« 

Hierzu möchte ich bemerken, daß diese Berücksichtigung, 
welche sich in deutschsprachigen Vorschriften zum erstenmal 
findet, immerhin noch recht roh ist. Da das Eisen diesem 
Einflusse nicht ausgesetzt ist, so werden sich außerdem Ver- 
drehungen der Querschnitte gegeneinander einstellen, welche 
den ungünstigen Einfluß der Verkürzung vermindern "werden. 
Der Einfluß der Verdrehungen selbst wird sich bei durch- 
gehenden Balken, da die Eisen abwechselnd oben und unten 
liegen, zum größten Teil aufheben. Schon bisher hat man 
auf die Schwinderscheinung Rücksicht genommen, indem 
man in größeren Bauwerken Trennfugen vorsah. Die Be- 
rechnung des Einflusses des Schwindens auf die Spannungen 
ist wohl nur bei Gewölben und Ingenieurbauwerken er- 
forderlich. | | 

»An den Endauflagern und über den Zwischenstützen sind die 
den Verhältnissen entsprechenden negativen Biegungsmomente in Rech- 
nung zu bringen und durch entsprechend angeordnete Eisen zu berück- 
sichtigen. 

Bei Feldern mit teilweiser oder vollständiger Einspannung der 
Enden, welche als Einzelfelder aufgefaßt werden, dürfen die .Biegungs- 
momente in Feldmitte für freie Auflagerung nur unter Berücksichti- 
gung von zwei Drittel der angenommenen Auflagermomente vermindert 
werden, um der Unbestimmtheit in der Ermittlung der Momente an 
den Enden Rechnung zu tragen.« "3 

Es darf hier (zweiter Absatz) nicht übersehen werden, 
daß vollständige Einspannung nur durch sehr künstliche 
Anordnungen erreicht werden kann und daß jede, auch ge- 
ringere Einspannung in Mauerwerk in Kalkmörtel dadurch 
an Wirksamkeit sehr verlieren kann, daß dieses mit der Zeit 
beim Erhärten unelastisch nachgibt: Setzen des Mauer- 
werkes. Bei der Berechnung der Mittelmomente von Einzel- 


1) Siehe $ 14,3 der preuß. Bestimmungen sowie ministerieller Rund- 
erlaß vom 11. März 1908. Vergünstigungen auf allgemein übliche 
Bauarten haben meiner Ansicht nach wenig Sinn, sonst sollte man 
sie doch in den »Bestimmungen« festlegen. Außerdem werden sie ver- 
schieden ausfallen, da sie meist sehr willkürlich sind und die Mannig- 
faltigkeit der statischen Wirkungsweise, je nach den wechselnden An- 
wendungen in der Praxis, sich durch einzelne Versuche nicht wieder- 
geben läßt. 


feldern geht man in Deutschland in Ge Regel etwas vor- 
sichtiger vor. 

»Bei kontinuierlichen Platten und Trägern ist die Ermittlung der 
Stützenmomente wie bei’durehgehenden Balken aus elastischem Material 
durchzuführen unter Berücksichtigung der ungünstigsten Belastung der 
benachbarten Oeffnungen. 

Die Ermittlung der Biegungsmomente in den Oeffnungen hat bei 
kontinuierlichen Trägern zu geschehen unter Annahme der ungünstig- 
sten Lage der ‚Nutzlast, wobei. nur ‚drei. benachbarte Oeffnungen be- 
rücksichtigt werden können. EN 


Der erste Satz wird stets etwas geringere Biegungs- 
momente als die absolut ungünstigste Laststellung verur- 
sachen. Für diese letztere sind bei gleicher Feldtei- 
lung , ‚die sogenannten Winklerschen Tabellen aufgestellt, 
die in der Anwendung sehr bequem sind, aber aus obigem 
Grunde hier größere Momente ergeben. "Wendet man bei 

ungleichförmiger Teilung das Rittersche graphische Ver- 
fahren an, so wird durch diese Vergünstigung ebenfalls 
wie bei Anwendung der bequemen Tabellen eine Verein- 
fachung der Momentermittlung kaum erzielt. 

Der zweite Satz sagt entweder dasselbe wie der erste, 
oder er verlangt, daß man die Kontinuität nur über je drei 
Felder als vorhanden ansehen soll. Im zweiten Falle be- 
wirkt er oft eine Ueberschätzung der Sicherheit der 
Mittelfelder, besonders bei großem Eigengewicht bis 40 vH. 

Bei Anwendung des Ritterschen Verfahrens tritt dann 
ebenfalls eine Vereinfachung kaum ein, bei ungleicher Tei- 
lung meiner Ansicht nach eine ganz unberechtigte rechne- 
rische Erschwerung. 

Eine ähnliche "Berücksichtigung von nur je drei Feldern 
findet sich in allen deutschsprachigen Vorschriften, abgesehen 
von den »vorläufigen Leitsätzen« des Deutschen Betonvereines. 
(An andrer Stelle gedenke ich hierauf zurückzukommen.) 


An dieser Stelle sei mir gestattet, auf die Berechnung 
der äußeren Kräfte, welche auf einen zu berechnenden 
Querschnitt wirken, etwas näher einzugehen. 

Nicht selten zeigen Biegebruchversuche mit Eisenbeton- 
körpern, daß der Bruch durch gewöhnliche Ueberschreitung 
der Streckgrenze von wagerechten Eiseneinlagen in einem 
Querschnitt erfolgt ist, welcher nicht das größte Bie- 
gungsmoment auszuhalten hatte. Man ist von einem eiser- 
nen Walzträger gewohnt, nur das absolut größte Biegungs- 
moment der Bemessung zugrunde zu legen, :da er, für Mo- 
mente, deren Richtungssinn beliebig wechseln kann, an jeder 
Stelle gleichen Widerstand besitzt. Häufig übersieht man, 
daß dies für einen Eisenbetonbalken nicht “der Fall ist. Ab- 
gesehen davon, daß wir stets auf die Richtung der Biegungs- 
momente achten , müssen wir jeden Querschnitt!) unter- 
suchen, ob er den für ihn maßgebenden absolut größten Mo- 
menten gewachsen ist; denn die Konstruktion wird in der 
Regel um so besser, je mehr Eisen wir aufbiegen, um die 
schrägen Betonzugspannungen unschädlich zu machen, je 
mehr wir mithin mit abnehmendem Biegungsmoment den 
Eisenquerschnitt vermindern. 

“ Um in dieser Hinsicht sicher zu gehen, tut man gut, 
die Maximal- und Minimalmomente direkt über dem zu berech- 
nenden Balken darzustellen, Fig. 1. ` 

Für den durchgehenden Balken ist die Darstellung 
dieser Linien bei gleicher Spannweite mit Hülfe der sogen. 
Winklerschen Tabelen sehr einfach. 

Sind die Stützweiten ungleich, so wird die rechne- 
rische Ermittlung der Biegungsmomente für viele Quer- 
schnitte und die notwendige Berücksichtigung ungünstiger 
Laststellungen zeitraubend und unübersichtlich. 

Im Gegensatz dazu treten die Vorzüge der graphischen 
Ermittlung (nach Mohr-Ritter) in diesem Falle hier, wie sel- 
ten, klar zutage; mit einem Blick übersieht man die mag- 
gebenden Momente für alle Querschnitte, Fig. 5 und 102). 

Es liegt mir durchaus fern, für einfache, klare Fälle die 
Ermittlung des ganzen -Verlaufes der Momentlinien zu for- 


1) genauer jeden Querschnitt, in welchem sich, von dem’ Quer- 
sehnitt des größten Biegungsmomentes oder der Querkraft ausgehend, 
die wirksame Eiseneinlage jeweils verringert. 

3) Die Genauigkeit der graphischen Berechnung ist in diesem Falle 
stets ausreichend. 
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dern; sind jedoch die Verhältnisse statisch ungewöhnlich, z. B. 
bei sehr abweichenden Stützweiten, großen Einzellasten, so 
wird man davon nicht absehen können. Selbst bei einfachen 
Fällen. muß man sich jedoch den Verlauf der Momentlinien 
stets vor Augen halten, wenn man die Eiseneinlagen ge- 
wissenhaft anordnen will’). 

Die »preußischen Bestimmungen« stellen für die Berech- 
nung der durchgehenden Balken (im allgemeinen Falle) die 
Forderung auf, daß die Auflagerung auf den Mittel- und 
Endstützen als frei drehbar angesehen werden soll. In den 
Figuren 2 bis 5 und 7 bis 10 habe ich nun einen und densel- 
ben Balken einmal unter Erfüllung dieser Forderung, das 
andre Mal mit der Berücksichtigung der in Wirklichkeit auf- 
tretenden Verdrehungswiderstände an den Auflagern graphisch 
berechnet, soweit diese Annäherung an die Wirklichkeit in 
einfacher Weise möglich war. Belastungs- und Trägheitsmo- 
mentsverhältnisse entsprechen einem Plattenbalken in den 
mittleren Geschossen eines Geschäftshauses. Da Stützen so- 


Fiq. 1; 


Ausbildung eines Plattenbalkens für große Nutzlast. 


Maximmalmomente 0,55 em = 2,00 mt. 
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Plattenbalken für das Trägheitsmoment in Rechnung stellen 
kann. 


»Wirkt auf eine Platte von größerer Breite eine konzentrierte 
Last, so kann ihre Wirkung auf eine Breite b gleichmäßig verteilt an- 
genommen werden gleich Zi: der Stützweite plus der 1'/»fachen Dicke 
der Deckschicht, wenn eine solche vorhanden ist, plus der Breite der 


Lastangriffsfläche, vorausgesetzt, daß Verteilungseisen vorhandeu sind.« 


Dies ist ein wesentlicher Fortschritt gegenüber dem in 
Deutschland geübten und in Lehrbüchern empfohlenen, für. 
Eisenbeton mit Verteilungseisen ganz willkürlichen Verfahren 
der Verteilung des Druckes unter 45° oder ähnlichem Winkel. 


»Bei gekreuzt armierten, an den vier Seiten aufgelagerten Platten, 
in welchen die Länge die anderthalbfache Breite nicht überschreitet, 
ist die Gesamttragkraft gleich der Summe der Tragkräfte von zwei 
einzelnen einfach armierten Platten zu berechnen. 


Es empfiehlt sich, die Gesamtbelastung p auf 1 qm zwischen beide 


a 
Richtungen nach dem Verhällnis p» = ae für die Stützweite © und 
2 a“ tu" 
Pa = 5, 72P für die Stützweite a zu verteilen.« 
a + b“ 


Hierdurch wird diese ganz vorzügliche Kon- 
struktion, welche durch die Rahmenwirkung der 
sie unterstützenden Balken meist noch verbessert 
wird und wegen ihrer guten Verteilung einzelner 
Stoßbelastungen bekannt ist, in die zutrefiende 
Beurteilung gerückt. Die Berechnung solcher 
Platten in Preußen hängt ganz in der Luit, wenn 
man diese nicht nach der (auch für frei auflie- 
gende Platten) geltenden abgekürzten Berech- 
nungsweise stärker als Platten mit einfacher Ein- 
lage machen will ($ 14, 7 der ministeriellen Be 
stimmungen). 

Die Plattenbreite, welche für Plattenbalken 
; in Rechnung gestellt werden kann, soll '/ der 
| Stützweite der letzteren und das 20fache der 
Plattendicke nicht überschreiten. 

Der Armierung von Druckgliedern sind nach 
oben und unten Grenzen gezogen. 

Für Säulen, deren Länge das 20fache des 
kleinsten Durchmessers überschreitet, tritt eine 
allmähliche Abminderung der zulässigen Bean- 
spruchung ein (ministerielle Bestimmungen: Euler- 
sche Formel). 

Auch wenn bei exzentrischer Last der Angriff 


| 
| 
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SINKT Be TAN AN INN außerhalb des ideellen Kernes erfolgt, kann man 
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wohl unter wie über dem Balken angeordnet sind, werden 
sich die Axialkräfte infolge der äußeren Kräfte des Balkens 
zum größten Teil aufheben. 


Im zweiten Falle, Fig. 10, ist das positive Moment der 
Oeffinung 2 um 80 vH größer als bei der Ermittlung 
nach den preußischen Bestimmungen, Fig. 5°). 

Um solche Unterschätzungen der Beanspruchungen zu 
vermeiden, sollte man die genannte Forderung fallen lassen 
oder durch die Forderung ergänzen, daß mindestens stets 
ein positives Moment, etwa von GC, für die Balkenmitte 


wl 


anzunehmen ist, wenn die Elastizitätsverhältnisse nicht ganz 
klar sind. Dies ist im Hochbau fast stets der Fall, denn 
es ist z. B. ganz unklar, wie weit man die Platte von 


D Werden an den Auflagern solche Verstärkungen vorgenommen, 
daß die statische Wirkung als durchgehender Balken von einer Ge- 
wölbewirkung überlagert wird, so ist man auf die Erfahrung und Ver- 
suche angewiesen; denn das seitliche Ausweichen der Auflager entzieht 
sieh der Rechnung. 

2). Bei etwaiger ungleicher elastischer Stützensenkung kann dieser 
Unterschied noch waehsen. 


dëng H 


die Betonzugspannung berücksichtigen, wenn Ste 
10 kg/gem nicht überschreitet: eine, wie leicht 
za einzusehen, zulässige wesentliche Erleichterung 
| der Rechnung. Eine Vergünstigung für die Be- 
| messung liegt nicht vor. 
Das Verhältnis der Elastizitätsmoduln ist in 
| jedem Falle für Druck n = 10, für Zug n = 20. 
| Platten werden dadurch etwas leichter, und 
die unsoliden hohen Druckarmierungen für Bie- 
gung, welche die ministeriellen Bestimmungen auf dem Pa- 
pier auszunutzen gestatten, werden dadurch vermieden, da 
sie unwirtschaftlich werden (s. Erläuterungen)?). 


»Ueberschreitet die Scherspannung im Beton, ermittelt unter. An- 
nahme eines homogenen Materiales und ohne Rücksicht auf die Eisen- 
einlagen, 4 kg/qcm, so ist die volle Scherkraft mittels geeigneter 
Abbiegungen den Armierungsstangen oder speziellen Eiseneinlagen zu 
übertragen.« ?) 

Für Vorschriften ist hier neu, daß die volle Scherkraft 
aufgenommen werden muß. Die Verminderung der zulässi- 
gen Spannung auf 4 kg/gem ist ebenfalls zu begrüßen, doch 
hätte man noch wesentlich mehr heruntergehen sollen. Bau- 
teile, deren Armierungen auf die Beanspruchungen, welche 
durch die Querkräfte hervorgerufen werden, keine Rücksicht 
nehmen, sollten überhaupt vermieden werden. 


»Zur Ermittlung der Biesungsmomente und Scherkräfte sind (die 
uneünstigsten Stellungen der Nutzlast in Betracht zu ziehen. 


I) s. auch Mörsch: Der Eisenbetonbau, 3. Aufl. S. 99, 100; v. 
Emperger: »Beton u. Eisen« 1903 III, IV. 
2) ebenda S. 189 u. f., Fig. 171, 172. 


Band 54. Nr. 18. 


30. April 1910. 


Fig. 2 bis 5. Durchechender frei auflagernder Balken. 


Fig. 2. 
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3elastung: 1.5 t/m ruhende Lasten. 
1.5 t/m veränderliche Lasten. 


cc 
Fig. 3. Festpunkte. Längen 3 m =1 em.. 


Der Balken hat überall gleiches Tragheitsmoment. 
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Fig. 7 bis 10. Durehgehender mit Stützen verbundener Balken. 


Fig. [@ 
Js = Ji + J2 = Za, Bei A, B, ©, D, E. F elastische Einspannung. 
Finspannungserad bei A ?/5, bei B l/o. 
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Fiq. H.  Festpmikte. 


Biegunesmomente: 1 em = 6 mt. 


| | | 
INT 
| | | 
| | | 
| | | 
| | | 
| | | 


Die Ermittlung der Werte für die mittleren Quersehnitte ist hier 
nieht dargestellt. 
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Fig. 6. 
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Die Ermittlung der Werte für die mittleren Quersehnitte 
ist hier nicht dargestellt. 


Die inneren Kräfte und Spannungen der auf zentrischen oder ex- 
zentrischen Druck beanspruchten Bauteile werden für die ungünstig- 
sten Kräfte und Biegungsmomente ermittelt.« 


Es sollte eine sorgfältig gepflegte, nachrechnende Er- 
fahrungswissenschaft sein, welche veränderlichen Lasten 
wir jeweils bei der Berechnung in Ansatz zu bringen hätten. 
Großzügig angelegte Versuche und Feststellungen wären von 
größtem volkswirtschaftlichem Werte. Nicht selten findet 
man diese stets offene Frage bei uns in statischen Berech- 
nungen als mathematische Spielerei mit einem Wert kg/qm 
und etwa noch einer Dampfwalze behandelt. In Amerika 
scheint man in dieser Beziehung weniger theoretisierend, 
aber praktischer und richtiger vorzugehen). 

Im Grunde genommen beruht der Zusammenhang von 
zulässiger Beanspruchung, üblicher Berechnungsweise, üb- 
lichen Ausführungsabmessungen (Spannweiten) und angesetz- 
ter veränderlicher Last auf Erfahrung. Hierbei sind neben 
der Sicherheit die Durchbiegungen (Schwankungen infolge 
pulsierender Kräfte) bestimmend gewesen. Aendert man eine 
dieser Bestimmungsgrößen, z. B. die statische Auffassung in- 
folge fortschreitender Entwicklung der Statik, so sollte man 
sich stets die Frage vorlegen, inwieweit die andern Werte 
zu ändern sind. Im folgenden ein Beispiel. 

Früher und meist jetzt noch berechnete man Eisenbeton- 
Hochbauten, indem man die Balken für ungünstigste Last- 
stellungen als durchgehend und freiauflagernd ansah; in- 
folgedessen sah man von exzentrischen Belastungen der 
Stützen, wie sie bei gleicher Teilung und wungünstiger 
Nutzlaststellung stets auftreten, ab. Solche Bauten, selbst 
Lagerhäuser, haben sich mit der zulässigen Spannung für 
Säulen bewährt. (Auf die Ursache davon will ich hier nicht 
eingehen.) Nun verlangen z.B. die geltenden österreichi- 
schen Vorschriften grundsätzlich die statisch viel unbe- 
stimmtere Berechnung der Säulen und Balken als zusammen- 
hängende Konstruktion. Die Folge sind ganz wesentlich 
stärkere Säulen und wenig leichtere Balken. 

Bauten der ersteren Art werden für die meisten Be- 
nutzungszwecke, bei welchen sich die Nutzlasten aus Einzel- 
lasten und Streckenlasten zusammensetzen, z. B. für Fabriken, 
die geeignete Materialverteilung zeigen. Ausführungen der 
zweiten Art scheinen zweckmäßig für solche Lagerhäuser, 
welche vorwiegend nur für eine bestimmte Ware benuizt 
werden. 

In den vorliegenden schweizerischen Bestimmungen ist 
nun nicht gesagt, ob beide Auffassungen zulässig sind. Doch 
ist der Unterschied der zulässigen Belastung der Säulen ein- 
mal für zentrische Last, das andere mal für exzentrische 
sehr beachtenswert und erleichtert den Uebergang (s. unten). 

Ich halte es in den meisten Fällen für untunlich, für 
Säulen in unteren Geschossen die ungünstigsten mathematisch 


1) s..Kohfahl, Z. 1903 S. 1257; Dircksen, Z. 1908 S. 326 erster 
Absatz sowie Zahlentafel für Straßenbrücken ; Deutsche Bauz. 1910 Nr. 7 
S. 42, Walnut Lane Viaduct: Ermäßigung der Nutzlast für ungünstige 
Laststellungen. 
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Fig. e Durchgehender mit Stützen verbundener Balken. 


Querkräfte. 1 cm =6 t. 
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denkbaren Laststellungen anzunehmen . und damit die Bie- 
gungsmomente der Säulen zu berechnen. 

Man sollte überhaupt die mathematisch denkbaren un- 
günstigsten Laststellungen auf Grund einer Angabe in kg/qm 
unterscheiden von praktisch denkbaren und nicht unwahr- 
scheinlichen, namentlich, wenn damit eine Vereinfachung der 
Rechnung verbunden ist. Die gewonnene Zeit wäre für das 
sorgiältigere Durchkonstruieren der Ecken und der geboge- 
nen Teile sehr wertvoll. Ein Anfang ist insofern gemacht, 
als für die Biegungsberechnung nur die Laststellungen der 
benachbarten Oefinungen zu berücksichtigen sind (s. oben). 

Aehnlich liegt es mit den Scherspannungen und der 
Größe der zentrischen Last für Säulen. 

Die Biegungsmomente der durchgehenden Balken haben 
als Laastscheiden. für die Querschnitte der größten Momente 
und die Mehrzahl der übrigen Querschnitte nur die Auf- 
lagerpunkte!). Für die Querkräfte gilt dies nur für die Quer- 
schnitte bei den Auflagern. Für die Scherkräfte an allen 
übrigen Stellen wird die Rechnung zeitraubender, indem 
wir den jeweiligen Querschnitt als Lastscheide hinzufügen 
müssen. | | 

Geht man nun vom freiauflagernden nicht durchgehen- 
den über den durchgehenden zum starr eingespannten Bal- 
ken, so werden die Biegungsmomente ihre Größe vollständig 
ändern; anders ist dies mit den Querkräften, ihre Aenderung 
ist geringfügig. Die absolut größten Querkräfte (an den 
Auflagern) sind für den freiauflagernden und den symmetri- 
schen starr eingespannten Balken sogar identisch für die 
gleichförmig verteilten Lasten. Machte man zu den Quer- 
kräften (bei ungefähr gleicher Spannweite) der freien Auf- 
lagerung einen entsprechenden Zuschlag’), so wäre meines 
Erachtens gewissenhaft genug verfahren, ganz abgesehen da- 
von, daß auch für die Querkräfte die mathematisch ungün- 
stigsten Laststellungen meist wenig wahrscheinlich sind. 

Für das oben erwähnte Beispiel sind in Fig. 6 und 11 
die Querkraftlinien gegenübergestellt. Fig. 12 zeigt die Quer- 
kraftlinien für freiauflagernde unabhängige Balken unter den- 
selben Belastungen. Der Unterschied der einzelnen Stütz- 
weiten beträgt bereits 50 vH. 

Die größten Querkräfte der Figur 11, welche den tatsäch- 
lichen Verhältnissen am nächsten kommt, sind trotzdem für 
die Endfelder nur 21 bezw. 12 vH, für das Mittelfeld nur 
19 vH größer als die Querkräfte nach Fig. 12. 


In der Zahlentafel 1 habe ich die verlangte Beton- 
festigkeit und die zulässigen Beanspruchungen für Beton 
und Eisen der schweizerischen Vorschriften mit entsprechen- 
den Werten der preußischen Bestimmungen verglichen. 

Das Mischungsverhältnis ist in einer Form festgelegt, 
die der Praxis entspricht: kg Zement auf 1 cbm Material 
oder Beton. 


1) Ungleiche Stützensenkung ist im folgenden vernachlässigt. 
' ?) Endfelder würde man gesondert, aber ganz entsprechend be- 
handeln können. 
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Fig. 19, bezüglich der Betonfestigkeit ist er dann natürlich nicht ge- 
sichert. 
Nieht durehgehender frei auflagernder Balken. Ss Se EN A 
a Es ist nicht schwierig, namentlich im Laboratorium, 
Querkräfte Iem=6 t. Würfel anzufertigen, welche 240, ja bis rd 400 kg/gem aus- 


halten!), Auf dem Bau selbst sind die Verhältnisse jedoch 
meist wesentlich ungünstiger. Für 240 kg/qem Festigkeit sind 
schon ein ausgesuchtes Material und ein guter Zement not- 
wendig. Die Festigkeit nimmt jedoch sehr schnell ab mit 
zunehmendem Wasserzusatz, dieser läßt sich aber auf dem 
Bau, namentlich bei Eisenbetonkonstruktionen, kaum peinlich 
einhalten. In der Regel sieht man, daß große Wassermengen 
zu dem schon plastisch angemachten Beton bei der Verar- 
beitung, die auf dem Bau stets lässiger ist, zugesetzt wer- 
den‘). Mit dem Beton, wie er gestampft wird, lassen sich 
bei Eisenbetonbauten bei gutem Material selten mehr als 
150 bis 180 kg/gem auch bei guten Mischungsverhältnissen 


erzielen. | 
Man gebe sich bezüglich der Betonwürfelfestigkeiten 
Biegungsmomente: 1 em = DG mt. keiner Täuschung hin: nur die besten Ergebnisse gelangen 
aus leicht einzusehenden Gründen in die Oeffentlichkeit und 

Auch in Deutschland rechnet man in Wirklichkeit fast in die Literatur. P DEE y , 
allgemein mit einer, festliegenden Betonbeanspruchung von Hat dann die Würfelfestigkeit nicht genügt, so ist der 
40 kg/gcm, wenn deren Ausnutzung vorteilhaft ist. (Nach Unternehmer ganz in der Hand der Behörde. Meist werden 
dem Erscheinen der letzten ministeriellen Bestimmungen war dann (im besten Falle) P robebelastungen angeordnet. Ist sonst 
man anfangs auf 33 kg/gem herabgegangen.) Der Nachweis sachgemäß vorgegangen, so werden diese erfolgreich sein. 
von 240 kg/qem Würfelfestigkeit ist dann meist für den Un- Es sei hier bemerkt, daß sich mit den früher üblichen hohen, 
ternehmer eine recht unerfreuliche Sache, besonders wenn oft ausgedehnten P robebelastungen häufig keine Beanstan- 
die Behörde mit Recht darauf besteht, die Festigkeit für ge- dungen ergaben, meist nicht einmal sichtbare Feinrisse, wenn 

nau denselben Beton während der Bauausführung festzu- Des SES e ` ` SCHEN, 

stellen, wie er gerade verarbeitet wird. ) Zu beachten ist, daß man früher sehr über den ungleichmäßigen 


2 ; ep Ausfall der Druckproben geklagt hat. Zeigen die zu drückenden Pin. 
Nicht selten sucht daher der Unternehmer jede Prüfung chen nur ganz gerioge Abweichungen vom Parallelismus oder sind sie 


dieser Art zu vermeiden, denn er weiß im Mée, daß er nieht genau eben, so fällt die Bruchlast bedeutend geringer aus. Dies 
diese Anforderungen mit gutem Beton kaum erfüllen kann, tritt auch ein, wenn der Würfel ungleichmäßig feucht ist. 
wenn er wettbewerbfähig bleiben will. Vor Ueberraschungen *) Man sollte höchstens Zementbrühe zusetzen. 


Zahlentafel 1. Betonfestigkeit und zulässige Beanspruchungen in kg/qem. 


m m > ———— om aaa UOO 


schweizerische Vorsehriften preußische ministerielle Bestimmungen 


aa ee u = en NEE ERSTER — m [mn EE = me u — 
l 


| 


| plastisch: 150 zum Vergleich angesetzt 
Würfelfestigkeit erdfeucht: 200 200 !) 
bei 16 cm Kantengröße ‚bei 30 cm Kantengröße 
A bei 
bei Temperatur- f ` 
Temperatur- und Schwind- | in allen Fällen 
einfluß einfluß | 
Beton auf Druck bei Biegung von Plattenbalken . 40 48 | 60 331 
Beton auf Abscherung in allen Fällen . . . . 4,0 4,8 6,0 4,5 
Eisen auf Zug in allen Fällen . 2 2 2 20 1200 1440 1500 1000 
Beton auf zentrischen Druck . . 2... 0... 35 42 52,5 20 !) 
Beton bei trischem Druck nur am Rand Ap 54 67,5 g 20) bei Stützen 
eton bei exzentrischem Druc ur am Rande Di; Së 381) þei wagerethten Teilen 
Beton bei exzentrischem Druck auf Zugspannung d Die Rechnung darf in dieser Weise nicht vereinfacht 
am Rande EE EECH 10 12 15 { den 
Beton auf Druck’) bei Biegune von Balken | 


rechteckigen Querschnittes, von Rippen in der 
Nähe der Stützen?) 


bei Eisenzug 1200. 2. 2 2200, 40, 48 60 331) 
» » 1100 a‘ ar 50 60 70 
» » SON? iur. gë Sr. 3 ët, Br. te 60 70 70 


» » Bb en Ge, ét, wt TR we Ab 70 70 70. 


Für Bauteile, die der Witterung usw. | Bei Bauteilen, welche der Witterung usw. ausgesetzt 
ausgesetzt sind, werden Sonderanfor- | sind, Nachweis der Betonzugspannung on, = 20!) 
derungen nicht gestellt oder Za der Betonzugfestigkeit t) 


1) bei höherer Würfelfestiekeit höher. 

2) Hier wäre stets eine kräftige Bügel- und zum Halt eine geringe Längsdruckarmierung zu verlangen. 

3) Eine Besserstellung der sogenannten Balkenvouten der Plattenbalken ist sehr gerechtfertigt, da hinzukommt, daß der Betonzugquerschnitt 
(in diesem Falle Platte) sehr groß ist und meist noch reichlich Eiseneinlagen enthält. Es ist bestimmt anzunehmen, daß derselbe somit bei rich- 
tiger Eiseneinlage nicht reißt und sich an der Kraftaufnahme beteiligt. 
Die Versuche, auf welche sich die Zulassung einer erhöhten Betondruckspannung bei Ermäßigung der Eisenspannung auch in anderen 
Fällen gründet, finden sich in Heft 13 der Mitteilungen der eidg. Materialprüfungsanstalt Zürich. Die Gewissenhaftigkeit der schweizerischen 
Kommission für armierten Beton erhellt daraus, daß sie zur Begründung dieser Erhöhung der zulässigen Spannung auch eine Versuchsreihe mit 
minderwertigem Beton angestellt hat. 

*) Ergebnis meist Vervielfachung der Betonmengee des Steges bei Pl: ttenbalken, letztere oft ganz unmöglich; s. »Beton und Eisen« 1910 
Heft 1 S. 26. 
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Vossnack: Vorschriften für Risenbetonbauten. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


die Würfelfestigkeit nur 80 bis 100 kg und noch weniger 
betragen hatte. Ä 

` Wäre die rechnerische Betonbeanspruchung in Wirklich- 
keit erreicht worden, und wäre die rechnerische Festigkeit 
‚durch die Würfelfestigkeit begrenzt, dann wären die betref- 
fenden Bauten bestimmt eingestürzt. 

Werden jedoch die Würfel vor der Bauausführung in 
einer Anstalt mit großer Sorgfalt hergestellt, so ist es ganz 
wesentlich leichter, die verlangte Festigkeit zu erzielen. Von 
dem Ergebnis kann man dann aber auf die Sicherheit der 
Bauausführung durchaus keine Schlüsse ziehen; man weiß 
nur, wie fest der Beton im allergünstigsten Falle mit densel- 
ben Materialien sein könnte, aber nicht im entierntesten, wie 
dest er ist. 

.  Berücksichtigt man, daß die rechnerische Betonbeanspru- 
ehung, auf den Bruch bezogen, bei Biegung stets ganz we- 
sentlich größer ist als die Würfeliestigkeit, so muß man 
sagen, daß die schweizerischen Vorschriften noch eine reich- 
liche Sicherheit verlangen, besonders dann, wenn man 
sich bemüht, den Beton in Würfel zu stampfen, wie er ge- 
rade verarbeitet wird '). 


experimentellen Forschung auf dem Gebiete des Eisenbetons 
und über deren weitere Ziele, wie sie sich aus den Unvoll- 
kommenheiten unsrer heutigen Erkenntnis ergeben. Kein 
Ingenieur, der einen Einblick in das Wesen des Eisenbeton- 
baues tun konnte, wird diese klaren Ausführungen ohne 
hohen geistigen Genuß aus der Hand legen. 

Bei der Begründung der Wahl der meist maßgebenden 
Eisenbeanspruchung wird die Ansicht vertreten und eingehend 
begründet, daß ein Eisenbetonbau in dieser Hinsieht mit 
1200 kg/gqem Beanspruchung eine größere Sicherheit hat als 
ein Eisenbau mit 1000 kg/qem. 

Gegenüber den bisher in deutscher Sprache erschiene- 
nen Eisenbetonvorschriften stellen die schweizerischen Vor- 
schriften!) in jeder Beziehung einen großen Fortschritt dar, 
der sich für die Schweiz in einen nicht zu unterschätzenden 
wirtschaftlichen Vorteil verwandeln wird. Die Ersparnisse, 
welche sich mit den angegebenen Beanspruchungen gegen- 
über den in Preußen geltenden erzielen lassen, sind nicht 
unbedeutend. An dem folgenden Beispiel soll gezeigt wer- 
den, bis zu welchem Betrage sie in manchen Fällen an- 
wachsen können. 


Zahlentafel 2. 


eaa 


schweiz. Vorschriften 


preußisch ministerielle Bestimmungen 


Längsarmierung beiderseits in vH des Betonquerschnittes . 0,7 0,7 0,7 
Würfelfestigkeit iù ke'gem 150 bezw. 200 150 200 340 
zulässige Betonbeanspruchung in kg/qem . 40 kg/qem + 20 vH=54 15 20 24 


Abmessungen in om, 


D H D 
— 

D e D D 

D D D 

D D D D 


Preis im Verhältnis . : | 
An die Anforderungen an die Würfelfestigkeit schließen 


sich Vorschriften über die Ausführung; davon ist die fol- 
gende Stelle bemerkenswert und neu: 


»Bei mehrgeschossigen Hochbauten hat die Wegnahme der Stützen 
in der Regel von oben nach unten zu erfolgen.« 


Wird diese Forderung aus wirtschaftlichen Gründen nicht 
erfüllt, so werden die Stützen unter hoher Belastung fortge- 
nommen, die Arbeit, welche die Stützen der oberen 
Geschosse während ihrer Belastung aufgenommen haben, 
kommt zu der, welche das Eigengewicht bei der Durch- 
biegung leistet, zum größten Teile hinzu. Bei der Auf- 
nabme dieser Lasten wird dann die Decke über die Ruhe- 
lage, die ihrer späteren Belastung entspricht, weit hinaus- 
schwingen. Die meisten Zusammenbrüche sind beim Fort- 
nehmen der Stützen oder in direkter Folge davon vorge- 
kommen. 

Stets sollte das Ausschalen und Fortnehmen der Stützen 
nach sorgfältig erwogenem, ausführlichem Plan erfolgen. 


»Abweichungen von diesen Vorschriften müssen durch eingehende 
Versuche und durch das Urteil kompetenter Fachleute begründet sein.« 


Hiermit schließen die Vorschriften. In den ministeriellen 
Bestimmungen findet sich ein solcher Satz nicht. 


Die Erläuterungen, welche sich an die Vorschriften an- 
schließen, haben einen reicheren Inhalt, als ihr Name an- 
deutet. Sie geben die Beweggründe, die bei der Festsetzung 
der Vorschriften vorwalteten. Ferner erhält man aus ihnen 
einen kurzen Ueberblick über den gegenwärtigen Stand der 


"D Bis zur Benutzung der Gebäude hat die Festigkeit nicht unbe- 
‚trächtlich zugenommen. 


97 
20 


100 


| 


Eine Stütze sei je nach den Laststellungen auf beiden 
Seiten exzentrisch belastet. Die höchste Beanspruchung 
werde durch eine resultierende Kraft von 24,00 t mit 25 cm 
Exzentrizität verursacht. Die größte Tiefe der Stütze sei 
60 cm, von dem in diesem Fall ungünstigen Einfluß der Ver- 
größerung der Eigengewichte für die nach den preußischen 
Bestimmungen zu berechnende Konstruktion sei abgesehen. 
Da die Berechnung des Schwindeinflusses bisher bei uns 
nicht üblich ist, so soll jene Belastung durch veränderliche 
Lasten, Eigenlasten und Temperatureinflüsse verursacht sein. 
Der Einfluß der Kantengröße auf die Würfelfestigkeit sei ver- 
nachlässigt. o 


Der Zweck dieser Zeilen wäre erreicht, wenn recht viele 
Ingenieure, welche Eisenbetonbauten unter Verantwortung 
für Sicherheit und Wirtschaftlichkeit entwerfen, über die 
Frage der Abfassung von Baupolizeivorschriften nachdenken 
und sich um die Mitarbeit daran energisch bemühen würden. 


Nachschrift. 


Die unmittelbar nach Niederschrift dieses Aufsatzes her- 
ausgegebenen preußischen Bestimmungen für Hochbauten 
vom 31. Januar 1910 berücksichtigen die in Punkt 3b), 3c) 
wiedergegebenen Ueberlegungen in ausgiebiger Weise für : 
eiserne Träger und Eisenkonstruktionen. 

Es besteht für Preußen damit eine große  Ungleichför- 
migkeit für die zulässigen Spannungen einerseits für Eisen- 
konstruktionen, andererseits für Eisenbetonkonstruktionen. 


1) Präsident und Berichterstatter der Kommission, welche die Vor- 
schriften erlassen bat, ist Prof. F. Schüle, Zürich. Der Einfluß von 
Ingenieuren, die in der Praxis stehen, ist unverkennbar. 


Band 54. Nr. 18. 
30. April 1910. 
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Zur Berechnung von Kranträgern. 1 


. Die Bestimmung der von der beweglichen Belastung 
herrührenden größten Stabkräfte fachwerkartiger Kranträger 
läßt sich an Hand der bekannten Gesetze der Theorie des 
Fachwerkes in der folgenden Weise einfach und übersichtlich 
durchführen. Die Bezeichnungen sind den Abbildungen zu 
entnehmen. o | 

Liegt die erste Achse der vom nn B aus vorge- 
schobenen Katze beim Knotenpunkt m, Fig, 1, so entstehen 
die Spannkräfte 


min Om, max U„+ı, max Dm, min Vn, 


wobei in üblicher Weise min den größten Druck und max 
den größten Zug bezeichnet. 


Links vom Schnitte ti, Fig. 1, greift nur eine äußere 
Kraft, der Stützenwiderstand 


an. | | 
Man verbindet den oberen eu 0 mit dem un- 
teren Knotenpunkte mı durch die Gerade L und zeichnet den 
in Fig. 2 dargestellten Kräfteplan, oder man zeichnet einen 
Cremonaschen Plan für A = 1, Fig. 3, und multipliziert dessen 


Fig. 2. o fig. 3. 
e Jarr. Br 
Seren EE 


| | Goes 
N 


Spannkräfte mit den Werten An, As, As,.... Bei der An- 
wendung des Verfahrens nach Fig. 2 empfiehlt es sich, die 
Am nach Fig. 4 mittels einer Geraden zu bestimmen. 


Erhält der Träger steife Diagonalen, so sucht man be- 
hufs Ermittlung von min D und max V das entsprechende 
Feld der rechten Trägerhälfte auf und verfährt nach Fig. 5 
und 6. 


max Unay 


Sehr einfach gestaltet sich auch die rechnerische 
Bestimmung der größten Stabkräfte. Die Bezeichnung der 
Stablängen zeigt Fig. 8. Wir setzen zur Abkürzung: 


1) Ergänzung meiner Zuschrift in Z. 1910 S. 694. 

 Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Mechanik) werden 
an Mitglieder postfrei für 15 Pfg gegen Voreinsendung des Betrages 
abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für 
Auslandporto 5 Pie Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen der 
Nummer. 


Fig. 3; 


Im mM. L i 

hm SE Ihm Am 
und erhalten infolge A=1: 

Mn 1 zu 

O = oo EE — m — ? 
ý hm hm m 
und nach Fig. 3: 
u d 
WIER = Nm y Din == (hm == fal T a 


hm Ai 


Vn = Dann — Im) = 
Es ist also: min On = — An Im 


Um-+1 
max Um+i = ++ Am Nm "a 


dan 
max Dn = — Am (17m — Im) = 


TE 

A H 
und ganz ebenso findet man mit Hülfe von Fig. 7 
dk 


min Vm = 7 An api u Nm) 


min D; = — Ák (m: — Nr 


hr: —ı 
max Hu = + Ar (jr SCH D ES 


Fig. D Fig. 8. 
< ees 
| | eg Se E 
| SS | 
N V 
li R 
N Ss 5 
KA 


LU 


Wir wollen nun diese für jede Trägerform mit wagerechter 
oberer Gurtung gültigen Formeln auf den in Nr. 5 dieser 
Zeitschrift S. 177 u. f. untersuchten Parabelträger anwenden. 

Es ist l = 18 m, 2 = 1,5 m, n = 12, Pfeilhöhe f= 1,8 m, 
P=3,1t,a=1,2m. | 


3,1-1,2 
An = 6,2 EE 0,517 790 — 0,207. 
12 18 
Für den Parabelträger ist 
4 fmm' 
Rm = 4 EE 
Ch 
mh d n 

? 
Tr Nm og f m’? 


und im vorliegenden Falle 
18 12 


Ma are Ze 


4-1,8 m m 


wu 
© 


-| 
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= wl Am Nm = a — Om a | Um I | am Dm hi hm — Vm 
m t A | t A t A , t 
1 | 11 5,480 2,7273 14,9 1,065 15,9 | 0,55 0,367 
23.10. 4,963 3,0000 14,9 1,044 | 15,6 0,2727 > 1202 1,63 1,00 0,667 1,49 
ai 9 4,446 3,3333 14,8 1,027 | 15,83 | 0,8333 1,345 1,99 1,35 0,900 1,97 
4 |Ì 8, 8,929 3,7500 14,7 1,014 | 15,0 0,4167 1,462 2,39 1,60 1,067 2,46 
SI 7 3,412 4,2857 | 14,6 1,005 | 14,8 0,5357 : 1,537 | 2,81 1,75 1,167 2,93 
6 6 2,895 5,0000 14,5 1,001 . 14,6 0,7143 | 1,562 | 3,33 1,80 1,200 3,38 
7 5 2,378 6,0000 1,0000 1,537 3,65 1,75 1,167 3,81 
8 | 4 | 1,861 7,5000 | 1,5000 1,462 4,08 1,60 1,067 4,19 
9 8 | 1,344 10,0000 | 2,5000 1,345 4.52 1,35 0,900 4,48 
10 | 2 0,827 15,0000 5,0000 1,202 4,95 1,00 0,667 4,55 
11; 1 | 0,810 30,0000 15,0000 1,065 | 4,95 0,55 0,367 3,72 
Der Träger soll nur Zugdiagonalen erhalten; es müssen Gi eege EN ECH 
also die max D und minV für beide Trägerhälften, Fig. 9, Be Se 
bestimmt werden. | Dell dm 
Nach Berechnung der in der Zahlentafel zusammenge- A 
stellten Werte An, Nm, Im —m-ı findet man z.B. Pess a "7. 
— 0; = Aan = 4,45 3,33 — 14,8 t ! ; : , , 2 
| Sind die rechtssteigenden Diagonalen in Spannung, so 
+ U, = Aa is T= 14,8 : 1,027 = 15,0 ist der Einfluß von OG 


| d 
D; = 4; (1 — 7) Se = 4,45 : 0,333 - 1,345 = 1,99 t 


h3 
— Ha = A: (13 — 9) = 4,96 * 0,333 * 0,900 = 1,49 t. 


Lee AE 15 Ba— 


Für Uı, Vı und Wu gelten die Ausnahmeformeln 


U, = = O; = 14,9 | 1,065 = 15,9 t 
8f À 1 
Vı = — Ai = ‚= 9,48 "2,73 = = — 1,0 t?) 
87 S 1 2 CO WI 
Viu = — pls Ela (ls SES 
Die von 8.179, Fig. 6, übernommene Verteilung der 


Konstruktionslast zeigt Fig. 10. Jeder Knotenpunkt ist be- 
lastet mit gå = 550 kg, der mittelste Knotenpunkt außerdem 


en G = 1500 — 550 = 950 kg. 
Fiq. 49 
7500 
1 \ 550 657 350 550 650 552 552 550 550 550 


m | 


IX 


e i gl? g DI um 


EE 


Die Last @ ruft A=0,5@ hervor und erzeugt daher 
links von der Mitte, wenn im "ten und ” ten Felde die 
linkssteigenden Diagonalen gespannt sind: 


Sen Ge 0, (Déi == hi 


1) Bezeichnen yı und y3 die Neigungswinkel der Untergurtstäbe 
u; und u, so ist Yı=Aını (tg yı — tg y2) Beim Parabelträger mit 
gr 
gleichlangen Feldern ist tg yı —tg ya = 
?) Steht die Katze im letzten Felde, Fig. 9, so wird der Knoten- 


o 
punkt 11 belastet mit P (2 — zl, 


Onti Esch 0,5 G Nm, m = -+ 0,5 G Mn SH 
Am 
Da = — 0,5 G (Mm — hmi) 7 


An—ı 


Vii = + 0,5 G (Mm Zu Pesa) = 


Im vorliegenden Fall ist z. B., wegen 0,5 G = 0,475 t, in- 
folge der ständigen Last | 
D = + 0,475 : 0,273 1,202 = -+ 0,16 t 
Än = — 0,475 ° 0,278 ° 1,065 = — 0,14 t. 
Im ganzen entsteht also 
max D = + 1,63 + 0,16 = + 1,79 t 
max Du = + 4,95 — 0,14 = + 4,81 t. 


Nachtrag. 


Die Formel für min Vm setzt voraus, daß im mten und 
(m + 1)ten Felde die linkssteigende Diagonale gespannt ist. 
Das Vorderrad der von rechts nach links fahrenden Katze 
steht bei m. Wird nun bei dieser Laststellung im (m + 1)ten 
Felde die rechtssteigende Diagonale gespannt, so entsteht 
ein Druck Vm, der gleich ist der Belastung 3720 + 550 
— 4270 kg!) des Knotens m. Dieser Fall tritt ein, sobald 

Hm Mm+ı 
Jan Ee 
ist. Die Untersuchung braucht nur für die rechte Träger- 
hälfte durchgeführt zu werden, weil sich dort die größten 
Drücke Vm ergaben. Die gleich großen ständigen Knoten- 
lasten scheiden beim Parabelträger als wirkungslos aus. Es 
bleiben nur die beiden Einzellasten' P=3100 kg und die 
ständige Last Œ = 950 kg in der Mitte; sie erzeugen rechts 
von der Mitte 
2 P f a G , 
Mm = l Loi, len a 
2P o Sr ve E, 
1 E Se =) L m+ F o L mtl 

Drückt man die A mittels der Parabelgleichung aus, so 

erhält man nach einer einfachen Rechnung die Ungleichung 


Ma+ı 


und nach Einsetzen der Werte P = 3100 kg, GŒ = 950 kg, 
n = 12, = 1,5 m, a= 1,2 m: 


5700 


2 
ORT g i Na 32 240 
m 


12 —m 

Das gibt m? — 5,72 m < 11,03. 

Diese Ungleichung wird nicht erfüllt für m=8. Für 
min Ve bis min Vıı bleibt es also bei den oben angegebenen 
Werten. 


Dr.-Ing. H. Müller-Breslau. 


) Für m=6 treten 1500 kg an die Stelle von 550. 


Ban. a Aachener B.-V.: Versuche und Neuerungen bei Frischlampf- und Abdampfanlagen auf Bergwerken. 125 
30. April 1910. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine, 


Eingegangen 2. und 10. Februar 1910. .1) 1905 und 1906 wurden an der ersten mit Stauschieber 

p ausgerüsteten, von der Gutehoffnungshütte gebauten Zwillings- 

Aachener Bezirksverein. Tandem-Fördermaschine von 1800 mm Hub und 7 50/1100 mm 
Sitzung vom 5. Januar 1910. Zyl.-Dmr. mit Kulissensteuerung und zylindrischer Trommel 


auf Zeche Vondern bei Osterfeld Vergleichsversuche und ge- 


; u ihrer EE EE 
Vorsitzender: Hr. Vogel. Schriftführer: Hr. Stanislans naue Dampfverbrauchversuche gemacht, s. Zahlentafiel 1. 


Anwesend 47 Mitglieder und 6 Gäste. 
Hr. Grunewald spricht über 


Versuche und Neuerungen bei Frischdampf- und Abdampf- | 
anlagen auf Bergwerken.') I II II 


Zahlentafelı. 


Der Vortragende berichtet über einige konstruktive Aen- ne SE 
derungen, welche die Regel-, Stau- und Sicherheitsvorrich- . | 
tungen bei Dampffördermaschinen°) in den letzten Jahren Zugdauer in sk 63 | 50 | 43 
erfahren haben, und bespricht dann Versuche an Stau- ggg en O - en 
fördermaschinen. Ersparnis an gegenüber I 

Zeit auf 1 Zug SS | = "LA vH 

D Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Dampfmaschinen) > über IT 
werden an Mitglieder postfrei für 20 Pfg gegen Voreinsendung des Be- Z enee en ee 
Dages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- d d | e vH 
schlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- Dampf. 8 8 gegenüber I 
scheinen der Nummer. 1 Schacht-PS-st | 25 vH 


gegenüber II 


2) vergl. Z. 1909 S. 752. 


Zahlentafiel 2. 


Materialförderung Seilfahrt 
Materialförderung 2500 kg für den Zug und 14-65= 910 kg 
eine Seilfahrt für den Zug 
ER. : Ä l S E E 
langsame | mittelschnelle flotte sehr langsame 
Förderung 


Versuch fehlt, | 
Versuch I Versuch II | Werte aus I und | Versuch III Versuch IV 
| II berechnet 


EE 


Förderung | Förderung Förderung 


von 7*5 bis 90 | von 10 bis 12 | von 1230 bis 20% | von 208 pis 23 
1) Dauer des Versuches . . 2 22mm Ee Been = De, 
2) Anzahl der Züge ee 30 60 | Ss 13 7 
3) Anzahl der Züge in 1 st . o 2 nn 17,14 30 | 36 dr 17,5 
gegen II 75 vH | gegen II 20 vH 
weniger mehr 
4) mittlerer Dampfdruck im Kessel . ee, at 9 | 8,5 9 9,1 Ge 
angenommen 
5) Kondensate: 
Dampfsammler (Frischdampfleitung) insgesamt . kg 74 184 — 143 — 
desgi. in 1 st. een $ 42,5 92 = 89 en 
2 Wasserabscheider vor der Fördermaschine | 
insgesamt. ee H 214 250 = 184 _ 
desgl. in 1st. . om ae de ee > 122 | 125 = 115 = 
Kühlschlange für Steuerapparat und Dampf- | 
bremse insgesamt . . 2 nenn? 240 262 n 6 22 
desgl. in 1St. 2 2 2 vr en ee? 137,5 | 131 == 5 a, 
desgl. in vH vom gesamten Dampfiverbrauch . vH 6,6 3,7 er 12 u 
Wasserabscheider der großen Abdampfleitung 
insgesamt . er ee AR 15 12 er weng 12 _ 
desel. in lat, $ 10 6 | = 8 er 
6) Summe der vorstehenden Kondensate in 1 st. . » 312 354 — 371 345 
als Mittel aus 
I bis III 
į angenommen 
desgl. in vH vom gesamten į Dampfverbrauch . vH 15,1 9,86 8,46 28,1 32,5 
| aus I und II 
| berechnet 
7) Kondensat des Fördermaschinen-Abdampfes ins- 
gesamt ee EB 3076 6470 — 1519 286 
| | | S A i gemessen 
desgl. in 1 st. ër e Aë a eebe e 8 9 1758 | 3235 " 948 . AE 
8) gesamter Dampfverbrauch insgesamt pn e SE 3622 | 7178 =. 3114 425 
desgl. in 1 st. 2 2 2 2 m ne en nn? 2070 3589 = 1319 1060 
9) geleistete Schachtpferde in 1 st . . . 95,24 | 166,7 200 43 5 35,4 
10) Dampfverbrauch für 1 Schacht-PS-st:') | | dE u EEN 
Fördermaschine allein (7). . . 2.200000? 18,5 | 19,4 18,5 022,1 NEIE 
Kondensate (81, D 3,3 2,1 E Ee E 8,6 © 9,8 
insgesamt kg 21,8 | 21,5 20,2 30,7 I 30 
11) Dampfverbrauch auf 1 Zug einschl. Kondensation | 
in den Förderpausen . 2. 2 2 en nn. KB 120,7 | 119,7 ll ee 163 -..60,5 


D Die Erzeugung der verhältnismäßig geringen Luftleere durch die Zentralkondensation ist nieht berücksichtigt. 
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2) Die Westfälische Berggewerkschaftskasse Bochum 
machte am 13. März 1909 Geschwindigkeitsversuche an einer 
von der Gutehoffnungshütte gebauten Zwillings-Tandem-För- 
dermaschine mit Koepe-Scheibe und Stauschieber von 1800 mm 
Hub und 900/1400 mm Zyl.-Dir. für 705 m Teufe und 5900 kg 
Nutzlast auf Zeche Auguste Viktoria in Sinsen in Westialen. 
Es wurde, wie die Versuche dies auch als richtig erkennen 
ließen, nur mäßig gestaut. Bei den 11 untersuchten Förder- 
zügen mit Stauen betrug die mittlere Dauer eines Förder- 
zuges 60 sk, während bei den 14 untersuchten Förderzügen 
ohne Stauen die mittlere Dauer eines Förderzuges 63,2 sk 
war, vergl. Fig. 1 und 2. 

Der Dampfverbrauch wurde nicht ermittelt. 


Fig. 1 und 2. Verlauf eines Förderzuges. 


Rückwärts. 


| | 
rückwörts 
mit Stauen 
Nr 27, er Kohle 


Versuch I. 


Aus 10) geht hervor, daß der Dampfverbrauch der »För- 
dermaschine allein« bei den verschiedenen Versuchen, selbst 
bei Seilfahrt, fast konstant ist, was auf die gute Frisch- 
dampi- und Staudampfiwirkung im Zylinder selbst hinweist. 
Dies zeigten auch die bei den einzelnen Zügen, auch bei 
Leerfahrt usw. genommenen fortlaufenden Indikatordiagramme, 
Fig. 3 und 4. Natürlich machen nun bei geringen Leistun- 
gen, wie bei den Versuchen III und IV, die nach 5 und 6 
ebenfalls fast konstant bleibenden, nicht zu vermeidenden 
Kondensate verhältnismäßig viel aus. Bei der Bestimmung 
des Dampfverbrauches für 24 st spielen die Verbrauchszahlen 
der Versuche III und IV jedoch wegen der geringen Arbeits- 
leistung nur eine geringe Rolle. 


._ 2 
Fig. I,  Staunockensteuerung. 


Diagramm VI. Mittlere Kesselspannung: 9 at. Linke Seite hinten. 
ikg=5 mm. Zwillingsfördermaschine mit Trommel (ohne Seilausgleieh). 
Gewerkschaft Hohenfels. 


‚/rischdampf = 


S EN ëng ETOL 


1 bis 11 Fahren mit guter Expansion. 


12 bis 14 Abdrosseln der Frischdampřzufuhr 
15 bis 28 Staudiagramme. 


0 d 
70 20 Z% : Wei 30 398 sh Staudampf tritt mit höherer Spannung in die Frischdampfleitung zurück: die Höhe 
dieser Spannung ist durch Zusatznocken regelbar. | 
Fig. 2, 

Er. 4 3 ae 
ig. ©  Staunockensteuerung. 

m/sKk e 2 ; 

20 Versuch II. Diagramm I. Mittlere Kesselspannung 8,5 at. Linke Seite hinten. 


75 


deg 
ohne Stauen 


Nr.38, Wagen Kohle 


70 


Rückwärts. 1 kg=5 mm. Zwillingsfördermaschine mit Trommel. 


frischdomß el 
EE 


70 20 30 #0 50 


60 648 Sk 


3) Der Dampfkessel-Ueberwachungsverein Hannover hat 
in der ersten Hälite des Jahres 1909 eine Zwillings-Förder- 
maschine mit Staunockensteuerung!) der Gewerkschaft Hohen- 
fels in Algermissen untersucht, nachdem die Mäschine von 
der Gutehoffnungshütte umgebaut worden war. Die Maschine 
hat 850 mm Zyl.-Dmr., 1600 mm Hub und eine zylindrische 
Trommel von 7m Dmr. und keinen Seilausgleich. Die Teuie 
betrug 600 m. Ä 

Die Versuchsergebnisse sind in Zahlentafel 2 (S. 725) zu- 
sammengestellt. 


D vergi Z. 1907 S. 1775, Fig. 33 und 34. Die von Gutehoff- 
nungshütte, Maschinenfabrik Buckau, Ehrhardt E Sehmer, Skodawerke 
in Pilsen gebaute Steuerung wurde bis jetzt für 10 Fördermaschinen 
vorgesehen. 


1 bis 11 Fahren mit guter Expansion. 12 bis 14 Abdrosseln der Frischlampfzufluhr. 


15 bis 28 Staudiagramme., 


Wenn man berücksichtigt, daß die Versuche nicht für 
besonders flotte Förderung, vielmehr für die auf der Zeche 
wirklich vorliegenden Verhältnisse durchgeführt wurden, 
ferner daß auch nach dem Umbau die Ventilkasten noch 
seitlich liegen, also große schädliche Räume vorhanden 
sind, daß schließlich die damals -noch nicht umgebaute 
Kondensation eine geringe Luftleere gab, so ist das Er 
gebnis als recht günstig zu bezeichnen. Nach »Glück- 


auf, 1906 Heft 19 und 20 sind ähnlich günstige Ergebnisse 


bei Zwillingsfördermaschinen ganz vereinzelt nur dann er- 
reicht worden, wenn bei vorhandenem Seilausgleich der 
Maschinist sehr sorgfältig mit Expansion und möglichst ohne 
Gegendampf fuhr. Nach den vorgeführten Dampf- und Stau- 
diagrammen betrug jedoch im vorliegenden Falle die indi- 
zierte Stauarbeit 22 vH der gesamten indizierten Arbeit! Nach 
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den vor dem Umbau genommenen Diagrammen betrug der 
Dampfverbrauch schätzungsweise etwa 40 kg für 1 Schacht- 
PS-st; demnach ergibt sich eine Ersparnis durch den Umbau 
der Steuerung von ungefähr 50 vH. 

Fig. 5 zeigt das Geschwindigkeitsdiagramm. 


Fig. 5. 


Geschwindigkeitsdigramm einer Zwillinesfördermaschine. 


5 MW 15 20 25 a 40 A5 50 55 60 65 TOSk 
ert 


4) Der Dampfkessel- Ueberwachungsverein in Essen unter- 
suchte im Jahre 1909 eine von der Gutehoffnungshütte ge- 
baute Zwillings-Fördermaschine mit Koepe-Scheibe und Stau- 
nockensteuerung auf Zeche Prosper II. Die genauen Versuchs- 
ergebnisse sind in »Glückauf« 1909 S. 1415 veröffentlicht. Der 
Dampfverbrauch betrug, für volle Belastung umgerechnet, 
18,8 kg für die Schachtpferdestunde, wobei der Abdampf in 
einen Abdampfsammler geleitet wurde. Wenn auch die Ver- 
suchszahlen keinen Aufschluß darüber geben, wie groß der 
Anteil der neuen Steuerung an dem günstigen Ergebnis war, 
so wurde doch auf Grund der Versuche auch für Prosper VII 
eine Staunockensteuerung vorgesehen. 

Weil nun der Abdampf von 18,8 kg auf Prosper II in der 
sich anschließenden Niederdruckdampfturbine noch 1 KW-st 
zu erzeugen vermochte, wofür eine Frischdampfturbine etwa 
11,4 kg Dampf nötig hätte, so entfallen auf die Erzeugung 
einer Schachtpferdestunde nur 18,8 — 11,4 = 7,4 kg Frisch- 
dampf, wobei für genaue Berechnungen noch die Vergröße- 
rung des Anlagekapitals berücksichtigt werden muß. 

Ein solch günstiges Ergebnis, wie es für die auf Prosper II 
vorliegenden Verhältnisse erzielt wurde, kann wohl auf an- 
derm Wege auch bei elektrischen Anlagen nicht erreicht 
werden. Daß dieser geringe Dawpfverbrauch von 7,4 kg 
für die Schachtpferdestunde nun aber auch wirklich eingehal- 
ten wird, ist an zwei schwerwiegende Bedingungen geknüpft: 
erstens muß der Niederdruckturbine stets genügend Dampf 
aus dem Sammler zuströmen, damit es nicht erforderlich 
wird, gedrosselten Frischdampf zuzuführen, wodurch sich die 
Wirtschaftlichkeitsrechnung ganz anders gestaltet, und zwei- 
tens darf dem Sammler nicht mehr Dampf zuströmen, als die 
Turbine augenblicklich verarbeiten kann, weil dieser Dampf 
durch das Sicherheitsventil des Sammlers ins Freie entweicht. 
Man kann also erst dann ein abschließendes Urteil über die 
Wirtschaftlichkeit einer Abdampfanlage abgeben, wenn man 
weiß, wie es mit diesen beiden Punkten beschaffen ist. 

In nächster Zeit wird durch Versuche festgestellt werden, 
ob es vorteilhafter ist, gute Zwillings-Tandemmaschinen mit 
Zentralkondensation zu bauen, oder Zwillingsmaschinen mit 
Abdampfverwertungsanlagen. 

Mit den Zentralkondensationen hat man vielfach schlechte 
Erfahrungen gemacht, zumal wenn sie nicht für eine größere 
Zahl von Fördermaschinen und andern Dampfmaschinen 
gleichzeitig angelegt sind. 

Der Vortragende erläutert hier die Versuchsergebnisse, 
die bei der alten Zentralkondensation der oben erwähnten 
Förderanlage der Gewerkschaft Hohenfels gewonnen wurden. 

Do läßt man in neuerer Zeit vielfach zur Verbesserung 
der Dampfanlagen den Abdampf der Zwillingsfördermaschi- 
nen in Sammler abströmen, von wo er in möglichst gleich- 
mäßigem Strom in Niederdruckturbinen geleitet wird, um dort 
das noch in ihm enthaltene Wärmegefälle nutzbar zu machen. 

Theoretisch kann man aus trocknem, gesättigtem Dampf 
von 1,1 at abs. bei einer Expansion auf 0,6 at ebensoviel Wärme 
in Arbeit umsetzen, wie bei der Expansion von überhitztem 
Dampf von 12 at und 300°C auf 1,15 at. 

Nun ist schon die Frage aufgeworfen worden, ob es vor- 
teilhafter sei, alte Fördermaschinen, die mit Kulissensteuerung 
ohne Expansion des Dampfes, nur mit Drosselung fahren, 
'umzubauen und mit moderner Steuerung zu versehen, oder 


eine Abdampfturbine anzuschließen, die dann die großen 
Dampfmengen wieder nutzbringend verwerten würde; man 
hat sogar geglaubt, es sei vielleicht nachteilig, die Förder- 
maschine durch Umbau auf einen niedrigen Dampfverbrauch 
zu bringen, weil dann nachher nicht genügend Abdampf für 
die Niederdruckturbine zur Verfügung stände. | 

Eine kurze Rechnung zeigt, daß die größte Wirtschaft- 
lichkeit dann erreicht wird, wenn man die alte Fördermaschine 
umbaut und gleichzeitig eine Abdampfanlage anschließt. 
Die Diagramme solcher alten Kulissenmaschinen weisen auf 
einen Dampfverbrauch von etwa 40 kg für 1 Schacht-PS-st 
hin. Der Abdampf würde, wenn ähnliche Verhältnisse wie 
auf Prosper II vorliegen, etwa genügen, 2 KW-st zu erzeugen. 
Hierzu würden an Frischdampf 2x 11,4 = 22,8 kg nötig, so 
daß auf 1 Schacht-PS-st 40 — 22,8 = 17,2 kg Dampf entfal- 
len würden. Wenn anderseits durch den Umbau der Dampf- 
verbrauch auf etwa 20 kg für 1 Schacht-PS-st herunterge- 
setzt würde, so könnte mit dem Abdampf nur 1 KW-st er- 
zeugt werden, so daß also nunmehr nur 20 — 11,4 = 8,6 kg 
Dampf für 1 Schacht-PS-st erforderlich wären. | 

Zur Erzeugung derselben Energie, nämlich von 1 PS-st 
und 2KW-st, würde man also vor dem Umbau 40 kg Stunden- 
dampf nötig haben, und nach dem Umbau nur 20 11,4 
= 31,4 kg (wobei man also 1 KW-st in einer Frischdampftur- 
bine erzeugen würde). | 

Die Abdampfkolbenmaschinen treten gegenüber den Ab- 
dampfturbinen zurück, zumal seit Turbokompressoren mit 
einem ungefähr gleich hohen Wirkungsgrad wie Kolbenkom- 
pressoren gebaut werden. 

Um die für einen flotten Betrieb oben errechnete Wirt- 
schaftlichkeit der Abdampfanlagen auch bei dem am meisten 


‚ vorkommenden unregelmäßigen Betriebe mit größeren Förder- 


pausen zu erreichen, ist man gerade in letzter Zeit einen be- 
deutenden Schritt weiter gekommen, indem man statt der 
reinen Abdampfturbine zu der Zweidruckturbine, einer ver- 
einigten Frischdampf-Abdampfturbine, übergegangen ist. 

Die vom Vortragenden erwähnten neuen Abdampfanlagen 
mit besonderer Berücksichtigung der Zweidruckturbinen wer- 
den später veröffentlicht werden. 


Fiq. ©. 
Sicherheitsvorrichtung für Fördermaschinen mit vereinigter 
Regel- (a), Stau- (b) und abgestufter Bremsvorrichtung (c) mit nur 
einem statischen Regler. 


höchste Fullun 
oder Nullffüllung 
mm Z 
Nullfüllung 
AN) Zur 
Wander= JD Fillungs = 
murer Ab regeling 
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REN 
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‚Ser vomoror 


Eine moderne Förderanlage wird, nach vorstehenden 
Grundsätzen gebaut, folgendes Aussehen haben: 

Man wählt eine billige Zwillingsfördermaschine statt einer 
teuern Zwillings-Tandemmaschine und nimmt große Zylinder- 
abmessungen, um eine gute Expansionswirkung des Dampfes 
zu erhalten. Die allein in Frage kommende Nockensteuerung 
wird von einem auf den Servomotor wirkenden, selbsttätigen 
Regler beeinflußt, damit unabhängig von der Geschicklichkeit 
und dem guten Willen des Maschinisten mit kleinen Füllun- 
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gen gefahren wird. Durch eine geringe Aenderung an den 
Auslaßnocken!!) wird ohne irgend welche Zusatzkonstruktionen, 
ohne daß die Steuerung ihre Einfachheit verliert, die Nocken- 
steuerung: in eine Staunockensteuerung verwandelt, damit der 
Gegendampf, der sich bei keiner Maschine ganz vermeiden 
läßt und bei Maschinen mit flotter Förderung und großen 
Massen, zumal bei fehlendem Seilausgleich, in erheblichem 
Maße gegeben wird, nicht durch die Auslaßleitung verloren 
geht, sondern mit erhöhter Spannung in die Frischdampflei- 
tung zurücktritt. Eine Sicherheitsvorrichtung, die sich zweck- 
mäßig auf eine vereinigte Regel-, Stau- und abgestufte Brems- 
wirkung aufbaut, regelt die Fahrweise bei jeder, auch bei 
negativer Belastung, Fig. 6. 

Diese moderne Dampffördermaschine wird an eine Nie- 
derdruckturbine angeschlossen. Der Abdampf, am besten 
einer größeren Zahl von Fördermaschinen und andern Ma- 
schinen, strömt in einen Sammler und von diesem zu einer 
Zweidruckturbine, die mit einer möglichst genauen, selbst- 
tätigen Regelung für die Frischdampf- und Abdampfzufuhr 
ausgerüstet ist, Diese Zweidruckturbine erzeugt entweder 
elektrischen Strom in einer auf der Turbinenachse sitzenden 
Dynamo, oder Druckluft in einem ebenfalls auf der Tur- 
binenachse sitzenden Kompressor. Bei Drucklufterzeugung 
hat man noch den Vorteil, daß gerade während der Haupt- 
förderzeit, also bei Lieferung der größten Menge Abdampf, 
auch die größte Menge Druckluft gebraucht wird. 


Zum Schlusse schildert der Vortragende noch die Aus- 
sichten der Gleichstrom-Fördermaschine. 


| Sitzung vom 2. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Vogel. Schriftführer: Hr. Stanislaus. 
Anwesend 49 Mitglieder und 6 Gäste. 


Hr. Scholz spricht. über die Katastrophe auf dem 
EEN Grasbrook zu Hamburg?). 


ID Vergl. Z. 1907 S. 1775 Fig. 33 und 34. 
2) Vergl. Z. 1910°S. 643. 


Hr. Rötscher berichtet über die Tätigkeit des König- 
lichen Materialprüfungsamtes zu Groß-Lichterfelde im Betriebs- 
jahre 1908). 


Eingegangen 19. Februar 1910. 

Bezirksverein an der niederen Ruhr. 
Sitzung vom 21. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Bütow. Schriftführer: Hr. 
Anwesend 54 Mitglieder und Gäste. 
Hr. Bergrat Dobbelstein aus Bochum (Gast) spricht über 
die Entstehung, das Vorkommen und die Gewinnung 


des Erdöles unter besonderer Berücksichtigung des 
deutschen Erdölvorkommens?). 


Ehrhardt. 


Eingegangen 28. Februar 1910. 
Westpreufsischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 31. Januar 1910. 
Hr. Krohn. Schriftführer: Hr. Gnutzmann. 
Anwesend 44 Herren. 


Hr. Dr. Strasser spricht über die blaue Farbe des 
Himmels. 


Vorsitzender: 


Eingegangen 22. Februar 1910. 
Württembergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 3. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Maier. Schriftführer: Hr. Baumann. 
Anwesend 57 Mitglieder und 34 Gäste. 

Hr. A. Widmaier spricht über Einrichtungen zur Ver- 
änderung der Umlaufzahl insbesondere von Werk- 
zeugmaschinen. 

Hr. A. Hirth spricht über Feinmessung und das neue 
Hirth- Minimeter?). 

1) vergl. Z. 1910 S. 572. 

"a, Z. 1909 S. 1043. 


>) Vergl. Z. 1909 S. 2128. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


The Stave flaming are lamp. (Iron Age 31. März 10 S. 
742/43*) Flammenbogenlampe der Stave Electrical Co. für Wechsel- 
strom von 45 V mit Kalziumzusatz in den Kohlen. Die Kohlenstäbe 
stehen im Winkel zueinander. Darstellung des Regelwerkes und der 
Lichtverteilung. 


Bergbau. 


DiezwecekmäßigeAusbildung desSchacht- undStrecken- 
ausbaues in Eisenbeton. Von Wuczkowski. (Glückauf 16. April 
10 S. 529/41*) Die Beanspruehung von Schachtmänteln aus Mauer- 
werk und aus stellenweise und auf dem ganzen Umfange mit Eisen 
bewehrtem Beton. Berechnung der Form und der Wandstärken. Bei- 
spiele. 

Brennstoffe. 


Die Kokschemie unter besonderer Berücksichtigung 
der Eisengießerei. Von Orthey. Forts. (Gießerei-Z. 15. April 
10 S. 233/35) Geschichtliches über die Verkokung der Steinkohle. 
Forts. folgt. 


Dampfkraftanlagen. 


Vollkommene Verbrennung und die Grundlagen für die 
Konstruktion von Feuerungen dazu Von. Klein. Schluß. 
(Z. Dampfk. Maschbtr. 15. April 10 S. 157/61*) Vergasen des Brenn- 
stoffes und Verbrennung der erzeugten Gase. 

Betriebsregeln für Dampfkessel. Von Roster Forts. 
(Z. bayr. Rev.-V. 15. April 10 S. 65/68*) Beschädigungen der Kes- 
selbleche durch Anfressungen, Rosten, Risse und Brüche. Forts. folgt. 

Die Dampfturbinenanlage auf Grube Gouley des Esch- 
weiler Bergwerksvereines. Von Haas. (Z. f. Turbinenw. 
10. April 10 S. 151/54”) Das für 2 Turbodynamos von je 883 KW 
bemessene Kraftwerk liefert Drehstrom von 3600 V für 2 Wasserhal- 
tungsmaschinen, 2 Kompressoren, einen Ventilator usw. Kesselhaus mit 
6 Dürr-Wasserrohrkesseln für 12 at Veberdruck. Maschinenhaus. Forts. 
folgt, 


- 1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 
heiten zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben und zwar 
zum Preise von 3 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 10 # für 
den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


insbesondere 
‘(Glaser 15. April 
deckter hölzerner Güterwagen und offener Güterwagen aus Holz und 


-Gleisplan des Bahnhofes Mülheim a. Rh. 


Eisenbahnwesen. 

The progress of engineering in South and Central 
America. Forts. (Engineer 15. April 10 S. 371/72*) Die Eisen- 
bahnen in Guatemala. Linienführung, Betrieb und Brücken der rd. 
310 km langen Bahn von Guatemala nach dem atlantischen Hafen 
Barrios. Andre Eisenbahnlinien. 

1 C-Heißdampf-Zwillingslokomotive fürGebirgstrecken 
der Außig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft. Von Maresch. 
(Organ 15. April 10 S. 139/41 mit 1 Taf.) Die Lokomotive mit 
Schmidtschem Ueberhitzer hat 520 mm Zyl.-Dmr. und 650 mm Hub 
und wiegt 53 t. Der Kessel für 13 at Ueberdruck hat 3,3 qm Rost- 
fläche und insgesamt 192 qm Heiz- und Ueberhitzerfläche. 

Elektrische Zugförderung. Von Gleichmann. Forts. (El. 
Kraftbetr. u. B. 14. April 10 S. 201/10*) Streckenausrüstung. Fahr- 
leitungen der Siemens-Schuckert-Werke und der AEG. Betriebserfahrun- 
gen. Einfluß auf Schwachstromleitungen. „Forts. folgt. ` 

The cost of electric operation of steam railways. (Eng. 
News 31. März 10 S. 361/63) Bericht von Gibbs über die Erfahrun- 
gen bei der Einführung des elektrischen Betriebes auf den Pennsyl- 
vania- und Long Island-Bahnen. Kosten der Anlage. Vergleich der 
Betriebskosten mit denjenigen des Dampfbetriebes. 

Ueber Akkumulatoren für Eisenbahn-Triebwagen. Von 
Büttner. (El. Kraftbetr. u. B. 14. April 10 S. 210/16*) Die geringe 
Leistungsfähigkeit der früheren Gitterplatten-Akkumulatoren als Ur- 
sache der langsamen Einführung von Triebwagen. Darstellung der 
neueren Kastenplatten. Die preußisch-hessischen Triebwagenstrecken 
von 1615 km Länge nebst Angaben über Leistungen, Anzahl und Aus- 


-rüstung der rein elektrischen, benzol-elektrischen und Dampftriebwagen. 


Mitteilungen über eine Studienreise nach Amerika, 
über : Eisenbahnwagenbau. Von Nicolaus. 


10 S. 154/59*) Arbeitsgang beim Herstellen ge- 


aus Preßblech. Gedeckte Güterwagen mit hölzernen Wagenkasten und 
Preßblech-Untergestellen. Eiserne und hölzerne Personenwagen. Her- 
stellen der gußeisernen Räder und der flußeisernen Achsen. 

Eisenbahnhochbauten auf den neuen Bahnhöfen Mül- 
heim am Rhein und Kalk. (Zentralbl. Bauv. 16. April 10 S. 210/14*) 
Grundriß und Querschnitte 
des Empfangsgebäudes. Forts. folgt. 

Schlußversuche mit der automatischen EH Güter- 
zug-Schnellbremse. Schluß. (Glaser 15. April 10 S. 160/66*) S. 
Zeitschriftenschau vom 16. April 10. 
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Eisenhüttenwesen. 


Ueber die Verwendung kontinuierlicher Walzenstraßen ' 


auf deutschen Hüttenwerken. Von Schruff. (Stahl u. Eisen 
13. April 10 S. 609/18*) Die Entstehung der kontinuierlichen Walz- 
werke in Amerika. Ihre Ausbildung in Deutschland. Betrieb, Vor- 
teile und Aussichten. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The Passyunk Avenue bridge piers. (Eng. Rec. 2. April 
10 S. 388/90*) Die beiden Strompfeiler der 411 m langen, 17,1 m 
breiten eisernen Brücke sind mit Hülfe hölzerner Senkkasten 25,91 m 
und 26,82 m tief gegründet. Bauvorgang. 

Les ponts suspendus fixes, systeme Gisclard. Le pont 
de la Cassagne (Pyrüöndes-Orientales),. Von Leinekugel Le 
Cocg. (Genie civ. 9. April 10 S. 457/42*) Ergebnisse der Probebe- 
lastung der in Zeitschriftenschau vom 13. März 09 erwähnten Brücke. 

Widening Piney Creek bridge, Washington. (Eng. Ree. 
2. April 10 S. 460/62*) Parallel mit der bestehenden, 83 m langen, 
7,62 m breiten Straßenbrücke aus Eisenbeton, die eine 38 m weite Mit- 
telöffnung hat, hat man in 12,2 m Achsabstand eine gleiche Brücke 
gebaut und beide Brücken durch eine Fahrbahn aus Eisenbeton ver- 
bunden. Bauvorgang. 

Zwei monumentale Hallenbauten in Eisenbeton. Von 
Spangenberg. Forts. (Deutsche Bauz. 13. April 10 S. 219/24* und 
16. April S. 226/28*) Eingehende Darstellung von Einzelheiten der 
evangelischen Garnisonkirche in Ulm a, D., die ein 22,5 m breites, 
30 m langes und 15 m hohes Schiff hat. Bauvorgang. Kosten. Forts. 
folgt. 


Elektrotechnik. 


Elektrizitätswerk am Löntsch. Von Ehrensperger. 
(Schweiz. Bauz. 16. April 10 S. 207/12*) Das Kraftwerk nutzt die 
ganze dem Klöntaler See zuiließende Wassermenge von 10 cbm/sk bei 
350 bis 335 m Gefälle, entsprechend 36000 PS, aus. Geschichtliches. 
Allgemeine Wasserverbältnisse. Forts. folgt. 

Development of the Ninety-nine Islands station of the 
Southern Power Company. Von Mees. (Eng. Rec. 2, April 10 
S. 379/84*) Das am Broad River gelesene Kraftwerk enthält sechs 
3000 KW-Drehstromdynamos von 2200 V, 60 Per./sk und 225 Uml./min, 
die von Zwillingsturbinen mit wagerechter Welle angetrieben werden. 
Erd- und Wasserbauarbeiten. Eingehende Darstellung von Einzelheiten. 

Ueber die Wahl von Elektromotoren für intermittieren- 
den Betrieb. Von von der Burchard. (Stahl u. Eisen 13. April 
10 S. 618/23*) Darstellung der Anordnung, des Betriebes und der 
Wirtschaftlichkeit eines umkehrbaren Rollganges mit Räderantrieb 
durch einen 40pferdigen Hauptstrommotor vor einem Blockwalzgerüst 
von 1150 mm Walzendurchmesser. Kennlinien des Motors. Linien der 
Geschwindigkeiten, Leistungen usw. 

Experimentelle Arbeiten. Von Niethammer. (El. u. Ma- 
schinenb. Wien 17. April 10 S. 323/24*) Untersuchungen über Eisen- 
verluste in elektrischen Maschinen, wobei besonders die zusätzlichen 
Wirbelstromverluste und die drehende Ummapgnetisierung im Kern von 
Dynamoankern berücksichtigt sind. Die Kraftwirkungen an den langen 
Wickelköpfen der Drehstrom-Turbodynamos. 

Vergleichende Versuche über Eisenverluste durch 
Wechsel-, drehende und magnetostatische Magnetisieruns. 
Von Czepek. (El. u. Maschinenb. Wien 17. April 10 S. 325/30*) 
Ausführlicher Bericht über die vorstehend erwähnten Versuche Schluß 
folgt. 

Die Eisenverluste bei drehender Ummagnetisierung. 
Von Herrmann. (ETZ 14. April 10 S. 863/66*) Auf Grund von Ver- 
suchen stellt der Verfasser fest, daß die Eisenverluste, im besondern 
die durch Hysterese, bei drehender Ummagnetisierung mit der Sätti- 
sung stetig zunehmen und nicht bei hober Sättigung verschwinden. 
Ein wesentlicher Unterschied zwischen stehender und drehender Um- 
magnetisierung soll daher nicht bestehen. 

The design ofturbofield magnets for alternate-current 
generators with special reference to large units at high 
speed. Von Walker. (Engineer 15. April 10 S. 388/89¥) Aufbau 
der Magnete. Vorteile der Trommelanker. Verbindung der Enden der 
Wiceklungen. 

Neue Anordnung einer Hochspannungsschaltanlage unter 
Tage. (Glückauf 16. April 10 S. 541/43*) In der Maschinenkammer 
der Wasserhaltung auf der Sohle II der Zeche Radbod bei Hamm sind 
sämtliche Teile der Hochspannungsschaltung unter Oel gesetzt, wozu 
die Leitungen als metallbewehrte Kabel ausgebildet sind. Allein die 
Trennstücke der Trennschalter befinden sich nach dem Ausschalten 
sichtbar außerhalb des Oeles. Einzelheiten der Anlage. 


Erd- und Wasserbau. 

A giant excavator. (Engineer 15. April 10 S. 390*) Die von 
Ruberty, Owen E Co. in Darlaston gebaute Dampischaufel bearbeitet 
ein rd. 18,3 m mächtiges Tonlager in einem Zuge. Sie hat einen unter 
45° geneigten 24,4 m langen Ausleger, der mit seinem eine Schaufel von 
0,76 cbm Inhalt tragenden Greiferarm auf einem fahrbaren Unter- 
gestell drehbar ist. 


Dichtung des Tunnelmauerwerkes. Von Dolezalek. (Organ 
15. April 10 S. 133/38) Anmauern der Widerlager an das Gestein. 
Abdecken der Gewölbe mit wasserdichten Stoffen. Verstopfen von 
Rissen durch Eindrücken von Zementmörtel. 

Deep pneumatic foundations for New York Municipal 
building. (Eng. Rec. 2. April 10 S. 448/49*) Das in Zeitschriften- 
schau vom 16. April erwähnte Gebäude, dessen Kellersohle 10,7 m 
unter Straßenpflaster liegt, ruht auf 107 Senkkasten, wovon 69 bei 
42,7 m größter Tiefe auf dem gewachsenen Felsboden und 38 auf 
scharfem Sand 23,5 m unter Straßenhühe gegründet werden. 81 Senk- 
kasten haben Arbeitsräume aus Eisenbeton und 10 solche aus Holz- 
konstruktion, während die von 16 aus Eisenblechzylindern bestehen. 
Eingehende Angaben über die Ausführung der Gründung. 

The new dry-dock of the Toledo Shipbuilding Com- 
pany. Von MeClure. (Eng. Rec. 2. April 10 S. 474/78*) Das am 
Maumee-Fluß gelegene aus Eisenbeton gebaute Trockendock von 
30,5 x 213,4 um Fläche ist auf einem hölzernen Pfahlrost gegründet. 
Darstellung von Einzelheiten. Bauvorgang. 


Gasindustrie. 

Der Vertikalofen mit 18 Retorten. Von Geipert. (Journ. 
Gasb.-Wasser. 16. April 10 S. 341/45*) Verlauf der Vergasung von 
schlesischen Kohlen und von Saarkohlen in Vertikalöfen mit 12 und 
mit 18 Betorten Vergleich mit den Ergebnissen des Münchener 
Kammerofens. Vorteile des Vertikalofens mit 18 Retorten. Ergebnisse 
des Betriebes mit gemischter Kohle, westfälischer Förderkohle und 
Saar-Stückkoble Ausnutzung der Kohle in Oefen mit senkrechten, 
wagerechten, geneigten und Kuammerretorten. Lebensdauer der senk- 
rechten Retorten. 


Gesundheitsingenieurwesen, 


The sewage testing station of the Sanitary District of 
Chieago. Von Pearse (Eng. News 31. März 10 S. 367/72*) Die 
Entnahme von Wasser aus dem Michigan-See zum Verdünnen und 
Fortspülen der Abwässer ist auf 283 cbm/sk beschränkt. Deshalb hat 
man Untersuchungen über andre Abwasser-Klärverfahren angestellt. 
Einrichtungen der umfangreichen Versuchsanstalt. Vergleich der che- 
mischen Zusammensetzung der Abwässer andrer größerer Städte. 


Gießerei. 

Foundry plant. and machinery. Von Horner. Forts. 
(Eneng. 15. April 10 S. 465/68*). S. Zeitschriftenschau vom 16. April 
10. Amerikanische Bauarten von Kuppelöfen. Oefen von Herbertz, 
Greiner & Erpf und von Bollinckx. 

Aus der Formereipraxis. Von Kloß. Forts. (Gießerei-Z. 
15. April 10 S. 235/37*) Das Einformen von Schwungrädern, Riemen- 
scheiben und andern Umdrehungskörpern. Schluß folgt. 

Erfahrungen und vergleichende Betrachtungen bei der 
Stahlformgußerzeugung. Von Sonnenfeld. (Gießerei-Z. 15. April 
10 S. 244/46) : Einrichtungen, Betrieb und Ergebnisse bei den Ver- 
fahren im sauer und im basisch zugestellten Martinofen sowie in der 
Klein-Bessemerbirne. Von der Betrachtung ausgeschlossen sind der 
Tiegelofen und der elektrische Ofen. Forts. folet. 


Heizung und Lüftung. 


Die Berechnung der Heizflächen für Schulsäle, welche 
nach nach jeder Unterrichtsstunde durch Oeffnen der 
Fenster gelüftet werden. Von Lobbes. (Gesundbtsing. 16. April 
10 S. 289/90) 

Die Wirtschaftlichkeit der verschiedenen Heizungs- 
systeme. Von Wierz. (Gesundhtsing. 9. April 10 S. 273/74) All- 
gemeine Erörterungen über die Vorteile der selbsttätigen Temperatur- 
regelung. 

Dampfheizkörper aus Zementmörtel oder Beton. Von 
Jachimowitz. (Gesundhtsing. 16. April 10 S. 290/92*) Versuche 
der technischen Baukommission im russischen Ministerium des Innern 
haben ergeben, daß die Wärmeabgabe eines eisernen Dampfrohres durch 
die Betonumhüllung gefördert und trotzdem die Temperatur der wärme- 
abgeebenden. Oberfläche vermindert wird. 


Holzbearbeitung. 


Die Verwendbarkeit der runden Sicherheits-Messer- 
wellen bei kombinierten Abricht- und Dicken-Hobel- 
maschinen. Von Karsch. (Sozial-Technik 15. April 10 S. 144/49*) 
Bei den vorstehenden Maschinen ist der Späneauswurf der Rundwelle 
geringer als der der Vierkantwelle. Darstellung der Vorrichtungen 
zum Verbessern des Späneauswurfes von Ott, Carstens, Mohr und des 
Arbeiterınuseums in München. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Mechanische Kohlentransport-, Lagerungs- und Um- 
schlags-Einrichtungen. Von Hermanns. (Dingler 16. April 10 
S. 227/30*) Vorteile der Lager- und Ladevorrichtungen für Massen- 
güter mit geringem Eigenwert. Kurze Angaben über die Entladevor- 
richtungen der Badischen Anilin- und Sodafabrik, die Verschiebeanlage 
für Eisenbahnwagen mit Hülfe eines umlaufenden Seiles auf dem Gas- 
werk der Stadt Straßburg sowie die Selbstentladewagen und den Kip- 
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per für Eisenbahnwagen der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau- A.-G. 
bei der Gewerkschaft Deutscher Kaiser in Bruckhausen. Forts. folgt. 


Luftschiffahrt. 


Ueber Aluminiumkühler. Von Aders. (Motore. 10. April 
10 S. 237/39?) Kühler mit eingewalzten Rohren. Scheidenkühler 
von H. Windhof, Berlin. Abmessungen und Gewichte von drei aus- 
geführten Windhofl-Kühlern für Luftschiffimotoren von 40, 150 und 
300 PS. 
Maschinenteile, 


Schraubengetriebe mitselbsttätiger Druckrerulierung. 
Von Rehfus. (Dingler 16. April 10 S. 225/27*) Die Abhängigkeit 
von Drehmoment und Reibungsnioment bei Kopf- und Mutterschrauben. 
Forts. folgt. 

Special machines for making large spherical bearings. 
Von Reid. (Am. Mach. 16. April 10 S. 543/45*) Bearbeitung der 
Hauptlager für einen 6000 pferdigen Elektromotor in den Werkstätten 
der General Eleetrie Co. Abdrehen der Lagerschalen, Ausbohren der 
Kugellagerung im Lagerkörper, Zusammenbau. 


Materialkunde, 


Kurze Einführung in die Metallogsraphie von Kessel- 
blechen. Von Baumann. Schluß. (Z. bayr. Rev.-V. 15. April 10 
S. 62/65*) Einwirkung hoher Wärmeerade auf den vom Kohlenstcit 
herrührenden Gefügebestandteil. Einfluß der Geschwindigkeit beim 
Abkühlen. 

Trend of steel specifications to meet present require- 
ments. Von Tupper. (Am. Mach. 16. April 10 S. 534/39* mit 
1 Taf.) Gesichtspunkte für die Wahl der Baustoffe für bestimmte 
Maschinenteile.. Dampfturbinenschaufeln und andre Teile mit hoher 
Umlaufgesehwindigkeit, Kurbeln, Krane, Kesselbleche. Legierte Stähle. 
Feder- und Werkzeugstahl. Abnahmevorschriften für verschiedene 
Stahlarten. Stahlguß. Schienen-, Brücken- und Trägerstahl. 

Further tests on the effect of electrolysis on concrete. 
Von Eltinge. (Eng. News 31. März 10 S. 372/74*) Der Verfasser 
‘ führt auf Grund seiner mit Gleichstrom von 110 V angestellten Ver- 
suche das Auftreten von Rissen nur auf die Erwärmung und beschleu- 
nigte Trocknung des Betons zurück. 


Mechanik. 

Graphische Ermittlung des Durchmessers von Achsen, 
die auf Biegung und Drehung beansprucht werden. Von 
Riwosch. (Dingler 16. April 10 S. 231/32*) 

A comparison of methods of computing the strength 
of flat reinforced-concrete plates. Von MeMillan. (Eng. 
News 31. März 10 S. 364/67*) Berechnung als Kraeträger. Platten- 
bereehnung nach Verfahren von Turneaure und Maurer, Grashof, Mensch, 
Turner und MeMillan. 

Neue Versuche zur Bestimmung des Erddruckes. Von 
Ramisch. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 15. April 10 S. 233/40*) 
Weitere rechnerische Untersuchungen dieser Aufgabe. 

Experiments upon the flow of water over triangular 
notehes. Von Barr. Schluß. (Engag. 15. April 10 S. 473*) S. Zeit- 
schriftenschau vom 23. April 10. 


Meßgeräte und -verfahren. 

Betriebserfahrungen an Motorelektrizitätszählern. Von 
May. (ETZ 14. April 10 S. 361/63*) Erfahrungen mit Thomson- 
Zählern. Ursachen der Funkenbildung und Abnutzung an den Kom- 
mutatoren und Schleiffedern. Mittel zur Abhülfe. 

Rotanmesser. System K. Küppers von den Rotawerken 
Aachen. (Journ. Gasb.-Wasserv. 16. April 10 S. 351/53*) Bei der 
dargestellten Vorrichtung fließt der Gasstrom durch eine senkrechte 
Röhre, deren Weite nach oben allmählich zunimmt, wobei er einen in 
der Röhre befindlichen Schwimmer je nach der Geschwindigkeit der 
Strömung verschieden hoch hebt. Der Schwimmer wird durch das 
Gas in Umlauf versetzt, damit er sich nicht klemmt. Prüfung der 
Genauigkeit der Vorrichtung. Die Vorrichtung kann zum Messen des 
Gasverbrauches, zum Mischen zweier Gase in beliebigen Verhältnissen 
und zum Feststellen von Unregelmäßigkeiten im Gang von Gasuhren 
verwendet werden. 

Metallbearbeitung. 


Lathe building operations in well equipped shop. Von 
Stanley. (Am. Mach. 9. April 10 S. 483/87*) Einrichtungen der 
Lodge & Shipley Co. in Cincinnati, O. Geräte zum Einstellen und 
Nachprüfen der bearbeiteten Drehbankbetten. Vorgang beim Bearbeiten 
der Führungen und der Leitspindeln. 

A large sliding, surfaeing and boring lathe. (Engineer 
15. April 10 S. 379/80*) Die von London Brothers in Johnstone ge- 
baute Drehbank von 1080 mm Spitzenhöbe und rd. 12,2 m Bettlänge 
wird von einem Riemenvorgelege aus angetrieben. Auf dem aus zwei 
Kastenträgern bestehenden Bett wird auf jeder Seite ein Werkzeug- 
sehlitten geführt. 

Radial drilling machines, break drills and records. 
Von Bocorselski. (Am. Mach. 9. April 10 S. 479/82*) Ergebnisse 
von Schnellbohrversuchen der American Locomotive Co. mit 3 von 


verschiedenen Fabriken besonders für diese Versuche gebauten, von 
20 pferdigen Elektromotoren angetriebenen Maschinen. Angaben über 
Schnittgescehwindigkeiten und Vorschübe und über das Verhalten der 
Bohrer. l 

Sensitive radial drilling-machine. (Engng. 15. April 10 
S. 474*) Die Ausleger-Bohrmaschine von Jones, Pollard & Shipman in 
Leicester wird von einem einfachen Riemen angetrieben, Durch eine 
Kupplung und ein Wechselgetriebe im Innern des Tisches wird die 
durch die Zapfen des Dreharmes geführte senkrechte Welle bewegt, 
an deren oberem Ende der Riementrieb für die Bohrspindel angreift. 

The Huber rotary centrifugal hammer. (Am. Mach. 9. 
April 10 S. 508/09*) Der Hammer besteht aus zwei mit einer Scheibe 
umlaufenden und daran drehbaren Winkelhebeln, die an ihren freien 
Armen mit Hammerköpfen versehen und an ihren Scheiteln durch eine 
Koppel verbunden sind. Beim Umlauf der Scheibe überwiegt die 
Fliehkraft des einen \inkelhebels so lange, bis der Hammer auf das 
Werkstück aufgeschlagen hat; dann zieht ihn der zweite Winkelhebel 
zurück und kommt dadurch selbst in die Arbeitstellung. 

A central tool dressing plant in a Navy yard. Von 
Taylor. Schluß. (Am. Mach. 9. April 10 S. 490/95*) S. Zeitschrif- 
tenschau vom 16. April 10. Das Abkühlen und Nacharbeiten der 
Werkzeuge. 

Ueber die gebräuehlichsten Emuillierverfahren auf 
Gußeisen. Von Schlemmer. (Gießerei-Z. 15. April 10 S. 237/39) 
Angaben über das Auftragen der nassen Masse, das Streu-, Streich- 
und das Spritzverfahren. 


Metallhüttenwesen. 


Die nordamerikanische Kupfererzeugung. Von Oden- 
dall. Schluß. (ETZ 14. April 10 sa 370/74*) Montana und die 
übrigen Staaten. Die elektrolytische Kupferreinigung. Ausblick. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Neue Automobil-Konstruktionen. (Motorw. 10. April 10 
S. 239/44* mit 2 Taf.) Schnitte durch den 13/30 pferdigen Motor, das 
Wechselgetriebe, die Kupplung, die Kardan-Achse und die Spannvor- 
richtung für den Ventilatorriemen des Wagens der Adler-Fahrradwerke. 

Berechnung der Ventilfedern für Explosionsmotoren. 
Von Praetorius. (Motorw. 10. April 10 S. 244/46*) Der Berech- 
nung der Federspannungen wird der aus der Form des Steuerdaumens 
ermittelte Verlauf der Geschwindigkeit und Beschleunigung des Ventiles 
zugrunde gelegt. 

Pumpen und Gebläse. 

A de Laval turbine pumping engine. (Iron Age 31. März 
10 S. 744/45*) Die Laval-Dampfturbine für 7 at Druck ist mit 2 Krei- 
selpumpen auf einem kräftigen Rahmen zusammengebaut. Die Pumpen 
können neben- und hintereinander arbeiten, wobei sie Höhen von 15,2 
und 53 m überwinden und Wassermeneen von 28 und 8 cbm/min liefern. 

Neuere Gebläsemaschinen mit selbsttätigen Platten- 
ventilen. Von Schwanecke. (Stahl u. Eisen 13. April 10 S.623/27*) 
Hochofen-Dampfgebläsemaschine für 800 ebm/min Saugleistung bei 
80 Uml./min mit 2 Luftzylindern von 1630 mm Dmr. und 2 Dampfizy- 
lindern von 780/1200 mm Dmr. und 1200 mm Hub. Freifallsteuerung 
mit Zwaungauslösung und gesicherter Schlußbewegung von Neuhaus- 
Hochwald. Plattenventile von Lindemann für die Luftzylinder. 


Schiffs- und Seewesen. 


Die rechnerisehe Ermittlung der günstigsten Schott- 
lage für Dampfer mit leichter homogener Ladung. Von 
Herner. (Schiffbau 13. April 10 S. 449/54*) : 

Modelscrew-propeller results: a comparison. Von Abell. 
(Engng. 15. April 10 S. 492/96*) Vergleichende Bearbeitung der Ver- 
suche von Taylor und Froude. l 

Gunboat for Macao. (Engng. 15. April 10 S. 474/76*) Flach- 
vehendes Dampfboot von 36,57 m Länge, 6,1 m Breite und 0,634 m 
Tiefgang mit Schraubentunnel, gebaut von Yarrow & Co. in Glasgow. 
Die Probefahrten haben eine Geschwindigkeit von 13,156 Knoten er- 
geben. 

The South African mail steamer »Balmoral Castle«<, 
Forts. (Engng. 15. April 10 S. 478* mit 1 Taf.) Ausführliche Dar- 
stellung der Deckpläne. Forts. folgt. 

Die deutschen Fischdampfertypen. Von Knipping. 
(Schiffbau 13. April 10 S. 459/63* mit 2 Taf.) - Darstellung und An- 
eaben über Einzelheiten zweier Fischdampferbauarten. Die größere 
hat 40m Länge, 6,85 m Breite und 3,96 m größten Tiefgang bei 
350 PS; Maschinenleistung, die kleinere 28 m Länge, 6,6 m Breite und 
3,4m Tiefgang bei 230 Dr, 

Die Kessel- und Maschinenanlage des deutschen Ar- 
tillerietenders »Drache«. Von Laudahn. Forts. (Schiffbau 
13. April 10 S. 463/66). Gewichte der Maschinen und Kessel. Ergeb- 
nisse der Abnahmeversuche. Schluß folgt. 


Textilindustrie, ` 
A modern cotton mill. Schluß. (Engineer 15. April 10 S. 
372/75*%) Spinnmaschinen und Zwirnspinnmaschinen. Knüpfmaschine 
für Fäden. Besondere Einrichtungen der Webstühle. 
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Unfallverhütung. 


Die Unfallverhütung im Kesselhause. Von Riedlinger. 
(Z. bayr. Rev.-V. 15. April 10 S. 61/62) Schutz gegen Zerspringen 
der Wasserstandgläser und gegen Verbrühen beim Bedienen der Probic.- 
hähne. Anordnung der Gewichte für Sicherheitsventile, der über dem 
Kessel liegenden Rohrleitungen und der Seilzüge nach den Kaminschie- 
bern. Einbau von Ablaßhähnen und Selbstschlußventilen. Beleuchtung 
und Lüftung des Kesselhauses. 


Wasserkraftanlagen. 


Das Kraftwerk Nr. II der »Compaenie Vaudoise des 
forces motrices des lacs de Joux et de 1’Orbe« in Mont- 
cherand. Von Schmutz und Abrezol. Forts. (Z. f. Turbinenw. 
10. April 10 S. 148/51*) Linienführung und Querschnitte des rd. 
38,4 km langen hauptsächlich unterirdischen Triebwerkkanales von 3 qm 
Querschnitt. Forts. folet. 


A hydroelectrie development on the Weber River, Utah. 
(Eng. Rec. 2. April 10 S. 456/60*) Dem Kraftwerk, das eine 2500 KW- 
Dynamo mit wagerechter Welle für Drehstrom von 2300 V und 
60_Per./sk enthält, wird das Wasser mit 41,1 m Gefäll aus dem durch 
einen 6,1 m hohen Betondamm abgeschlossenen Staubecken durch eine 
610 m lange Leitung von 2,13 m Dmr. aus Eisenbeton und eine 
2160 m lange Leitung von 1,88m Dmr. aus Holz zugeführt. Dar- 
stellung von Einzelheiten der Zuleitung. 


Design and construction of four 9000 HP turbines. Von 
Taylor. (Am. Mach. 16. April 10 S. 547/50*) Einbau und Angaben 
über Einzelheiten der von der J. P. Morris Co. in Philadelphia für das 


Little Falls-Werk am Spokane-Fluß gebauten Turbinen, die bei 20,1 m 
Gefälle und 150 Uml./min je rd. 42,47 cbm/sk' verbrauchen. 

Der Einfluß der Rohrleitung auf die Regulierung von 
Wasserturbinen. Von Braun. (Z. f. Turbinenw. 10. April 10 
S. 145/48*) Berechnung der Druckänderung beim Verändern des Aus- 
flußquersehnittes und ihres Einflusses auf die Wassermenge. Schluß folgt. 


Wasserversorgung. 

Château d’eau en béton armé à Ixelles, près Bruxelles. 
(Génie civ. 9. April 10 S. 445/46* mit 1 Taf.) Der 800 cbm fassende 
Behälter aus Eisenbeton ruht auf einem 36,5 m hohen Turm, der 
ohne Gerüst aus 25 cm hohen Eisenbetonsteinen nach dem Monnoyer- 
schen Verfahren — s. Zeitschriftenschau vom 12. Sept. 08 unter »Hoch- 
bau« — gebaut ist. Darstellung von Einzelheiten. Angaben über die 
zugelassenen Beanspruchungen und den Bauvorgane. 


Werkstätten und Fabriken. 
Massenfabrikationin kleineren Betrieben. Von Blancke, 
(Z. österr. Ing- u. Areh.-Ver. 15. April 10 S. 240/43*) Herstellung 


von Normalien. Maschinen und Vorrichtungen für die Massenherstel- 
lung. Grenzlehren. 


Zucker- und Stärkeindustrie. 


Bemerkenswerte technische Neuerungen auf dem Ge- 
biete der Zuekerindustrie im 1. Halbjahr 1909. Von Stift. 
(Dingler 16. April 10 S. 234/36*) Das Weiterbefördern von Rüben 
von der Rübenschwemme zur Rübenwäsche mit Hülfe von Mammut- 
pumpen. Anordnung der Diffusionsgefäße von Psenicka. Filter für 
den Diffusionssaft von Levitzki. Forts. folgt. 


Rundschau. 


In der Hauptwerkstätte 
Potsdam ist im Herbst 1909 
eine Desinfektionsanlage für 
Eisenbahn-Personenwagen in 
Betrieb genommen worden'), 
die einen großen Fortschritt 
in der Bekämpfung der Wei- 
terverbreitung ansteckender 
Krankheiten im Eisenbahn- 
verkehr bedeutet. Bei der 
von Julius Pintsch A.-G. in 
Fürstenwalde gebauten An- 
lage werden die zu behan- 
delnden Wagen in einen 23m 
langen Zylinder von 5m Dmr. 
geschoben, Fig. 1, dessen In- 
nentemperatur mit Hülfe einer 
Frischdampfheizung auf 45° 
bis 50° gebracht wird. Sobald 
auch das Wageninnere diese 
Temperatur erreicht hat, wird 
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unter beständigem Weiterheizen von einer elektrisch an- 
getriebenen Luftpumpe eine Luftleere von 60 bis 20 mm 
Quecksilbersäule hergestellt. Da in diesem Zustande Wasser 
bei 40° siedet, wird etwa vorhandenem Ungeziefer alle Flüssig- 


1) Annalen für Gewerbe und Banwesen 15. Januar 1910. 


Fig. 4 bis 3. 


Vakuumapparat zum Vertilgen von Ungeziefer in Eisenbahnwagen. 
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keit entzogen, wodurch es, 
wie durch eingehende Vor- 
versuche festgestellt ist, mit 
Sicherheit abgetötet wird. 
Wenn der Wagen, abgesehen 
von dieser Säuberung von 
Ungeziefer, auch noch des- 
infiziert werden soll, so wird 
in einem in der Mitte des Zy- 
linders angeordneten Gefäß 
Formalin verdampft, das sich 
in dem luftverdünnten Raume 
schnell ausbreitet. Läßt man 
zum Schluß die Außenluft 
wieder einströmen, so sättigt 
sie sich mit Formalindampf 
und nimmt ihn in die klein- 
sten Poren mit. Die aus dem 
Zylinder abgesaugte Luft wird 
= durch eine gußeiserne Rohr- 
se leitung entweder in den 
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Schornstein des Kesselhauses abgeführt oder unter den Rost 
eines Dampfkessels von 90 qm Heizfläche geleitet, damit etwa 
mitgerissene Keime aus pestverdächtigen und dergl. Wagen 
durch Verbrennen unschädlich gemacht werden. Der am hin- 
teren Ende durch einen festen Deckel geschlossene Zylinder, 
Fig. 2? und 3, besteht aus 14 aus gußeisernen Platten zusammen- 
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gesetzten Schüssen und wird von 15 gußeisernen Ringen ge- 
tragen. Mit Rücksicht auf die Längenausdehnung des Zylin- 
ders infolge der Erwärmung, die nach den vorgenommenen 
Messungen bei 75° 20 mm beträgt, sind die Füße der Tragringe 
auf Rollen gelagert. Der Mittenabstand der Füße in der Quer- 
richtung entspricht der Spurweite, damit das Gewicht des ein- 
geschobenen Wagens unmittelbar auf sie übertragen wird. 
Der rd. 4 t wiegende vordere?Deckel ist an der Katze eines 
Drehkranes aufgehängt. der auf der einen Seite über der 
Mitte des Zylinders gelagert ist und sich auf der andern 
auf ein Bockgerüst mit 2 auf einer kreisförmigen Schienen- 
bahn geführten Laufrädern stützt. Der Deckel wird durch 
Klappschrauben gegen den Zylinderrand angedrückt und 
durch einen in eine Nut eingelegten Gummiring abgedichtet. 
Der Frischdampf wird durch ein im Scheitel des Zylinders 
verlegtes Hauptrohr von 80 mm Dmr. zugeführt, aus dem 252 
an eine gemeinsame Kondensationsleitung angeschlossene 
halbkreisförmige Robre abzweigen. Die Gesamtheizfläche der 
Rohre beträgt 210 qm bei einem Rauminhalt des Zylinders 
von rd. 490 cbm. Um das Anwärmen der Luft durch eine 
innigere Berührung mit den Heizrohren zu beschleunigen, 
sind in den Zylinder 2 elektrisch angetriebene Ventilatoren 
eingebaut, die nach entgegengesetzten Richtungen hin wirken. 
Die Erhöhung der Temperatur des Zylinders auf 50° erfordert 
1st, während das vollständige Durchwärmen des eingescho- 
benen Wagens erst nach 5 st eintritt und die erforderliche 
Luftverdünnung mit Hülfe einer von einem 20 pferdigen Dreh- 
strommotor angetriebenen Luitpumpe 2 st beansprucht. 

Die gesamten Kosten der Anlage haben rd. 79000 # be- 
tragen. Die Betriebskosten für die Desinfektion eines Schlaf- 
oder D-Zug-Wagens belaufen sich einschließlich Verzinsung 
und Tilgung der Anlage auf 35 A. während früher die 
Reinigung der mit Ungezieier behafteten Wagen rd. das Zehn- 


Zahlentafel 1. 


Rundschau. 
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fache an Lohnausgaben gekostet hat, ohne !jedoch Sicher- 
heit für einwandfreie Reinigung zu bieten. Hierzu kommt 
noch als weiterer Vorteil die große Zeitersparnis, da bei dem 


früheren Verfahren eine gründliche Reinigung das Heraus-. 


nehmen sämtlicher Polsterteile sowie die Abnahme der Wand- 
bekleidungen, Holzleisten usw. erforderte, so dab die Wagen 
wochenlang in der Werkstatt verbleiben mußten. Die Anlage 
kann ferner zum: raschen Austrocknen von Nutzholz, ge- 
waschenen Wagenpolstern usw. benutzt werden. 


Die im Bau befindliche 262 m lange eiserne Eisenbahn- 
brücke über den Angermanälf, die 1912 dem Verkehr über- 
geben werden soll, wird nach ihrer Fertigstellung die größte 
und höchste Eisenbahnbrücke in Schweden sein. Die Brücke, 
die 49.m über dem Fluß liegt und eine 104 m weite Haupt- 


öfinung hat, tritt an die Stelle der 1887 gebauten Forsmobrücke, . 


die der Belastung durch die heutigen schweren Lokomotiven 
nicht mehr gewachsen ist. Da die reißende Strömung des 
Angermanälf, der bei Hochwasser 110 m, bei niedrigem Wasser- 
stand SO m breit ist, die Aufstellung von festen Gerüsten nicht 
zuläßt, muß der Hauptbogen mit Hülfe von Hängegerüsten 
errichtet werden; hierbei werden die Bogenhälften Stück 
für Stück angesetzt, bis sie in der Mitte zusammentrefien. 
(Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
20. April 1910) 


Eine das Jahr 1909 umfassende Uebersicht der Krieg- ` 


schiff-Neubauten aller Staaten mit erwähnenswerter Kriegs- 
marine ist im »Engineer«!) veröffentlicht und in den folgenden 
Zahlentafeln zusammengestellt worden. 


1) vom 8. April 1910 S. 350. 


Die im Jahre 1909 vom Stapel gelaufenen Kriegschifie. 


Tag ` Wasser- Ma- nn 
| des | r Kessel Maschinen- | schinen- N 
Land Name ` Schiffsart N © Erbauer a e geschwindig- Geschütze 
Stapel- . drängung ` bauart bauart leistung i 
D | j keit 
laufes | i 
| | t | ı PS Knoten | 
Thüringen : 27. Nov. | Weserwerft Br l 
n! Kolben- ! 
Ostiriesland Linienschiffe ` 30. Sept. K.W. Wilhelmshaven } 21 000°) E EE 25 000) 20,5 !) 12 28 em, 1215 em 
Helgoland | 25. Sept.! Howaldt-Werft | i 
Se v. d. Tann Gefechtkreuzer | 20. März Blohm & Voß 19 500').) Schulz |Parsons-Turb.| 45 000)) 25) 12 28cm, 12 15 om 
GE Mainz Ange, ` 23 Jan. | Vulean, Stettin |  AEG-Turbine 270009 2759 | 
Köln | zer | 5. Juni | Germania-Werft | 4 350  Zoelly-Turb. |) u, goo m d 10,5 cm 
Augsburg 10. Juli ı K. Werft Kiel Parsons-Turb. |’ IT | 
i ; l i 
| , E 5 7 PS OR | 
Neptune } Linienschiffe ' 30. Sept. Portsmouth Werft | 20 600 Yarrow 125.000 | 91 10 30,5 em, 20 10 em 
Vanguard | 22. Febr. Vickers 19 600 } Babcock | | | 
Indefatigable | Gefechtkreuzer 28. Okt. | Devonport-Werft 19 200 ` 45 000 | 26 Ä 5 30,5 cm, 20 10 cm 
Groß- Glasgow 30. Sept. Fairfield Parsons- | 
Britannien | Gloucester SE 28. Okt. Beardmore 4 880 Turbinen 25 000 ` 96 ` 2 15 em, 10 10 em 
Newcastle 5 Kreuzer 25. Nov. , Elswick Yarrow 
Liverpool | 30. Okt. ` Vickers | | 
Blanche 25. Nov. | Pembroke-Werft 3 350 18 000 25 . 12 10 em 
| — Ba an ER 
Condoret | 20. Aprili St. Nazaire ana, | l 
. a '}Nielausse: | 
nee DE, g g Parsons- 4 30,5 cm, 12 24 cm 
Frankreich | Voltaire Linienschiffe | 16. Jan. | La Seyne 18400 | Sale: | ee | 22500 | 19,4 { ` SES e SH : 
Mirabeau 28. Okt. | Lorient- Werft | ville \ | ; 
Danton ı 4. Juli | Brest-Werft | 
i l u 
i Kol - +4 30,5 8 24 cm 
Oesterreich- | Radetzki Linienschif | 3. Juli | Stab. Tecnico 500 | Yarrow | SON | 20000 | 20 en 
Susan Admiral Spaun | gesch. Kreuzer | 30. Okt. , Werft Pola 3540 | > Parsons-Turb. 20 000 26 | 7 10,5 em 
Sao Paulo Linienschiff 19. April! Vickers 21 500 Babcock | Kolbenmasch. | 23 500 21 12 30,5 cm, 22 12cm 
Brasilien Bahia hu geschützte 20. Jan. ` f S | 
; ar -Turb. 6 : 10 12 
den b Ee Gg ul 3100 | Yarrow | Parsons-Turb.| 18 000 26,5 cm 
Vereinigte TI FS ! | i 
Staaten Delaware Linienschiff : 6. Febr., Newport-News-W, 22 400 Babcock | Kolbenmasch. | 25 000 21,5 10 30,5 em, 16 13cm 
von Amerika E | 
Holland Zeven Provinzen Linienschiff ` 16. März Amsterdam. Werft 6630 | Yarrow |Kolbenmasch.! 7500 16 2 28 cm, 4 15 em 
| | | 
| 
Ardegan | — . neue Admiralitäts- | ns | ei 
Rußland T f Kreuzer Okt. ` Werft } 734 | — | Dieselmotoren 1 000 14 2 12 em, 4 7,5 em 


I) Die Zahlen sind nieht verbürgt. 


”) Probefahrtereebnisse. 
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30. April 1910. 
Zahlentafel 2. Die im Jahre 1909 auf Stapel gelegten Kriegschiffe. 
| i i Kon- 
. | | 
dy Bau ns Kessel- Maschinen- ee A 
Land Name Schiffsart , Erbauer E | i | leistung | geschwin- Geschütze 
beginn drängung | bauart bauart | , 
| ; | | digkeit 
| 
| l | PS Knoten 
Ers, Fritbjof April Schichau-Werft | Kolbenmasch, | | 12 28cm, 12 15cm 
» Hildebrand |!Linienschiffe!)| Okt. K. Werft Kiel Si 21 000 | E 25 000 20,5 
| S 12 30,5 5 
> Heimdall | » | Vulcan, Hamburg | } Turbinen ) } 30,5 em, 12 15 cem 
Deutsches | Moltke Gefecht- März |} Schulz |, Parsons- 
hm & Voß 22 5 70.000 28 12 28 2 15 
Reich H j kreuzer !) Juli } Biehm s | 2 | i Turbinen A ' Se Ta dye 
Ers, Bussard geschützte — Vulcan, Stettin | , 
4 | i r 3 28 ? 
» Falke Kreuzer Ges Weserwerft 3 | 3 Turinen nn 
e = : BS wi — — 
Neptune | | Jan. Portsmouth-Werfi Babcock 
Colossus Rn g | Juli Seott Eng. Co. | 20 600 » l 25 000 21 10 30,5em, 10 12em 
e Linienschiffe ` Se 
Hercules i ; Aug. Palmer Yarrow Parsons- 
Orion ; Nov. Portsmouth-Werft 22 900 Turbinen 27 000 21 10 30,5em ? 
Indefatigable } Gefecht- Febr. Devonport-Werft 19 300 \ Babeock 45 000 26 
Lion. kreuzer Nov. » 26 400 70.000 28 8 30,5 cem ? 
Grog- Liverpool Febr. Vickers Parsons- l 
Britanian Newcastle April Elswick | 4 580 Turbinen | 25 000 
Bristol März Clydebank Babcock | Curtis Turb. 
Falmouth veschützte | Der. | Elswick oder |, | |> 26 
Dartmouth re » Vickers Yarrow | As Zahlentafel 1, 
Weymouth » Beardmore | Parsons- 
Yarmouth » Glasgow | Turbinen |^ u | 
Blanche April Pembroke-Werft ae 5% 
Blonde i Dez. S ) 3 } Yarrow Loun Ä 25 
Vereinigte Utah | Febr. New York SE ` 21800 f | } 98.000 | 20,75 10 30,5em, 16 13em 
Staaten Florida j We , März Brooklyn-Werft | f Parsons- | 
"E Linienschiffe i "e Babcock } 
von Arkansas ` Okt. New York Shipb. | Turbinen 2 
i j i |} 26 400 > 33000 20,5 12 30,5em, 22 13em 
Amerika | Wyoming | Nov Cramp a , 
i 
Italien Dante Alighieri | Linienschiff | Juli Castellamare 19 000 | Belleville H Parsons- S 23 12 30,5cm, 18 12cm 
en Quarto geschützt. Kr. ! Nov Werft Venedig | ? Turbinen 22 000 27 3 
EE ENEE 1 u BEN ae Sale — en wë Li E E eebe x 
nn | } Baltische Werit | | | | 
RE Linienschiffe | Juli ` 23000 ; Yarrow Curtis Turb. , 42000 23 12 30,5cm, 16 12em 
de } Werft Galernu | p | 
Petropawlowsk ` | , ` | ` 
Grosa | 
| akal | | 
Rußland ae | | 
Ee | ungeschützte | EE l 
ee P A ? — Baltische Werft ? Kolben- ? 11 | 2 15cm, 4 12cm 
Tifun | Kreuzer . | | 
maschinen 
Uragan 
Wichria ge 
Wiuuga | | 
i Setsu i | Jan Kure-Werft | Bee Ba GES 
) ini iffe ` 19208 i is-Turb. ` 255 4 30,5 5 
Sen } Linienschiffe April | Yoknsuke Wert 3 20 300 | Miyabara Cartis-Turb. 25500 20,5 14 30,5em, 10 15em 
Japan A SÉ | Kawasaki Co. | Curtis-Turb. ` 
B | SE E ? Mitsubishi Co. \ 5 000 | Miyabara | Parsons-Turh. |ù 22500 26 2 15cm, 10 12 cm 
C be l Sassebo-Werft | Curtis-Turb. | | | 
A Pu | | | a EE z Wee GE Gg wu deg Ge 
Spanien Espaüa Linienschiff | Dez. ` Ferrol-\Werft | 15 000 | Babeock | Parsons-Turb. ? 19,5 8 30,5em, 20 10,5em ` 


l) Die. Zahlenangaben sind nicht verbürgt. 2). 8. 

Der Verkehr durch den Suez-Kanal im Jahre 1909. hat 
gegen das Vorjahr wieder beträchtlich zugenommen und sogar 
den bisher stärksten Verkehr vom Jahre 1907 übertroffen, wie 
die folgende Zusammenstellung ergibt. 


| Gesamteinnahme 


H i 1 Tr a Q H Be . 
Jahr an u EE der Suez-Kanal-Ges. 
Schiffe 
Netto-Reg.-Tons M 
| | 

1907 4267 ` 14 728 434 93 000 000 
1908 3795 j 13 633 283 87 000 000 
1909 4239 15 407 527 96 500 000 


Diese neuerliche Zunahme, bei der auch das Anwachsen 
der Schifisgrößen bemerkenswert ist, hat für die Beratungen 
große Bedeutung, die jetzt wegen Verlängerung der Kon- 
zession über das Jahr 1968 hinaus und über eine Vergröße- 
rung oder Verdoppelung des Kanales im Gange sind. In der 
Anteilnahme der verschiedenen Länder an dem Verkehr hat 
sich der Vorsprung Englands noch weiter vergrößert, indem 
1909 der Netto-Raumgehalt der englischen Schiffe von 8302802 


2.1910 S. 692. 


auf 9592387 Reg.-Tons oder von 61 auf 62,3 vH. des Gesamt- 
verkehres gestiegen ist, während der Raumgehalt deutscher 
Schiffe nur von 2310507 auf 2381681 Reg "Dons angewachsen, 
ihr Anteil am Gesamtverkehr also von rd. 17 auf 15,5 vH ge- 
sunken ist. Der französische Verkehr hat sich von 818 120 auf 
802100 Reg.-Tons vermindert, der holländische sich von 743980 
auf 800950 Reg.-Tons, der Österreich-ungarische aber in sehr 
beachtenswertem Maße von 387546 auf 519772 Reg.-Tons ver- 
mehrt. 


Die Kokserzeugung mit Gewinnung der Nebenerzeugnisse 
in den Vereinigten Staaten, über deren neuere stetige Ent- 
wicklung wir mehrfach berichtet haben, hat durch einen Be- 
schluß der American Railway Engineering and Maintenance 
of Way Association im vorigen Monat einen neuen Anstoß er- 
halten. Um nämlich die Gewinnung von Kreosot zum Trän- 
ken der hölzernen Eisenbahnschwellen im eigenen Lande zu 
fördern, will die Gesellschaft darauf hinzuwirken suchen, daß 
der Bienenkorboien schließlich ganz durch den Ofen mit Ge- 
winnung der Nebenerzeugnisse ersetzt wird. An Kreosot wer- 
den in den Vereinigten Staaten jährlich 212000 cbm verbraucht, 
wovon im Lande selbst nur rd. 30 vH hergestellt und die 
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übrigen 70 vH eingeführt werden. Das amerikanische Kreosot 
ist deshalb wenig beliebt, weil es als Nebenerzeugnis bei der 
Pechgewinnung nur wenig schwere Kohlenwasserstoiie ent- 
hält, während das europäische diese für das Tränken der 
Schwellen wertvollen Bestandteile in viel reicherem Maße 
besitzt. Denn in Europa, wo man den Teer nicht hauptsäch- 
lich auf Pech verarbeitet, sondern in erster Linie für die zahl- 
reich vorhandenen chemischen Fabriken, wie Anilinfarben- 
fabriken, ausnutzt, werden ihm nur die leichteren Stoffe ent- 
zogen, so daß er für die Kreosotgewinnung viel ergiebiger 
bleibt. Das aus dem amerikanischen Erdöl gezogene Kreosot 
ist ebenfalls weder unvermischt noch mit Kohlenteer-Kreosot 
vermischt beliebt. Der Absatz von Kreosot allein würde natür- 
lich nicht genügen, um die kostspielige Ausnutzung der 
Nebenerzeugnisse beim Verkoken der Kohle zu rechtfertigen, 
jedoch ist von dem geologischen Landesamt der Vereinigten 
Staaten ausgesprochen worden, daß die Verbreitung des Ver- 
fahrens unzweifelhaft auch das Aufkommen einer auf der Aus- 
nutzung des Teeres beruhenden chemischen Industrie nach 
sich ziehen würde, während der Absatz von Kohblenteer für 
Pech schon jetzt gesichert sei. Mit diesen Wünschen und Er- 
wägungen scheint sich das Vorgehen der United States Steel 
Corporation in den letzten Jahren in Uebereinsiimmung zu 
befinden, zumal die Zeitschrift »The Iron Age«!) es als sicher 
annimmt, daß die Gesellschaft in Zukunft neue Anlagen nur 
mit Nebengewinnung bauen wird. Der Anteil derartiger 
Oefen an der Kokserzeugung auf den Werken der Gesell- 
schaft hat 1907 rd. 6, 1908 rd. 7, 1909 sogar 12,5 vH betragen 
und soll für 1910 noch erheblich mehr zunehmen’). 


Von einer neuen Gesellschaft mit dem Namen „Bayerische 
Elektrostahl-Gesellschaft“ wird beabsichtigt, die Arbeitsmengen, 
die beim Ausbau der bayerischen Wasserkräfte als überschüssig 
abgegeben werden, für die elektrische Stahlgewinnung zu ver- 
werten. Als Oefen, die man dabei verwenden will, werden 
die von Girod und von Röchling-Rodenhauser sowie eine 
weniger bekannte Bauart von Helberger genannt. (Elektrische 
Kraftbetriebe und Bahnen 14. April 1910) 


Eine Hochspannungsschaltanlage unter Tage, deren sämt- 
liche Teile in Oel liegen, ist von Voigt & Haeïner in Frank- 
furt a. M. errichtet worden. Die Anlage befindet sich in der 
schlagwettergefährlichen Maschinenkammer für die Wasser: 
haltung der zweiten Sohle der Zeche Radbod in Hamm. Das an- 
kommende Kabel führt zunächst zu einem Haupt-Trennschalter, 
von dem ein Zweigkabel zum Meßtransformator mit Spannungs- 
messer und vorgeschaltetem Trennschalter mit Sicherung läuft. 
Vcm Haupt-Trennschalter geht das Kabel nach den Sammel- 
schienen, von denen drei Leitungen abzweigen; eine davon 
dient als Bereitschaft. Die Zuführung und die drei Ableitun- 
gen sind mit 'Trennschaltern an die Sammelschienen ange- 
schlossen. Die beiden ausgebauten Ableitungen führen je zu 
einem Hochspannungsschalter mit Zeitauslöser für Höchststrom, 
Meßtransformator und Strommesser. Alle diese Einrichtungen 
sind in sicheren Oelkasten untergebracht. deren Füllung ab- 
kühlend auf die stromführenden Teile, funkenlöschend bei 
Schaltern wirk und die Leiter vollständig der Berührung 
und dem Einfluse von Luft und Feuchtigkeit entzieht. 
Bisher hatte man nur Schalter, Sicherungen, Widerstände und 
Transformatoren in Oelkasten angeordnet. Neu ist insbeson- 
dere die Anordnung der Trennschalter im Oelbade. Nach den 
Sicherheitsvorschriiten müssen die Trennschalter »sichtbare 
Trennstellen« sein. Man hat diese Bestimmung erfüllt, indem 
die Trennstücke durch Klappen im Deckel besichtigt werden 
können. Man kann auch die Trennstücke an einem aufklapp- 
baren Deckel befestigen, so daß sie nach dem Oeffnen des 
Schalters sichtbar werden. Die Trennschalter in dem Sammel- 
schienenkasten werden gleichzeitig durch eine außen ange- 
brachte Kurbel geöffnet, selbsttätig verriegelt und können 
durch Schauklappen beobachtet werden. Bei den Trenn- 
schaltern der Hauptzuführung und des Spannungsmessers sind 
die Trennstücke an dem abhebbaren Deckel befestigt. Die 
Leitungen sind als gepanzerte und durch Bleimantel ge- 
schützte Kabel ausgeführt. Kabelpanzer, Bleimantel, Verbin- 
dungsmufien und Oelkasten sind geerdet, wozu die Rohr- 
leitungen der Pumpen benutzt worden sind. Die ganze An- 
ordnung gestattet, die Hochspannung auch in schlagwetter- 
gefährliche und nasse Kammern einzuführen und alle Schal- 
tungen in der Kammer selbst auszuführen. (Glückauf 16. 
April 1910) | 


Der Verkehr auf der Pariser Stadtbahn hat im Jahre 1909 
wiederum beträchtlich zugenommen. Rd. 254,5 Mill. Fahr- 


ID yom 24. März 1910. 2) verel. Z. 1909 S. 1786. 
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æäste, 25 Mill. mehr als im Vorjahre, wurden befördert. Die 
Roheinnahmen betrugen mit rd. 36 Mill. A etwa 3,34 Mill. M 
mehr als 1908. Die durchschnittliche Betriebslänge war von 
48,5 auf 54,4 km gestiegen. Die Gesamtlänge beträgt jetzt 
60,5 km. 

Nachdem infolge der Ueberschwemmung in Paris in den 
letzten Tagen des Januars 1910 viele Linien der Untergrund- 
hahn den Betrieb eingestellt hatten, ist am 6. April mit der 
Teilstrecke zwischen Chatelet und dem Saint-Michel-Platz, 
die unter der Seine hindurchführt, erst nach reichlich zwei 
Monaten das ganze Bahnnetz wieder in Betrieb genommen 
worden. Das Wasser war auf etwa 19km Ausdehnung in 
die Untergrundtunnel eingedrungen und mußte herausge- 
pumpt werden, worauf man die Strecken trocknen und in- 
standsetzen konnte. Der Tunnelkörper ist nirgends ernst- 
lich beschädigt worden, jedoch waren Spalten zu verstopien, 
die Signale, Fernsprechleitungen und Beleuchtungsanlagen 
auszubessern und die Tunnel gründlich zu desinfizieren. 
Durch die Ueberschwemmung war der Betrieb nicht nur in 
den unmittelbar betroffenen Tunneln, sondern auf insgesamt 
30,5 km Strecke unterbrochen. Vom 13. Februar bis 12. März 
konnten nacheinander 20 km wieder dem Verkehr übergeben 
werden. (Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen 16. April 1910) 


Die im Jahrgang 1908 S. 1179 erwähnten Versuche über die 
zulässige Fahrgeschwindiekeit von Motorwagen in geschlossenen 
Ortschaften haben nun doch einen Erfolg herbeigeführt. An- 
läßlich der Einführung der neuen Bestimmungen über den 
Motorwagenverkehr hat der Polizeipräsident in Berlin eine Be- 
kanntmachung erlassen, wonach innerhalb des Landespolizei- 
bezirkes Berlin eine höchste Fahrgeschwindigkeit für Motor- 
wagen von 25 km/st zugelassen wird. Motorwagen von mehr als 
5,5 t Gesamtgewicht dürfen jedoch im allgemeinen 12 km/st, und 
wenn sie Gummireifen an den Triebrädern haben, 16 km/st 
nicht überschreiten. Die Bekanntmachung sagt ferner wört- 
lich: »Diese Erhöhung der bisher zulässigen Geschwindigkeit, 
welche den tatsächlichen Bedürfnissen des Kraftwagenver- 
kehres entspricht, glaube ich vornehmen zu können in der 
Ueberzeugung, daß das hiesige Publikum an die schnellere 
Abwicklung des Fuhrwerksverkehrs auf den Straßen gewöhnt 
und mit dessen Gefahren vertraut ist. Ich hege aber auch die 
bestimmte Erwartung, daß die Kraitwagenführer die im § 18 
Abs. 1 und 3 der Bundesratsverordnung enthaltenen Vor- 
schriften besonders sorgfältig beachten und die Fahrgeschwin- 
digkeit überall da. entsprechend herabmindern, wo der leb- 
hafte Verkehr ein vorsichtiges Fahren verlangt.« 


Der Durchgangsverkehr auf der Staatsbahnstrecke Swa- 
kopmund-Jakalswater-Karibib in Deutsch-Südwestafrika ist am 
1. April d. J. geschlossen worden und auf die Otavibahn über- 
gcgangen. Für den Ortsverkehr ist Tierbetrieb durch die 
Anlieger zugelassen. 


Die Türkische Regierung hat einer französischen Gesell- 
schaft den Bau einer Eisenbahn von 1,05 m Spurweite über- 
tragen, die von Hodeida am Roten Meer nach Sana, der Haupt- 
stadt des Jemen, führen wird. Die Bahn wird wegen der Un- 
ebenheit des Geländes etwa 500 km lang werden, doppelt so 
lang wie die Luftlinie zwischen den beiden Orten. Jemen 
liegt im Mittel 2000 m über dem Meeresspiegel, außerdem ist 
ein Paß von 2600 m Höhe zu überschreiten; die Bahn wird 
deshalb teilweise mit Zahnstrecken ausgerüstet werden müs- 
sen. Der Hafen Hodeida hat sich in der letzten Zeit leb- 
haft entwickelt; die Bevölkerung ist von 20000 auf 70000 Ein- 
wohner angewachsen. Bisher hat Hodeida von den Erzeug- 
nissen des Innern, insbesondere des mit etwa vier Millionen 
Menschen besiedelten Jemen, nur einen Teil aufgenommen, 
während die übrigen Waaren nach dem weiter entiernten 
Aden gehen. (Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnver- 
waltungen 16. April 1910) 


Die New York, New Haven und Hartiord-Bahn hat den 
elektrischen Betrieb mit Motorwagenzügen auf der Strecke 
New York Zentralbahnhof-Port Chester aufgenommen. Die 
Strecke wird zum Teil mit Wechselstrom von 11000 V und 
zum Teil mit Gleichstrom von 600 V Spannung gespeist. Die 
Motorwagen haben vier 150pferdige Wechselstrom-leihen- 
schlußmotoren. 


Der elektrische Betrieb mit Gleichstromlokomotiven auf der 
Harlem-Strecke der New York Central and Hudson River-Bahn 
isf Mitte März bis North White Plains 35,5 km vom Zentral- 
bahnhof in New York ausgedehnt worden. 


Band 54. Nr. 18. 
50. April 1910. 


Der österreichische Flugtechniker Etrieh hat nach lang- 
jährigen Arbeiten an einer Flugmaschinc eigener Bauart am 
12. April seine ersten Flüge ausgeführt, von denen sich einer 
mit 80 km/st Geschwindigkeit über 2500 m Länge erstreckte. 


Bei einer Reise des Dampfers »Cap Blanco«, der mit einer 
Einrichtung für Funkentelegraphie, Anordnung „Tönende 
Funken“, ausgestattet ist, konnten Nachrichten mit Land- 
stationen und andern Schiffen auf Entfernungen bis 2440 km 
ausgetauscht werden. Die vom »Cap Blanco« bei Tene- 
riffa ausgesandten Mitteilungen sind sogar von der Station 
Helgoland — auf 3330 km Entfernung — aufgenommen wor- 
den, trotzdem zwischen dem Schiff und der Station Länder 
mit hohen Gebirgen lagen. (ETZ 14. April 1910) 


 Patentbericht. — Zuschrift an die Redaktion, l | 135 


Der 14. Kongreß der Internationalen Vereinigung für ge- 
werblichen Rechtschutz findet am 2. bis 5. Juni d. J. in 
Brüssel statt. Aus der Tagesordnung heben wir folgende 
Punkte hervor: Revision der Pariser Konvention vom 20. März 
1883; Ausdehnung der Union; einheitliche Gestaltung der 
Patentgesetzgebung; internationaler Muster- und Modellschutz 


Berichtigung. 


In 2.1910 S. 692 1. Sp. Z.18 v. u. muß es heißen: Die land- 
und forstwirtschaftliche Eutwicklung des durchfahrenen Gebietes machte 
eine dichtere Zugfolge und eine erhöhte Zuggeschwindigkeit erforder- 
lich. Die Verbesserungen konnten? edoch bei Beibehaltung 
des Führbetrichbes nicht durchgeführt werden, während . . . 


Patentbericht. 


Kl. 10. Nr. 213705. 
 Kohlenstampfvorrich- 
tung. L. Crooke, 
Southbank, York- 
shire. Das sich lose auf 

der Stampferstange o 
führende, auf und nieder 
bewegte Joch b trägt 
außer den beiden die 
: Stange a festklemmenden 
Backenc noch zwei durch 
eine Feder d miteinander 
scrbund. ne Greifer e. 
Diese greifen unter zwei 
Ansätze f der Backen c 
und halten diese hoch, 
sobald sie beim Hoch- 
gehen von b durch An- 


g angehoben worden sind 
und die mitgenommene 
Stange a freigegeben haben. Beim Niedergang von b stoßen die Greifer e 

Ze auf dieim Maschinenrahmen 
'aufrichtbar gelagerten Stifte 


spreizt werden, die Backen c 


“werden die Stifte h nieder- 
geklappt, so daß sie die ge- 
öffneten Backen ce nicht mehr 
von e lösen können. 


Kl. 18. Nr. 213249, 


eisenmischer. Märkische 
Maschinenbauanstalt 
Ludwig Stuckenholz 
A.-G., Wetter a. d. Ruhr. 
-Am Mantel des Mischers a 
ist eine mit Gewinde ver- 
sehene Stange b befestigt, die 
sich in einer unverschieblich 
und drehbar gelagerten Mut- 
ter e führt. c trägt ein Ke- 
gclrad d, das von einem auf 
der Achse e drehbaren Ke- 
gelrade f angetrieben wird. 


schlagen gegen die Nasen 


. Zr und geben so, indem sie gë: 
frei, die a von neuem erias- 


sen und mit hochnehmen. 
Soll der Stampfer ruhen, so. 


‘ Kippvorrichtung für Roh- 


Kl. 47. Nr. 211989. Wellenkupplung. Allgemeine 
Elektrieitäts-Gesellschaft, Berlin. Ein Zwischen- 
glied o wird durch axial verschiebbare und durch eine 
Feder e gegen Bunde der Wellen ge- 
_ drückte Hülsen d d zwischen den 
Woellenenden cc gegen seitliches Her- 
= ausfallen gesichert in der Schlußstel- 
lung gehalten. Die Kupplung kann 
ohne Werkzeug eingebaut und abge- 
. nommen werden. 


E. Ay, Nr. 211594 (Zusatz. zum 
Patent 210872, s. Z. 1910 S8..415). 
Klappenventill. M. F. Gutermuth, 
Darmstadt. Dar an die zylindrische 
Sitzplatte a sich anschließende federnde 
Windungsteil o wird statt von einer 
bindurchgeschobenen Spindel durch ` 
zwei beiderseits angeordnete Lager- 
körper og r getragen, von denen 
jeder mit einer Hülse o verschen ist, 
in deren Schlitz ¿ sich die innerste Klappenwindung 
mit einem aufgebogenen Rand u einschieben läßt. e əf di 
Die Hülse o, q hat einen umgebördelten Rand r, der zur Befestigung 
des.Lagerkörpers auf der zylindrischen 
Sitzfläche g oder auf einer ebenen. 
Fläche des Sitzkörpers dient. 


Kl. 40. Nr. 212890. DBeschick- 
vorrichtung für Zink- und andre Oefen. 
E. Dor Delattre, Budel (Holland). 
Der Beschickbehälter a ist durch den 
Kanal n mit dem Innern eines aus zwei 
Scheiben p und g nebst Randschaufeln 
g bestehenden Schleuderrades verbun- ` 
den, das auf der Antriebachse j be- 
festigt ist und von einem in den Rüs- 
sel f ausmündenden Gehäuse e um- 
geben ist. Das Gehäuse e kann mit- 
tels der Schraubenspindel 7 vom Rade 
m aus zum richtigen Einstellen des 
Besehiekrohres f gedreht werden. 

K1. 47. Nr. 217760. Baustoff für Iuftschiffe. J. S. Cohen, 
Rotterdam. Das Gerippe wird aus einem Metalldrahtgewebe oder 
einer dicht durehlöcherten Metallplatte gebildet, deren Löcher durch 


ker. 
Lé? 


ein Klebe- oder Füllmittel ausgefüllt sind. Hierzu dienen Lösungen 


von Azetylzellulosen in Essigäther. Die Maschen können auch mit 
dünnem Seidenpapier oder Gaze ausgefüllt werden, um die Haftflüche 
für die Lösung zu vergrößern. 


Zuschrift an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Saughöhe und Ansaugen der Kolbenpumpen. 
| Geehrte Redaktion! | o | 
In Z. 1910 S. 364 bemerkt Hr. F. Schönberger, daß »zu- 
folge des Einflusses der Pleuelstange die Pumpe beim An- 
saugen auf der hinteren Kolbenseite bedeutend leichter schlägt 
als auf der vorderen Seite«. Hierzu erlaube ich mir zu be- 
merken, daß das Saugventil auf der hinteren Kolbenseite be- 


züglich seiner Schließgeschwindigkeit gegenüber dem auf der 


vorderen Seite im Vorteil ist. Diesen Umstand kann sich der 
Konstrukteur zunutze machen, indem er bei gleicher Konstruk- 


‘tion aller Ventile das Saugventil auf der hinteren und das. 


Druckventil auf der vorderen Kolbenseite weniger belastet als 


die beiden andern. Man wird unnötige Ventilwiderstände ver- 


meiden, wenn man die Ventilbelastungen mit Rücksicht auf 
gleiche Schließgeschwindigkeiten (etwa e=0,1m für senk- 
rechte und c= 0,6m für wagerechte Pumpenanordnung) 
bestimmt. Für sehr lange Pleuelstangen wären die Ventil- 
belastungen alle gleich P, hingegen müssen sie bei dem Stan- 


senverhältnis 7 zur Erzielung gleicher Schließgeschwindig- 


keiten gleich P, und P sein. 


Die Schließgeschwindigkeit bestimmen die Westphalschen 


` Gleichungen: 
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Sn” Nu: P 
c = 0,00225 === = = 0,00225- -= e D 
ës Ié l 
U ] en E as 
fy SE 
TS RA z ` 
= 0,00225 > (1 at ) , e SE 
Ps l 
ES 


wo F,S,n Kolbenquerschnitt, Hub und Umdrehungeszahl, Ur 


Ventilumfang und -querschnitt, y spezifisches Gewicht des 
Wassers bedeuten. 


Aus den Westphalschen Gleichungen folgt: 


und P, = ( u Si r 


z. B. mit — = U: 
P 273 
eet Dk, A een eg, ER 
und der gesamte Ventilwiderstand in Wassersäule gemessen. 


Een k + oi = rd 2 Č, 
fy fy i (7 


Hir die Zahlenberechnung von P und P, nehmen wir 
den Ventilwiderstand als einen Bruchteil der ganzen FHubhöhe 


; = 0,03 H bis 0,05 H für Is 50 m und 0,02 // 
bis 0,03 JI für H > 50 m. | | 

Bei den Ventilbelastungen P, und P.wird es nun fraglich, 
auf welcher Kolbenseite leichter ein Schlagen auftritt; dies 


hängt davon ab, ob die Unterschiede der Beschleunigungen 
oder aber die der Ventilwiderstände überwiegen. 


A 


) 21 
Il an; etwa 7 


Hochachtungsvoll 


Budapest. Donät Bänki. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Geschäftstelle des Vereines deutscher Ingenieure 
auf der Weltausstellung. in Brüssel 1910. 


Der Verein deutscher Ingenieure hat auf der Weltaus- 
stellung in Brüssel eine Geschäftstelle eingerichtet, die sich 
in der Halle der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke inner- 
halb der Gebäude der deutschen Ausstellung befindet (vergl. 
den Plan auf S. 398 d. Z.), und in welcher den Mitgliedern 
unsres Vereines sowie befreundeter Vereine, Industriellen 
usw. Auskunft erteilt und Gelegenheit geboten wird, Brief- 
wechsel zu erledigen und technische Zeitschriften einzusehen. 
Vertreter des Vereines auf der Weltausstellung ist Hr. In- 
genieur W. Kaemmerer. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
83. und 84. Heft erschienen; es enthält: Ä 

C. Bach und R. Baumann: Versuche mit autogen 
geschweisten Blechen und Kesselteilen. 

Der Preis des Doppelheftes beträgt 2 AM; für das Aus- 
land wird ein Portozuschlag von 20 Pig erhoben. Bestellun- 
gen, denen der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buch- 
handlungen und die Verlagsbuchhandlung von Julius Sprin- 
ger, Berlin N., Monbijouplatz 3, entgegen. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können den Band für 1 A beziehen, wenn 
Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Vereines 
deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlottenstr. 43, ge 
richtet werden. — č > | 


Sitzungskalender der Bezirksvereine. 


Aachener B.-V.: 1. Mittwoch j. M., ab. 5°/, U., „Berliner Hof“, Bahnhofstraße. 

Augsburger B.-V.: Vom 12. Mai ab finden die regelmäßigen Vereinsver- 
sammlungen jed. Freitag Abend auf der Kegelbahn im Schießgraben statt. 

Bayerischer B.-V.: Vereinsversammlung jeden 1. und 3. Freitag im Monat, 
abends 8 Uhr im großen Saale des Kunstgewerbehauses, Pfandhausstr. 7. 

Bergischer B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abds. 8 Uhr, i. d. Gesellschaft „Verein“ 
in Elberfeld, Kaiserstr.: Hauptversammlung. 

Berliner B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, abends 71/, Uhr, im großen Hörsaal 
des Erweiterungsbaues der Technischen Hochschule, Charlottenburg. 
Bochumer B.-V.: 1. und 3. Sonnabend jed. Monats gesellige Zusammenkunft 

im Hotelrestaurant Monopol, Bochum. 
Abteilung Witten: 1. und 3. Montag jeden Monats Zusammenkunft im Hotel 
Dünnebacke in Witten. ` ` 
Braunschweiger B.-V.: 2. u. 4. Montag jed. Mon., abends 8!/, Uhr, Braunschweig, 
im Vereinszimmer der Handelskammer, Eingang am Gewandhaus, Poststr. 
Bremer B.-V.: Jeden 2. Freitag im Monat, abends Si: Uhr, „Hotel Bristol", ` 
Breslauer B.-V.: Ord. Versammlung 3. Freitag j. M., abends 8 Uhr, Breslauer 
Konzerthaus, Gartenstr. 39/41. 
Chemnitzer B.-V.: 1.Dienst.jed.Mon., ab. Si Uhr, Restaurant „Deutscher Kaiser“. 
Dresdner B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8 Uhr, im weißen Saale 
der „Drei Raben“, 


Elsaß-Lothringer B.-V.: Nächste Sitzung Montag, den 2. Mai,8 Uhr abends, 


Straßburg i. Els., Jakob-Sturmstaden 1. 

Emscher B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8!/, Uhr, Hotel Monopol, 
Gelsenkirchen, Kreuzstr. 

Fränkisch-Oberpfälzischer B.-V.: 1. u. 3. Freitag jeden Monats, abends 8 Uhr, 
im kleinen Saal II. Stock des Industrie- und Kulturvereines, Nürnberg. 

Frankfurter B.-V.: 3. Mittwoch jed. Mon., abends 7!/, Uhr, im Vereinslokale 
Goetheplatz 5, geschäftliche Sitzung. 

Jeden Freitag Abend Zusammenkunft am Stammtisch des Frankfurter B.-V. 
in der Alemannia. 

Hamburger B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats abends 8 Uhr, Sitzung im 
Patriotischen Gebäude Zimmer 30/31, Hamburg. 

Hannoverscher B.-V.: Jeden Freitag, abends 8, Uhr, Vereinssitzung im 
„Künstlerhaus“ der Stadt Hannover, Sophieustr. 2. 

Hessischer BA: Am 1. Dienstag jed. Mon. Sitzung, am 3. Dienstag gesellige 
Zusammenkunft, abds. SLL Uhr, im Kaufmannshaus, Hohenzollernstr., Cassel. 

Karlsruher B.-V.: 2. und 4. Montag jed. Mon., abends 81/, Uhr, im Restaurant 
Moninger (Arche), Kaiserstraße. 

Kölner B-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abends 8 Uhr, in der „Bürgergesellschaft“ 
Ständiges Lese- und Gesellschaftszimmer ebendaselbst. Bes. gesell. Zu- 
sammenkunitt jeden sonstigen Mittwoch. 

Lausitzer DN: 3. Sonnabend jed. Mon., abends 8 Uhr, im Restaurant „Han- 
delskaınmerhaus‘“, Görlitz, Mühlweg, regelmäßige Versammlung. 

Leipziger BN: Sitzungen an jedem letzten Freitag des Monats im Lehrer- 
vereinshaus, Kramerstr. 4/6. 


, 
i 


Lenne-B.-V.: Sitzungen im Hotel „zum Römer“ in Hagen i. W. am 1. oder 
2. Mittwoch des Monats auf besondere Einladung. Außerdem jeden Freitag 
zwangloser Bierabend im Restaurant von Stratmanns Victoria-Hotel in 
Hagen (Westf.), Bahnhofstr. 55. in der Nähe des Hauptbahnhofes. 

Märkischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Restaur 
„Rüdesheimer*, Fürstenwalderstr. 1, Frankfurt a. O. 

Magdeburger B.-V.: Sitzung jeden 3. Donnerstag im Monat, abends 8 Uhr, im 

- Hotel „Magdeburger Hof“. Hier jeden 1. Donnerstag im Monat zwang- 
loser Abend. 

Mannheimer B.-V.: Jeden Donnerstag Abend im Restaurant „Weinberg“, 
Planken D. 5,4. 

Mittelrheinischer B.-V.: Tag und Stunde wird. auf den Einladungskarten be- 
kannt gegeben, Park-Hotel in Coblenz. 

Niederrheinischer B.-V.: 1. Montag jeden Monats, Düsseldorf, „Rheinhof*. 

Oberschlesischer B.-V.: Ortsgruppe „Gleiwitz“ Schraube. Jeden Sonnabend, 
abds. SI Uhr, gesellige Zusammenkunft im Schlesischen Hof, Gleiwitz. 

Ostpreußischer B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats, „Hotel de Berlin“, 
Königsberg i:Pr. Außerdem jed. Sonn- und Frühschoppen 12 U. 
mittags im Restaurant Bellevue part. am Schloßteich. 

nel B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Stettin, „Vereins- 

aus“. 

Posener B.-V.: 1. Montag jed. Mon. in Paul Mandels Restaurant und Wein- 
stuben, oberer Saal, Posen OI, Berlinerstr. 19. 

Rheingau-B.-V.: Versammlung am dritten Mittwoch jed. Mon. abwechselnd 
in Mainz und Wiesbaden. 

Schleswig-Holsteinischer B.-V.: 2. Freitag jed. Mon., Kiel, Restaur. Hoffnung, 
Zimmer Nr. 3, Karlstr. 

Siegener B.-V.: 1. Freitag jeden Monats, Siegen, „Kaisergarten*. 

een DN: 1. Mittwoch jeden Monats, Bielefeld, Gesellschaftshaus der 

ESSOUTCE. 

Thüringer B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Halle a. S., „Stadt 
Hamburg‘. Jeden Sonnabend, abends 8 Uhr, gesellige Zusammenkunft 
ebendaselbst. 

Unterweser-B.-V.: Sitzung am ?. Donnerstag jeden Monats, abends 81/, Uhr, 
im Logengebäude zu den 3 Ankern, Bremerhaven, am Deich Nr. 116. 
Westfälischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Casino, 

Dortmund, Betenstr. 18. 

Westpreußischer B.-V.: Sitzung 1. und 3. Dienstag jeden Monats im Saal der 
Naturforschenden Gesellschaft, Danzig, Frauengasse 26. 

Württembergischer B.-V.: 1. Donnerstag jed. Mon., abends 8 Uhr, Stuttgart, 
Oberes Museum. 

Zwickauer B.-V.: 2. Montag jeden Monats Versammlung; 4. Montag jeden 
Monats ges. Vereinigung, abends 8 Uhr, Restaurant Goldener Anker, Ein- 
gang Dresdenerstr. l 3 


Oesterreichischer Verband von Mitgliedern des Vereines deutscher Ingenieure: 2. Freitag jeden Monats Verbandsvorträge 


Selbstverlag des Vereiucs, 


-- Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N.. 


‚im Hotel de France, Wien I, Schottenring 3. ` . 
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Festplan 


für die 


51ste Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 
in Danzig 1910. 


Sonntag den 26. Juni. 
Nachmittags 4'J» Uhr: Ankunft und Landung des Parseval-Luftschiffes, Type I D, auf dem großen Exerzierplatz in 
Danzig-Langfuhr. | 
Abends 8'/js Uhr: Begrüßung der Teilnehmer im Franziskaner-Kloster. Bewirtung, dargeboten von dem Westpreußischen 
Bezirksverein; die elektrische Festbeleuchtung wird von der Stadt Danzig gegeben. 


| Montag den 27. Juni. 
Vormittags 9'/2z Uhr (pünktlich): Erste Sitzung im großen Saale des Friedrich-Wilhelm-Schützenhauses. 1 
Für die Damen werden Plätze in den Logen zur Verfügung gehalten. 


Vormittags 11 Uhr: Rundgang der Damen dureh Danzig; Besichtigung und Erläuterung der historischen Bauwerke. Auf Wunsch 
stehen Wagen zur Verfügung. 
Mittagessen nach freier. Wahl. 


Nachmittags 4'i: Uhr: Demonstrations-Vortrag des Majors v. Parseval an seinem Luftschiff auf dem großen 
Exerzierplatz sowie Vorführung mehrerer EES und Flugmanöver. Abfahrt des- Sonderzuges vom 
Fernbahnhof Danzig 4'° Uhr. we | l 

Abends 8'l> Uhr: ‚Waldfestspiel auf der Naturbühne in Zoppot: »Tannhäuser und der Sängerkriee auf der Wartbure« 
von Richard Wagner (1. und 3. Aufzug). Rückfahrt nach Danzig. mit Sonderzue von Zoppot 12 Uhr. | 


Dienstag den 28. Juni. 


Vormittags 9 Uhr: Zweite Sitzung im großen Saale des Friedrich-Wilhelm-Schützenhauses. `) 
‚Frühstück nach freier Wahl, wozu Gelegenheit im Schützenhause. 


Vormittags 9 Uhr: Wagenfahrt der Damen von Danzig über Langfuhr nach Oliva;. Besichtigung des Schloßgartens und des ‚Klosters 
in Oliva; Weiterfahrt durch die Olivaer und Zoppoter Wälder, unterwegs Frühstück und Erfr ischungen : Rückfahrt von Zoppot 
nach Danzie mit Sonderzug. - 


Nachmittags 2'I2 Uhr: Besichtigung eines der folgenden industriellen Werke. 
Gruppe T: Schiffswerft F. Schichau in Danzig. | 
> IT: Talsperre und Kraftwerk bei Straschin- -Dränsschin (Ueberlandzentrale). Abfahrt von Danzig 
mit Sonderzug 2°° Uhr. 
» III: Waggonfabrik Danzig. 
Abends 7 Uhr: Festmahl im großen Saale des Schü itzenhauses (Anzug: Frack). 


Mittwoch den 29. Juni. 
Vormittags 9 Uhr: Dritte Sitzung in der Aula der Technischen Hochschule. 1) 
Im Anschluß an die Vorträge: Besichtigung der Hochschule. 
Mittagessen näch. freier Wahl. 


Vormittags 10'/a Uhr: Ausflug der Damen mit Sonderdampfer nach Westerplatte; Wald- und Strandspaziergang; Rückkehr nach 
Danzig 12 Uhr. l , 


1) Vergel. die Tagesordnung in Z. 1910 S. 697. 
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Nachmittags 2/2 Uhr: 


Vormittags Ai: Uhr: 


Nachmittags 3 Uhr: 


Abends 8'/s Uhr: 


Abends 11 Uhr: 


stehen weitere Exemplare zur Verfügung) zu bestellen. 


Sonderzug von Zoppot 1 Uhr. 


Fahrt mit Sonderdampfern auf der Weichsel und über See nach Hela. 
nach Zoppot; hierbei RKüstenbeleuchtung der 
Abends 9 Uhr: 


hierauf Tanz. 


Donnerstag den 30. Juni. 


fahrt mit Sonderzug nach Elbing. 


Abfahrt mit Sonderzug von Danzig nach Marienburg; Besichtigung der Marienburg, Weiter- 


Mittagessen im Casino-Garten in Elbing, dargeboten von der Schiffswerft F. Schichan. 


Besichtigung eines der folgenden Werke. 


Gruppe I: Besichtigung der Maschinenfabrik und Schiffswerft F. Schichau in Elbing. 


» II: Eisenbahnfahrt mit Sonderzug auf der Haffuferbahn nach Cadinen; Besichtigung der Tonwarenfabrik 
und des Schloßparkes S. M. des Deutschen Kaisers. 
über das Frische Haff nach Elbing; 


Bitte des Festausschusses betr. Teilnehmerkarten. 


Die Teilnehmer an der Hauptversammlung werden im eigenen Interesse , 
erleichtern, gebeten, möglichst sofort die Teilnehmerkarten unter Benutzung der beiliegenden Postanweisung (auf Wunsch 
Auf der Rückseite ist die Art der gewünschten Karten — ob Herren- 


oder Damenkarte — sowie die Teilnahme an den einzelnen Veranstaltungen anzumelden. 


Alle Festkarten, 


Post zugestellt. 


A) Festkarte für die Herren 


1) 


2) 
3) 


die bis zum 18. Juni bestellt und bezahlt sind, 


Preis der Teilnehmerkarten. 


Die Karte berechtigt: 


zum Empfang des Festabzeichens und der Führer 
durch Danzig und Zoppot; 
zum Empfang der Festgabe; 
zum Betreten des Exerzierplatzes innerhalb der 
Absperrung am 26. und 27. Juni; 
zur Teilnahme am Begrüßungsabend (26. Juni); 
zur Benutzung sämtlicher Sonderzüge; | 
zum Empfang einer RAAB ALLG für das Wald- 
festspiel; 
zur Teilnahme an den Besichtigungen industrieller 
Anlagen; 
zur Teilnahme an der Dampferfahrt nach Hela 
und Zoppot; 
zum freien Eintritt in das Kurhaus in Zoppot in 
der Zeit vom 25. bis 30. Juni; 
zur Befreiung von der Kurtaxe für die in Zoppot 
Me nehmenden Teilnehmer in der Zeit vom 
25. bis 30. Juni; 
zur Besichtigung der Marienburg; 
zum Mittagessen in Elbing; 
zur Entnahme der Karten: 
a) für das Festmahl am 28. Juni gegen 

Zahlung von . . . M 6,— 


M 20,— 


B) Festkarte für die Damen 


Die Karte berechtigt: 


‘zum Empfang des Festabzeichens und der Führer 


dureh Danzig und Zoppot; 
zum Betreten des Exerzierplatzes innerhalb der 
Absperrung am 26. und 27. Juni; 


‚zur Teilnahme am Begrüßungsabend (26. Juni); 


zur Benutzung sämtlicher Sonderzüge; 

zum. Empfang einer Platzkarte für das Wald- 
festspiel; 

zur Teilnahme an der Wagenfahrt nach Oliva 
und Zoppot; 

zur Teilnahme an der Dampierfahrt nach Wester- 
platte; 

zur Teilnahme an der Dampferfahrt nach Hela 
und Zoppot; 

zum freien Eintritt in das Kurhaus in , Zoppot in 
der Zeit vom 25. bis 30. Juni; 

zur Befreiung von der Kurtaxe für die in Zoppot 
Wohnung nehmenden Teilnehmer in der Zeit vom 
25. bis 30. Juni; 


) zur Besichtigung der Marienburg ; 


zum Mittagessen in Elbing; 


Zeitschrift des Vereines 
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Rückfahrt über ` 
Danziger Bucht .und Feuerwerk am Zoppoter Strande. 


Gemeinsames Abendessen im neuen Kurhause zu Zoppot; Rückfahrt nach Danzig mit 


Rückfahrt von Cadinen mit Sonderdampfer 
Gelegenheit zu einfachem Abendessen an Bord. 
Gemeinsame Rückfahrt der Gruppen I und II mit Sonderzug von Elbing nach Marienburg. 
Bengalische Beleuchtung der gesamten Schloßanlagen. 

Rückfahrt von Marienburg mit Sonderzug nach Danzig. 


und um dem Festausschuß die Arbeit zu 


werden unter Beifügung der 
Festgabe den Teilnehmern innerhalb Deutschlands rechtzeitig vor der Hauptversammlung durch die 


M 12-7 


b) für Kaffee, Kuchen, kaltes Büffet in 13) zur Entnahme der Karten: 
Hela und für das Abendessen inZoppot >» 4,— a) für das Festmahl am 28. Juni gegen 
c) für den Ausflug nach Marienburg, Zahlung von ee TH E 
Elbing, Cadinen DEE a u E b) für Kaffee, Kuchen, kaltes Büffet in 
Se | Hela und für das Abendessen in Zoppot >» 4,— 
Herren, welche an der Wagenfahrt für die Damen am | c) für den Ausflug nach Marienburg, 
28. Juni teilnehmen wollen, zahlen M6— i Elbing, Cadnen . o so = os = = > g= 
Wohnungsbestellung. 


Es wird den Teilnehmern empfohlen, ihre Zimmer bei einem der nachstehend aufgeführten Hotels selbst zu bestellen. 
Da zur Zeit der Hauptversammlung mehrere Kongresse in Danzig tagen bezw. unmittelbar vorhergehen, so wird dringend om 
rechtzeitige Anmeldung gebeten. Das Abkommen ist dahin getroffen, daß ein Zimmer bestimmt bereit gehalten wird, wenn 


die Anmeldung bis zum 20. Juni in den Händen des Hotelbesitzers ist. 
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Karl Bendulhn f T 39 


nn e, 


Hotels in Danzig. 


Zahl Zahl Zimmerpreis 


der | der für das Bett 
Zimmer| Betten | ohneFrühstück 
Hotel Danziger Hof (5 Min. v. Bahnh.) 120 | 160 von 3,00. / an 
» Reichshof N ere 80 120 » 83,00» » 
> Deutscher Hof | 4 we ap 60 90 » 3,00» » 
» Continental  ) dem Bahnbe 50 80 >» 8,00.» » 
» Monopol, Hundegasse (außerdem | 
Dependance »Villa Miramara« 
in Zoppot, Wäldchenstraße). . 20 | 30 


Hotels in Zoppot. ') 


Zahl Zahl Zimmerpreis 
der der für das Bett 
Zimmer Betten ohneFrühstück 


Kurhaus (mit cder ohne Bad) . . 46 70 von 3,00 AN an 
Hotel Werminghoff mit Dependance 

Ee E ët Zu 100 150 » 3,00 » 
Ebotek: Meiropol, rs Sa ya 15 120 » 3,00» » 


1) Danzig ist von Zoppot in 20 Minuten mit der Eisenbahn zu 
erreichen, 


Sollten die Teilnehmer an der Hauptversammlung ihre Zimmer nicht selbst direkt in den Hotels bestellen wollen, so haben sich die Verkehrs- 
zentrale in Danzig und die Verkehrszentrale in Zoppot bereit erklärt, unentgeltlich jede Auskunft zu geben und Zimmerbestellungen zu vermitteln. 


Diejenigen Teilnehmer, welche mit dem Schnellzug 63° Uhr früh in Danzig einzutreifen beabsichtigen und dann sofort ein Zimmer wünschen, 


haben das Zimmer für den vorhergehenden Abend reservieren zu lassen. 


Geschäftstelle. 
Die Geschäftstelle für den Kartenverkauf befindet sich bis zum 24. Juni in Danzig, Am Olivaer Tor 1, wohin unter 
der Adresse »Oberingenieur Münster: etwaige Anfragen erbeten werden. 
Vom 25. Juni ab befindet sich für die Dauer der Versammlung bis zum 30. Juni die Geschäftstelle in Danzig, Schützenhaus. 
Postsachen und Telegramme, welche für die Teilnehmer unter der Adresse 
Verein deutscher Ingenieure 
Danzig, Schützenhaus 


eingehen, werden in der Geschäftstelle ausgelegt. 


Der Festausschuß 
I. A. Kohnke. 


Karl Benduhn + 


Als die Fernschrei- 
ber und Fernsprecher 
von dem schweren Un- 
glück berichteten, wel- 
ches am Sonntag den 
3. April den Balon 
»Pommern« ereilt hat- 
te, fand man unter den 
Namen der drei dabei 
ums Leben gekomme- 
nen Insassen auch den 
des Stadtbaurates Ben- 
duhn. Dieser Name ist 
weit über die Grenzen 
Stettins und der Pro- 
vinz Pommern hinaus 
bekannt; ist er doch 
innig verknüpft mit der 
Entwicklung der deut- 


schweren Verluste be- 
troffen worden. Hier 
wirkte Benduhn zum 
Segen der Stadt 18 Jah- 
re lang: in den ersten 
Jahren als Baumeister 
unter dem Stadtbaurat 
Krause bei der Her- 
stellung des Freibezirks 
und seit dem 3. Juni 
1597 an Stelle seines 
nach Berlin berufenen 
Vorgängers als Stadt- 
baurat für die Hafen- 
und Brücken-Neubauten 
und die großen städti- 
schen Betriebe. 


Trotz seiner starken 


schen Handelshafen-An- 
lagen und der deutschen 
Binnenschiffahrt. Und 
manchen fern von Stet- 
tin weilenden Leser der 
traurigen Kunde wird 
gerade der Name Ben- 
duhn als der eines Freun- 
des und Fachgenossen 
in tief ernste Stimmung 
versetzt haben. 


Ganz besonders ist 
aber Stettin von dem 


beruflichen Inanspruch- 
nahme fand Bendıuhn 
Zeit, seine Kraft auch 
noch in verschiedenen 
Vereinen zum Wohle 
seiner Berufs- und Ver- 
einsgenossen zu ent- 
falten, so in erster Linie 
im Pommerschen Be- 
zirksverein des Vereines 
deutscher Ingenieure. 
Hier bekleidete er zwei- 
mal das Amt eines 
Schriitführers und zwei- 
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mal das des ersten Vorsitzenden, zuletzt im Jahre 1902. Aber auch später war der Verewigte jederzeit bereit, den Verein und 
seine einzelnen Mitglieder, gestützt auf reiche Fach- und Lebenserfahrungen, zu beraten, wenn schwerwiegende Fragen einer 
Antwort harrten. 

Benduhn wurde am 3. Oktober 1859 in Groß-Machnow im Kreise Teltow geboren, also nicht im Heimatlande der 
Benduhns, im Lande Mecklenburg. Seine Eltern siedelten jedoch bald wieder nach Mecklenburg über, wo der Vater in 
Malchin das Amt eines Senators bekleidete. Der Sohn Karl besuchte in Malchin das Gymnasium. Später. widmete er sich 
dem Eisenbahn-Maschinenbaufach, arbeitete 1!/ Jahre praktisch in Maschinenfabriken, Eisengießereien und auf Schiffswerften 
und studierte in Hannover, Dresden und Berlin. Die vorgeschriebene Ausbildung als Regierungsbauführer machte er in 
Schwerin und Breslau durch. Nach Ablegung der Baumeisterprüfung verließ Benduhn im Vertrauen auf sein Wissen und 
Können den >Staatsdienst und übernahm zunächst für 2'/s; Jahre die örtliche Leitung des Neubaues der Schweriner Wasser- 
werke, darauf für fast 1'/2 Jahre die des Neubaues von Hafenanlagen in Lübeck. Diese Tätigkeit lenkte die Aufmerk- 
samkeit des damaligen Stettiner Stadtbaurates auf ihn, und so wurde Benduhn im Oktober 1891 zum Stadtbaumeister für die 


Hafenneubauten in Stettin gewählt und trat diese Stellung am 1. Februar 1592 an. | 
Benduhn vermählte sich im November 1590, also während er noch in Lübeck bei den Hafenbauten wirkte, mit einer 


Mecklenburgerin, Fräulein Erna Poley. Die Ehe war, wenn auch kinderlos, doch sehr glücklich, dauerte aber kaum 12 Jahre; 
dann wurde die Gattin ihrem Manne durch einen plötzlichen Tod entrissen. Diesen schweren Schicksalsschlag hat Benduhn 
bei seiner treuen und still verschlossenen Art nie ganz überwunden, 


Voll Trauer folgen unsre Gedanken (dem Verewigten. 


Der Pommersche Bezirksverein des Vereines deutscher Ingenieure. 


Neuere Konstruktionen von Dampfturbinen.') 


Von K. Körner und F. Lösel. 


Es ist unsrer Zeit eigentümlich, daß sich neue technische 
Gedanken förmlich in sprunghafter Weise entwickeln. Dies 
zeigt, wie die entsprechende Vorbereitung unsrer Ingenieure 
bedeutende latente Energie entwickelt, die durch einen Erfole 
sogleich ausgelöst wird. | 

Kaum jemals hat eine Maschine von der allgemeinen 
Bedeutung der Dampiturbine so rasch das ihr zukommende 
Feld erobert, wie diese, und wohl niemals ist es bisher in so 
kurzer Zeit erreicht worden, ganz fertige und bis in die Ein- 
zelheiten vollkommene Formen zu schaffen. Dabei sind, nicht 
unbegreiflicherweise, die modernsten Begriffe über die Her- 
stellung mehr zur Geltung gekommen als selbst bei den 
scheinbar am Ende ihrer Entwicklung angelangten älteren 
Maschinenarten. Und wenn auch praktische und wissen- 
schaftliche Versuche die ersten und bedeutendsten Hinder- 
nisse überwunden hatten, so ist doch die rasche Vervollkonm- 
nung zum großen Teile der sicheren Handhabung der Theorie 
sowie der allgemeinen konstruktiven Vorbildung und der 
Verfeinerung im Bceherrschen der Herstellungsarten zuzu- 
schreiben. 

Jetzt, nachdem die wichtigsten Bauarten mehr oder we- 
niger festgelegt sind, mag es zweckmäßig sein, die Be- 
strebungen der Konstrukteure nach Schaffung neuer For- 
men und nach weiterer Ausbildung oder Vereinfachung zu 
verfolgen, und das soll in diesem Bericht in einer Auswahl 
geschehen. 


Es hat den Anschein, als ob für die Ausbildung kleiner 


Einheiten mit bestimmt abgegrenzten Zwecken in Amerika - 


günstigere Verhältnisse vorlägen als auf dem europäischen 
Festlande, wo sich die größten und mächtigsten Fabriken mit 
bedeutenden Mitteln fast allein des Baues von Dampfturbinen 
angenommen haben, was durch das Bestreben nach Massen- 
herstellung wohl begründet ist. 

Mit Rücksicht auf die besondere Bestimmung zeigen die 
amerikanischen Banarten kleiner Dampfturbinen verhältnis- 
mäßige einfache Formen, während auf den Dampiverbrauch 
kein besonders großer Wert gelegt wird. Zumeist sind es 
Ausbildungen der Riedler-Stumpf-Turbine, die hierbei in Be- 
tracht kommen. 8 

So hat die B. F. Sturtevant Co., Hyde Park, Mass, 
nach mehrjährigen Versuchen eine solche Turbine in den 

) Sonderabdrücke (dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Dampfturbiuen) 
werden abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlus- 
ses bekannt gemacht werden.. 


Handel gebracht, vor allem in der Absicht, damit Ventila- 
toren für Heizung und Lüftung auf einfache Weise anzutrei- 
ben. Bis zu Leistungen von 200 PS werden diese Turbinen 
einstufig, darüber hinaus 2- bis 4stufie ausgeführt. Die 
Figuren 1 bis 7 e zeigen sowohl die Konstruktion, als auch die 
Herstellung dieser Turbinenlaufräder, deren Schaufeln aus 
cinem vollen Stahlkranz ausgefräst werden. Die verhältnis- 
mäßig großen Spielräume (rd. (Ui: mm) lassen bei den vor- 
kommenden Abmessungen ein Streifen am Gehäuse kaum 


Sturtevant- Turbine; offenes Gehäuse bei herausgenummenem Laufrade. 
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Ansicht der Düsenöffnungen a, der Umkehrschaufeln und der 
Abströnkanäle b. 


möglich erscheinen. Wie aus einem Vergleich der Figuren 2 
und 4 hervorgeht, kann die Turbine gewissermaßen als Axial- 
oder als Radialturbine ausgeführt werden; jedesmal werden 
Geschwindiekeitstufen mit Umkehrschaufeln angewendet, die 
1600 bis 3000 Uml./min ermöglichen. Fig. 2 stellt ein Dop- 
pelturbinenrad dar, das beiderseits vom Dampf beaufschlagt 
wird, damit ‘Achsdrücke vermieden werden. Die zuletzt 
durchströmten ruhenden Schaufeln b, Fig. 1, sind gegen die 
Achse zu offen und entlassen den Abdampf in das Gehäuse. 
Der am Ende der Hauptwelle angeordnete Regler, Fig. 6, 
wirkt dureh Drosselung. Der Dampf wird durch die hohle 


ID «Power«, November 1907. 
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| Fig. 6 


Sturtevant-Turbine mit einem Ventilator gekuppelt. 
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Sig. 4, 
Sturtevant-Turbine; Doppelturbinenlaufräder mit radialer Dampfführung 
einer dreistufigen Turbine. 


Grundplatte zu- und abgeleitet, so daß außen keine Rohre 
sichtbar sind. 

Die ausführende Fabrik gibt die in Fig. 8 dargestellten 
Dampiverbrauchzahlen im Vergleich zu den von ihr für Aus- 
pulidampfmaschinen mit 8,75 at Betriebsdruck gewährleisteten 


Fig. $. an. Die Schaulinien sind insofern beachtenswert, als sie 
Sturtevant-Turbine; Ausarbeitung der Schaufelkanäle aus dem auch für ganz kleine Maschinen gelten. Hierzu muß aber 
vollen Laufradkranz. : | bemerkt werden, daß es sich um ganz einfache Ausführungen 


sowohl der Dampfturbinen, als auch der Dampfmaschinen 
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Fiq. 8. 
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für den Antrieb von Ventilatoren handelt; der Vergleich fällt 
für die Turbine noch günstiger aus, wenn.man die bedeu- 
tende Abnutzung solcher Dampfmaschinen und die damit 
verbundene große Undichtheit nach längerem Betrieb in Be- 
tracht zieht. Ä 

Aehnlich gebaut wie die Sturtevant-Turbine ist auch die 
von der Terry Steam-Turbine Co., Hartford, Conn., in 


Fiq. 9 und 10. 


Schaufelung der Terry-Turbine. 
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Fig. 11. 
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den Handel gebrachte, Fig. 9 bis 13%). Es erscheint recht 
zweifelhaft, ol» der Gedanke, einen Teil des aus der Düse 
austretenden Dampfes in eine neben dieser liegende Rück- 
schaufel zu leiten, vorteilhaft sein wird, vergl. Fig. 9. 

Auch die Dake-Turbine der Dake American Steam 
Turbine Company, Grand Rapids, Mich., ist der Riedler- 
Stumpf-Turbine nachgebildet?), zeigt aber doch einen eigen- 


Fig. 14. 


Schaufelung der Dake-Turbine. 


Fig. 12: 
Laufrad einer Terry-Turbine. 
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und 15. Die Laufradschaufeln SC 
d und e sind hier in Ringe | A 
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Druck aufnehmenden Schau- 


ID »Power«, November 1907. J. A. Moyer, The steam turbine, New 
York 1908, John Wiley & Sons. 

2) »Power«, Dezember 1907. 

3) Verg]. D. R. P. 156273 von Grevenbroich. 


Fig. 15, Schnitt durch eine Dake-Turbine. 
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Fiq. 16 umd AT. S ! 


Ergänzende Darstellung der Schaufelung einer Dake-Turbine. 
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Fiq. 18. 


felfllächen sind stafťelförmig ge- 
teilt, Fig. 16 und 17, damit mög- 
lichst an Baustoff und Gewicht 
gespart und eine gleichmäßigere 


Dampiströmung erzielt. wird. 
Sig. 19. 


Düsenkörper samt Umkehrschauteln 
der Dake-Turbine. 


Vergleichende Versuche über den 
Druck des Dampistrahles auf 
Schauteln von verschiedenen 
Querschnitten haben angeblich 
die Ueberlegenheit dieser Kon- 
struktion erwiesen. Die Düsen- 
ringe a, Fig. 14 und 15, die 
auch die ruhenden Umkehrschauieln f tragen, liegen zwischen 
den Laufringen. Die den Düsen gegrenüberliegenden Schau- 
feln sind außen kegelförmig abgedreht und die Düsen selbst 
auch entsprechend geformt, Fig. 1S und 19. Ihre eigentüm- 
liche Bauart geht auch aus Fig. 16 und 17 hervor; die Expan- 
sionskeile c sind leicht veränderlich und auswechselbar. Die 


Leistung wird bei kleinen Abmessungen der Turbine dureh 


einen unmittelbar auf der Welle sitzenden Pendelregler mit- 
tels Dampfvorsteuerung, bei größeren Ausführungen durch 
einen Drehschieber verändert, der durch eine vom Regler 
unmittelbar betätigte Ausrückkupplung angetrieben wird. In 


- Fig. 20. ist schließlich eine mehrstufige Turbine dieser. Bau- 


Fig. 2. 


Außenansicht der Dake-Turbine. 


TD Br 


Te 


art, in Fig. 21 die Außenansicht einer einstufigen Turbine 


dargestellt. 


Von ähnlicher Bauart ist auch die Turbine von C. V. 
Kerr, die von der Kerr Turbine Co., Wellsville, N. Y., 
ausgeführt wird. Die Schaufeln dieser Turbine sind voll- 
ständig denen der Pelton-Wasserräder nachgebildet, Fig. 22 
und 23"). Die Anordnung, s. a. Fig. 24°), ermöglicht, die 


Fig. 20. Dreistufige Dake-Turbine. 
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‚Stufenzahl und! die Anzahl der Düsen bei gleicken Räder- 


abmessuneen verschiedenen Drücken und Dampfimengen an- 
zupassen. Fig. 25°) zeiet den Drosselregler. Die Löffel- 
schaufeln. der Turbine sind aus weichem Stahl hergestellt 

ID »Powere, März 1907. 


3 Moyer, The steam turbine S. 212, 
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und in schwalbenschwanzförmieen Nuten verstemmt. Die 
Düsenkörper bestehen aus Walzstahl und werden in den 
Scheidewänden wie Kesselrohre eingewalzt. 

Den beschriebenen Bauarten ähnlich ist die Turbine 
von Bliss, deren Einzelheiten aus Fig. 261) ersichtlich 
sind. Das aus einem Stück geschmiedete stählerne Lauf- 


rad erhält peltonartige Ta- 
schen, die durch eingesetzte, 
aus sSondermetall hergestellte 


Scheidewände voneinander abge- 
grenzt und durch drei aufge- 


Q 


Kammer erreichen; Dampfverbrauchzahlen sind vorläufig nicht 
veröffentlicht. Die Welle ist durch konzentrische Labyrinth- 
ringe am Gehäusedeckel und am Laufrade nach außen abge- 
dichtet und läuft in normal gebauten Ringschmierlagern. Der 
Dampf wird durch einen auf der Turbinenwelle sitzenden 
Regler gedrosselt. Außerdem ist noch ien Sicherheitsregler 


Fig. 94, Längsschnitt durch die Kerr-Turbine. 


Fig. 99, Z 
EE 
Laufrad mit Düsen der Kerr- Va Y N 
Turbine. A J SS 
? 
S 
S 
A 
S 
ee 
3 
Se 
b i N , ? N ci s e i 
— NEE HIN rir- 
| | Del 


` 
GRAAS ARA, 


erg f Se 
bw eege, 

N Gë | X 

N N 


N zz 


SANSS 
NNS 


zogene Ringe festgehalten wer- 
den. Der Dampf expandiert 
gänzlich in einer kegelförmigen 
Düse, welche den Dampfstrahl 
radial auf die Laufradschaufeln 
treten läßt, von wo er in die 
neben der Düse angeordnete Dampfkammer gelangt und dann 
abermals auf das Laufrad strömt. Die genannte Umführ- 
Dampfkammer hat keine ausgebildeten Leitkanäle, sondern 
die mit stetig abnehmender Geschwindigkeit eintretenden 
Dampistrahlen sollen sieh gegenseitig abgrenzen und führen, 


Fig. 23. 


Schaufelwelle der Kerr-Turbine. 


bis sie nach vollständiger Abgabe ihrer Energie an das Lauf- 
rad das offene Ende der Kammer erreicht haben und in den 
Kondensator entweichen. Der Dampfstrahl soll demnach durch 
das mehrmalige Eintreten in das Laufrad seine kinetische 
Energie nach der Art der Geschwindigkeitsabstufung abgeben. 


Fiq. 25. 


Regler der Kerr-Turbine. 
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Der erhoffte günstige Erfolg ist fraglich, da die mit verschiede- 
nen Geschwindigkeiten in die Kammer eintretenden Dampf- 
strahlen sich gegenseitig hindern und mit einer mittleren, jeden- 
falls noch sehr hohen Geschwindigkeit den Austritt aus der 


1) The ron Age, 29, Juli 1909. 
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angebracht,’ der das Ventil ;beim Ueberschreiten ‘einer be- 
stimmten Umlaufzahl schließt. Die Turbine soll in Einheiten 
von 75 bis 1000 KW ausgeführt werden. 

Zu dieser Gruppe gehört auch die Curtis- Turbine, 
deren Konstruktion insbesondere bezüglich der Regelung 
vielfache Veränderungen aufweist, wie aus den zahlrei- 
chen Patentanmeldungen hervorgeht. Während man sich 


D an ae H D Ka 
bei den europäischen Ausführungen jetzt mit; abgestuiter 


Fig. 26.8 


Einzelteile der Bliss-Turbine. 


Drosselregelung begnügt, werden in Amerika vieliach um- 
ständliche Anordnungen angetroffen, die das selbsttätige Ein- 
schalten der Düsen bezwecken. Werden nämlich die Düsen 
zu plötzlich geschaltet, so entsteht begreillicherweise ein 
Auf- und Abschweben der Geschwindigkeit. Die Regelung 
beschränkt sich fast stets auf die erste Stufe; nur bei großen 
Ueberlastungen kommt auch die zweite oder gar die dritte 
Stufe in Betracht,vderart, daß ein Ueberlastungsventil vom 
Regler selbsttätig "gcöffnet wird. lier Regelvorgang wird 
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Fig. 97 mna 28. S = aber bei dieser Uebergangsbelästung 
| d Ee ! leicht unsicher und führt zu Schwan- 
kungen. Bei mäßigen Turbinengrößen, 
‘etwa bis zu 1500 KW Leistung, wird 
eine mechanische Regelung verwendet, 
bei größeren Ausführungen ein Druck- 
wasser- oder Drucköl-Servomotor. ` ` 
Bei der in den Figuren 27,298, 
29 und 31!) dargestellten Ausführung 
nach Rice liegen auf jeder Seite der 
ersten Stufe in einer angeschraubten 
Dampfkanımer 5 Düsenventile a, Fig. 
27 und 31, deren Spindeln b passive 
Mitnehmer c zum Heben und Senken 
der Ventilteller tragen; diese Mitneh- 
mer sind in Fig. 29 mit g. bezeichnet 
ZEN und können nach Abnutzung durch 
V N Umdrehen wieder verwendbar gemacht 
7 y \ werden. Die zur Betätigung der Mit- 
K nehmer verwendeten Klinken A und ¿i 
AS sind um Bólzen j in Doppelhebeln 
| drehbar, die auf einer gemeinsamen 
Welle w aufgekeilt sind und von der 
Hauptwelle der Turbine aus mittels 
Schnecken- und .Exzenterantriebes 
durch den Hebel. e, Fig. 27, auf- und 
abbewegt werden, wobei die Klinken 
h und ¿ durch die Federn f, Fig. 27 
und 28, an den. Flächen k, Fig. 29, 
stets gegen die Ventilspindel hin ge- 
- drückt werden. 

Soll ein Düsenventil g6schlossen 
bleiben, so muß die Hubklinke A 
und ebenso die Klinke ¿ für das Offen- 
halten eines der Ventile rechtzeitig un- 
wirksam -gemacht werden. Dies ge- 

schielt durch den Auslöshebel 2 und 
die an den Klinken angebrachten Fort- 
sätze m. Senken sich nämlich z. B. 
die Klinken in die in Fig. 29 voll ge- 
zeichnete Lage, so wird die Hubklinke 
h durch den vom Regler, Fig. 30, ein- 


Selbsttätige Düsensteuerung nach Rice für stehende Curtis-Turbinen. 
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1) »Powere 25. Februar, 10. und 31. März 
1908; Moyer S. 224, 225, 228. 


l Auslösvorrichtung der Ventile zur selbsttätigen Düsensteuerung Regler und Gestänge zur Uebertragung der Pendelbewegung auf den 
Sal nach Rice. - -wagerechten Zwischenhebel. Se 
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gestellten Hebel, Fig. 29, ausgeschaltet und geht beim darauf- 
folgenden Anheben am oberen Mitnehmer g ohne Wirkung vor- 
bei. Die Ventilspindel bleibt daher in ihrer tiefsten Lage, und 
damit bleibt das Ventil geschlossen. Senkt hingegen der Regler 
den Hebel? in die punktierte Lage, so dreht sich die Klinke h 
unter der Einwirkung der Feder f, Fig. 27 und 28, nach links 
und hebt die Ventilspindel an. Die Hebel l sind für die 
hintereinander liegenden Ventile immer etwas versetzt, so daß 
durch Senken der Reglermuffe ein Ventil nach dem andern 
geöffnet wird. Der Belastung entsprechend, arbeitet das be- 
treffende Ventil mit der zugehörigen Düse gewissermaßen 
mit Aussetzern. 

Die Steuerung wird derart eingestellt, daß bei normaler 
Vollast die fünf Ventile auf einer Seite der Turbine geöffnet 


Fig. 31. Stehende vierstufige Curtis-Turbine. 
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sind, entsprechend rd. 2 vH Aenderung der Umlaufzahl zwi- 
schen Leerlauf und voller Belastung. Beim Oeffnen aller 
10 Ventile sinkt die Umlaufzahl noch etwa um 2 vH. Bei 
weiterer Ueberlastung wird erst das Ueberströmventil, Fig. 32, 
unmittelbar naclı der zweiten Stufe geöffnet. Um an dieser 
Grenze die Wirtschaftlichkeit nicht zu schädigen und um 
länger dauernde Schwankungen zu vermeiden, läßt man 
dieses Ventil sich plötzlich öffnen und schließen. Fig. 33 
zeigt die radial bewegliche Anordnung der Abdichtungsringe 
für die Trennwände der einzelnen Stufen sowie die Bau- 
art der Welle.und der Radnaben mit Rücksicht auf ihre ge- 
' naue axiale Einstellung. Der Spielraum zwischen den festen 
und den beweglichen Schaufeln kann übrigens stets gemessen 


werden, indem man keilförmige Lehren durch entsprechende 
OÖefinungen von außen einführt. 

Die Trennwände mit den Düseneinsätzen werden nur 
durch ihr Gewicht und den Dampfüberdruck auf ihren Sit- 
zen festgehalten. Bei größeren Ausführungen werden die 
Laufräder ähnlich wie bei Rateau-Turbinen auch aus je zwei 
Blechscheiben hergestellt, die mit den Naben vernietet wer- 
den. Die gewalzten oder gezogenen Laufradschaufeln werden 
in Ringabschnitte aus Bronze eingegossen, nur bei kleinen 
Rädern werden sie auch aus dem Vollen heraus gearbeitet'). 


Fig. 32. 


Erstes Ueberströmventil einer Curtis-Turbine. 
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Wasserablauf 


TE 


Einer der empfindlichsten Teile einer Turbine mit stehen- 
der Welle ist das Spurlager. Es kann mit Wasser geschmiert 
werden, wenn durchaus reines vorhanden ist; das ist billig 
und bietet die Sicherheit, daß das Kondensat nicht durch Oel 
verunreinigt wird. Besondere Abdichtungen gegen das Ein- 
dringen von Luft sind dann unnötig. Als Nachteil ist die 
Notwendigkeit des Wasserfilters und zweierlei Pumpen zu 
nennen, da das obere Halslager stets mit Oel geschmiert 
werden muß. Fig. 31 zeigt ein solches Spurlager?). Das 


Fig. SR 
Radial bewegliche Abdichtungsringe der Trennwände 
einer Curtis-Turbine. l 


Druckwasser wird zentrisch zugeführt, der Druck beträgt 
etwa 18 bis 20 at bei Turbinen bis 1500 PS, 26 bis 30 at 
bis 4000 PS und 35 bis 40 at bei höheren Leistungen. Das 
oberhalb des mit Pockholz oder Weißmetall ausgefütterten 
Halslagers austretende Schmierwasser gelangt in den Konden- 
sator. 

Neuerdings ist man wieder zur Öelschmierung überge- 


ID vergl. Revue de Mécanique 1907 S. 303 Fig. 81. 
2) Vergl. Dingler 1908 S. 430. 
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Fig. 34. 


Hals- und Spurlager einer Curtis-Turbine mit Oelschmierung. 
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gangen, wie Fig. 34!) zeigt. Als Packung für die Stopf- 
büchse wird hier Kohle verwendet, die in Ringen durch Zieh- 
bänder und kleine Schraubeniedern an die Welle und gegen 
die ebenen Endflächen gepreßt und durch Lenker derart 
gegen Drehung festgehalten wird, daß eine gewisse Beweg- 
lichkeit gewahrt bleibt; s. a. Fig. 35 und 36°). 

Die Lauffläche des Lagers ist auch mit Eriolg kugel- 


Fig. 35 und 36. 


Stopfbüchse einer Curtis-Turbine mit Kohlendichtungsringen. 
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förmig ausgebildet worden, auch hat man sie aus Gußeisen 
hergestellt, das auf Weißmetall besser läuft als Bronze. Be- 
achtenswert ist ferner eine Konstruktion, die den Zweck hat, 
die Wassermenge für das Spurlager und damit den darauf 
entfallenden Druck nach Bedarf zu regeln, indem man das 
Wasser durch mehr oder weniger Gewinde einer flachgän- 
eigen Schraube hindurchtreten läßt, die entsprechend weit in 
eine knapp umschließende zylindrische Bohrung des Wellen- 

1) Moyer S. 187. 

?) »Power« 1908 S. 356. 


Fig. 3C. Schmierung des Spurzapfens mit Druckwasser. 
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Fig. 38. 
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endes eingelegt wird, Fig. 37). 

Bei Oelschmierung wird die Anordnung von Kruesi ver- 
wendet, Fig. 38; das von der Pumpe a geförderte Oel ge- 
langt in’den Akkumulator 5 und von da nach einander in 
das Spurlager d, das obere und das mittlere Halslager e 
und f. In dem zwischengeschalteten Gefäß c befinden sich 
zwei Filter, eine Kühlschlange und zwei Schraubenwider- 
stände bei g. 


(Fortsetzung folgt.) 


1) Revue de Mécanique Okt. 1907 S. 388 u. f. 
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Die Verladeanlage der Radzionkaugrube in Oberschlesien, 
gebaut von der Gesellschaft für Förderanlagen Ernst Heckel m. b. H., Saarbrücken. '") 


Von M. Buhle, Professor in Dresden. 


Um in bergbaulichen Betrieben in Zeiten der Ueber- 
produktion, bei zeitweilig auftretendem Wagenmangel, bei 
Betriebstörungen in den Aufbereitanlagen und dergl. nicht 
die normale Förderung einschränken zu müssen, ist man da- 
zu übergegangen, Vor- 
richtungen zu bauen, 
welche die Förderung 
von derartigen Zwi- 
schenfällen unabhängig 
machen sollen. 

Es kann sich hicr- 
bei naturgemäß nur um 
Anlagen steter Betriebs- 
bereitschaft handeln, die 
imstande sind, ohne jc- 
den größeren Aufwand an Bedienungsmannschait und ohne 
wesentliche Beeinflussung des gewöhnlichen Aufbereitungs- 
betriebes die Förderung ganz oder teilweise aufzunehmen, 
um sie zu gelegener Zeit unter gleichen Bedingungen wieder 
abzugeben, d. h. um Vorrichtungen, die, als »Windkessel« 
oder »Speicher« wirkend, die Schwankungen zwischen För- 
derung oder Erzeugung von Aufbereitungsgut und Versand 
ausgleichen sollen. 

Vom betriebstechnischen Standpunkt aus betrachtet ließe 
sich dieser Ausgleich wohl in einfachster Weise dadurch er- 
reichen, daß man die Kohle unter Zuhülfenahme entsprechen- 
der Fördermittel in 
große Silos bringt 
und sie im Bedarfs- 
falle daraus in För- 


WZ 


dergefäße oder in / 
Förderer beliebiger f 
Art wieder abzieht. h f N 


Bei den großen Men- 
gen jedoch, die na- 
mentlich in Zeiten 
des Absatzmangels 
aufgespeichert wer- 
den müssen, würden 
derartige Anlagen u. 
wegen ihres großen mul 
Umfanges vielfach lien ech 
zu kostspielig sein. 
Man ist dazu 
übergegangen, die 
auf jeder Grube vor- 
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Kohle in Hauien zu 
benutzen und diese 
Stapel im Bedarfs- 
falle durch entspre- 
chende, mit der vor- 
erwähnten Stürzvor- 
richtung in Verbindung gebrachte Hülfsmittel wieder abzu- 
tragen, wobei die Kohle gleichzeitig gehoben und sodann 
wiederum auf mechanischem Wege der Aufbereitanlage oder 
der Verladestelle unmittelbar zugeführt wird. 

Ein treflliches Beispiel für eine derartige Stürz- und 
Wiederverladevorrichtung bietet die in Fig. 1 bis 3 darge- 
stellte Anlage, welche im Jahre 1907 für die den Grafen 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Lager- und Lade- 
vorriehtungen) werden an Mitglieder postfrei für 45 Pig gegen Vorein- 
sendung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten 
Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen 
nach Erscheinen der Nummer. 


| Henckel von Donnersmarck in Beuthen gehörende Radzion- 
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Fig. 4. 


Fahrbahn der verfahrbaren 


kaugrube in Buchatz, O.-S., unter Verwertung der von den 
technischen Beamten jener Verwaltung geäußerten Erfahrun- 
gen und Wünsche von der Gesellschaft für Förderan- 


Fig. 1 bis 3. Verladeanlage für einen Kohlenlagerplatz 
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lagen Ernst Heckel m. b. H. in Saarbrücken entworfen 
und unter Zuziehung des Hauses Steffens & Nölle A.-G. 
in Tempelhof-Berlin (besonders für die Eisenkonstruktion) 
gebaut ist!). 

Der zur Verfügung stehende, vollständig ebene Halden- 
platz hat einen Flächeninhalt von rd. 35000 qm. Infolge 
seiner unregelmäßigen Umgrenzung konnten jedoch nur etwa 
33000 qm für die mechanische Sturzvorrichtung, d. h. bei 
rd. 6 m Haufenhöhe für rd. 180000 cbm gestapelte Kohle, 
nutzbar verwendet werden (davon vom Greifer bestrichen 
rd. 23000 qm). Der Platz ist von der Aufbereitung durch die 

| Gleisanlage des Gru- 
benbahnhofes ge- 
trennt und liegt et- 


Brücke. Fr 
wa 2,3 m über dessen 


ULT NEE Schienenoberkante. 
Nee wer: Fig. 1 bis 3 zei- 
d gen, daß der Hal- 


denplatz durch eine 
211 m lange, 6,05 m 


aA hohe und 7 m 
nn, j 
=. breite Hochbahn, die 
EISES vier nebeneinander 


liegende Gleise von 
520 mm Spurweite 
trägt, in zwei Teile 
getrennt wird. Auf 
jeder Seite dieser 
Hochbahn ist eine 
fahrbare Brücke von 
74 m Spannweite und 
96 m Gesamtlänge 
angeordnet, die sich 
einerseits auf einer 
mit der festen Hoch- 
bahn verbundenen 
Kranbahn, anderseits 
mittels einer Pendel- 
stütze auf einer in 
Höhe des Halden- 
platzes liegenden 
Kranfahrbahn ab- 
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stützt. 


(Einzelheiten s. unten.) 

Die beiden fahrbaren Brücken, Fig. 4, die sowohl zum 
Stürzen, als auch zum Zurückverladen der Kohle (siehe unten) 
verwandt werden, arbeiten vollständig unabhängig vonein- 


ander, so daß sie gegenseitig als Reserve dienen können. 
Im Gegensatze zu den bekannten Ausführungen, bei wel- 
chen die Kohle auf Hängebahnen befördert wird, kam 


!) Eine gruvdsätzlich durch die Teilung in Arbeitstreifen ähnliche 
Kohlenverladeanlage für Luftseilbetrieb ist von diesen beiden Firmen für 
ein 75000 t führendes Lager mit 75 t/st Höchstleistung von Louis 
Schulze G. m. b. H. in Berlin-Stralau gebaut worden; vergl. Buhle, 
Massentransport, Stuttgart 1908, S. 334 und Fig. 767. 
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hier nur die Verwendung einer bodenständigen Bahn in 
Frage, da die örtlichen Verhältnisse in der Aufbereitanlage 
den Einbau von Hängebahnschienen nicht zuließen. Da 
sich ferner die Fördergefäße vollkommen selbsttätig an jeder 
beliebigen Stelle innerhalb des Bereiches der fahrbaren 
Brücken entleeren sollten, ergab. sich die Verwendung von 
Selbstentladewagen, die, da sie innerhalb der Aufbereitung 
auch mit der Hand leicht zu bewegen sein mußten, nur ein 
Fassungsvermögen von 650 kg erhalten konnten. 

Von den drei Hauptteilen der Anlage seien nacheinander 
besprochen: 
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I. Die Verbindungsbrücke, Fig. 5 bis 7. 

Die zu stürzende Kohle wird in der Aufbereitung in 
zwei Geschossen, Fig. 5 und 6, abgezogen, und zwar die 
groben Sorten: Stück, Würfel und Nuß I, auf der unteren 
Hängebank, die etwa 2,2 m über der Sohle des Haldenplatzes 
liegt, die vier kleineren Arten, von Nuß II abwärts bis Staub, 
von der 6 m über Haldensohle liegenden oberen Hängebank. 
Die Selbstentladewagen werden unmittelbar in der Aufbe- 
reitung beladen, und zwar auf der unteren Hängebank da- 
durch, daß die hochgezogenen Verladebänder die Kohle un- 
mittelbar in die Wagen hineintragen, während auf der oberen 


von 180 000 cbm Stapelfähigkeit (Radz!onkaugrube in Oberschlesien). 


Maßstab 1: 1250. Schnitt c-d. 
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I. die Verbindungsbrücke, die über den Gruben- 
bahnhof hinweg den Anschluß an die Aufbereitung vermittelt, 
I. die Uebergangbühne, welche die Verbindung 
dieser Brücke mit der eigentlichen Verladeanlage darstellt, und 
JIL die aus der Hochbahn und den beiden fahrbaren 
Brücken bestehende Verladeanlage selbst. 


Hängebank das Füllen teils durch ein Verladeband, teils durch 
Vermittlung von Auslaufschurren geschieht. Da auf dem Hal- 
denplatz die Kohle aus einer Höhe von 6 m gestürzt wird, ist 
es erforderlich, die auf der unteren Hängebank beladenen Wa- 
gen um rd. 3,8 m zu heben; die auf der oberen Hängebank 
verkehrenden Wagen befinden sich bereits auf dieser Höhe. 
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Fig. 5 und 6. Schema der Verbindungsbrücke. Ketten ermöglichen. An der Aufbereitungs- 

RESET seite sind die Ketten durch gewichtbelastete 

aßstab 1: 300. EN . , 

freihängende Spannscheiben gespannt. Zwi- 

schen den Gleisen sind Kettenführungen 
aus Profileisen angebracht. 

Nachdem die Wagen von diesen Ketten 
bis zur Höhe der Verladeanlage gehoben 
sind, laufen sie dieser selbsttätig durch Gleis- 
kurven zu, die auf der Uebergangbühne im 
Gefälle liegen. Die rücklaufenden Ketten- 
stränge befördern wiederum die von der 


Verladeanlage kommenden Wagen zur un- 
. teren Hängebank. 


Die auf der oberen Hängebank gefüll- 
ten Wagen werden auf einer in der Ober- 
gurtebene der Verbindungsbrücke angeord- 
neten Fahrbahn der Uebergangbühne zuge- 
führt. Sie werden durch obenliegende Glie- 
derketten von 20 mm Eisenstärke mitgenom- 
men, die sich in besondere, an den Stirn- 


ya wänden der Wagen angebrachte Mitnehmer- 
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bleche legen. Die Kettengeschwindigkeit be- 
trägt auch hier wieder 0,54 m/sk, Diese 
Ketten werden durch Nockenscheiben ange- 
trieben, die auf senkrechten Wellen aufge- 
keilt sind. 


Weess 


Fig. 10 bis 13. 
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Die Wagen werden auf der innerhalb der Verbindunge 
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träger unter etwa 10° ansteigenden Fahrbahn durch zwischen 3 Ee EN | 
den Schienen liegende endlose Gliederketten befördert, die SD N 


sich mit einer Geschwindigkeit von 0,534 m/sk bewegen. Die 
in Abständen von 0,9 m in die Kette eingeschweißten Mit- 
nehmernasen aus Stahlguß legen sich an den Einlaufstellen 
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Kettengreifscheibe von Heckel. 
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gegen besondere Anschläge an den Selbstentladern und neh- 
men diese so sicher mit. 
Die Ketten werden durch Greiferscheiben, Fig. 8 und 9, 
angetrieben, die durch ihre eigenartige Bauart eine Aende- 
rung des Durchmessers in bestimmten Grenzen und so eine 
völlig sichere Anpassung der Greiferteilung an die durch x Kettenscheiben zum Antrieb der Oberketten 
Dehnung und Verschleiß ` veränderlichen Gliedlängen der y Kettengreiferscheiben zum Antrieb der Unterketten 
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Die auf der Aufberei- 
tungsseite befindlichen Um- 
kehr- oder Endscheiben 
sind in Eisengerüsten fest 
verlagert. Von der Anord- 
nung besonderer Ketten- 
spannvorrichtungen wurde 
Abstand genommen, da der 
zwischen den einzelnen 
Wagen auftretende Durch- 
hang der schweren Kette 
vollständig hinreicht, die 
erforderliche Auslaufspan- 
nung auf der Antrieb- 
scheibe hervorzurufen. 


Da nun sowohl die 
von der unteren, als auch 
die von der oberen Hän- 
gebank kommenden Gleise 
auf der Uebergangbühne 
in dieselben Gleiskurven 
einmünden und außerdem ` 
die Breite der Verbin- 
dungsbrücke durch das zur 
Verfügung stehende Anschlußfeld im Aufbereitgebäude bestimmt 
wurde, so war es erforderlich, die von unten und oben kom- 
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Antriebstation der Kettenförderungen. 


Maßstab 1:200. Schnitt a-b. 
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menden Gleise senkrecht übereinander zu legen. Aus diesem 
Grunde mußten die letzten andie Uebergangbühne anschließen- 
den Stücke der oberen Fahrbahn aufnehmbar gemacht wer- 
den. Dies geschah in der Weise, daß sie als Klappen mit 
Uebergangzungen ausgebildet und mittels Handwinden zum 
Heben und Senken eingerichtet wurden. Bei Förderung von 
der oberen Hängebank sind diese Klappen heruntergelassen, 
so daß die Wagen über sie hinweg der Uebergangbühne zu- 
laufen können. Bei der Förderung von unten werden die 
Klappen durch Winden hochgezogen, und gleichzeitig wird 
die Oberkette durch besondere Tragrollen aus dem Bereich 
der von und nach unten verkehrenden Selbstentlader gehoben. 
Aus Fig. 7 ist auch das Gerüst für die vier Handwinden so- 
wie die Aufhängung der Klappen an den Toren ersichtlich. 
Erwähnt sei noch, daß sich der Zu- und Ablauf der Wagen 
in und aus den Kettenförderungen durchaus selbsttätig ohne 
jegliche Bedienung vollzieht. 


II. Die Uebergangbühne 


bildet die Verbindung zwischen der im ersten Abschnitt be- 
handelten Brücke und der eigentlichen Sturz- und Verlade- 
anlage. 

Auf der Bühne ist der Höhenunterschied der beiden Auf- 
bereitungs - Hängebänke bereits ausgeglichen, so daß die 
Gleise hier, abgesehen von den kleinen für den selbsttätigen 
Ablauf der Wagen erforderlichen Gefällen, wagerecht liegen. 
Da die Achsen der an die Bühne anschließenden Verbin- 
dungsbrücke und der langen ortfesten Hochbahn der Ver- 
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ladeanlage einen Winkel 
von 130° einschließen, so 
sind die Gleise auf der 
Bühne in entsprechende 
Kurven gelegt, Fig. 3. 
Nachdem die von der Auf- 
bereitung kommenden Wa- 
gen die Kettenförderungen 
. verlassen haben, laufen sie 
durch diese Kurven in die 
den weiteren Transport 
über die Verladebrücke 
vermittelnden Seilförderun- 
gen ein. Die von letzteren 
zurückgebrachten leeren 
(oder auch beim Zurück- 
verladen vollen) Wagen 
lösen sich kurz vor der 
Bühne selbsttätig vom För- 
derseil und laufen alsdann 
den Kettenförderungen zu, 
die sie wieder nach der 
Aufbereitung bringen. 
Die Bühne bildet auch 
insofern einen wichtigen Teil der Anlage, als unter ihr in 
einem vollständig geschlossenen geräumigen Maschinenhaus 


Schnitt c-d. 


KE 


sämtliche Antriebe der Ketten- und Seilförderungen 
untergebracht sind. Da, wie eingangs erwähnt, jede der 
beiden Verladebrücken vollständig für sich arbeitet, so sind 
auch die Antriebe der Förderungen für jede Brücke geson- 
dert gehalten, jedoch derart, daß die Antriebe der zu jeder 
Brücke gehörenden Unterketten-, Oberketten- und Seilförde- 
rung vereinigt sind und gleichzeitig durch einen einzigen 
Motor von 25 PS Dauerleistung betätigt werden, Fig. 10 bis 13. 


Dieser Motor treibt mit 960 Uml./min mittels eines 
Stirnradvorgeleges mit einer Uebersetzung 1:6 und zweier 
weiterer normaler Stirnradvorgelege mit den Uebersetzun- 
gen 1:6!/s und 1:6 die Welle der Keitengreiferscheibe von 
1600 mm Dmr., die entsprechend der Kettengeschwindig- 
keit von 0,34 m/sk 4,ı Umdrehungen macht. Durch diese 
Welle wird mittels eines Kegelräderpaares vom Uebersetzungs- 
verhältnis 1:1 eine Königswelle angetrieben, welche die 
Bühne nach oben durchdringt und an ihrem oberen Ende 
die Nockenscheibe für die Oberkette trägt. Unmittelbar über 
dem Fußlager sitzt auf der Königswelle ein weiteres Kegel- 
rad, das die Welle mit der Antriebscheibe für die Seilförde- 
rung betätigt. Da bei einem Durchmesser der Seilförder- 
scheibe von 1200 mm die Seilgeschwindigkeit 0,8 m/sk be- 
trägt, so erhielt das Seege Kegelradvorgelege ein Ueber- 
setzungsverhältnis von 3,1: 

Die Antriebscheibe GC Sandang ist mit Rücksicht 
auf Schonung des Förderseiles nur mit einer einzigen Rille 
versehen, und der große Umschlingungswinkel von etwa 270° 
verbürgt eine sichere Mitnahme des Seiles. Die Spannvor- 
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Fig. 14 und 15. 


Anschlagevorrichtlung. 


Fig. 44, 
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richtung für das Förderseil, die unmittelbar hinter der An- 
triebscheibe sitzt, besteht in einer auf einem kleinen Wagen 
untergebrachten, durch ein frei schwebendes Gewicht be- 
lasteten Seilscheibe. Die übrige Führung des Förderseiles 
vom Antrieb in die Förderbahn ist ebenfalls aus Fig. 10 bis 
13 ersichtlich. 

Erwähnt sei noch, daß sämtliche Lager geteilt und mit 
auswechselbaren Weißmetallschalen versehen sind. Die 
Lager des ersten Vorgeleges haben Ringschmierung, sämtliche 
übrigen Lager Tropfölung erhalten. 


III. Die Verladeanlage. 


Nachdem die Selbstentlader in der angegebenen Weise 
die Uebergangbühne verlassen haben, werden sie durch eine 
am Anfang der ortfesten Hochbahn stehende Anschlagvor- 


richtung, Bauart Heckel, selbsttätig mit dem Förderseil ge- 


kuppelt. Dazu werden die an der Stirnwand der Wagen 
sitzenden abnehmbaren Seilgabeln durch eine Führschieno so 


` gedreht, daß sie sich senkrecht zum Förderseil einstellen. 


Ist dies geschehen, so schiebt die Gabel einen kleinen 
Wagen vor sich her, der sich infolge entsprechender Form 
seiner Fahrbahn senkt und durch diese Bewegung das Seil 
fest in die Gabel hineindrückt. Bei der Weiterbewegung 
weicht der Anschlagwagen nach oben aus, so daß die Gabel 
mit dem eingelegten Förderseil frei durchlaufen kann, und 
wird sodann durch ein Gegengewicht in seine Anfangstellung 
zurückgebracht, Fig. 14 und 15. Das Förderseil führt nun 
die Förderwagen auf dem äußeren Gleise der Hochbahn 
entlang bis an die fahrbare Verladebrücke Das Gleis 
geht in einer abzweigenden Schleife, Fig. 16, über die 
fahrbare Brücke hinweg, und die Wagen werden durch 
mit ihr verbundene Auflaufzungen und glatte Wende- 
platten um die Kurvenscheibe herum auf das Brücken- 
gleis übergeführt. Die Kurven werden vollständig selbst- 
tätig durchfahren, ohne daß die Wagen vom Seil gelöst 
werden, auch während des Verfahrens der Brücke nach 
beiden Richtungen. Nachdem so die Wagen auf die 
fahrbare Brücke gelangt sind, werden sie an beliebigen 
Stellen entleert. Da im vorliegenden Fall acht verschie- 
dene Kohlensorten getrennt gestürzt werden müssen 


cc: = p. 
Fig. IT bis 19. 
Selbstentladewagen mit verstellbarem Tintladehebel. 


Maßstab 1:40. 


ECE 


(s. oben), ist der an den Selbstentladern angebrachte 
Entladehebel um den mittleren Hubbolzen, der beim 
Anheben die Verriegelung der aufklappbaren Seiten- 
türen löst, drehbar gemacht, und seine jeweilige Stellung 
kann durch acht in einem Rechen angebrachte Schlitze 
schon während des Füllens bestimmt werden. Aus 
Fig. 17 bis 19 ist die Bauart des Wagens ersichtlich. 
Jedem der acht Schlitze entspricht ein zwischen den 
Gleisen angebrachter Entladefrosch, durch den beim 
Durchlaufen des Wagens der Entladehebel angehoben 
und damit der Wagen geöffnet wird. 
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Buhle: Die Verladeanlage der 


Radzionkaugrube in Oberschlesien. 


Die einzelnen Frösche sind hintereinander in Abständen 
von rd. 10 m angebracht, können aber, um eine vollständig 
gleichmäßige Beschickung des Platzes zu erzielen, beliebig 
versetzt werden. Nach ihrer Entleerung laufen die Wagen 
in geölinetem Zustande weiter bis an das Ende der fahrkaren 
Brücke und gelangen dann durch zwei Kurven von 90° 
Winkelgröße in eine ebenfalls selbsttätige Schließvorrich- 
tung, Fig. 20 bis 23. Hier wird zuerst mittels eines breiten 


Fig. 20 bis 23. 


_Schließvorrichtung der Selbstentlader auf der verfahrbaren Brücke. 


Fig. 20. 
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Fig. 21 bio 23. 


Maßstab 1: 150. 


Frosches d der in irgend einer beliebigen Stellung befind- 
liche Entladehebel b durch den Bolzen c angehoben, wodurch 
die Verriegelungen der Seitentüren a zurückgezogen werden. 
Sodann werden die beiden Seitentüren durch federnd ge- 
lagerte Druckschienen e geschlossen, worauf der Frosch den 
Hebel freigibt, so daß nunmehr die Verriegelungen vor- 
springen und die Türen geschlossen halten. Unmittelbar 
darauf hat der Wagen die Druckschienen und damit die 
Schließvorrichtungen verlassen. Das Oefinen und Schließen 


| 


der Wagen vollzieht sich während der Bewegung ohne Ab- 
kuppeln vom Förderseil. 


Die geschlossenen Wagen fahren nun bis an das der 
festen Hochbahn zugekehrte Ende der Verladebrücke, ge- 
langen über die oben beschriebenen Kurven mit Wende- 
platten und Ablaufzungen wieder auf das äußere Gleis der 
Hochbahn, fahren bis an das Ende der letzteren und alsdann 
nach selbsttätigem Durchlaufen einer 180°-Kurve auf dem 
inneren Gleise zur Uebergangbühne zurück. Hier lösen sie 
sich selbsttätig vom Seil und laufen in die Kettenförderungen 
ein, welche sie nach Bedarf der oberen oder unteren Hänge- 
bank zum neuen Beladen zuführen. 


Wie aus dem Gesagten erhellt, sind für den Stürzbetrieb 
auf der ganzen Anlage Bedienungsmannschaften nicht vor- 
gesehen. Der Wagen bleibt nach dem Einschieben in die 
Kettenförderung sich selbst überlassen und kehrt entladen 
und geschlossen völlig selbsttätig wieder zur Aufbereitung 


' zurück. Bedienung ist nur zur Aufsicht dann erforderlich, 


wenn die Verladebrücken verfahren werden müssen. 


Die Stürzleistung beträgt für jede Verladebrücke 150 t/st. 
Bei einem Wageninhalt von 650 kg und 0,8 m/sk Seilgeschwin- 
digkeit folgen sich die einzelnen Wagen in Abständan von 
12'/a; m oder 15,6 sk. Bei den Kettenförderungen beträgt der 
Wagenabstand 5,3 m, entsprechend der geringeren Ketten- 
geschwindigkeit von 0,34 m/sk. 


Zum Rückverladen der gestürzten Kohle dienen die in 
jeder Verladebrücke untergebrachten Laufkatzen mit Selbst- 
greiier von 2,5 cbm Fassungsvermögen. Die Fahrbahn die- 
ser Laufkatzen liegt 1800 mm unterhalb der Obergurtebene 
der Brückenträger. Zur Erzielung eines vollkommen freien 
Arbeitsfeldes für die Laufkatze ist der Brückenquerschnitt 
hufeisenförmig gehalten, Fig. 24 bis 27. Der Greifer nimmt 
die Kohle auf und bringt sie in einen der vier unterhalb 
der Katzenfahrbahn in die Brücke eingebauten Trichter. Von 
diesen Trichtern sind je zwei über der Pendelstütze bezw. 
an dem nach der Hochbahn zu liegenden Brückenende an- 
geordnet, Fig. 1 bis 3. Die Verteilung geschah in dieser 
Weise, um einerseits möglichst kurze Fahrwege für die Lauf- 
katze und anderseits nicht zu ungünstige Brückenbelastungen 
zu erhalten. 


Die Ausläufe der Trichter münden in das Rück- 
kehrgleis für die Selbstentlader auf der fahrbaren 
Brücke. Die beim Rückverladen leer von der Auf- 
bereitung ankommenden Wagen werden an den 
Trichtern vom Seil gelöst, gefüllt, wieder an das 
Seil angeschlagen und nehmen sodann in der oben 
beschriebenen Weise ihren Weg zur Aufbereitung, 
wo die Kohle nochmals behandelt wird, da insbe- 
sondere die groben Sorten durch längeres Stapeln 
leiden. 

Die Durchschnittsleistung beim Rückverladen be- 
trägt 50 t/st für jede Brücke. Bei Stückkohle ist sie 
ctwas geringer; bei den kleineren Sorten kann sie wesentlich 
gesteigert werden. Entsprechend der dem Stürzen gegenüber 
geringeren Leistung ist auch der Abstand der Selbstentlader 
größer; er beträgt im Durchschnitt 37 m bezw. 46 sk, ein 
Zeitraum, der für das Füllen der Wagen vollständig aus- 
reicht. Die Trichter haben sowohl einen durch Zahnstangen- 
trieb und Handkette bewegten lotrechten Schieberverschluß, 
als auch einen Pendelschieberverschluß, der durch Hand- 
hebel bedient wird. Beim Füllen der Wagen hat der Ar- 
beiter nur den am unteren Ende der Schurre angebrachten, 
leicht und schnell zu handhabenden Pendelschieber zu be- 
dienen. Der senkrechte Schieber wird zu Beginn der Förde- 
rung den jeweiligen Kohlengrößen entsprechend eingestellt, 


um deren Durchfiuß zu regeln und um den Druck der im 


Trichter lagernden Kohlenmengen aufzunehmen. Der Pendel- 
schieber wird dadurch fast vollständig entlastet. Während 
der Förderung selbst wird der lotrechte Schieber nur dann 
in Tätigkeit gesetzt, wenn ein übergroßes Kohlenstück den 
Durchgang verstopit. Die Kräfte des Arbeiters, der meist 
nur den entlasteten, leicht beweglichen. Pendelschieber zu. 
bedienen hat, werden, soweit es nur überhaupt möglich ist, 
geschont, wodurch anderseits die Leistungsfähigkeit im höchsten 
Maße ausgenutzt wird. Die Auslauischurre ist je nach dem 
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Fig. 24. 


a Katzenfahrbahn b Streckenwagenfahrbahn 


Fig. 25 bis 27. Feste Stütze. 


Fig. 95 und 26. 
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a Katzenfahrbahn b Streckenwagenfahrbahn 
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Fig. 9X, Strebe c der Figur 26. 


Gleitwinkel der Kohlensorte verstellbar. Zum Schutze der 
die Verschlüsse bedienenden Arbeiter sind Holzhäuser vor- 
' gesehen. 

Die Laufkatze besteht aus einem Gerüst aus Profil- 
eisen mit angebautem Führerstand. Eine hölzerne Verklei- 
dung schützt gegen Witterungseinflüsse. Durchlaufende 


. auf das Auswechseln der Brechhölzer. 


Schiebetüren ermöglichen leichten Zugang zu allen Teilen. 
In ihrem oberen Teile trägt die Katze das Greiferwindwerk 
und das Fahrwerk. Die Greiferwinde, Patent Schröder, wird 
durch zwei Zahnradvorgelege von einem 40pierdigen Motor 
mit 575 Uml./min angetrieben. 

Die auf der Vorgelegewelle sitzende Sicherheitsbremse 
wird sowohl durch einen Elektromagneten wie durch Hand- 
hebel gelüftet. Der Führer hat es so in der Hand, jede be- 
liebige Senkgeschwindigkeit zu erzielen. 

W: Mit einer weiteren, durch feststellbare Handhebel zu 
schließenden Bremse, die auf der Trommelwelle sitzt, wer- 
den die Entleertrommeln zum Oeffnen und Schließen des 
Greifers * festgehalten. Die Eigenart der Mitnahme der 
Greifertrommel durch die vom Zug im Huborgan und vom 
Zahndruck hervorgebrachte Reibung hält die Spannung in 
den Entleerseilen zu Beginn des Greifens auf einem Mindest- 
maß und steigert sie bei erfolgtem Schließen auf den zur 
Mitnahme der Entleertrommeln erforderlichen Höchstwert. 
Es wird so das Greifergewicht voll ausgenutzt und beste 
Füllung erreicht; denn die Spannung der Entleerseile bei 
Beginn des Schließens vermindert das zur Wirkung kom- 
mende Gewicht des Greifers. Da der beim Schließen zu 


. überwindende Reibungsschluß zwischen Hub- und Entleer- 


trommel so gering wie möglich ist, so sichert diese Aus- 
führung gleichzeitig den günstigsten Wirkungsgrad. 

Damit nicht beim Senken unter voller Last der Motor 
eine zu hohe Drehzahl annimmt, ist die beiderseitig vor- 
stehende Welle des Hubmotors an einer Seite mit einer 
Schleuderklingel ausgerüstet, die beim Erreichen der höchst- 
zulässigen Drehzahl ertönt und den 
Kranführer veranlaßt, die Geschwin- 
digkeit zu verringern. Ein Heben der 
Last über die höchstzulässige Stellung 
hinaus ist durch einen zweipoligen, 
vollständig gekapselten Endausschal- 
ter vermieden. 

Der Greifer von 2,5 cbm Inhalt 
ist mit zwei Hubketten und zwei Ent- 
leerseilen ausgerüstet. Die beiden 
Entleerseile, deren eines Rechts-, deren 
andres Linksdrall hat, greifen an den 
äußersten Enden des oberen Quer- 
stückes des Greifergerüstes an. Daß 
sich der Greifer dreht, ist vollständig 
ausgeschlossen. Die Uebersetzung des 
in den Greifer eingebauten Ketten- 
rollenzuges gewährleistet ein sicheres Schließen auch bei 
großstückigen Kohlen. Die Hubgeschwindigkeit des Greifers 
beträgt 0,4 m/sk. | 

Das Fahrwerk der Laufkatze wird von einem Motor von 
14 PS und 945 Uml./min unter Einschaltung zweier Stirnrad- 
vorgelege angetrieben. Die Fahrgeschwindigkeit beträgt 
1,7 m/sk. Zum Abbremsen des Nachlaufens dient eine auf 
der Vorgelegewelle sitzende Bandbremse, die vom Führer 
mit dem Fuße betätigt wird und genau und doch sanft an- 
zuhalten gestattet. Als Schaltung für das Katzenfahrwerk 
ist volle Bewegungsumkehr vorgesehen. Einem Ueberfahren 
der Endstellungen der Katze ist durch den Einbau zwei- 
poliger Endausschalter vorgebeugt. 

Versagen selbst diese Endausschalter aus irgend welchen 
Gründen, so stößt die Katze vor ihren äußersten Stellungen 
gegen Puffer, die aus in entsprechenden Abständen von- 
einander liegenden Hölzern gebildet sind. Die Stärke dieser 
Hölzer ist so bemessen, daß sie brechen, sobald die für die 
Eisenkonstruktion zugrunde gelegte Anfahrkrait der Katze 
überschritten wird. Durch das Brechen der hohl hinterein- 
ander liegenden Hölzer, das übrigens nur bei grober Fahr- 
lässigkeit des Führers eintreten kann, wird die Energie der 
Katze vernichtet. Ausbesserungen beschränken sich nur 
Druckwasser-Pufiern 
gegenüber hat diese Bauart den Vorteil der größeren Ein- 
fachheit und Betriebsicherheit. 

Das Brückenfahrwerk ist in der Weise durchgebildet, 
daß jedes Auflager seinen gesonderten Antrieb hat. In- 
folge der sehr verschiedenen Belastungen der Auflager wei- 
chen auch die Stärken der beiden Motoren voneinander 
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ab. Während das Fahrwerk am Fuße der Pendelstütze, 
Fig. 24, einen 33pferdigen Motor erhalten mußte, leistet der 
Motor am andern Auflager, Fig. 25 und 26, nur 18 PS. Beide 
Motoren machen 1440 Uml./min. Die Motoren treiben unter 
Einschaltung einer Schneckenrad-Uebersetzung und zweier 
Stirnradvorgelege ein Laufrad, das durch eine Gallsche Kette 
mit einem zweiten gekuppelt ist. Auf der Schneckenwelle 
eines jeden Antriebes sitzt eine elektromagnetische doppelt- 
wirkende Bandbremse. Die sehr kräftig in Stahlguß ausge- 
führten Laufräder haben 800 mm Dmr. Jedes Auflager ruht 
auf vier derartigen Rädern, von denen, wie gesagt, je zwei 
angetrieben werden. Die Brücke kann mit einer Geschwin- 
digkeit von 10 m/min verfahren werden. Die gekuppelten 
Steuerwalzen für die beiden Fahrmotoren sind in einem be- 
sondern Kranhäuschen untergebracht, das in der Brücke 
oberhalb des Endauflagers angeordnet ist. 

Besondere Maßnahmen verlangt bei derartig großen 
Brücken die Sicherheit gegen Schieffahren und das selbsttä- 
tige Verfahren durch Wind. Die Unglücksfälle, welche ähn- 
liche Brücken zerstört haben, sind meist auf diese Ursachen 
zurückzuführen. Bei der vorliegenden Ausführung sind alle 
diese Umstände sehr eingehend berücksichtigt worden, und 
die gewählte Form, die sich seit zwei Jahren auf das beste 
bewährt hat, kann durchaus betriebsicher und mustergültig 
genannt werden. Da sich die Neigung zum Schieffahren 
auch bei anfänglich genau gleichen Laufrädern nicht völlig 
vermeiden läßt, so entsteht die Aufgabe, dieses Schieffahren 


Fig. 98 his 31. 


Diese einfache und betriebsichere Lösung ist bei so 
großen Brücken, wie deren eine für die Radzionkaugrube 
nötig war, bei strenger Berücksichtigung der durch das Vor- 
eilen auftretenden Beanspruchungen unausführbar, da die zu 
übertragenden Kräfte, die auch von der Hochbahn aufgenom- 
men werden müssen, zu groß werden würden. Es ist daher 
erforderlich, das Auftreten dieser Kräfte zu verhindern, und 
dies wurde dadurch erreicht, daß die Brücke um ihre feste 
Stütze leicht drehbar gemacht und die Schrägstellung durch 
folgende Mittel begrenzt wurde: 

1) Die beiden Fahrwerke sind so abgestimmt, daß sie 
genau gleichmäßig laufen, so daß für gewöhnlich keine 
Schrägstellung eintritt. 

2) Eilt trotzdem aus irgend einem Grunde das eine 
Fahrwerk nach, so spielt ein Zeiger auf einer Teilung, die 
vor den Augen des Kranführers unmittelbar über den Steuer- 
walzen angebracht is. Durch mechanische Uebertragung 
zeigt dieser Zeiger alle Relativbewegungen des drehbaren 
Teiles der Brücke gegenüber dem festen an. Die Schräg- 
stellungen rechts und links, die nicht überfahren werden 
sollen, sind durch rote Striche gekennzeichnet. Erreicht der 
Zeiger eine dieser Stellen, so hat der Führer nur nötig, 
einen rot gezeichneten Schalter herauszunehmen und den 
Anlasser in der Richtung zu steuern, in der der Zeiger 
zurückgeholt werden muß. Die Brücke läuft dann, da durch 
den Schalter ein Motor ausgeschaltet ist, wieder in ihre 
Mittelstellung. Nach Wiedereinschaltung des roten Schalters 


Schlammverladeanlage der Burbacher Hütte, ausgeführt von Ernst Heckel G. m. b. H. und Steffens & Nölle A.-G. 
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wenigstens zu beschränken und die dadurch entstehenden 
Kräfte durch richtige Aufnahme unschädlich zu machen. 


Bei kleineren Brücken, wie z. B. bei der von der Ge- 
sellschaft für Förderanlagen Ernst Heckel und 
Steffens & Nölle für die Burbacher Hütte gelieferten 
Schlammverladebrücke von 42 m Spannweite und mit 1 cbm- 
Greifern, Fig. 28 bis 31, kann dies dadurch geschehen, daß die 
feste Stütze A in allen Richtungen starr mit der Brücke ver- 
bunden wird. Die Abmessungen des Gerüstes sind dann so 
gewählt, daß die feste Stütze in der Lage ist, die Pendel- 
stütze P durchzuschleifen, wenn infolge der im Laufe der 
Zeit eintretenden Unterschiede in den Raddurchmessern oder 
dergl. die Voreilung der einen Brü:kenseite zu groß wird’). 


1) Die ferner nach D R. P. 193850 und 201576 ausgeführte 
Sicherheitsschaltung verhindert den einen Motor, zu arbeiten, 
wenn der andre stromlos ist, und kommt als weiterer Sicherheitsfaktor 
hinzu. 


ULI, 


Ab 


| SIN 


TAAN ZNANA 
ya) GEN SL Ne AN d d 17 = AE 


Feste Stütze. 


N 
X 
X 
N 
ES 


> ist die Brücke wie- 
| der betriebfertig. Das 
Geradefahren der 
Brücke ist also in 
der denkbar einfach- 
sten Weise gewähr- 
leistet. 

3) Uebersieht der 
Führer den Zeiger, 
so wird selbsttätig 
und unabhängig von 
dem Zeigerwerk ein 
Kontakt hergestellt, der einen lauttönenden Starkstromwecker 
in Tätigkeit setzt. Diese weithin hörbare Glocke zeigt auch 
dem Platzmeister an, daß der Kranführer nicht genug auf- 
gepaßt hat, so daß dadurch auch eine gute Kontrolle ge- 
geben ist. 

Diese drei Sicherheitsvorrichtungen haben bisher vollauf 
genügt. Um jedoch von der menschlichen Wachsamkeit 
gänzlich unabhängig zu sein, sind 

4) zwei von den vorstehend aufgeführten Vorrichtungen 
unabhängig betätigte vierpolige Endausschalter angebracht, 
die bei noch weiterem Schrägstellen den Vorlauf des vor- 
eilenden und den Rücklauf des nacheilenden Motors ab- 
schalten, wodurch die Brücke wieder in ihre Mittelstellung 
läuft. Es ist also auch bei böswilligem Steuern des Führers 
unmöglich, die Brücke in Gefahr zu bringen. Um eine stete 
Kontrolle über den Führer zu haben, ist die Einrichtung 
getroffen, daß der Ausschalter durch den Platzmeister wieder 
eingeschaltet werden muß. 
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Ferner wurde folgende Vorkehrung getrofien: 

5) Den festen und den drehbaren Teil verbindet auf 
jeder Seite eine in sich verschiebbare Teleskopstrebe, 
Fig. 26, die im äußersten Notfalle beide Teile durch ihre 
Endanschläge starr kuppelt. Versagen also sämtliche ge- 
nannten Einrichtungen, so wirkt die Brücke immer noch 
wie eine starr gebaute, indem sie dem Auseinanderlaufen 
der Stützen durch Ueberbeanspruchung ihrer Teile entgegen- 
tritt. Dieser fünite Fall bildet die äußerste Sicherheitsgrenze, 
und es ist kaum zu erwarten, daß er jemals eintritt. Die 
gewählte Bauart bietet demnach der starren Ausführung 
gegenüber keinerlei Nachteile, hat aber den großen Vorteil, 
daß durch das mögliche Voreilen eines Lauiwerkes für ge- 
wöhnlich keine zusätzlichen Beanspruchungen auftreten. 

Gegen das Verfahren durch Wind sind die Brücken 
durch eine sehr kräftige Verriegelung der Gerüste auf der 
einen Seite mit der Hochbahn, auf der andern mit dem Fun- 
dament gesichert. Der größte Winddruck ist bei diesen 
hohen und langen Brücken so groß, daß weder das Fest- 
stellen sämtlicher Laufräder, noch das Festklemmen an den 
Schienen die nötige Sicherheit bietet. Bei Ruhepausen und 
bei starkem Winde werden die Brücken verriegelt, und da- 
durch ist jeder Unglücksfall so gut wie ausgeschlossen. Um 
jedoch auch den unverriegelten Brücken die erreichbar größte 
Sicherheit zu geben, sind die Fahrwerke einander diametral 
gegenüberliegend angeordnet, so daß es nie vorkommen kann, 
daß beide Fahrwerke und die dadurch festgebremsten Lauf- 
räder gleichzeitig durch den Wind entlastet sind. 

Betrieben wird die ganze Anlage durch Drehstrom von 
500 V und 50 Perioden. Die Hauptschleifleitungen sind seit- 
wärts an der festen Hochbahn angeordnet, diejenigen für die 
Laufkatze oberhalb ihrer Fahrbahn am Brückengerüst auf- 
gehängt. 

Ueber die Ausführung des Eisenbaues ist noch folgendes 
zu bemerken: Der gesamte Oberbau der Hochbahn ruht von 
5 zu 5m auf Querträgern, die auf den beiden an jeder Seite 
der Hochbahn entlang laufenden Fahrbahnträgern der Ver- 
ladebrücken gelagert sind. Die in 15m Abstand angeord- 
neten Stützenpaare dieser Fahrbahnträger sind unter sich 
durch Querrahmen wirksam versteift, so daß alle wagerechten 
Querkräfte, die auf Fahrbahn und Hochbahn wirken, auf eine 
Spannweite von 15 m durch die vorher erwähnte Horizontal- 
verspannung und durch die Stützenquerrahmen jeweils in 
die Fundamente der Stützen geleitet werden. 

Die beiden fahrbaren Verladebrücken, Fig. 1 bis 3, be- 
stehen aus zwei hochwandigen Fachwerkträgern mit Zug- 
diagonalen und einer normalen Feldteilung von rd. 6,3 m. 
Diese beiden Hauptträger sind von Feld zu Feld durch einen 
starken Querrahmen, der gleichzeitig die Katzenfahrbahn 
aufnimmt und die Raddrücke der Katze auf die Hauptträger 
überträgt, fest miteinander verbunden, Fig. 4. 

Die Fahrbahn der Selbstentlader ist jeweils an den Quer- 
rahmen durch Hängebänder aufgehängt. Da die eine Stütze, 
Fig. 25 und 26, als feste und die andre als Pendelstütze, 
Fig. 24, ausgebildet ist, so werden sämtliche in der Richtung 
der Längsachse der Brücken auftretenden Kräfte durch die 
festen Stützen in die Fahrbahn derselben geleitet werden, 
die, wie vorher erwähnt, infolge ihrer Verbindung mit der 
festen Hochbahn für die Aufnahme dieser Kräfte geeignet 
ist. Auf der Pendelstütze ist der Brückenbalken gelenkig 
gelagert, so daß hier, abgesehen von den durch Wind usw. 
hervorgebrachten, senkrecht zur Brückenlängsachse stehenden 
wagerechten Krätten, nur lotrechte Kräfte aufgenommen wer- 
den. An der Pendelstützen-Fahrbahn sowie an der Stütze 
selbst und dem anschließenden Gerüst treien also keine Kräfte 
in der Längsachse der Brücke auf, wie sie die Zweigelenk- 
bogenwirkung, die Wärmeausdehnung, das Voreilen der einen 
Fahrwerkseite, die unvermeidlichen Ungenauigkeiten in der 
Spurweite so großer Anlagen bei fester Stütze mit sich 
bringen. | 
| Die Längenausgleichungen vollziehen sich durch die 
Nachgiebigkeit der Pendelstütze an dieser selbsttätig, so daß 
an der obenlaufenden festen Stütze, Fig. 25 bis 27, keine 
größeren Verschiebungen in der Brückenlängsachse zu be- 
rücksichtigen sind, wodurch ein sicheres Ein- und Auslaufen 
der Selbs’entlader gewährleistet ist. 


Die sogenannte feste Stütze, Fig. 25 bis 27, ist so ge- 
baut, daß sie bei einem Laufbahngleis der Brücke eine leichte 
wagerechte Drehbarkeit um den Stützenmittelpunkt gestattet, 
trotzdem aber die in der Längsachse der Brücke wirkenden 
wagerechten Kräfte sicher auf die Laufbahn überträgt). 


Die Fahrbahnen der Brücken werden an der Hochbahn- 
seite durch eine Kranschiene des Hüttenwerkes Rothe Erde 
A.-G. gebildet. Diese Schiene ist unmittelbar auf den Fahr- 
bahnträgern befestigt. Die Fahrbahnen der Pendelstützen 
bestehen aus einer mittels Klemmplatten auf einem Grey- 
träger Nr. 22 aufgeschraubten Schiene Profil 9 der preußi- 
schen Staatsbahn. Der Greyträger ist in einem durchlaufen- 
den Balken aus Beton bis zu seiner Oberkante eingebettet. 


Die Gesamtkosten der Anlage, die seit zwei Jahren im 
Betriebe ist und sich gut bewährt hat, betragen rd. 280000 /M. 


An Bedienungsmannschaften sind erforderlich: beim Stür- 
zen ein Aufseher, die beiden Anschläger auf den Bühnen 
der Aufbereitung und ein Maschinenwärter, der die Antrieb- 
maschine bedient und für vorkommende kleinere Störungen 
sofort Abhülfe schafft. Beim Rückverladen kommen hierzu 
noch die Führer der beiden Greifer und zwei Mann an den 
Trichtern der beiden Verladebrücken. 


Gestürzt bezw. verladen wurden i. J. 1908 (ausschl. 
Januar): 36133 t, i. J. 1909: 84400t. Nach den auf der 
Grube geführten Betriebsausweisen stellten sich die reinen 
durchschnittlichen Betriebskosten, Sturz- und Wiederverlade- 
kosten sowie sämtliche Reparaturen und Kosten für Ersatz- 
teile i. J. 1908 auf 0,119 Alt, i. J. 1909 auf 0,141 Alt (ausschl. 
der Kosten für Verzinsung und Tilgung). 


Da mit der Anlage 300 t/st Kohle gestürzt und gleich- 
zeitig 100 t/st zurückverladen werden können, so ergibt sich 
ohne weiteres, daß die oben angeführten Ergebnisse noch 
weit hinter den erreichbaren Höchstleistungen zurückstehen. 
Da für die Bedienung der Anlagen bei jeder beliebigen 
Leistung annähernd gleichviel Mannschaften nötig sind, so 
ergibt sich ohne weiteres, daß mit jeder Steigerung der Lei- 
stung die reinen Betriebskosten geringer werden müssen. 
Dies geht auch aus den Grubenlisten hervor, nach denen in 
einzelnen Zeitabschnitten mit verhältnismäßig großen Leistun- 
gen die Kosten bis auf 0,048 Mit heruntergehen. 

Die Erzielung niedriger Betriebskosten ist nun aber 
für den Bau derartig umfangreicher Anlagen nicht allein 
maßgebend; der Hauptvorteil solcher Verladeanlagen 
liegt vielmehr in ihrer steten Betriebsbereitschaft 
und in der Ersparnis an Mannschaften für die Be- 
triebszeit. 


Zusammenfassung. 


Die Hauptzablen der von der Gesellschaft für Förder- 
anlagen Ernst Heckel m. b. H., Saarbrücken, in Gemein- 
schaft mit Steffens & Nölle A.-G., Berlin, 1907 erbauten 
Verladeanlage der den Grafen Henckel v. Donnersmarck ge- 
hörigen Radzionkaugrube in Oberschlesien sind die folgenden: 


Nutzgröße des Haldenplatzes , 83000 qm 
Fassungsvermögen der Halde . . 180000 cbm 
Anlagekosten rd. oe . 2850000. M 
erforderliche Mannschaften : 
beim Stürzen `, e, 4 
beim Rückyerladen `, . a 222. 8 
Höchstleistung: 
beim Stürzen . ZEN 300 t/st 
beim Rückverladen . . . ni 100 » 


Betriebskosten (bei großen Leistungen) zeitweise bis herab 
auf 0,048 Mlt. 


Derartige Verladeanlagen machen die Förderung voll- 
kommen unabhängig vom Versand. Während man früher 
bei Absatzmangel und insbesondere auch bei dem zuweilen 
sehr plötzlich auftretenden Wagenmangel gezwungen war, 
eine große Anzahl von Bedienungsmannschaften, die (weil 
sie in den meisten Fällen nur ganz vorübergehend beschäf- 
tigt werden konnten) schwer zu beschaffen waren, anstellen 
mußte, kann man heute mit nur wenigen Leuten jederzeit 


1) Weitere Einzelheiten dieser Bauart sind in D.R.P. 206390 mit- 
geteilt. 
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die ganze Förderung auf die Halde stürzen. Noch günstiger 
liegen die Verhältnisse bei plötzlich eintretender starker 
Nachfrage. Mit Hülfe derartiger Anlagen ist man ohne wei- 
teres imstande, mit nur einigen wenigen Arbeitern in ganz 
kurzer Zeit viele hundert Tonnen auf den Markt zu werfen, 
also die augenblickliche Wirtschaftslage in hervorragender 
Weise auszunutzen. Das scheiterte früher oft daran, daß 
man niemals die zum Verladen erforderlichen Leute (150 
und mehr) im entscheidenden Augenblick zur Verfügung 
hatte. ` 

Daß man heute die Förderung bei Versandeinschränkung, 
wie es früher meist der Fall war, nicht herabzusetzen braucht 
und dadurch die Arbeiter unter Tage vor wirtschaft- 
lichen Verlusten schützt, ist ein sozialer Gesichts- 
punkt, der ebenfalls für den Bau derartiger Anlagen spricht. 


Eine große Rolle können letztere ferner bei Streiks spie- 
len. Man ist in der Lage, bei Streikgefahr bedeutende 
Kohlenmengen auf die Halde zu stürzen, die nach Streikaus- 
bruch durch nur wenige Leute (nötigenfalls sogar durch Be- 
amte der Grube) verladen werden können. Daß durch diese 
Möglichkeiten ein abschwächender Einfluß auf eine aultau- 
chende Streikbewegung ausgeübt werden könnte, ist nicht 
unwahrscheinlich. 


Endlich sei noch darauf hingewiesen, daß sich die in 
Frage stehende Verladeanlage bei Haldenbränden bereits 
wiederholt bewährt hat, weil man in der Lage war, den 
Brandherd überall durch die Greifer schnell und energisch zu 
bekämpfen. Das ist ein Vorteil, der um so höher anzu- 
schlagen ist, als die Feuerversicherungsgesellschaften ihre 
Bedingungen ständig verschärfen. | 


Elektrisch betriebene Bagger und Verladevorrichtungen.” 
Von Dipl.-Ing. R. Richter, Hagen i. W. 


(Fortsetzung von S. 583) 


V. Die Greifer mit zusammengesetzter Schaufel- 
bewegung. 

Die hierher gehörigen Greifer haben meistens den 
Zweck, nach einer kurzen Schaufeldrehung eine möglichst 
große wagerechte Scharrbewegung nach der Greifermitte zu 
bewirken. Sie sollen in erster Linie für grobstückiges 
Material verwendet werden und hierfür gute Füllung er- 
geben; daher haben sie eine ziemlich flache Schließkurve. 
Viele der hierher gehörigen Konstruktionen sind weiterhin in 
der Absicht entworfen und erprobt worden, harte Erze zu 
greifen. Die Erbauer haben dann aber häufig die schmerz- 
liche Erfahrung machen müssen, daß die Greifer nicht wie 
Erzbrecher wirkten, weil ein einziges zwischen die Schaufel- 
schneiden geklemmtes Erzstück die übrige Füllung wieder 
durch den Spalt hindurchrieseln ließ. Für Schiffsentladung 
wird jedenfalls allgemein Kübelbetrieb vorgezogen. Für be- 
sondere Zwecke haben aber auch die Greifer mit zusammen- 
gesetzter Schaufelbewegung ihre Berechtigung. 


Ce e ` + 
Sig. 13. Fig. 14. Fiq. 19: 
Selbstgreifer von Selbstgreifer von Selbstgreifer von 
Hoover und Mason. Temperley. Kesselheim. 


Diese Greifer 


bilden kinematische Ketten mit höherer 
Gliederzahl als die einfachen Greifer, sie haben nur im aller- 
günstigsten Falle sechs Glieder, häufig deren acht und zehn, 
unter Umständen noch mehr. Die Patentansprüche würden 
meistens klarer erscheinen, wenn für ihre Fassung die Aus- 
drucksweise der Kinematik benutzt würde. 

Eine der einfachsten Konstruktionen mit nur sechs Glie- 
dern, wobei ausschließlich Drehgelenke benutzt sind, ist 
der Greifer von Hoover und Mason, D. R. P. Nr. 132314, 
Fig. 13. 

Gleichfalls sechsgliedrig ist auch der Greifer von Brown, 
der unter den erforderlichen sieben niederen Elementenpaaren 
bereits drei Gleitführungen an Stelle von Bolzengelenken hat. 
Von den achtgliedrigen Greifern, deren Patente augenblick- 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Hebezeuge) werden 
abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlusses 
bekannt gemacht werden. 


lich noch bestehen, seien der Temperley-Greifer, Fig. 14, 
und der Greifer von Kesselheim, Fig. 15, genannt. | 

Zum näheren Verständnis der Greifer mit zusammen- 
gesetzter Schaufelbewegung sei auf einige Beziehungen aus 
der Getriebelehre zurückgegriffen. 

Für die Zwangläufigkeit ebener Ketten mit niederen Ele- 
mentenpaaren gilt allgemein die Beziehung: 

g=°’hn—?, 

wobei g die Anzahl der niederen Elementenpaare — Dreh- 
gelenke oder Gleitführungen — und n die Anzahl der Glieder 
bedeutet. Außer den vorher besprochenen einfachen Grei- 
fern mit vier Gliedern sind nach dieser Gleichung nur 
Greifer mit den geraden Gliederzahlen 6, 8, 10 usw. möglich. 
Die Anzahl der erforderlichen Drehgelenke oder Gleitfüh- 
rungen beträgt nach dieser Beziehung sieben für die sechs- 
gliedrige Kette, zehn für die achtgliedrige und bereits drei- 
zehn für die zehngliedrige Kette. 


Die sechsgliedrige Kette für Greifer 

mit zusammengesetzter Schaufelbewegung. 

Die Anzahl der Elemente in den Gliedern dieser Kette 
kann höchstens betragen: 

= dÉ n = ð, 
das heißt, es können höchstens ternäre Glieder vorkommen; 
ferner gilt: 
ns = 4 + 1n +... Fiq. 

also: n = 4 (binäre Glieder); 
endlich: n = n} + m +... 

6 = 4 +n 

Nz = ?, 

Es sind nur zwei An- 
ordnungen möglich, Fig. 16 
und 17: 

Der Greifer von Hoover 
und Mason gehört zur ersten | 
Gruppe, wobei die S-förmigen Stangen in der Patentschrift 
die beiden unmittelbar miteinander verbundenen ternären 
Glieder bilden. 


Fig, 17. 


Die achtgliedrige Kette für Greifer 
mit zusammengesetzter Schaufelbewegung. 


Für die achtgliedrige zwangläufige Kette ergibt sich: 


g = (lan 2? 
g = ’h 8—2 
= 10. 


Es können in dieser Kette nur Glieder mit höchstens 
N 


5 = 4 Elementen, also höchstens. quaternäre Glieder (n4). 


vorkommen. i 


t = 


95 
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Für die achtgliedrige Kette ergibt sich demnach, da wei- 
ter die Beziehungen gelten: 
no = 4H in, +. 
n = Mm H ns HNN, 
aus der ersteren Gleichung durch Einsetzen von n, = 0 oder 
1 oder 2 die Anzahl der möglichen binären Glieder ns und 
dann aus der zweiten Gleichung die Anzalıl der zugehörigen 
ternären Glieder ns. Das ergibt die folgenden Möglich- 


keiten: 
n4 | n3 no | n 
l 
I 0 i 4 4 g 
II E ee ee 1 | 2 5 | 8 
ER k a el ee e, e e A 6 | 8 


Gruppe I liefert 6, Gruppe II 4, Gruppe III nur 2 An- 
ordnungen; letztere sind in Fig. 18 und 19 dargestellt. 

Als Beispiel der Gruppe IlI seien zwei Greifer angeführt, 
deren Patente noch bestehen: der Greifer von Kesselheim, 
D. R. P. Nr. 193902, Fig. 15, und der Temperley- Greifer, 
D. R. P. Nr. 206548, Fig. 14. Beide Greifer gehören nicht 
bloß derselben Gruppe der 
achtgliedrigen Kette an, son- 
dern weisen außerdem von 


Fig. 19. 


menden Möglichkeiten, a und 
d Aş b, auch noch die gleiche An- 
SV N ordnung a, Fig. 18, ihrer Glie- 
De S der auf. In der wirklichen 
Ausführung ist das Gelenk- 
viereck, welches die beiden 
Schaufeln miteinander ver- 
bindet, mit zwei einander kreuzenden Stangen, den beiden 
Lenkerstäben, ausgeführt. Die beiden Schaufeln bilden dabei 
die beiden schraffierten quaternären Glieder, Fig. 18. Der 
ganze Unterschied der beiden verglichenen Greifer besteht 
nur darin, daß die vorstehende Anordnung in verschiedener 
Weise durch Zusammenlegen mehrerer Gelenke verwirk- 
licht ist. 

Beim Greifer von Kesselheim liegt das dreifache Gelenk 
am inneren Aufhängepunkt der Schaufeln, beim Temperley- 
Greifer fällt dagegen das eine Anschlußgelenk jeder Lenker- 
stange am Greifer mit dem äußeren Aufhängepunkt zusam- 
men, während das andre in der Nähe des äußeren Aufhänge- 
punktes der zweiten Greiferschale angreift. Beim Temper- 
ley-Greifer kreuzen sich nach der Patentzeichnung die Len- 
ker unter so schwachem Winkel, daß die Wirkungsweise 
dieses Greifers kaum anders als die eines Greiiers mit zwei 
außenliegenden festen Drehachsen ist. Die nach der Patent- 
schrift erstrebte große Schließkraft ist bei einer derartigen 
Anordnung, wo sich der jeweilige Schaufeldrehpunkt in be- 
zug auf den ruhend gedachten Aufhängepunkt fast ebenso- 
wenig ändert wie beim Greifer mit zwei festen außenliegen- 
den Drehachsen, iedenfalls nicht zu erwarten. 

Für die beiden Greifer von Kesselheim und von Temper- 
ley liegen die augenblicklichen Drehpunkte der Schaufeln 
gegen den fest zu denkenden Aufhängepunkt auf einer Senk- 
rechten zur Mittelachse im jeweiligen Schnittpunkt der beiden 
Lenkerstangen und gleichzeitig in’ der Verlängerung der 
Aufhängestangen, also in den Schnittpunkten beider. 

Diese Bestimmung des augenblicklichen Drehpunktes der 
Schaufeln gegenüber dem festen Aufhängepunkt läßt sich mit 
Vorteil bei allen Greifern mit zusammengesetzter Schaufel- 
bewegung verwenden. Alle Greifer sind symmetrisch zur 
Aufhängelinie gebaut, so daß sich der Relativpol der beiden 
Schaufeln gegeneinander stets auf der Mittellinie bewegt. 
Für den betrachteten Augenblick braucht man dann nur die 
Bewegung einer Greiferhälfte ins Auge zu fassen, wobei die 
beiden halben Lenkerstangen bis zum Relativpol wie ein 
starres Dreieck wirken. Der eine Eckpunkt dieses starren 
Dreiecks bewegt sich dann auf der senkrechten Mittelachse, 
seine orthogonale Geschwindigkeit ist senkrecht dazu, so dab 
auf ihr der Drehpunkt der Schäufel gegen die ruhende 
Mittelachse und den Aufhängepunkt liegen muß. 


den zwei in Betracht kom- 
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Stellt man sich nach dieser einfachen Bestimmungsweise 
für irgend einen Greifer mit zusammengesetzter Schaufel- 
bewegung den augenblicklichen Drehpunkt für verschiedene 
Greiferlagen vor, so sieht man, daß der Schaufeldrehpunkt 
(auf der ruhenden Polkurve) wandert. Je weiter er von der 
Mittelachse entfernt ist, desto größer ist der Hebelarm, an 
welchem die Schließkraft des Uebersetzungsmittels angreiit, 
desto größer ist im allgemeinen die Schließkrait des Grei- 
fers, wobei allerdings die Richtung und Lage der Zugstan- 
genkraft zum Greifer zu beachten ist. 

Neue Greiferkonstruktionen probiert man zweckmäßig 
an einem Modelle aus. 

Für die Beurteilung von Greifern ist folgendes von 
Wichtigkeit: 

1) Erreichung der Zwangläufigkeit mit möglichst wenig 
Gliedern und möglichst nur mit Drehgelenken; 

2) Bestimmung der Schließkurve als Weg der Schaufel- 
schneiden gegenüber dem ruhend zu denkenden Aufhänge- 
punkt des Greifers; ` 

3) Ermittlung der zugehörigen Geschwindigkeiten der 
Schaufelschneiden in den verschiedenen Punkten der Schließ- 
kurve, unter Voraussetzung einer unveränderlichen Hubge- 
schwindigkeit; 

4) Ermittlung der Kurve der jeweiligen Schaufeldreh- 
punkte; 

5) Ermittlung des jeweiligen wagerechten Schneiden- 


druckes (Zertrümmerungskraft), am einfachsten mit Hülfe der 


orthogonalen Geschwindigkeiten bezw. der virtuellen Ver- 
schiebungen. 

Von einzelnen Werten sind wichtig: 

1) die Uebersetzung des Schließflaschenzuges oder der 
Diiferentialtrommel; 

9) die Schließzeit des Greifers; 

3) die größte Oeffnungsweite; 

4) der Winkel, unter dem sich die Schneiden des ge- 
öffneten Greifers auf das Material aufsetzen; 

5) der Gesamtdrehwinkel der Schaufeln; 

6) das Gesamtarbeitsvermögen des Greifers für die Schlieb- 
kraft »Eins« des Uebersetzungsmittels während der ganzen 
Schließbewegung. 

Greiferwindwerke. 

Für Windwerke von Zweiseilgreifern gibt es eine ganze 
Anzahl Patente, die aber nur eine gewisse Vereinfachung 
des allgemeinen Greiferwindwerkes erstreben und dafür auf 
einige Vorteile verzichten müssen. 

Ein gutes Greiferwindwerk soll zunächst stoßfreies Oeffnen 
des Greifers in beliebiger Höhenlage gestalten, man soll aber 
ferner damit in der Lage sein, den Greifer 

1) geöffnet hoch zu ziehen, 

2) ihn geöffnet zu senken. 

Ein stoßfreies Oeffnen des Greifers ist zum Beispiel nicht 
möglich, wenn man den Relativweg zwischen Hub- und Ent- 
leertrommel in der alten, aber auch jetzt noch gelegentlich 
ausgeführten Form mittels fester Knaggen begrenzt. Stoß- 
freies Oeffnen ist auch dann nicht gesichert, wenn das Grei- 
ferwindwerk in bekannter Art mit Schraubenspindel und 
der Greifer selbst mit schwerem Belastungsbalken ausge- 
führt wird. 

Die Bedingung, daß der geschlossene Greifer an belie- 
biger Stelle seines Hubes vom Standort des Maschinisten aus 
zu öffnen ist, kann im Betriebe verschiedentlich vorliegen. 

Beim Greifen vom Lagerplatz kann es z. B. vorkon- 
men, daß sich der Greifer an festen Gegenständen, bei- 
spielsweise alten, dem Führer unbekannten Fundamentresten 
oder dergleichen, festbeißt; beim Baggern aus dem Wasser 
kann er sich in gleicher Weise am Felsboden festsetzen, wo- 
bei er dann nur durch das Windwerk in einfacher Weise 
geöffnet werden kann. 

Die Forderung, den Greifer geöffnet heben zu können, 
hat insbesondere für geringe Hubhöhen ihre Berechtigung, 
z. B. beim Verladen vom Lagerplatz in Eisenbahnwagen oder 
Landfuhrwerke. Hier würde es nur Unbequemlichkeit und 
Zeitverlust verursachen, wenn der Führer den vom Ausschütten 
her geöffneten Greifer nicht gleich geöffnet zu neuer Füllung 
auf das Fördergut schwenken kann. 
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Alle diese Anforderungen erfüllt nur das allgemeine 
Greiferwindwerk in Verbindung mit einer geeigneten Greifer- 
konstruktion. 

Fig. 20 bis 22 zeigen ein derartiges Windwerk an einer 
fahrbaren Greiferlaufkatze mit Führerbegleitung der Düssel- 
dorfer Maschinenbau-A.-G. vormals J. Losenhausen, Diüssel- 
dorf- Grafenberg, von 2 t Tragkraft. 

Der Elektromotor treibt mit doppeltem Stirnradvorgelege 
die Hubtrommel, welche den geschlossenen Greifer an zwei 
Seilen aufwickelt. Bei Ausbleiben oder Abstellen des Stromes 
wird die Last durch die selbsttätig einfallende elektromagne- 
tische Bremse gehalten. Beim Oeffnen oder Hochziehen hält 
die Entleertrommel den Greifer gleichfalls an zwei Seilen, 


so daß er also weder in geöffnetem noch in geschlossenem 


Fiq. 20 his 22, 


Elektrisch betriebene Führerhaus-Laufkatze von 2,2 t Tragkraft der Düsseldorfer Maschinenbau-A.-G. 


vorm. J. Losenhausen. 


Maßstab 1:40. 
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Zustande verdreht werden oder schiefhängen kann. Die Ent- 
leertrommel kann beim Heben des geschlossenen Greifers die 
Oeffnungsseile mit der gleichen Geschwindigkeit aufwickeln 
wie die Hubtrommel ihre Tragseile, sobald die Kegelreib- 
kupplung eingerückt ist. Von der Kupplung wird durch 
ein mit ihr verbundenes Ritzel und ein weiteres Zwi- 
schenrad das große Rad der Entleertrommel angetrieben. 
Soll der Greifer geöffnet werden, so wird durch Anziehen 
der auf ihr befindlichen Festhaltebremse die lose Scheibe 
und damit die Entleertrommel stillgesetzt, während man das 
Hubwindwerk nach Lüften der elektromagnetischen Bremse 
rückwärts laufen läßt. Auf diese Weise kann der Führer 
eine beliebige Ocfinungsweite des Greifers einstellen und das 
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Oeffnen selbst mit beliebiger Geschwindigkeit vor sich gehen 
lassen, Bei diesem allgemeinen Greiferwindwerk ist insbe- 
sondere wegen des vorhandenen genügend großen Reibungs- 
schlusses ein Heben des geöffneten Greifers mit Sicherheit 
möglich. 


Schnellsenkvorrichtung. 


Für große Senkwege des leeren Greifers, wie sie mei- 
stens an Verladeanlagen zum Entladen von Schiffen vor- 
kommen, ist es wünschenswert, den leeren Greifer unab- 
hängig von der größten Leerlauigeschwindigkeit des Motors 
beträchtlich schneller senken zu können. Bei starrer Ver- 
bindung des Motorankers mit dem Windwerk rechnet man 
beim Entwurf von Greiferkranen nur mit einer Senkgeschwin- 
digkeit gleich dem 1,5fachen 
der Hubgeschwindigkeit. Auf 
das Herannahen der zulässi- 
gen Grenze der Senkge- 
schwindigkeit mit Rücksicht 
auf die Festigkeit der Anker- 
wicklung muß der Führer 
aber mindestens durch eine 
Schleuderklingel aufmerksam 


gemacht werden. Bei Dreh- 
strombetrieb zieht man es 
trotzdem vor, bei Test mit 


dem Hubwindwerk verbunde- 
nen Motoranker den Motor 
auch beim Senken des Grei- 
fers am Netz zu belassen, 
hier also nur mit der ein- 
fachen Hubgeschwindigkeit zu 
arbeiten. 

Eine derartige Schnell- 
senkvorrichtung, wie sie z. B. 
von der Düsseldorfer Maschi- 
nenbau-A.-G. vorm. J. Losen- 
hausen wiederholt ausgeführt 
worden ist, muß gestatten, 
den Greifer bei stillstehendem 
Motoranker zu senken. Man 
erreicht dies in einfachster 
Weise, indem man das Motor- 
ritzel verschiebbar anordnet 
oder dadurch, das man mit- 
tels einer besondern Reib- 
kupplung ein unabhängiges 
Ablaufen der Hubtrommel er- 
möglicht, während der Motor- 
anker durch eine selbstsperrende Differentialbremse am Rück- 
lauf gehindert wird. 


E 


Ausgleich des Greifer-Eigengewichtes. 


Alle Greifer werden im Verhältnis zur Nutzlast ziem- 
lich schwer. Kleinere Kohlengreifer sind- beispielsweise 
wesentlich schwerer als die Nutzlast. Das Heben des Grei- 
fcereigengewichts bei jedem Spiel stellt meist eine beträcht- 
liche Verlustarbeit dar, welche die eigentliche Nutzarbeit 
übersteigt. Aus diesem Grunde hat man früher das Greifer- 
eigengewicht durch ein Gegengewicht am umgekehrten Fla- 
schenzug ausgeglichen, dessen Uebersetzung von der Hub- 
höhe abhängig ist. Durch entsprechende Bemessung des 
Gegengewichtes läßt sich leicht wie bei jedem Lastenaufzug 
mit Gegengewicht erreichen, daß der Motor beim Heben und 
Senken des Greifers gleich stark belastet ist. Allerdings 
kann man dann die Senkgeschwindigkeit nur gleich der 
Hubgeschwindigkeit machen. Ein nicht zu unterschätzender 
Vorteil dieser älteren Bauart liegt darin, daß dem geringen 
wirklich zu hebenden Gewicht entsprechend auch die Strom- 
stärke geringer, die Belastung des Motors und der Zentrale 
gleichmäßiger wird. Gegenwärtig ist diese Konstruktion mit 
dem schweren Gegengewicht indessen wohl allgemein zu- 
gunsten einer einfacheren Konstruktion und schnelleren Ar- 
beitsweise aufgegeben. 

Nicht zu verwechseln mit diesem Gegengewicht zum 
wirklichen Gewichtausgleich ist das bei älteren Greifer- 
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windwerken zu findende kleinere Gewicht zum Nachschlep- 
pen der Entleerkette. Bei langen und schweren Hubketten 
bekam auch dieses Schleppgewicht schon eine ziemliche 
Größe, zumal es aus Konstruktionsrücksichten gleichfalls am 
umgekehrten Flaschenzug angebracht werden mußte. 


Verladedrehkrane und Verladebrücken mit Selbst- 
greifierbetrich. 


Als Beispiel eines elektrisch betriebenen Verladedreh- 
kranes für Baggerbetrieb sei eine Ausführung der Diesel. 
dorfer Maschinenbau-A.-G. 
vorm. J. Losenhausen zum 
Baggern von Schlamm für 
die Gewerkschaft Deutscher 
Kaiser in Hamborn wieder- 
gegeben. 

Verladedrehkrane sind 
an sich für Hüttenwerke 
sehr geeignete Maschinen 
neben den Verladebrücken. 
Hinsichtlich des Preises 
stellt sich für eine ver- 
langte Stundenleistung der 
Drehkran unter bestimm- 
ten Verhältnissen billiger 
als die Verladebrücke. 

Ein Vorteil des in 
Fig. 23 bis 26 abgebildeten 
Drehkranes besteht darin, 
daß er vollständige eisen- 
bahnmäßig ausgerüstet ist, 
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Fig. 93 bis 26. 
Elektrisch betriebener fahrbarer Greiferdrehkran vun 1500 kr Tragkraft 
der Düsseldorfer Maschinenbau-A -G. vorm. J. Losenhausen. 
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schwankt zwischen 120 und 150 t, wobei 1 bis 2 Mann ver- 
wendet werden. Ein Kranspiel besteht dabei aus Greifen, 
Heben um etwa 6 m, Schwenken um 90°, Entleeren, Zurück- 
schwenken um 90° und Senken um 6 m. Der Stromverbrauch 
für ein Spiel beträgt 0,12 KW-st. Früher wurde der Schlamm 
durch Handarbeit in der Weise entlcert, daß man auf der 
Böschung Gerüste übereinander aufstellte, wobei der Schlamm 
von einem Gerüst zum andern hochgeschaufelt wurde. Da- 
bei waren 7 bis 8 Mann tätig, die es auf eine Tagesleistung 
von nur 40 bis 50t brachten. Die jährliche Ersparnis ist 
leicht zu berechnen, wenn 
man die Anschaffungs- 
kosten des jetzigen Grei- 
ferdrehkranes mit etwa 
23000 M einsetzt. 

Da der Kran in Eisen- 
bahnzüge eingestellt wer- 
den soll, ist der Unterwa- 
gen vollständig eisenbahn- 
mäßig ausgerüstet, mit den 
erforderlichen Zug- und 

Stoßvorrichtungen, vor- 
schriftsmäßig abgeiederten 
Achsen usw. versehen. Zur 
Entlastung der Tragfedern 
beim Arbeiten des Kranes 
sind besondere Abstütz- 
klötze vorgesehen, welche 
zwischen die Tragfiedern 
und den Unterwagenrah- 
men eingeschoben werden. 
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Weiter können die Achs- 
lager auch von unten her 
durch Stellschrauben in 
dem Verbindungsstück der 
Achshalterbleche vollstän- 
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also nicht bloß auf den Gleisen des einen Werkes leicht von | 
einer Verwendungsstelle zur andern verfahren, sondern auch 
in Züge eingestellt und bequem versandt werden kann. 

Der vorliegende Drehkran ist für 1500 kg Gesamtlast 
bei 13 m Ausladung gebaut. Die Nutzlast beträgt 500 kg, 
das Greifereigengewicht 1000 kg, die Zeitdauer eines Spieles 
etwa 2 min, so daß sich bei 30 Spielen eine Stundenleistung 
von 15t ergibt. Die tatsächliche Baggerleistung in 10 st 


dig festgestellt werden. 
Das Gewicht ist so verteilt, 
daß während der Fahrt 
in Zügen der von einem 
Rad ausgeübte Druck 
7500 kg nicht übersteigt. 
Der ganze Unterwagen 
läßt sich außerdem durch Schienenzangen feststellen. Der 
Kran hat ein eigenes Fahrwerk, dessen Antriebmotor federnd 
in einer Schwinge gelagert ist; «dadurch werden Stöße der 
Laufachsen auf den Motor elastisch abgefangen, auch springt 
bei zu raschem Einschalten der Motoranker gegen die große 
zu bewegende Masse ohne harten Stoß an. Der Greifer 
mußte mit besonderen Zähnen zum sicheren Eindringen in 
das Material versehen werden. (Forts. folgt.) 
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v. Doblhoff: Untersuchung von Automobilkühlern. — Bergischer B.-V. — Berliner B.-V. 
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Untersuchung von Automobilkühlern. 


In meinem Aufsatz »Untersuchune von Automobil- 
kühlern« habe ich den Kühler von Dr. Zimmermann auf 
S. 465 als »Bienenzellenkühler« bezeichnet. Da hierunter 
leicht Kühler verstanden werden könnten, die aus prismati- 
schen Rohren bestehen, so schlage ich vor, statt dessen die 


3ezeichnung "Zellenkühler mit zylindrischen Luftrohren: zu 
wählen. 

Die in Fig. 1 und 13 dargestellte Anordnung der Luft- 
absaugung durch den Kühler ist für Motorfahrzeuge deı 
Daimler-Motoren-Gesellschaft in Untertürkheim durch D. R. P. 
Nr. 133786 geschützt. 

Dr- Sng. Walther Freiherr v. Doblhoff. 


EE 
Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


| Eingegangen 7. März 1910. 
Bergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 9. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Blecher. Schriftführer: Hr. Fischer. 


Anwesend 28 Mitglieder und 1 Gäste. 


Hr. Richarz berichtet über die Aenderungsvorschläge 
des deutschen Verbandes für die Materialprüfungen der Technik 
zu den Normalbedingungen für die Lieferung von 
Eisenkonstruktionen für Brücken- und Hochbau. 

Hr. Wirthwein spricht über die Formänderung der 
Flammrohre in Flammrohrkesseln'). 


Eingegangen 28. Februar 1910. 
Berliner Bezirksverein. 


Sitzung vom 19. Januar 1910. 


Nachtrag. 

In der Besprechung des Vortrages des Hrn. J. Stumpf 
über die Gleichstromdampfmaschine dankt Hr. E. Met- 
zeltin aus Hannover (Gast) dem Redner im Namen der Han- 
noverschen Maschinenbau-Actiengesellschaft für die Anerken- 
nung, die er derselben durch die Erwähnung der Einfüh- 
rung der Ventilsteuerung im Lokomotivbau?) gezollt hat. Er 
erkennt die Verdienste des Hrn. Stumpf um die Einführung 
der Gleichstrommaschine im Lokomotivbau voll an und glaubt 
bestimmt, daß sich in dieser Beziehung im Lokomotivbetrieb 
Ersparnisse erzielen lassen werden gegenüber der bisherigen 
Anordnung von Ueberhitzerlokomotiven gegenüber den bis- 
herigen Kolbenschiebern und auch gegenüber der Ventil- 
steuerung ohne Gleichstrom. 

Zu einer Zahl liefert er einen kleinen Nachtrag. Es ist 
ihm aufgefallen, daß der Redner für die Lokomotiven die 
Kohlenverbrauchzahlen, bei den ortfesten Dampfmaschinen 
aber stets die Dampfverbrauchzahlen angegeben hat. Für 
den praktischen Wert ist die Kohlenverbrauchzahl maßgebend: 
denn das gesparte Kilogramm Kohle bringt viel mehr Geld 
als das gesparte Kilogramm Wasser. Aber im Lokomotivbe- 
triebe bietet die Ausführung von genauen Versuchen beson- 
dere Schwierigkeiten, besonders da es sich um Heißdampflo- 
komotiven handelt, deren Ueberhitzer sorgfältig behandelt 
werden muß. So lange der Schmidtsche Ueberhitzer gut ge- 
reinigt wird, ergibt er einen vorzüglichen Wirkungsgrad; 
wenn der Ueberhitzer aber verschmutzt, so sinkt der Wir- 
kungsgrad sehr stark. Infolgedessen können sich je nach 
der Art der Bedienung der Lokomotive bezüglich des Koh- 
lenverbrauchs erhebliche Unterschiede ergeben, die nicht dem 
Dampfmaschinenteil zur Last geschrieben werden dürfen. 

Der Redner benutzt die amtlichen Zahlen der Versuche, 
welche die Eisenbahndirektion Frankfurt a. M. angestellt 
hat, und trägt dazu nach, daß gleichzeitig Naßdampf-Verbund- 
lokomotiven mit in Vergleich gezogen worden sind. Wäh- 
rend sich die von Hrn. Stumpf erwähnten Lokomotiven 
im Kohlenverbrauch wie 1,0:1,19:1,2s verhielten, also Heig- 
dampfmaschinen mit Kolbenschieber bezw. Ventilsteuerung 
um 19 bezw. 28 vH schlechter standen als die Heißdampfloko- 
motiven nach der Gleichstrombauart, hat sich die Naßdampf- 
lokomotive nur um 14 vH schlechter gestellt. Hieraus muß 
man zunächst den Schluß ziehen, daß das Ergebnis auch von 
andern Umständen beeinflußt wurde, daß die einzelnen Lo- 
komotiven wahrscheinlich nicht in gleichem Betriebszustande 
gewesen sind. 

Die amtlichen Wasserverbrauchzahlen geben die Rei- 
henfolge, wie man sie nach sonstigen Erfahrungen wohl 
erwarten kann. Wenn bei den Wasserverbrauchzahlen 
die Gleichstromlokomotiven wieder mit 1,0 angesetzt wer- 
den, so stellen sich die Lokomotiven mit Ventilsteuerung, 
die vorher auf 1,28 standen, auf 1,08, also nur 8 vH 


1) vergl. Z 1909 S. 779, 1126, 2143. 
2) Vergl. Z 1910 S. 601. 


ungünstiger statt 28 vH; es folgt dann die Heißdampf-Kol- 
benschieberlokomotive, bei welcher der Wasserverbrauch 
1,11, also 3 vH ungünstiger ist als bei der vorhergehen- 
den Ventillokomotive; dann kommt die Naßdampf-Verbund- 
lokomotive, deren Wasserverbrauchzahl 1,19 ist, wieder 
8 vH ungünstiger als die Heißdampf-Kolbenschieberlokomo- 
tive; es hat sich also der Wasserverbrauch für die einzel- 
nen. in Betracht gezogenen Lokomotiven, und zwar derer 
nach dem Gleichstromprinzip zur Heißdampfmaschine bisheri- 
ger Bauart mit Ventilsteuerung, zu einer ebensolchen mit 
Kolbenschiebern und zur Naßdampf-Verbundmaschine gestellt 
wie 1:1,08:1,11:1,19. 

Eine Ersparnis von 8 bis 10 vH wird durch die Gleich- 
strombauart im Lokomotivbau zu erreichen sein; es ist dies 
ein ganz wesentlicher Forschritt, namentlich gegenüber den 
Naßdampf-Verbundlokomotiven und gegenüber der Anwen- 
dung von Kolbenschiebern, die auch in bezug auf den Loko- 
motivbetrieb mancherlei Schwierigkeiten bieten. 


Hr. J. M. Walter verweist auf einige vor 20 bis 25 Jahren 
gebaute Einzylindermaschinen nach dem Wechselstromprin- 
zip, die den gleichen Dampfverbrauch ergeben haben wie 
jetzt die Gleichstrommaschine. Damals war es gesättigter 


Dampf von 5 bis 6 kg Anfangspannung, von dem 5,5 kg/PS-st 


verbraucht wurden. Wird diese Zahl auf die heutigen Ver- 
hältnisse mit höherer Dampfspannung und Ueberhitzung um- 
gerechnet, so beträgt der Dampfverbrauch dieser Einzy- 
linder-Wechselstrommaschine 4,2 bis 4,5 kg/PS-st. Diese Ma- 
schine würde von Farcot in Paris gebaut, der nur Einzylin- 
dermaschinen herstellte; die Steuerorgane lagen im geheizten 
Zylinderdeckel, die schädlichen Räume betrugen nur 2 bis 
3 vH. Es ist dies ein Beweis, daß mit Wechselstrom und 
kleinen schädlichen Räumen die gleichen Dampfverbrauch- 
zahlen erreicht werden können wie mit Gleichstrom. 


Mit dem langen Kolben der Gleichstrommaschine hat 
man früher schlechte Erfahrungen gemacht; denn diese lan- 
gen Kolben erfordern auch sehr lange Zylinder. Die Zylinder 
erhalten bei der Gleichstrommaschine ungefähr doppelte Hub- 
länge abzüglich 10 vH des Kompressionsweges, wozu noch die 
beiden Endstücken kommen, welche die Steuerorgane enthalten; 
bei einer Maschine von 1000 bis 1500 mm Hub wird der Zylinder 
somit 3 bis 4m lang. Nach den Erfahrungen im Heißdampf- 
maschinenbau verziehen sich bei hohen Temperaturen so 
lange Kolben und Zylinder, es treten dadurch Klemmungen 
auf, und aus diesen Gründen ist man von den langen Kolben 
abgekommen. Wenn auch der spezifische Auflagedruck bei 
den langen Kolben gering ist, so ist es doch ausgeschlossen, 
daß der Kolben von der Stange reibungsfrei getragen wird, 
und solche Kolben sind daher für die Zylinderwand schäd- 
lich, Bei Einführung der Heißdampfmaschinen mußten aus 
obigen Gründen Kolben und Zylinder öfters ausgewech- 
selt werden. Diese Uebelstände haben sich auch heute bei 
Anwendung von langen Zylindern und Kolben noch nicht ge- 
bessert und treten immer wieder auf. 


Bei den stehenden Schiffsmaschinen sind die Schlitze in 
der Mitte des Zylinders angeordnet und es erscheint deshalb 
ausgeschlossen, daß das Wasser aus dem unteren Zylinderteil 
ablaufen kann, wenn der Kolben von unten nach oben geht; 
es müssen vielmehr unten am Zylinder besondere Vorrichtun- 
gen geschaffen werden, um das Wasser mit dem Dampf 
frei abzuführen. (Gerade bei Schiffsmaschinen kommt es vor, 
daß von den Kesseln Wasser nach den Zylindern mitgerissen 
wird. 

Bei liegenden Maschinen ergibt die nach dem Wech- 
selstromprinzip gebaute Verbundmaschine von Van den Ker- 
chove mit ihren kleinen schädlichen Räumen einen noch 
niedrigeren Dampiverbrauch als die Gleichstrommaschine. 
Eine solche Verbundmaschine ist zwar etwas teurer als eine 
Gleichstrommaschine; wird jedoch der Minderkohlenverbrauch 
dieser Verbundmaschine berücksichtigt und die Ersparnisse 
kapitalisiert, so stellt sie sich immer noch billiger als die 
Gleichstrommaschine. 
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Hr. H. Potthoff erwähnt die Versuche, die von der preu- 
ßischen Staatseisenbahnverwaltung besonders mit Güterzug- 
lokomotiven im Betriebe gemacht worden sind. Vergleichs- 
versuche mit Lokomotiven verschiedener Bauarten sind im 
Zugdienst außerordentlich schwierig anzustellen, weil die eine 
Gruppe nicht ohne weiteres mit der andern in bezug auf 
ihre Leistungen verglichen werden kann, während die durch- 
schnittlichen Belastungen angenähert die gleichen sind. 


Die Stumpische Maschine ist tatsächlich die leistungs- 
fähigste von den Vergleichslokomotiven. Dann kommen die 
beiden andern Heißdampf-Zwillingslokomotiven — die Maschi- 
nen mit Kolbenschiebern oder Ventilen —, die in bezug auf 
die Leistung gleichwertig sind, und erst als letzte mit einer 
ganz erheblichen Minderleistung die Naßbdampf-Verbundloko- 
motive. 

Der Redner erwähnt dies besonders, um zu begrün- 
den, weshalb der Kohlenverbrauch bei der Naßdampti-Ver- 
bundlokomotive nur 14 vH mehr betragen hat, als bei der 
Stumpf-Lokomotive. Die Versuche mit diesen vier in der 
Bauart verschiedenen Lokomotiven sind alle in einem Bezirk 
und unter besonders günstigen Bedingungen für die Maschinen 
während dreier Monate gemacht worden. Verschiedenheiten 
in der Behandlung, von denen Hr. Metzeltin gesprochen hat, 
sind nicht vorgekommen. Auch der Zustand der Maschinen 
an sich wird praktisch der gleiche gewesen sein. 

Der Wasserverbrauch wird bei den Betriebsversuchen im 
Gegensatz zu Sonderversuchen, die angestellt worden sind, 
grundsätzlich nicht festgestellt; denn es ist gar nicht möglich, 
daß die Mannschaften, die den Zug pünktlich befördern müs- 
sen, die nötige Ruhe haben, um derartige Wassermessungen 
einwandfrei (zumal zu Nachtzeiten) vorzunehmen. Bei den 
Kohlenmessungen, die zudem von andrer Seite kontrolliert 
werden, liegt die Sache wesentlich anders. 

Die Maschinen sind seit 11 Monaten im Betriebe, und eine 
Abnutzung der Kolben oder Verwerfung der Zylinder ist bis 
jetzt nicht festzustellen gewesen: im Gegenteil, Zylinder und 
Kolben sind infolge der Selbstreinigung in besserem Zustande 
als an den übrigen Maschinen. 


Hr. Stumpf erwidert: Die Wassermessung hat im Zusam- 
menhang mit dem Lokomotivbetriebe keinen Wert. Die Ma- 
schinen wurden Tag und Nacht zwei Monate hindurch in 
Betrieb gehalten; es wurde Wasser eingenommen in Hanau, 
Elm, Saalmünster und Mannheim. Die Lokomotiven liefen 
zwischen den Endstationen Elm und Mannheim. Diese Was- 
sereinnahme geschah auch in der Nacht. Die Maschine 
geht in der Nacht hinaus, und man will nun von der 
Mannschaft erwarten, daß sie auf den schlecht beleuchte- 
ten Lokomotiven Wassermessungen vornehmen soll, während 
man anderseits von ihr eine pünktliche Besorgung des Dien- 
stes erwartet! Ferner wird jeden Augenblick der Gummi- 
schlauch angeschraubt, und die Kohlen werden begossen. Dieses 
Wasser wird auch mitgemessen. Oder es wird ein Abzug- 
hahn undicht, und so und so viel Wasser geht während 
der Fahrt oder des Stillstandes verloren. Das wird eben- 
falls mitgemessen. Der Betrieb ist derart, daß von irgend- 
welcher Genauigkeit der Messung gar keine Rede sein kann. 
Aus diesen wohlüberlegten Gründen sind die Wasserver- 
brauchzahlen weggelassen, weil sie keinen Wert haben. 


Die Kolben haben sich vorzüglich bewährt. Das Gewicht 
der Kolben und der Kolbenstange ist nur rd.5 vH größer als 
bei der bisherigen Bauart. 

Der Redner widerspricht den Befürchtungen wegen der 
Entwässerung bei Schifismaschinen auf der unteren Seite des 
Zylinders. Bei der Lokomotive bildet der Zylinder den tief- 
sten Punkt des Systems. Der Dampf kommt von oben und 
geht nach oben, und trotzdem arbeiten diese Maschinen sehr 
zufriedenstellend. 

Außerdem können die Ventile als Sicherheitsventile für 
einen Ueberdruck von 2 bis 3 at ausgebildet werden. Die 
Strömung durch den Zylinder ist so, daß das Wasser auclı 
nach oben mitgenommen wird. 


Eingegangen 14. März 1910. 
Bodensee-Bezirksverein. 
Sitzung vom 13. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. v. Ihering. 


Hr. Oberingenieur G. von Hanffstengel aus Leipzig 
(Gast) spricht über elektrische Schwebebahnen!)). 


D Vergl. 2.1904 8.1719. 
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Eingegangen 7. März 1910. 
Kölner Bezirksverein. 
Sitzung vom 10. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Claaßen. Schriftführer: Hr. Koschmieder. 
Anwesend 77 Mitglieder und 10 Gäste. e 


Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
H. Gliemann und W. Renner, zu deren Ehren sich die 
Versammlung von den Sitzen erhebt. 


Hr. Kautnv spricht über autogene Schweißung!). 

In der Besprechung beantwortet der Redner die Frage, 
ob Winkel mit stärkeren Schenkeln, die an schwächeres Blech 
stumpf anzuschweißen sind, auf das Maß der Blechstärke zu- 
geschärit werden müssen, dahin, daß zunächst das stärkere 
Blech anzuwärmen ist; das Anschärfen ist vorteilhaft, aber 
nicht nötig. 

Hr. Lippmann teilt mit, daß das autogene Schweißen 
sich sehr vorteilhaft beim Zusammenfügen der Kupferschienen 
an Schalttafeln anwenden läßt; namentlich bei hohen Strömen 
ist das Schweißen sehr zu empfehlen. Irgend eine merkliche 
Veränderung des Kupfers ist bei den Versuchen nicht gefun- 
den worden. 

Hr. Kautny beantwortet die Anfrage nach dem Gasver- 
brauch: Bei 2 mm-Blech werden in der Stunde rd. 150 Itr 
Azetylen zu rd. 7,5 Pfg und 200 ltr Sauerstoff zu 23 Pig ver- 
braucht. Dazu kommen 50 Pig Arbeitslohn und 100 vH 
Verwaltungskosten. Hierbei Können rd. 12m geschweißt wer- 
den. Das Meter stellt sich dann auf rd. 13 Pfg. 

Die Frage: Läßt sich die autogene Schweißung auch für 
Kupferrohre und andre Hohlkörper aus Kupfer, die bisher 
nur elektrolytisch hergestellt werden konnten, mit Erfolg an- 
wenden? beantwortet der Vortragende dahin, das die Schwei- 
Bang hierfür anwendbar ist. Er erwähnt ferner ein neues 
Arbeitsverfahren, wobei ein Ueberzug mittels aufgespritzten 
flüssigen Metalles hergestellt wird. Das aufspritzende Metall 
breitet sich zu einer Fläche aus. Auf diese Weise kann man 
ein Metall mit einem andern überziehen; es ist sogar mög- 
lich, Ballonstoff mit einem Aluminiumüberzug zu versehen. 


Eingegangen 26. Februar 1910. 
Chemnitzer Bezirksverein, 
Sitzung vom 2. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Biernatzki. 
Anwesend 49 Mitglieder. 
Hr. Koll spricht über 
Kabel-Luftbahnen. 


Für einen Steinbruch war eine Hebevorrichtung zu ent- 
werfen, die folgende Bedingungen erfüllen sollte: 

1) Blöcke von 5t Gewicht aus einer Tiefe von 30 m zu 
heben; 

2) die Blöcke sollten von jedem Punkt des rd. 100 m brei- 
ten Bruches in senkrechter Richtung gehoben werden, weil 
sie auf dem Boden des Bruches wegen vorhandener Hinder- 
nisse nicht schleifen konnten; 

3) die gehobenen Steine sollten möglichst schnell und 
ohne Umladung rd. 250 m weit befördert werden. 

Diese Forderungen haben zur Konstruktion einer Kabel- 
Luitbahn geführt, die über die ganze Bruchbreite verfahrbar 
ist. Fig. 1 bis 3 zeigen die Gesamtanlage. 

In einer Entfernung von rd. 300 m voneinander sind 2 
Stützen, eine feste und eine verfahrbare, angeordnet, die 
durch ein verschlossenes Tragkabel verbunden sind. Auf 
diesem Kabel läuft eine Katze, über deren Seilrollen das 
Lastseil geführt und zur Unterflasche geleitet wird. An 
dieser hängt der Lasthaken. An der vorderen und hinte- 
ren Seite der Laufkatze sind die beiden Fahrseile befestigt, 
die von der Fahrtrommel kommend über Leitrollen geführt 
werden, welche an den beiden Stützen gelagert sind. 

Die Windwerke sind an der fahrbaren Stütze, Fig. 3 und 4, 
befestigt und durch ein Häuschen gegen Witterungseinflüsse 
geschützt. Sie werden durch einen 25pferdigen Gleichstrom- 
motor für 220 V angetrieben; die Hubgeschwindigkeit beträgt 
15 m/min, die Fahrgeschwindigkeit 75 m/min. Hub- und Fahr- 
trommel sind durch eine Kupplung so verbunden, daß beide 
gemeinsam oder die Hubtrommel allein betrieben werden 
kann. Soll die Last gehoben oder gesenkt werden, so dreht 
sich nur die Lasttrommel, während die Fahrtrommel in Ruhe 
bleibt und durch eine Bremse festgestellt wird. Diese ist mit 
dem Gestänge der Kupplung so verbunden, daß sie geöfinet 
wird, sobald die beiden Trommeln durch die Kupplung ver- 


l) Vor), Z. 1909 S. 1417. 
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bunden sind, und geschlossen wird, wenn die Trommeln ent- 
kuppelt sind. Beim Verfahren der Last müssen beide Trom- 
meln mit gleich großer Geschwindigkeit umlaufen. 

Die Anlage wird vom Führerhaus am höchsten Punkt der 
fahrbaren Stütze bedient, von wo der Führer einen guten Ueber- 
blick über das ganze Arbeitsfeld hat. Die Stütze wird durch 


Fig. 1 bis 3. 
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den Hubmotor verfahren, der durch Verschieben der Antrieb- 
räder auf das Fahrwerk geschaltet wird. Die Geschwindig- 
keit beträgt 12 m/min. Die fahrbare Stütze fährt in einem 
Kreisbogen mit der festen Stütze als Mittelpunkt. Das Fun- 
dament gestattet ein Verfahren um rd. 100 m. 

Damit die bei einer senkrechten fahrbaren Stütze auf- 
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tretenden wagerechten Schubkräfte, welche die Spurkränze 
der Laufräder sehr gefährden, vermieden werden, ist die 
fahrbare Stütze geneigt so.angeordnet, dab sie in der Rich- 
tung der Resultante der Tragkabelspannung und des Gegen- 
gewichtes liegt und den Stützdruck senkrecht auf das Funda- 
ment überträgt. Der Neigungswinkel beträgt 45°. Die Druck- 
kräfte sind durch den Durchhang des Tragkabels bedingt; 
je geringer der Durchhang ist, desto größer ist das Spannge- 
wicht. Die Geländeverhältnisse gestatten einen Durchhang 
von 10,5 m. 

Das Spanngewicht $ ergab sich für einen Durchhang 
h=10,5 m, eine Gesamtbelastung P= 3500 kg und eine Spit- 
zenentfernung der Stützen a = 297 m nach der Formel 


a P 297-8500 
h =. zu S = ————=60000 kg. 
45 4 10,5 
Fiq. 4, Fahrbahnstütze. 
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Wie aus Fig. 3 ersichtlich, haben Gegengewicht und Trag- 
kabelaufhängung einen gemeinschaftlichen Dreh- und Be- 
festigungsbolzen. 

Die Pendelstütze ist auf dem Unterwagen gelenkig be- 
festigt, damit eine Drehbewegung der Stütze möglich ist. 
Dies ist notwendig, weil mit der Belastung der Durchhang 
des Tragkabels wechselt. 

Das elektrische Kraftwerk enthält eine 70pierdige Saug- 
gasanlage von E. Raupach in Görlitz. 

Die gesamte Anlage ist von Louis Neubauer in Chemnitz 
erbaut worden. 


Eingegangen 8. Februar 1910. 
Lausitzer Bezirksverein. 


Sitzung vom 15. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Hirtz. Schriftführer: Hr. Voigt. 
Anwesend 28 Mitglieder und 10 Gäste. 

Hr. Dr. Drawe spricht über 
die Wasserreinigung und das Permutitverfahren. 


Der Vortragende bespricht die Stoffe, die im natürlichen 
Wasser enthalten sein können. Diese lassen sich dadurch 
feststellen, daß man den Weg des Wassers von den Wolken 
durch die Luft auf die Erdoberfläche, von hier in das Grund- 
wasser verfolgt und die lösenden und oxydierenden Wirkun- 
gen der gelösten Stoffe betrachtet. 

Diese Stoffe, sowohl Gase, als auch saure und basische 
Verbindungen, ferner solche organischen Ursprunges schädigen 
die Kessel und ihre Armaturen teils durch Bildung von 
Kesselstein, der die Wärmeübertragung verhindert, die Bleche 
erelühen und freie Säuren sich bilden läßt, teils durch Auf- 
lösen von Kesselteilen, was das chemisch reine Wasser nicht 
tut. Man hat daher von Anfang an danach gestrebt, die ge- 
lösten schädlichen Stoffe aus dem Wasser zu entfernen, indem 
man sie in den unlöslichen Zustand überführte und dann das 
Wasser absetzen ließ oder filtrierte. | 

Die Kesselsteinbildner wurden durch verschiedene Zu- 
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sätze abgeschieden, von denen sich nur Kalk, Soda und kohlen- 
saurer Baryt bewährt haben. 

Je nach der Anwendung der Zusatzstoffe unterscheidet 
man das Kalk-Sodaverfahren, das Sodaverfahren, das Aetz- 
natronverfahren und das Kalk-Barytverfahren. 

Neben diesen bewährten Verfahren steht neuerdings ein 
von J. D. Riedel A-G in Berlin vertriebenes Verfahren 
der Enthärtunz von Wasser für Dampfkessel und alle in- 
dustriellen und häuslichen Zwecke, bei dem keine Zusätze 


von Chemikalien gemacht werden, bei dem sich kein Schlamm 


bildet und durch welches das Wasser bei jeder Temperatur 
bis auf 0 Härtegrade enthärtet werden kann: das Permutit- 
verfahren. 

Der Vortragende erörtert die Zurückhaltung der Dünge- 

salze — Kali, Ammoniak — durch den Ackerboden mit Hülfe 
der in dem Boden enthaltenen Tonerde-Silikate, die zur 
Klasse der Zeolithe gehören, und bespricht das Vorkommen 
und die Eigenschaften dieser Gruppe von Mineralien und 
deren verschiedene Arten, den Analcim, Chabasit, Gmelinit, 
Stilbit, Natrolith u. a. 
_ Die wertvollste Eigenschaft dieser Tonerde-Silikate ist ihr 
Vermögen, die in ihnen enthaltenen Alkalimetalle gegen Erd- 
kalimetalle und umgekehrt auszutauschen, falls sie mit Lösun- 
gen solcher in Berührung kommen. 

Man hatte seit längerer Zeit versucht, diese Eigenschaft 
der Zeolithe technisch zu verwerten, z. B. zum Reinigen von 
Zuckersäften. Es war jedoch nur ein geringer Erfolg er- 
zielt worden, weil die Zeolithe nicht in genügenden Mengen 
in der Natur rein vorkommen, und weil die künstlich herge- 
Tonerde-Silikate nur eine geringe Austauschfähigkeit 

aben. 
Vor etwa drei Jahren gelang es dem 
Vorsteher des Laboratoriums für Boden- 
kunde der Königl. geologischen Landesanstalt 
= ——--—— in Berlin, Hrn. Gans, künstliche Zeolithe 
5 ; durch Zusammenschmelzen von Tonerde, 


d 
a 
Bea 
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Ee zustellen, die die Austauschfähigkeit für ver- 
W225. schiedene Metalle in noch höherem Maße 
(CT zeigten als die natürlichen Zeolithe. Er 


— nannte diese Erzeugnisse Permutite. 
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GN VI Der Vortragende bespricht die chemische 
ge "Dë ee Zusammensetzung dieser Körperklasse, die 
sich in Tonerde-Doppelsilikate und Aluminat- 
Silikate scheiden läßt; die Permutite gehören 
zu den letzteren. 

Die Vorzüge des Permutitverfahrens sind: der Wegfall 
der Zusätze und der genauen Ueberwachung ihrer Mengen, 
die mit jeder Aenderung des Rohwassers zu verändern sind, 
ferner die Möglichkeit, Kalzium und Magnesium auch in der 
Kälte zu entfernen. Die Arbeitslöhne für die Bedienung des 
Permutitfilters dürften sich niedriger stellen. 

Als Nachteile sind zu nennen: Alle Säuren verbleiben in 
dem Wasser; bei freien Mineralsäuren, also namentlich bei 
freier Schwefelsäure, die sich in Grubenwässern und Wasser 
aus Tonschichten findet, ist Permutit nicht anwendbar, weil 
er sich zersetzt. Freie und halbgebundene Kohlensäure ge- 
langt in den Kessel und kann Anfressungen bewirken. Die 
Karbonate werden in Soda umgewandelt, die dadurch in sehr 
erheblichen Mengen im Kessel vorkommen und Armaturen, 
Packungen und Wasserstandsgläser zerstören kann. 

Ob man den Fortfall des Schlammes beim Permutitver- 
fahren als Vorzug oder Nachteil ansehen soll, hängt von ört- 
lichen Verhältnissen ab, da die sich bei der Regeneration des 
Permutits bildenden Chlorkalzium-, Chlormagnesium- und 
Kochsalzlaugen nicht in allen Fällen den Flußläufen zugeführt 
werden dürfen. 


Eingegangen 8. März 1910. 
Zwickauer Bezirksverein. 
Sitzung vom 11. Dezember 1909. 
Vorsitzender: Hr. Seyboth. Schriftführer: Hr. Patzert. 
Anwesend 28 Mitglieder und 25 Gäste. 


Hr. Oberlehrer A. Freund aus Leipzig (Gast) spricht über 
die Technik der Luftfahrzeuge!) 


Sitzung vom 29. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Seyboth. Schriftführer: Hr. Toisy. 
Hr. Seyboth spricht über die mechanische Rost 
beschickung. 


D Vergl. Z.1909 S. 1093 u. f, 1613 u. £, 1910: S. 472. 


Band 54. Nr. 1% 
7. Mai 1910. 


Der Vortragende bespricht die Schwierigkeiten, die sich 
bei der Konstruktion von mechanischen Rostbeschickern in- 
folge der verschiedenariigen Eigenschaften der Kohlen er- 
geben, ferner die verschiedenen Organe für die Kohlenzufüh- 
rung und Kohlenverteilung (Zuführschieber mit hin- und her- 
gchender und drehender Bewegung, Flachschieber, zylin- 
drische und prismatische Schieber, Rundschieber, Zuführ- 
und Brechwalzen, Wurischaufeln, die von Federn gespannt 
werden, und Wurfräder mit Verteilplatten.. Wegen der Un- 
gleichmäßigkeit der angewandten Brennstoffe ist es schwierig, 
ein Zuführorgan zu finden, das für alle Kohlensorten geeignet 
ist. Jedenfalls ist weder irgend ein Zuführschieber noch eine 
gewöhnliche Speisewalze für alle Kohlensorten brauchbar. 
Großstückige Kohle und Förderkohle verlangen eine Vorrich- 
tung zur Zerkleinerung der groben Stücke, und hierfür er- 
scheint nur eine vereinigte Brech- und Speisewalze geeignet. 
Kammerwalzen und gewöhnliche Schieber sind für nasse staub- 
haltige Kohlensorten ungeeignet. Bei solchen Brennstofien 
müssen besondere Mittel angewandt werden, um Verstopfungen 
zu vermeiden. 

Die bekannten Arten von Wurfbeschickern zerfallen in 
zwei Hauptgruppen: 

1) Feuerungen, welche aus dem ursprünglichen Konstruk- 
tionsgedanken der Leach-Feuerung hervorgegangen sind, und 

2) solche, die nach der Proctor-Bauart arbeiten. 

Leach verwendet ein Wurfrad mit gleichbleibender Win- 
kelgeschwindigkeit und eine Verteilplatte zur Veränderung 
der Wurflänge. Proctor dagegen benutzt eine schwingende 
Wurfschaufel, die von Federn gespannt wird. Die meisten 
Feuerungen gehören der zweiten Gruppe an. Der Redner führt 
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eine Reihe von Feuerungen der genannten Bauarten vor und 
bespricht ihre Einzelheiten (Leach, Kudliez, Zeliska, Maschi- 
nenfabrik Augsburg, Proctor, Vogelsang, Münckner, Weck, 
Eppers, Topf, Axer, Seyboth, Guttsche). 

Von den Feuerungen, bei denen der Brennstoff vorn auf- 
gegeben und auf dem Roste nach hinten befördert wird, wer- 
den genannt: der bewegliche Rost der Sparfeuerungs-Gesell- 
schaft Düsseldorf, der Kettenrost von Babcock & Wilcox, der 
Wanderrost von Kraft. Der Kettenrost hat sich für Wasser- 
rohrkessel und Unterfeuerungen mit sortierten Kohlen und an- 
nähernd gleichmäßiger Dampfentnahme sehr gut bewährt. 

Hierauf wird die Gruppe der Unterschubfeuerungen be- 
sprochen (Underfeed Stoker Company in London) und hierbei 
hervorgehoben, daß Feuerungen dieser Art wegen der damit 
verbundenen hohen Brennstofischicht erfahrungsgemäß ziem- 
lich ausbesserungsbedürftig sind. Als letzte Gruppe wird der 
selbsttätig beschickte Treppenrost in zwei Formen (Büttner 
und Pluto-Stoker) behandelt. 


Eingegangen 10. März 1910. 
Thüringer Bezirksverein. 


Sitzung vom 22. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Meyer. Schriftführer: Hr. Thieme. 
Anwesend 29 Mitglieder und Gäste. 

Hr. Dipl.-Ingenieur Mitter aus Leipzig (Gast) spricht über 
Turbogebläse und Kompressoren!) 


1) vergl. Z. 1910 S. 218. 
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Die Berechnung der Luftpumpen für Oberflächen- 
kondensationen (unter besonderer Berücksichtigung 
der Turbinenkondensationen). Von Dr.-Ing. Karl 
Schmidt, Diplomingenieur. 148 S. mit 68 Fig. Berlin 
1909, Julius Springer. Preis geheitet 4,80 M. 

Das Buch bezweckt nach der Vorrede eine zusammen- 
fassende theoretische Behandlung der verschiedenen für Kon- 
densationszwecke in Betracht kommenden Luftpumpensysteme 
und zerfällt in drei Abschnitte: Berechnung der erforderlichen 
Saugleistung für Oberflächenkondensationen, Behandlung der 
Pumpen für getrennte Luft- und Kondensatabsaugung und 
endlich der Pumpen für gemeinsame Luit- und Kondensat- 
absaugung. In diesen letzten Abschnitt sind — nicht ganz 
folgerichtig — auch die »rotierenden« Luft- und Kondensat- 
pumpen und eine Zusammenstellung aller gewonnenen 
Ergebnisse aufgenommen. Es folgen dann noch eine Ueber- 
sicht der benutzten Literatur und ein Anhang »Zahlentafeln«. 

Der erste Abschnitt gibt eine ziemlich eingehende Be- 
rechnung derOberflächenkondensatoren unter Berücksichtigung 
neuerer und neuester Versuche und Beobachtungen, die aller- 
dings fast sämtlich durch die Fachliteratur schon bekannt 
sind. Nichtsdestoweniger ist diese Sammlung und Verwer- 
tung von Versuchsmaterial sehr willkommen, sie bildet einen 
der wertvollsten Teile des Buches und wäre zweckmäßig auch 
im Titel zum Ausdruck gekommen. In seinem Berechnungs- 
gange stößt der Verfasser naturgemäß auf die beiden noch 
nebelhaften Punkte aller Kondensatoren: den Wärmedurch- 
gangskoeffizienten und die abzusaugende Luitmenge. 

Dem ersteren ist ein ganzes Kapitel gewidmet, in 
welchem auch die Weightonschen Versuche analysiert wer- 
den, womit der Verfasser in verdienstlicher Weise eine Lücke 
in der deutschen Literatur beseitigt. Leider gibt er diese 
Versuche zum größten Teil in unübersichtlichen Zahlentafeln 
wieder, die im Anhange zusammengestellt sind. Eine Dar- 
stellung in Schaubildern, die sich ganz gut machen läßt, 
wäre wesentlich verständlicher gewesen. Ich habe eine solche 
seinerzeit für meine Zwecke durchgeführt und bin dabei 
auf manche falsche und unbrauchbare Werte gestoßen, die 
in einem Briefwechsel im Juni 1906 mit Prof. Weighton von 
diesem berichtigt wurden. In diesem Briefwechsel berührte 
ich auch die ganz offenbare und namhafte Steigerung des 
Wärmedurchgangskoeffizienten mit der Dampfigeschwindig- 
keit, die Prof. Weighton in seiner Abhandlung ganz unbe- 
rührt gelassen hatte, die aber von Dr.-{ng. Schmidt richtig 
erkannt und in vier lehrreichen Diagrammen zum Ausdruck 


gebracht ist. Hierdurch und durch die Ableitung einer 
Gleichung daraus bringt der Verfasser etwas für die Oeffent- 
lichkeit Neues von nicht zu unterschätzender Bedeutung. 

Die in den Kondensator eintretende Luftmenge behan- 
delt der Verfasser auffallend kurz und stützt sich auf nichts 
Besseres als auf die Angaben von Weiß, die doch schon 
sehr veraltet sind, zudem auch auf Dampfturbinen, die nach 
dem Titel besonders berücksichtigt sein sollen, gar keine 
Anwendung finden. Für diese wird einfach gesagt, daß man 
meistens mit viel kleineren Luftmengen rechnen kann. Es 
wäre ganz gut möglich gewesen, aus den Weightonschen und 
Josseschen Versuchen die abgesaugten Luitmengen zu be- 
rechnen und so wenigstens einigermaßen annähernde An- 
gaben zu liefern; sind doch die Weißschen Werte auf noch 
viel rohere Beobachtungen gegründet. Der Vorschlag, den 
der Verfasser macht, die eindringende Luftmenge durch vor- 
übergehende Ausschaltung der Luftpumpe und Messung der 
Drucksteigerung zu bestimmen, wäre wohl schon längst be- 
folgt worden, wenn er praktischen Wert hätte. Hierbei gibt 
sich der Verfasser einer Täuschung hin, indem er sagt, daß 
während des Versuches innerhalb weiter Grenzen die Tempe- 
raturen im Kondensator und damit die Dampfdrücke an den 
verschiedenen Stellen konstant bleiben. Das trifft nur für 
das kalte Ende des Kondensators annähernd zu, am Dampf- 
eintrittsteil dagegen, wohin ein meßbarer Teil der Luft wäh- 
rend des Versuches nicht gelangt, steigt die Temperatur ge- 
nau entsprechend der Druckzunahme des gesättigten Dam- 
pfes, der hier allein dem Luft- und Dampfdruck am kalten 
Ende das Gleichgewicht zu halten hat. 

Hier mag eingeschaltet werden, daß die Unsicherheit 
betrefis der eindringenden Luftmenge eine einzig dastehende 
Lücke in der heutigen Garantiestellung bildet. Bei der Liefe- 
rung von Dampikesseln, Dampfmaschinen, Stromerzeugern 
usw. sind alle gegebenen Bedingungen genau festgelegt, und 
die Gutstehung für Leistung und Wirkungsgrad ist vollkommen 
eindeutig. Nach der Natur der Sache müßten dem Konden- 
satorbauer gegeben sein: Menge und Temperatur des ver- 
fügbaren Kühlwassers, abzuführende Wärmemenge und abzu- 
führende Luftmenge, dann könnte er mit Sicherheit den Grad 
der Luitleere und den Kraftbedarf der Pumpen unter Haftung 
angeben. In Wirklichkeit wird über den Teil der Luftmenge, 
für den der Kondensatorbauer nicht verantwortlich ist, nichts 
gesagt, und die Folge davon sind äußerst unsichere Zustände, 
Fehlleistungen einerseits, für die regelmäßig der Kondensator- 
lieferant verantwortlich gemacht wird, und zufällige Rekord- 
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leistungen anderseits, auf die er sich unberechtigt etwas zu- 
gute tut. Es wäre Zeit, daß sich d'e wissenschaftliche For- 
schung dieser Angelegenheit annähr e und Meßmethoden so- 
wie Normalien aufgestellt würden. 

Angesichts dieser gänzlich unsicheren Grundlage für die 
Bemessung der Kondensatorluftpumpen könnte die Frage auf- 
geworfen werden, ob es sich denn überhaupt lohnte, so in 
die Feinheiten der Konstruktionen einzugehen, wie es der 
Verfasser in den folgenden Kapiteln getan hat. Das ist in- 
dessen zu bejahen; denn diese Arbeit ist nicht verloren, wird 
aber ihren vollen Wert erst dann erhalten, wenn die Luft- 
menge, mit der zu rechnen ist, einmal fester bestimmt sein 
wird. Eines hätte der Verfasser aber doch tun können, näm- 
lich den Einfluß des Barometerstandes in seine Rechnungen 
einbeziehen. Dieser ist ganz bedeutend. Nehmen wir nur 
das große Industriegebiet am Rand in Südafrika, wo der 
Luftdruck normal nur 62,5 cm Q.-S. beträgt, so finden wir 
nach kurzer Ueberlegung, daß unter sonst gleichen Verhält- 
nissen die Undichtheitsluftmenge nur 0,33 derjenigen an der 
Meeresküste beträgt, die Luftpumpenleistung kaum 0,8, und 
daß sich wegen des günstigeren volumetrischen Wirkungsgra- 
des die nötige Luftpumpengröße noch weiter verkleinert. Es 
ist ferner nicht einzusehen, warum sich der Verfasser auf 
Oberflächenkondensatoren beschränkt hat. Für Einspritzkon- 
densatoren benutzt man doch genau die gleichen Arten von 
Luftpumpen, und die Bestimmung der Luftmenge ist hier so- 
gar noch sicherer, da die im Wasser enthaltene Luft, über 
die verläßliche Beobachtungen vorliegen, den größeren Anteil 
hat. Eine Erweiterung in dieser Hinsicht wäre gewiß sehr 
willkommen gewesen. 

Sehr verdienstlich ist es, daß der Verfasser an einem 
Beispiel auch die Rechnung durchgeführt hat, ob für einen 
bestimmten Fall reichliche Kühlfläche mit kleinen Pumpen oder 
umgekehrt knappe Kühlfäche und große Pumpen wirtschaft- 
lich vorteilhaft seien, wobei er zugunsten des ersteren Ver- 
fahrens entscheidet. 

Im zweiten Abschnitt nimmt die Behandlung der 
trocknen Schieberluftfpumpen mit Druckausgleich weitaus 
den größten Teil des Buches ein. Der Verfasser betrachtet 
hier zwei Anordnungen des Ausgleichkanales, eine, bei der 
der Kanal vor dem Druckausgleich mit Druckspannung, die 
andre, bei der er mit Saugspannung erfüllt ist, und findet, 
daß die letztere einen mit der Luftleere steigend besseren 
volumetrischen Wirkungsgrad liefert. Auf Konstruktionen wird 
nur flüchtig eingegangen, abgebildet erscheinen nur die 
Köstersche und die Balckesche, wie überhaupt in konstruk- 
tiver Beziehung das Buch äußerst wenig bietet. Die Schie- 
berkonstruktion auf S. 57 ohne mittleren Unterstützungsfuß ist 
anfechtbar. Ueber die zulässigen Luftgeschwindigkeiten wird 
gesagt, daß eine mittlere Geschwindigkeit von 30 bis 50 m/sk 
in den Zylinder- und Schieberkanälen noch keinen meßbaren 
Druckverlust verursache Das mag für ganz kurze Kanäle 
zwischen Schieber und Zylinder richtig sein, gilt aber nicht 
für die häufig recht gewundenen Kanäle bis zur Saugöffnung, 
für die 30 m/sk als die höchste Grenze bezeichnet werden 
müssen. Die Erscheinung, daß manche Luftpumpen über 
eine gewisse Geschwindigkeit hinaus keine bessere Luftleere 
im Kondensator und keine Temperaturänderung bewirken, 
ist hierauf zurückzuführen. Bei etwa 50 m/sk Kanalgeschwin- 
digkeit habe ich schon 10 mm Q.-S. Druckverlust beobachtet. 
Ueber die Undichtheit der Steuerorgane und Kolben wird 
nichts gesagt, ebensowenig über den Nachteil der trocknen 
Schieberluftpumpen mit Druckausgleich, daß die bedeutende 
Mehrarbeit ausgleichlosen Pumpen gegenüber sich in eine 
für den Betriebszweck sehr unerwünschte Temperaturerhöhung 
umsetzt. Auf zweistufige Anordnung wird nicht näher ein- 
gegangen, und trockene Lufitpumpen ohne Schieberausgleich 
bleiben ganz unerwähnt, trotzdem solche Pumpen neuerdings 
mehrfach angewandt werden und, z. B. in der Doerfelschen Bau- 
art ausgeführt — ein Rundschieber an jedem Zylinderende 
für Saug- und Drucksteuerung und Druck-Rückschlagventile 
am Schiebergehäuse —, sehr gute Luftleere bei geringstem 
Kraftbedarf erzielen lassen. Bei den Kondensatpumpen wird 
der altmodische Vorschlag gemacht, die Kolben mit kegel- 
förmigen Spitzen zu versehen, als ob es sich um Geschosse 
handelte und solche Spitzen auch nur im geringsten die 
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Ursache des Schlagens — die plötzliche Eröffnung der 
Druckventile bei teilweiser Beaufschlagung der Pumpe — zu 


beheben vermöchten. 


Bei den Naßluftpumpen sind die hohen Widerstände, die 
für die Ventile angenommen werden, zu beanstanden, die 
dem Verfasser zum Schlusse führen, daß Luftpumpen mit 
Saugschlitzen kleinere Abmessungen zulassen. Die Praxis 
rechnet hiermit nicht und zieht die Schlitzluftpumpen haupt- 
sächlich wegen des Wegfalles der Ventile im unzugänglichen 
Kolben vor. Das wesentllich größere Anlaufmoment der Schlitz- 
pumpen findet keine Erwähnung. Bei der Berechnung des 
Kraftbedarfes der Differential-Naßluftpumpe geht der Verfasser 
von den Gestängedrücken aus, während er bei der Trocken- 
luftpumpe das Indikatordiagramm zur Grundlage nimmt, und 
kommt hierbei zu einem Kraftbedarf, der die Naßluftpumpe 
nur unwesentlich unter die Trockenluitpumpe mit Druckaus- 
gleich bringt. Dem widerspricht die Erfahrung, nicht nur 
bei Luitpumpen, sondern auch bei einfachwirkenden Gas- 
maschinen, deren Reibungsverluste lange nicht so groß sind, 
wie sich durch ein derartiges Verfahren errechnen ließe. Das 
angeführte Beispiel der Tosischen Luftpumpe ist nicht beweis- 
kräftig, da der Kraftbedarf nur rund und das Vakuum gar 
nicht angegeben ist, sondern vom Verfasser mit 90 vH »an- 
genommen« wird. 

Der Ausdruck »rotierende« Luftpumpen sollte in einem 
wissenschaftlichen Werke nicht gebraucht werden; gemeint 
sind damit Wasserstrahl-Luftpumpen. Das diese Pumpen be- 
handelnde Kapitel ist sehr dürftig, woraus jedoch dem Ver- 
fasser kein Vorwurf gemacht werden soll, da ihm schwerlich 
verläßliche Grundlagen zur Verfügung gestanden haben. Bei 
späteren Auflagen, zu denen das Buch zweifellos gelangen 
wird, wird dieses Kapitel sehr zu bereichern sein. 

Bei der Zusammenstellung der Ergebnisse weist der Ver- 
fasser als Nachteil der Naßluftpumpen darauf hin, daß bei 
höherer Förderung des Kondensates auch die Luft höher kom- 
primiert werden müsse. Das ist keineswegs der Fall; denn 
man behilit sich mit besondern Pumpen, die das Kondensat 
vom Luitpumpenauswurf weiter heben. Besser ist es noch, 
gleich eine Zentrifugalpumpe anzuordnen, die aus dem Kon- 
densator unmittelbar auf die gewünschte Höhe fördert, und 
die Naßluftpumpe mit kaltem Zusatzwasser zu betreiben, wo- 
durch getrennte Förderung mit Naßluftpumpe entsteht, eine 
Kombination, die vielfach ausgeführt wird und ihre Vorteile 
hat, die aber der Verfasser gar nicht in Betracht zieht. Die 
Behauptung, daß bei gleichzeitiger Förderung von Luft und 
Wasser die Kolben und Zylinder rasch verschleißen, wird 
vielen neu sein; ich habe diese Erfahrung — bei Weißmetall- 
fütterung der Kolben und Metallfutter der Zylinder — nicht 
gemacht. Daß bei reiner Naßluftpumpenförderung das tief 
gekühlte Kondensat durch die oberen Rohre des Kondensators 
geschickt und derartig wieder erwärmt werden kann, wie es 
tatsächlich an manchen Orten geschieht, scheint dem Ver- 
fasser nicht bekannt zu sein. 

Trotz der erwähnten Mängel, die weit mehr in der Ver- 
nachlässigung wichtiger Gesichtspunkte als in tatsächlichen 
Unrichtigkeiten bestehen, dürfte das vorliegende Buch allen 
daran interessierten Fachgenossen höchst willkommen und 
nach entsprechender Erweiterung bei künftigen Auflagen be- 
rufen sein, an die Stelle ausführlicherer Werke über Dampf- 
kondensation zu treten. 

London, im Februar 1910. Otto H. Mueller. 

Bestimmungen für die Ausführung von Konstruk- 
tionen aus Eisenbeton bei Hochbauten vom 24. Mai 
1907. 5. Auflage. Amtliche Ausgabe. Berlin 1910, Wilh. 
Ernst & Sohn. Preis geheitet 60 Pig. 

Diese Ausgabe der bekannten preußischen Eisenbeton- 
bestimmungen ist insofern zu empfehlen, als sie die seit dem 
24. Mai 1907 erschienenen Runderlasse des preußischen Mi- 
nisters der öffentlichen Arbeiten für Eisenbeton- und ähnliche 
Konstruktionen zusammengestellt enthält, und zwar 

a) vom 11. April 1908 (betr. Auslegung der Bestimmungen), 

b) vom 21. Januar 1909 (betr. baupolizeiliche Behandlung 
ebener massiver Decken bei Hochbauten), 

c) vom 18. November 1909 (betr. Berechnung von Säu- 
len aus eisenumschnürtem Beton), 
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d) vom 21. Dezember 1909 (betr. Berechnung von Säulen 
aus eisenumschnürtem Beton). 

Von einer Besprechung der »Bestimmungen« selbst!) sei 
abgesehen, sowohl was die einzelnen Paragraphen, als was 
die in ihnen im allgemeinen zum Ausdruck kommenden 
Grundsätze und deren Folgeerscheinungen anbetrifft. 

Erlaß c) und d) gelten zurzeit nur für Umschnürungen, 
welche spiralförmig oder spiralartig ausgebildet sind. Solche 
Ausbildungen sind in Deutschland durch Patente geschützt. 
Die Ausnutzung dieser Konstruktionen ist nicht in dem Maße 
gestattet, wie sie die Originalformel von Considöre, welche 
z. B. in Hamburg seit mehreren Jahren gilt, zuläßt, beson- 
ders wenn man noch die geringe zulässige Betondruckbean- 
spruchung betrachtet. Es ist zu begrüßen, daß durch den 
klaren Erlaß c) eine in vielen Versuchen erprobte Bauart 
endlich durch die Festsetzung einer Berechnungsweise in 
Preußen allgemein zugelassen is. Wenn über die Wir- 
kungsweise der Querarmierung und ihren Einfluß auf die 
Bruchlast durch die in Aussicht genommenen Versuche erst 
genügende Klarheit herrscht, sollte man nicht unterlassen, 
auch für andere Umschnürungen, wie z. B. die Ringarmie- 
rung, Berechnungsgrundlagen festzusetzen. 

Erlaß b) behandelt Decken aus Stein, aus Stein und 
Beton, beide sowohl 1) armiert, als 2) nicht armiert. 

1) Wissenschaftliche Versuche, wie wir sie für Eisen- 
betonkonstruktionen im Gegensatz zu älteren Bauweisen schon 
jetzt in solchem Maße genügend besitzen, daß wir fast stets 
imstande sind, wirtschaftlich und mit genau bekanntem nicht 
unterschrittenem Sicherheitsgrade zu konstruieren, sind für 
armierte Steinbauweisen bisher so gut wie gar nicht bekannt 
geworden. Ob solche Steindecken die hervorragende Wider- 
standsfähigkeit des sachgemäß armierten Betons gegen Stöße 
(und auch gegen konzentrierte Eigenlasten) haben, sei da- 
hingestellt. Immerhin ist nicht zu leugnen, daß diese Bauart 
in vielen Fällen im Hochbau den Erwartungen voll entspricht. 

2) Größte Vorsicht ist jedoch bei den nicht armierten 
ebenen Decken angebracht; dies kommt auch in dem Rund- 
erlaß durch Verlangen der Bruchprobe mit 10facher Sicher- 
heit zum Ausdruck. Man vermißt jedoch sehr die Regelung 
der Schließenfrage. 

Bei gewölbten Decken hat man sich daran gewöhnt, 
Schließen nur in den Endfeldern oder überhaupt nicht an- 
zuwenden. Selbst im ersten Falle werden Träger und Mauer- 
werk, was man meist übersieht, ungünstig beansprucht. (Daß 
in dieser Beziehung ebene Eisenbetonkonstruktionen für das 
Mauerwerk günstiger sind, wird selten beachtet und kann 
meist nicht berücksiehtigt werden.) 

Mauerwerk auf reine Biegung zu beanspruchen, ist mit 
Recht unzulässig, daher bleibt für ebene nicht armierte 
Decken nur die Gewölbewirkung als Grundlage für die Kon- 
struktion übrig. Sind dabei keine Schließen vorhanden, dann 
ist die Konstruktion recht gebrechlish °) und gefährlich. Sind 
sie genügend reichlich vorgesehen, dann ist sie gegenüber 
armierten Konstruktionen zu teuer. In der Tat sind die 
ebenen nicht armierten Decken veraltet, ihre Auf- 
gabe im statischen Aufbau eines Hochbaues mag als Decke 
von geringer Spannweite zwischen Trägern noch so beschei- 
den gewesen sein. Wählt man bei den verlangten Bruchver- 
suchen die Widerlagebedingungen günstig (starke Schließen 
oder starre Widerlager und zu starke Träger), so kann man 
recht hohe Belastungen erreichen. 

Nur die Forderung des rechnungsmäßigen Nachweises 
für die Schließen in allen Fällen kann verhindern, daß man 
sich über die Festigkeit solcher ebenen nicht armierten 
Decken einer. groben Täuschung hingibt. Voßnack. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher, 


(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Handbuch der Vermessungskunde. Von W. Jordan 
Fortgesetzt von C. Reinhertz. I. Bd.: Ausgleichungs- 
Rechnung nach der Methode der kleinsten Quadrate. 
Bearbeitet von O. Eggert. 6. Aufl. Stuttgart 1910. J. B. 
Metzler. 596 S. mit zahlreichen Figuren. Preis 14 A. 


1) Vergl. Z. 1907 S. 1913. 
?) Siehe v. Emperger, »Beton und Eisen« 1909 Heft 14. 


Technische Monatshefte. Zeitschrift für Technik, 
Kultur und Leben. Herausgegeben von F. Kahl und A. 
Reiz. Heit 1 bis 2. Stuttgart 1910, Franckhsche Verlags- 
handlung. 48 S. mit zahlreichen Figuren. Preis vierteljähr- 
lich (mit Buchbeilage) 1,75 M. 

Die ersten beiden Hefte enthalten die Aufsätze: Maschinen und 
Lebewesen von Ostwald; Entwieklungstendenzen des modernen Ma- 
schinenbaues von O. Schulz; Die Wunder der Tauernbahn von J. A. Lux; 
Physik, Technik und Medizin von F. Dessauer; Die Feuerpumpe von 
F. v. Reitzenstein; Feuerwerk von Schleiffunken von W. Eschenbach ; 
Verwaltungswissenschaft von W. Franz; Der Industrielle von O. Nagel; 
ferner die Abschnitte: Lose Blätter, Umschau, Bücher und Zeitschriften 
und das Beiblatt: Technik und Schule. 

B. & Teubners Handbücher für Handel und Gewerbe. 
Herausgegeben von Dr. van der Borght, Dr. Schuhmacher 
und Dr. Stegemann. Die Bilanzen der privaten Unter- 
nehmungen. Mit besonderer Berücksichtigung der Aktien- 
gesellschaften, G. m. b. H., Genossenschaften und Gewerk- 
schaften, der Bank , Versicherungs- und Eisenbahn-Unter 
nehmungen. Von R. Passow. Leipzig 1910, B. G. Teubner. 
3558. Preis geb. 9 M. 

Lehrbuch der technischen Physik. Von H. Lorenz. 
3.Bd. Technische Hydromechanik. München und Berlin 
1910, R. Oldenbourg. 500 S. mit 205 Fig. Preis geb. 15 #. 

Graphische Tabellen für Transmissionsberech- 
nungen. Von B. Dörffurt. Groß-Lichterfelde-Berlin, E. 


Runge. 48. mit 3 Taf, Preis 2,50 M. 


Grundzüge der Elektrochemie. Von W. Löb. 
2. Aufl. Leipzig 1910, J. J. Weber. '174 S. mit 42 Fig. Preis 
3 M. ; . 

Französisches Gesetz vom 14. Juli 1909 über 
Muster und Modelle. Uebersetzt von W. de Bonge. Paris 
1910, 16 Boulevard de Magenta, Selbstverlag. 15 S. 

Die ultravioletten Strahlen der modernen künst- 
lichen Lichtquellen und ihre angebliche Gefahr für 
das Auge. Eine gemeinverständliche Darstellung. Von W. 
Voege. Berlin 1910, Julius Springer. 31 S. mit 9 Fig. Preis 
1 M 


Rationelle Hydromechanik. Von J. Huttern. New 
York 1910, J. J. Little Ives Co. 41 S. mit 27 Fig. 


Deutscher Verein von Gas- und Wasserfachmännern. 
XX. statistische Zusammenstellung der Betriebs- 
ergebnisse von Wasserwerken. Im Auftrage des Ver- 
eines bearbeitet von der Kommission für den Betrieb von 
Wasserwerken. 1909. Enthaltend Ergebnisse aus 1907 bis 
1908/09. München 1909, R. Oldenbourg. 172 S. 


Sonderabdruck aus dem Archiv für die Geschichte der 
Naturwissenschaften und der Technik. Bd. II. 1910. Technik. 
und Energetik. Von A E. Haas. Leipzig 1910, F. C. W. 
Vogel. 13 8. 

Wirtschaftlich-technische Vorträge. Veranstaltet 
vom Oesterreichischen Verbande des Vereines deutscher Inge- 
nieure. Sonderabdruck aus der »Rundschau für Technik und 
Wirtschaft, Herausgeber A. Birk. Wien 1910, Verlag von 
A. Haase. 76 S. 

Latein oder Deutsch? Die »Sprachenfrage« bei der 
Herausgabe der Werke Leonhard Eulers. Von W. Ahrens. ` 
Magdeburg 1910, K. Peters. 76 S. Preis 1,60 A. 

Ruhmesblätter der Technik von den Urerfindun- 
gen bis zur Gegenwart. Von F. M. Feldhaus. Leipzig 
1910, F. Brandstetter. 631 S. mit 231 Fig. und Tafeln nach 
den Originalen, mit dem Bildnis Leonardo da Vincis. Preis 
geb. 10 M. 

Enzyklopädie der mathematischen Wissenschaf- 
ten. Mit Einschluß ihrer Anwendungen. Bd. V, 2. Heft 3. 
P. Debye: Stationäre und quasistationäre Felder. M. Abra- 
ham: Elektromagnetische Wellen. Leipzig 1910, B. G. Teubner. 
145 S. mit 5 Fig. Preis 5,20 M. 

Druckverhältnisse in Silozellen. Ein Beitrag zur 
Berechnung von Silowänden. Von E. Luft. Berlin 1910, W. 
Ernst & Sohn. 26 S. mit 19 Fig. Preis 1,40 M. 

Fortschritte der Elektrotechnik. Vierteljährliche 
Berichte über die neueren Erscheinungen auf dem Gesamt- 
gebiete der angewandten Elektrizitätslehre mit Einschluß des 
elektrischen Nachrichten- und Signalwesens. Im Auftrage 
und mit Unterstützung des Elektrotechnischen Vereines sowie 
mit Unterstützung zahlreicher hervorragender elektrotech- 
nischer Firmen unter Mitwirkung von andern herausgegeben 
von K. Strecker. 23. Jahrg. Das Jahr 1909. 2. Heft. Berlin 
1910, Julius Springer. 337 S. Preis 10 M. ` 

Vorlesungen über Differential- und Integral- 
rechnung. Von O.Dziobek. Leipzig und Berlin 1910, B. G. 
Teubner. 648 S. mit 150 Fig. Preis geb. 16 #. 
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Handbuch für Eisenbetonbau. 2. neubearbeitete 
Auflage in 12 Bänden. Herausgegeben von F. von Emperger. 
4. Bd. Wasserbau. Bearbeitet von F. W. Schulze und 
L. Kauf. 2.Aufl. Berlin 1910, W. Ernst & Sohn. 283 8. 
mit 817 Fig. Preis geb. 16,50 A. 

Lehrbuch der allgemeinen Elektrotechnik für 
Studierende der Elektrotechnik an technischen 
Hochschulen und Elektroingenieure. Von K. Zickler. 
II. Bd. Leipzig und Wien 1910, F. Deuticke. 480 S. mit 
-816 Fig. Preis 12 Æ. 

Mitteilungen der Prüfungsanstalt für Heizungs- 
und Lüftungseinrichtungen. Vorsteher reng Riet- 
schel. Heft 1. München und Berlin 1910, R. Oldenbourg. 
70 S. mit zahlreichen Figuren und 6 Taf. Preis 4 M. 

Die Bauwelt. Illustrierte Zeitschrift für das gesamte 
Bauwesen: Erscheint jeden Mittwoch und Sonnabend mit der 
Beilage »Bauwelt-Register« und der wöchentlich einmal er- 
scheinenden Sonderbeilage »Baukunst und Kunstgewerbe«. 
Jahrgang 1. Heft 1. Berlin 1910, Ullstein & Co. 48 S. mit 
zahlreichen Figuren. Bezugspreis vierteljährlich 2 A. 

Das Heft enthält die Abschnitte: Bauwelt-Depeschen; Baumarkt 
im Reich; Licht, Luft, Wärme; Interessante Bauwerke; Städtebau; 
Hausverwaltung, Hauserhaltung; Der Baustoff; Markt des Materiales; 
Gesetz und Rechtsprechung; Wo soll ich bauen? Bücherschau; Größere 
Bauten in der Reichshauptstadt; Submissionen; Technische Neuheiten: 
Groß-Berlin; Was der Börsenbarometer anzeigt! 


Dr.-Sıg.-Dissertationen. 


Von der Technischen Hochschule Braunschweig: 

Beiträge zur Kenntnis der Azo-arylhydrazin- 
sulfonsäuren. Von A. Westerkamp. 

Ueber den günstigsten Einfluß einer Anlage 
von Stauweihern im Gebiet der oberen Werra auf 
deren Wasserführung. Von Dipl.-Ing. J. Wolf. 

Von der Technischen Hochschule Danzig: | 

Ueber das Osmium. Analytische Bestimmung. 
Chloride und Oxyde. Von Dipl.-Ing. J. Bornemann. 

Ueber die Schwankungen der Frequenz und 
Intensität der Lichtbogenschwingungen. Von Dipl.- 
Ing. K. Vollmer. 

Von der Technischen Hochschule München: 

Ueber die Konstitution des 4/-Bromkarmins. Von 
Dipl.-Ing. G. Dorf müller. 

Untersuchungen über die Bestandteile der 
Haferkörner unter dem Einfluß verschiedener 
Witterungs- und Anbauverhältnisse. Von A. Frei. 

Beiträge zur chemischen Kenntnis der Gersten- 
spelzen. Von Dr.:Sng. K. Geys. 

Von der Technischen Hochschule Stuttgart: 

Ueber das 1-Methyl-3-cyclohexanon und Deri- 

vate desselben. Von Dipl.-Ing. E. Reinert. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 

Gasausbrüche beim Steinkohlenbergbau. Von Schausten 
und Bracht. (Z. Berg-Hütten-Sal.-Wes. 10 Heft 1 S. 1/47* mit 4 Taf.) 
Zusammenfassung der ausländischen Veröffentliehungen über Gasaus- 
brüche, Begleiterscheinungen, Todesfälle, Ursachen und Sicherheitsmaß- 
regeln. Bericht über Erfahrungen eines amtlichen Ausschusses in Bel- 
gien und Angaben über Ausbrüche im Ruhrbezirk. 

Versuche mit einer neuen Art des Bergeversatzes. Von 
Rossenbeck. (Glückauf 23. April 10 S. 565/69*) Auf Zeche Katha- 
rina der Essener Steinkohlenbergwerke verwendet man Waschberge zum 
Versatz, die durch Zusatz von Wasser in einen Brei verwandelt und 
mit der Hand in die ausgekohlten Räume gebracht werden. Einzel- 
heiten und Kosten des Verfahrens. 

Der Eisenbeton zum Auskleiden von Schächten im 
Steinkohlengebirge. Von Meurer. Forts. (Deutsche Bauz. 
20. April 10 Beil. S. 34/36*) Einzelheiten des Arbeitsvorganges beim 
Auskleiden eines Schachtes. Schluß folgt. 

Versuche zur Bestimmung der Widerstände von Förder- 
anlagen. Von Ruths. (Mitt. Forschungsarb. Heft 85 S. 1/32” mit 
10 Taf.) Die Versuche an einer Ilgner-Fördermaschine für 3000 kg 
Nutzlast, 380 m Förderhöhe und 12 m/sk Fördergeschwindigkeit haben 
ergeben, daß die Reibung wesentlich kleiner ist, als man bisher ange- 


nommen hat. 


Abnahmeversuche an einer Dampffördermaschine. 
(Glückauf 23. April 10 S. 569/72%) Die von der Gutehoffnungshütte 
gebaute Zwillinsstandemmaschine auf Zeche Viktor Schacht IIL/IV hat 
600 und 1050 mm Zyl.-Dmr., 1600 mm Hub und vermag bei 11 at 
Dampfdruck 4400 kg aus 500, später 800 mm Teufe bei 10 m/sk Ge- 
schwindigkeit zu heben. Die Koepescheibe hat 7000 mm Dmr. Der 
Dampfverbrauch hat 13,7 kg/PS-st betragen. Ausführliche Ergebnisse, 


Brennstoffe. 

The fuel-briquettingindustry. Von Wright. (Eng. Magaz. 
April 10 S. 47/54) Geschichtliches. Der Stand des Verfahrens in den 
Vereinigten Staaten. Brikettieren mit und ohne Bindemittel. Forts. folgt. 

Fuel oil. Von Percy. (Iot. Marine Eng. April 10 S. 156/58) 
Umfang der Erdölvorkommen der Welt. Annähernde Preise. Einfluß 
auf den Preis von Kohle. Forts. folgt. 


Chemische Industrie. 


Ueber die Darstellung des Ammoniaks aus Stickstoff 
und Wasserstoff. Von Haber. (Journ. Gasb.-Wasserv. 23. April 
10 S. 367/68*) Angaben über das vom Verfasser ‚zusammen mit 
Le Rossignol durchgeführte Verfahren zur Herstellung des Ammoniaks 
aus Wasserstoff und Stickstoff bei einem Druck von 200 at. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 
heiten zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben und zwar 
zum Preise von 3 A für den Jahrgang an Mitglieder, von 10 A für 
den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Dampfkraftanlagen. 

Étude sur la production dGeonomiune de la vapeur. Von 
Izart. Forts. (Rev. Mec. März 10 S. 225/57*) Die Regelung der 
Verbrennung. Zugmesser von Richard, Maihak, Eckardt, Schubert, 
Bristol, Hudler, Klepp, Lux, Müller, Orsat, Ellison, Krell, Roberts, 
Sargent, Simmance und Abady, Hirn, Webb, Bombard, Schultze, Bruyn, 
Schubert. Forts. folgt. 

Dampfkesselexplosion Julienhütte. (Z. Dampfk. Maschbtr. 
22. April 10 S. 165/66*) Die Explosion des Walzenkessels mit einem 
12 m langen Oberkessel von 1700 mm Dmr. und 2 je 10,575 m langen 
Unterkesseln von 800 mm Dmr ist durch Risse in der Rundnaht 
des rechten Unterkessels verursacht worden. Einzelheiten des Un- 
falles. 

Kermode’s liquid-fuelapparatus for water-tube boilers. 
(Engng. 22. April 10 S. 510/12*) Die aus 3 Babcock & Wilcox- 
Kesseln von je rd. 170 qm Heizfläche und 7,7 at Ueberdruck bestehende 
Anlage der Liverpool Gas-Lisht Company wird mit einem Teeröl von 
9330 WE/kg Heizwert und 1,091 spez. Gewicht bei 15,50 C betrieben. 
Zum Zerstäuben dient Druckluft oder Dampf. Einzelheiten der 
Brenner. 


Eisenbahnwesen. 

Railway and engineering progress in Africa. Von 
Knisht. (Eng. Magaz. April 10 S. 1/16*) Kurzer Ueberblick über 
die Fortschritte und Aussichten der afrikanischen Bahnen, im beson- 
dern der Kap-Kairo-Bahn. Ansichten einzelner Bahnhöfe, Brücken und 
Strecken. Linienführung der Bahn. 

The Institution of Mechanical Engineers. (Engng. 
22. April 10 S. 501/08*) Meinungsaustauseh über die Vorträge von 
Hughes: »Compounding and superheating in Horwich locomotives«, 
s. Zeitschriftenschau vom 2. April 10 u. f, sowie von Brayshaw: 
»Hardening of carbon and low-tungsten tool-steels«, s. weiter unten unter 
»Materialkundes. 

An American four-cylinder locomotive. (Engineer 22. April 
10 S. 419/20*) Die von der American Locomotive Co. gebaute Ze: 
kuppelte Lokomotive hat 4 gleiche Zylinder von 444 mm Dmr. und 
660 mm Hub und 508, 2184 und 508 mm Mittenabstand. Je zwei 
Zylinder auf der gleichen Seite werden von einem gemeinsamen Kolben- 
schieber gesteuert. 

Elektrische Zugförderung. Von Gleiehmann. Sıhluß. 
(El. Kraftbetr. u. B. 23. April 10 S. 225/30*) Uebersicht über die eek- 
trischen Lokomotiven. ' 

Die Wechselstrombahn Padua-Fusina. Von Eigenheer. 
(El. Kraftbetr. u. B. 23. April 10 S. 221/25%) Ausführliche Darstel- 
lung der in Zeitschriftenschau vom 8. Jan. 10 erwähnten Bahn. 
Forts. folgt. 

Note sur les nouveaux wagons couverts et fermés avec 
entrée par bouts, pour le transport de voitures automo- 
biles, de la Compagnie P. L. M. Von Lancrenon. (Rev. gen. 
Chem. de Fer April 10 S. 251/58* mit 2 Taf.) Die Gesellschaft be- 
sitzt 85 zweiachsige Güterwagen von 7,67 m Gesamtlänge, 3,7 m Rad- 
stand, 9,42 t Leergewicht und 6,5 t Tragfähigkeit zum Befördern von 
Motorfahrzeugen. 
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Eisenbahnhochbauten auf den neuen Bahnhöfen Mül- 
heim am Rhein und Kalk. Forts. (Zentralbl. Bauv. 23. April 10 
S. 321/23*) Gleisplan und Empfangsgebäude des Bahnhofes Kalk-Süd. 
Schluß folgt. 

Oak Point float bridge substructure construction. (Eng. 
Rec. 2. April 10 S. 406/07*) Angaben über den 38,4 ha bedeckenden 
Güterbahnhof der New York, New Haven and Hartford-Bahn, der den 
Uebergang der Eisenbahnwagen auf die Fährschiffe vermittelt und 
60 parallele 305 bis 610 m lange Gleise enthält, die auf der Flußseite 
in 12 fünfgleisige Gruppen zusammengezogen sind. Gründung und 
Einzelheiten des Unterbaues für die 12 Anlegebrücken der Fährschiffe. 
S. a. Zeitschriitenschan vom 9. April 10 unter »Eisenkonstruktionen, 
Brücken«, 

Das Entwerfen und der Bau von Güterschuppen. Von 
Cornelius. (Z. Bauw. 10 Heft 4/6 S. 265/304* mit 1 Taf.) Zweck, 
Lage, Grundform, Länge, Tiefe und Achsweite der Güterschuppen. 
Bauvorschriften. Zubehör und Nebenanlagen. Darstellung ausgeführter 
Anlagen. 

Eisenhüttenwesen. 

Die Maschinenanlage auf modernen Hüttenwerken. 
Von Langer. (Stahl u. Eisen 20. April 10 S. 654/62*) Im Anschluß 
an den in Zeitschriftenschau vom 11. Dez. 09 erwähnten Aufsatz von 
Riecke werden Berechnungen über die günstigste Ausnutzung der als 
Kraftquelle dienenden Hochofengase angestellt. Es werden vier Fälle 
für verschiedene Anwendung des Dampf-, elektrischen und Gasantrie- 
bes im Hochofen-, Stahl- und Walzwerk nebst Nebenbetrieben aufge- 
stellt und für ein Hüttenwerk von 360000 t Rohstahl jährlich der Kraft- 
bedarf in den einzelnen Fällen untersucht. 

Ueber die angebliche Ungleichmäßigkeit der Chargen 
in Elektrostahlöfen mit Induktionsheizung. Von Engel- 
hardt. (Stahl u. Eisen 20. April 10 S. 663/66*) Die Wärmevertei- 
lung und die auf elektrodynamischen Wirkungen beruhenden Bewegungen 
in den Oefen von Frick, Kjellin und Röchling-Rodenhauser. Einfluß 
auf die Gleichmäßigkeit des Stahles. Prüfungsergebnisse. 


Eisenkonstruktionen, Brücken, 


Die Knickfestigkeit der Druckgurte offener Brücken. 
Von Zimmermann. (Z. Bauw. 10 Heft 4/6 S. 529/42*) Rechnerische 
Ermittlung auf Grund der Ergebnisse der Untersuchung über den ge- 
raden Stab auf elastischen Einzelstützen bei Belastung durch längs- 
gerichtete Kräfte. 

Different methods of erecting steel viaducts. Von 
Skinner. (Eng. Rec. 2. April 10 S. 429/42*) Uebersicht über die 
Verfahren beim Aufstellen eiserner Brücken ohne Gerüste. Darstellung 
des Vorganges bei ausgeführten Brücken. 

Note sur la construction du viaduc des Fades (Ligne 
de St.-Eloy à Volvie). Von Virard. (Ann. Ponts Chauss. Jan.-Febr. 
10 S.20/92* mit 5 Taf.) Ausführlicher Bericht über die in Zeitschriften- 
schau vom 19. Juni 09 erwähnte Brücke mit 4 eisernen Oeffnungen. 

The erection of Tinkers Creek viaduct. (Eng. Rec. 2. 
April 10 S. 385,87*) Die 396 m lange zweigleisige eiserne Brücke 
der Lake Erie and Pittsburg-Eisenbahn, die von zehn 11,3 bis 46 m hohen 
Türmen aus Eisenfachwerk getragen wird, ist ohne Gerüste mit Hülfe 
einer Verschiebebrücke von 39 m Ausladung gebaut worden. 

Erection of Florida East Coast Railway bridges. (Eng. 
Rec. 2. April 10 S. 396/98*) Die aus vollwandigen Blechträgern von 
24,1 m Spannweite bestehenden Ueberbauten der eingleisigen Bahia 
Honda, Moser Channel and Knights Key-Brücke von 5,63 km Gesamt- 
länge sind mit Hülfe eines fahrbaren Auslegerkranes von 25 t Trag- 
kraft aufgestellt worden. Einzelheiten der Aufstellung. 

Erection of the Slatington bridge. (Eng. Rec. 2. April 10 
S. 469/72*) Die 386 m lange eingleisige Brücke der Lehigh and 
New England-Bahn über den Lehigh-Fluß und den Kanal der Lehigh 
Coal and Navigation Co. ist unter Aufrechterhaltung des Verkehres 
mit einem neuen Ueberbau aus vollwandigen Blechträgern versehen 
worden. Von den Oeffnungen sind fünf je 30,5 m, acht 9,14 bis 
24,4 m und zwei je 31,2 m weit, während eine 35,6 m Spannweite hat. 
Bauvorgang. 

The East Olive Avenue bridge in Spokane, Wash. (Ens. 
Rec. 2. April 10 S. 408/10*) Die 172,2 m lange, 17,2 m breite Straßen- 
brücke aus Eisenbeton hat 5 je 29 m weite Oeffnungen. Einzelheiten. 
Bauvorgang. | 

Industrial uses of reinforced concrete. Von Sloan. 
Schluß. (Eng. Magaz. April 10 S. 69/76*) Schornsteine, Tunnel und 
Maschinengründungen aus Eisenbeton. 

Zwei monumentale Hallenbauten in Eisenbeton. Von 
Spangenberg. Forts. (Deutsche Bauz. 23. April 10 S. 242/45* mit 
1 Taf.) Einzelheiten der Eisenbetonkonstruktion der 70 m langen, 
18 m breiten, 14 m hohen Sechalterhalle und der sie rechtwinklig 
schneidenden 45 m langen, 17 m breiten und 14 m hohen Durchgang- 
halle des Eınpfangsgebäudes im neuen Hauptbahnhof Karlsruhe. Schluß 
folet. 


Elektrotechnik, 
Die Entwicklung der Starkstromtechnik in Deutsch- 
land und in den Vereinigten Staaten vou Nordamerika. 


Von Fellenberg. Forts. (ETZ 21. April 10 S. 395/99*) Die Her- 
stellung der Maschinen und Geräte. Technische und - wirtschaftliche 
Gliederung. Verkauf. Fabrikorganisation.e Anteile der einzelnen 
Gruppen an der Gesamtmenge der Erzeugnisse. Schluß folgt. 

Elektrizitätswerk am Löntsch. Von Ehrensperger. 
Forts. (Schweiz. Bauz. 23. April 10 S. 227/29*) Bau des Staudammes. 
Forts. folgt. i ; 

Transformers for metallic filament lamps. (Engineer 22. 
April 10 S. 401/02*) Angabe von Schaltungen für einfache Transfor- 
matoren, die einen oder mehrere Lampenstromkreise mit geringer Span- 
nung speisen. Wirkungsgrade. Transformatoren mit 2 Wicklungen. 

Ueber Mehrphasen-Kollektormaschinen. Von Jonas. 
(ETZ 21. April 10 S. 390/95*) Geschichtliches. Erzeugung des Feldes. 
Speisung des Läufers mit dem Arbeitstrom. Regelung der Umlauf- 
zahl. Die Regelschaltung mit Hülfsumformern von Scherbius. An- 
lassen des Hauptmotors. Vergleich mit dem unmittelbar geregelten 
Kollektormotor. Funkenloser Gang. Phasenausgleich. 

Ueber Vertikalmotoren mit besonderer Berücksichti- 
sung der Lazerkonstruktionen: Von Fischer-Hinnen. (EI. 
u. Maschinenb. Wien 24. April 10 S. 345/51*) Darstellung einiger 
Spur- und Halslager der Maschinenfabrik Oerlikon, die teils als Linsen- 
und teils als Kugellager ausgebildet sind, sowie einer Bauart von 
Drehstrommotoren mit Käfigankern und senkrechten Wellen, die in 
Reihen von 5 bis 100 PS und: für Umlaufzahlen bis zu 3000 Uml./min 
gebaut werden. 

Vergleichende Versuche über Eisenverluste durch 
Wechsel-, drehende und magnetostatische Magnetisierung. 
Von Czepek. Schluß. (El. u. Maschinenb. Wien 24. April 10 S. 
351/53*) S. Zeitschriftenschau vom 30. April 10. 


Erd- und Wasserbau. 

Lock of the Black Rock harbor improvement, Buffalo. 
(Eng. Rec. 2. April 10 S. 399/401*) Einzelheiten über den Bau der 
250 m langen, 21,3 m breiten Schleuse, von der durch Zwischentore 
eine 122 m und eine 76,2 m lange Kammer abgetrennt werden können. 

Hydraulic excavation in the Pacific division of the 
Panama Canal. (Eng. Rec. 2. April 10 S. 376/78%) Uebersicht 
über die Baggerarbeiten, die durch die Verlegung der Schleusenanlage 
von La Boca nach Miraflores erforderlich geworden sind. Hierbei 
wird der sandhaltige Lehmboden durch Druckwasser losgespült und 
mit Hülfe von Kreiselpumpen auf das umliegende Gelände gefördert. 

The construetion of the New York State Barge Canal. 
(Eng. Rec. 2. April 10 S. 417/27*) Eingehende Uebersicht über den 
Stand der Arbeiten an dem bekannten Kanal. 

Tunnel lining, Chicago, Milwaukee and Puget Sound 
Railway. (Eng. Ree. 2. April 10 S. 394/95*) Die Tunnel der Bahn 
durch die Rocky Mountains, von denen der St. Paul Pass- Tunnel 
2670 m lang ist, während die Länge der übrigen 91 bis 488 m be- 
trägt, werden mit Beton ausgekleidet. Bauvorgang. 

Section 1 of the Washington Street tunnel, Chicago. 
(Eng. Rec. 2. April 10 Sg 402/04*) Uebersicht über den Stand der 
Arbeiten an dem zweigleisigen Straßenbahntunnel, der infolge der Festset- 
zung einer Wassertiefe von 7,92 m im Chicago-Fluß tiefer gelegt wer- 
den muß. Einzelheiten des Bauvorganges. 

The Salmon River dam and irrigation project, Idaho. 
(Eng. Rec. 2. April 10 S. 412/17*) Durch den im Bau befindlichen, 
unten 61, oben 192 m langen Damm aus Bruchsteinen und Beton von 
67 m größter Höhe wird ein Staubecken von 278 Mill. cbm Inhalt ab- 
geschlossen, dessen Inhalt zum Bewässern dienen soll. Darstellung von 
Einzelheiten. Bauvorgang. l 

Construction of the Belle Fourche dam. Von Ready. 
(Eng. Bee 2. April 10 S. 466/69*) Der für die Bewässerung errich- 
tete 1980 m lange Erddamm von 5,8 m Kronen- und 198 m größter 
Sohlenbreite ist auf 853 m Länge 15m, auf 549m 23m und auf 
30,5 m 30 m hoch. Lageplan. Bauvorgang und Einzelheiten. 

Note sur les travaux d’allongement du bassin de Castig- 
neau à l’arsenal de Toulon. Von Maroger. (Ann. Ponts Chauss. 
Jan.-Febr. 10 S. 93/113* mit 1 Taf.) Darstellung der Gründungen bei der 
Verlängerung der 10,3 m breiten Becken von rd. 90 auf 115 m. Bau- 
kosten. 

Neueinrichtungen des Karlsruher Flußbaulaborato- 
riums. Von Rehbock. (Z. Bauw. 10 Heft 4/6 S. 313/28 mit 4 Taf.) 
Darstellung der Anlagen zur Beobachtung des Abflusses von Wasser 
über Wehre und der Geräte für die Versuche an Flußmodellen. 


| Gasindustrie. 

L’evolution des fours à gaz d’eelairage. Von Grebel. 
(Genie civ. 23. April 10 S. 479/82* mit 1 Taf.) Geschichtliches. Fort- 
laufendes und unterbrochenes Vergasen der Kohle. Allgemeines über 
die Bauarten der Oefen. Oefen mit wagerechten Kammern. Darstel- 
lung der Oefen von Woodall & Duckham, Coze, Glover, Bueb, Love, 
Ries und Klönne (mit wagerechten Kammern). Forts. folgt. 


Gesundheitsingenieurwesen.. 


The Southern outfall sewer, Louisville Von Venable. 
(Eng. Bee 2. April 10 S. 464/65*) Uebersicht über den Stand der 
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Arbeiten an der in Zeitschriitenschau vom 29. Mai 09 erwähnten 
Hauptleitung aus Eisenbeton. Darstellung von Einzelheiten. 


Hebezeuge. 
Schraubengetriebe mit selbsttätiger Druckregulie- 


rung. Von Rehfus. Forts. (Dingler 23. April 10 S. 241/45*) 


Senksperrbremsen. Bauart und Wirkungsweise der Weston-Bremse. 
Forts. folgt. 


Hochbau. 

Kombinierte Deeken- und Dachkonstruktion in armier- 
tem Beton. Von Schaaf. (Deutsche Bauz. 20. April 10 Beil. S. 
33/34*) Die durch die Nutzlast mit 350 kg/qm belastete Decke 
über dem 22,5 m langen, 14,5 m breiten Stallgebäude der Provinzial- 
Heil- und Pflege-Anstalt in Leubus ist an 4 Bogenbindern von 14,5 m 
Spannweite aus Eisenbeton, die gleichzeitig als Unterbau für das Dach 
dienen, aufgehängt. 


Kälteindustrie. 

Thermodynamische Untersuchung des Vorganges in 
der Absorptions-Kältemaschine auf Grund der Theorieder 
binären Gemische. Von Plank. Schluß. (Z. Kälte-Ind. April 10 
S. 64/70?) Der Vorgang im Verdampfer. Die Leistungsziffer der 
idealen Maschine. Wärmebilanz. Zusammenfassung der Ergebnisse. 


Lager- und Ladevorrichtungen 


Mechanische Kohlentransport-, Lagerungs- und Um- 
schlagseinrichtungen. Von Hermanns. Forts. (Dingler 23. April 
10 S. 245/48*) Elektrohängebahn von Bleichert & Co. Umilaufende 
Becherwerke von Bleichert, Stotz und Schenk. Kohlenbehälter mit 
schrägen Taschen (Rank) der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-A.-G. 
Schluß folgt. 

Aerial ropeway at Abertillery, South Wales. (Engng. 
22. April 10 S. 508*) Die 1375 m lange von R. White & Sons in 
Widnes gebaute Seilbahn fördert rd. 60 t/st Berge auf eine 245 m 
über der Grube gelegene Halde. Die Förderkübel fassen je rd. 500 kg. 


Luftschiffahrt. 

Methode für die graphische Berechnung einer Luft- 
schraube und ihre spezielle Verwendung für die Festig- 
keitsberechnung der Sehraube. Vergleich der Rechnung 
mit der Wirklichkeit. Von Eberhardt. (Motorw. 20. April 10 
S. 273/77* mit 1 Taf.) Forts. folgt. 

Installation d’un laboratoire d’a&rodynamique. "Von 
Eiffel. (Mem. Soc. Ing. Civ. Jan. 10 S. 7/69* mit 6 Taf.) Bei der 
Anlage, die für Platten von 1,5 m Dmr. bemessen ist, wird die Luft 
in die Meßkammer durch einen Ventilator von 1,75 m Dmr. gesaugt. 
Geräte zum Messen der Größe und der Verteilung des Druckes. Luft- 
strömungen, Bestimmte Anwendungen. Aeußerungen von Arnoux und 
Esnault-Pelterie über die Ausbildung von Tragflächen. 


Maschinenteile,. | 
Design of hydraulic press cylinders. Von Jenkins. 
(Am. Mach. 23. April 10 S. 578/79*) Zulässige Beanspruchungen. 
Dichtheit. Vergleich verschiedener Formeln für die Wanddicke und 
die Dicke des kugeligen Bodens, | 
Calculations for the size of pump beam. Von Bragg. 
(Int. Marine Eng. April 10 S. 144/46*) Statische Berechnung eines 
Pumpenquerhauptes. = 


Materialkunde. = Ä 

Kaltbearbeitung und Zugversuch. Von Stribeck. (Mitt. 
Forsehungsarb. Heft 85 S. 33/51*) S. Z. 1909 S. 241. 

Research on the hardening of carbon and low-tung- 
sten tool-steels. Von Brayshaw. (Engng. 22. April 10 S. 
524/29*) Vergleichende Versuche mit reinen Kohlenstoffstählen und 
solehen mit 0,5 vH Gehalt an Wolfram. Erhitzen im Salzbadofen. 
Einfluß der Höchsttemperatur und der Abkühlung auf den Verlauf der 
Temperaturen des Stahles. Härteprüfungen. Biegeversuche. Forts. folgt. 

Ueber Verwendung von Titan-Legierungen in der Stahl- 
industrie. Von Venator. (Stahl u. Eisen 20. April 10 S. 650/54 
mit 1 Taf.) Bericht über vergleichende Versuche, die mit der Her- 
stellung von titanfreiem und titanhaltigem Stahl im basischen Martin- 
ofen ‘vorgenommen worden sind. Zerreiß-, Kerbschlag-, Schlag- und 
Biegeproben. Gefügebilder. Als hauptsächliche Wirkung des Titans 
wird eine kräftige Desoxydation angegeben, die den Stahl günstig be- 
einflußt. 

Meßgeräte und erfahren, ` 

Recherches sur la resistance àla traction des bateaux. 
Mesures des vitesses au moyen d’unhydrocinemomötre en- 
registreur, base sur le principe du tube de Pitot. Von 
Clerk. (Ann. Ponts Chauss. Jan.-Febr. 10 S. 114/26*) Ergänzung zu 
dem in Zeitschriftenschau vom 15. Mai 09 erwähnten Aufsatz. 

Induktionszähler für einphasigen Wechselstrom, Form 
WE. (ETZ 21. April 10 S. 402/03*) Der Zähler ist für Spannungen 
bis zu 550 V und Stromstärken von 2 bis 200 Amp in Zwelleiter- und 
von 2 bis 100 Amp in Dreileiteranlagen bestimmt. Der Anker von 


110 mm Dmr. besteht aus 1,2 mm dicken“ Aluminiumblechen. Der 
Zähler verbraucht 0,5 Watt für je 100 V Spannung. 


Metallbearbeitung. 


Reciprocating fixture for the milling machine Von 
Baker. (Am. Mach. 23. April 10 S. 583/85*) Die dargestellten For- 
men werden paarweise auf dem Tisch einer senkrechten Fräsmaschine 
aufgespannt, wobei das eine Stück durch ein neues ersetzt werden 
kann, während das zweite bearbeitet wird. 

Note sur les frappeurs pneumatiques. Von Baril. Forts. 
(Rev. Mée März 10 S. 205/24*) Drucklufthämmer von Lenck&, Albree, 
Richards, de Fries & Co., W. Soley und Dallet frères, sowie der Hudson 
Machine and Pneumatic Tool Co. Forts. folgt. 

Methods of holding and machining lathe work. Von 
Stanley. (Am. Mach. 23. April 10 S. 573/76*) Arbeiten auf der 
Drehkopf-Drehbank mit selbsttätigem Spannfutter von Bardons & Oliver 
in Cleveland, O. Aufspannen von Hülsen, von kleinen Scheibenkränzen, 
von Stücken mit Gewinde usw. Verschiedene Werkzeuge. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Projecteur électrique automobile de l’armée française. 
Von Dantin. (Genie civ. 16. April 10 S. 461/64* mit 1 Taf) Der 
von Barbier, Bernard & Turenne in Paris gebaute Motorwagen trägt 
einen vierrädrigen Wagen, auf dem ein Scheinwerfer verstellbar ange- 
ordnet ist. Die Bogenlampe des mit einem Parabelspiegel von 900 mm 
Dmr. versehenen Scheinwerfers hat wagerechte Kohlen und wird von 
einer Dynamo von 85 V und 1100 Uml./min gespeist, die von dem 
30 pferdigen Vierzylinder-Motor des Wagens unmittelbar angetrieben 
wird. Der Scheinwerferwagen kann in 100 m Umkreis von dem 
Motorwagen aufgestellt werden. 


Pumpen und Gebläse. 


The design, construction and operation of high-lifit 
centrifugal pumps. Von zur Nedden. Forts. (Eng. Magaz. 
April 10 S. 55/68*) Schaulinien der Beziehungen zwischen Wasser- 
menge, Wirkungsgrad, Umlaufzahl, Förderhöhe usw. Schluß folgt. 

Horizontal compound air compressor. (Engineer 22. April 
10 S. 406*) Verbunddampfkompressor von 610 und 1016 mm Dmr. 
der Dampfzylinder, 1016 und 635 mm Dmr. der Luftzylinder und 1219 mm 
Hub mit Drehschiebern an den Dampfzylindern und federnden Platten- 
ventilen an den Luftzylindern, gebaut von Walker Brothers in Wigan. 

Das Verhalten der Schieberkompressoren bei einer Be- 
schädigung des Druckventiles. Von Lorenz, (Glückauf 23. April 
10 S. 572/76*) Im Anschluß an das in Zeitschriftenschau vom 27. Nov. 
09 unter »Unfallverhütung« erwähnte Bersten eines Luitsammlers 
werden die Wärmeverhältnisse in einem Schieberkompressor, in den 
durch das gebrochene Druckventil sofort beim Beginn des Druckhubes 
die Druckluft aus dem Sammler einströmt, rechnerisch untersucht. Als 
Ergebnis wird eine außergewöhnlich starke Erhitzung der Druckluft 
festgestellt. 


Schiffs- und Seewesen. 

A small off-shore eruiser. Von Tasker. (Int. Marine Eng. 
April 10 S. 141/43*) 9,5 m langes, mit langsam laufendem Zwei- 
zylindermotor von 12 bis 16 PS versehenes Boot, gebaut von Tasker 
& Strawbridge, Philadelphia. Wiedergabe der Schiffslinien. 

The new river steamers »City of Philadelphia« and 
»City of Wilmington«. (Int. Marine Eng. April 10 S. 133/36*) 
Die von Harlan & Hollingsworth in Wilmington, Del., gebauten Dampfer 
sind rd. 62 m lang und 12 m breit und mit je einer Dreizylinder- 
maschine ausgerüstet. Deckpläne. Einbau der Kessel. 

Einiges über moderne Motorrennboote Von Harmsen. 
Schluß. (Motorw. 20. April 10 S. 263/68*) Gleitboote mit stufenför- 
migem Körper. Gleitboote mit Luftschrauben. 

Marine superheating. (Engineer 22. April 10 S. 400/01*) 
Darstellung des Rauchröhrenüberhitzers von Schmidt, der auf dem 
Dampfer »Schwann«. der Argo Dampfschiffahrts-Gesellschaft eingebaut 
ist, und Mitteilungen über die Ergebnisse des Betriebes. 

Machinery and pipingarrangements. Von M’Coll. Schluß. 
(Int. Marine Eng. April 10 S.138/39*) Leitungen für die Ballast- 
pumpen. 

Textilindustrie. 

A modern cotton-mill. Forts. (Engineer 22. April 10 S. 
398/99*) Luftbefeuchter, Grinell-Sprengdüsen, 2 stehende Betriebs- 
dampfmaschinen von 1500 PS mit Seilschwungrädern. 


Wasserkraftanlagen. 
A generalreviewofihydroelectric-engineering practice. 
Von Koester. (Eng. Magaz. April 10 S. 24/45*) Die ausnutzbaren 
Wasserkräfte in den einzelnen Ländern. Verschiedene Bauarten von 
Staudämmen: Steindämme, Beton- und Eisenbetondämme, Erddämme, 
bewegliche Dämme. Fischwege. Forts. folgt. 


Wasserversorgung. 
The Wallkill pressure tunnel of the Catskill aqueduct. 
(Eng. Rec. 2. April 10 S. 450/54*) Der 7,1km lange, mit Beton aus- 
gekleidete Tunnel von 7,42m Dmr., der im Zusammenhang mit der 
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Wasserversorgung von New York aus dem Catskill-Gebirge gebaut 
wird, wird von sechs 107 bis 146 m tiefen Schächten aus in felsigem 
Boden vorgetrieben. Darstellung von Einzelheiten. Bauvorgang. 


Werkstätten und Fabriken. 


The Forges et Chantiers de la Méditerranée. (Engng. 
22. April 10 S. 499,501* mit 4 Taf.) Geschichtliche Entwicklung des 
Unternehmens und seiner Leistungen. Lageplan und Abmessungen der 
acht bis 190 m langen Hellinge auf der Werft La Seyne. Einrichtung 
der Werkstätten, insbesondere der Dampfturbinenfabrik. Forts. folgt. 

New cerushing plants of the Casparis Stone Company. 
(Eng. Rec. 2. April 10 S. 446/47*) Darstellung der neuen Anlagen 
der Gesellschaft in Havre de Grace, Md., und Patterson Creek, Va., 
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zum Herstellen von Steinschlag. Die Kraftwerke der beiden Anlagen 
enthalten je 4 Wasserrohrkessel und eine 600 KW-Turbodynamo. Die 
Steinbrecher werden von 15- bis 200pferdigen Drehstrommotoren von 
550 V und 60 Per./sk angetrieben. 


Zucker- und Stärkeindustrie 


Bemerkenswerte technische Neuerungen auf dem Ge- 
biete der Zuckerindustrie im 1. Halbjahr 1909. Von Stift. 
Forts. (Dingler 23. April 10 S. 249/52*) Selbsttätige Meßvorrichtung 
für Kalkmilch von Paulik. Ununterbrochene Sättigung nach dem Ver- 
fahren von Quarez. Vorrichtung von Ryska zur Bestimmung der Dichte 
der Betriebsäfte. Verkochen bei ununterbrochenem Saftzuzug nach dem 
Verfahren der Zuckerfabrik Spikow. Forts. folgt. 


Hanns Jencke t 


Am S. März 1910 starb in Dresden unser Vereinsmitglied 
Hanns Jencke, Königlich Sächsischer Gebeimer Finanz- 
rat a. D., Mitglied des Preußischen Staatsrates, Dr.:Sng. Ehren- 
halber. 

Die Verdienste dieses Mannes um das industrielle, wirt- 
schaftliche, sozialpolitische und Handelsleben Deutschlands 
lassen es angezeigt erscheinen, ihm auch an dieser Stelle ge- 
bührende Worte der Anerkennung zu zollen. 

Jencke wurde am 6. April 1843 in Dresden als Sohn des 
weit über die Grenzen Sachsens bekannten Begründers der 
Dresdner Taubstummen-Anstalt geboren. Die Erziehung, wel- 
che ihm im Hause von den feinsinnigen Eltern zuteil wurde, 
hat den Grund gelegt für die Eigenart, die sich in Jenckes 
Formen und Betätigungen im öffent- 
lichen Leben kund gab: Wohlwollen 
gegen Ändersdenkende, Festigkeit der 
gebildeten Meinung, Tatkraft, wenn 
es galt, große Maßnahmen durchzu- 
führen. 

Jencke studierte in Leipzig und 
Heidelberg Rechts- und Staatswissen- 
schaften und trat Juli 1869 als Sekretär 
in den Sächsischen Staatsdienst ein, 
nachdem er vorher 3 Jahre bei einem 
Dresdner Rechtsanwalt gearbeitet hatte. 
Neigungen und besonderes Interesse 
für das Verkehrswesen brachten ihn in 
die II. Abteilung der Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, an 
deren Spitze er 1878 stand, als ein 
Ruf des großen Industriellen Alfred 
Krupp ihn in die Prokura der Essener 
Gußstahlfabrik führte. Es möge hier 
erwähnt sein, daß zwei große staat- 
liche Organisatoren damaliger Zeit, 
der Preußische Minister Maybach und 
der Generalpostmeister Stephan, Jencke 
als den Mann bezeichnet hatten, der 
befähigt sei, dem praktischen Ingenieur 
und selfmade man Alfred Krupp als 
geeigneter Gehülfe in der Neuorgani- 
sation und Verwaltung der vielseitigen 
Essener Werke beizustehen. 

Der Eintritt Jenckes in die Firma Fried. Krupp erfolgte 
in einer Zeit wirtschaftlichen Tieistandes, die auch das soge- 
nannte Monopolwerk — aber eines aus eigener Kraft — 
schwer anzugreifen anfing. Der manchesterliche Geist im 
Preußischen Staatsministerium drohte den jungen rheinisch- 
westfälischen Eisenhüttenwerken Untergang. Arbeiterentlassun- 
gen waren die Folge des unbeschränkten Freihandels, und 
auch das Kruppsche Werk mußte die Arbeiterzahl, welche 
beim Eintritt Jenckes rd. 16000 Mann mit 55000 Angehörigen 
betrug, zunächst verringern Erst als es besonnenen Männern 
der Industrie, zu denen auch Jencke gehörte, gelang, unter 
der Führung des alten Kaisers Wilhelm und seines Kanzlers 
Bismarck einen Umschwung in der wirtschaftlichen Gesetz- 
gebung herbeizuführen, hob sich von 1881 ab unaufhörlich 
die Zahl der Beschäftigten in der Essener Gußstahlfabrik, in 
deren Direktorium Jencke inzwischen den Vorsitz übernommen 
hatte. Als Jencke im Jahre 1902 aus seinen Aemtern schied, 
fanden mehr als 43000 Mann mit etwa 148000 Angehörigen 
in dem deutschen Welthause Krupp Beschäftigung. 

Wenn Jencke auch kein Techniker war, so hatte er doch 
für technische Dinge und für die Bedeutung der Technik an 
sich ein so feines Verständnis, man möchte sagen, eine natür- 
liche Veranlagung, daß ihm nicht nur an dem beispiellosen 
Aufschwung der Firma Krupp, sondern auch an dem Empor- 


blühen der ganzen rheinisch-westfälischen Eisenindustrie ein 
bedeutender Anteil zuzuschreiben war. 

Es sei besonders hervorgehoben, daß er für die Bedürf- 
nisse der Techniker Wohlwollen zeigte und für die soziale 
und gesellschaftliche Stellung der geprüften Ingenieure, zu- 
nächst im Rahmen der Kruppschen Fabrik, später auch im 
Bereich seiner sonstigen öffentlichen Aemter, vieles tat. Die 
Zahl der geprüften und diplomierten Ingenieure in der Krupp- 
schen Fabrik ist seit Anfang der 80er Jahre in stetem Wachsen 
begriffen gewesen, und es gibt wohl heute keine verantwort- 
liche technische Stellung im Essener Hause, die nicht mit 
einem Jünger technischer Hochschulen besetzt ist. 

Jenckes Arbeitskraft beschränkte sich nicht auf die Krupp- 
sche Fabrik, in dessen Direktorium er 
eine beachtenswerte Stimme hatte; eng 
verwachsen war er auch mit den wirt- 
schaftlichen Körperschaften des west- 
lichen Deutschlands. Zwei Jahrzehnte 
lang war er Vorsitzender der Essener 
Handelskammer; er gründete die Ver- 
einigung Niederrheinisch-westfälischer 
Handelskammern, deren Bedeutung bei 
der Behandlung wichtiger Zeitiragen 
sich schon mehrfach bemerkbar ge- 
macht hat. Darüber hinaus war Jencke 
noch in hervorragender Weise ehren- 
amtlich tätig im Verein für bergbau- 
liche Interessen im Oberbergamtsbe- 
zirk Dortmund, in der Rheinisch-west- 
fälischen Hütten- und Walzwerks-Be- 
rufsgenossenschaft, im Verein deutscher 
Eisen- und Stahlindustrieller (nordwest- 
liche Gruppe), im Zentralverband deut- 
scher Industrieller, im Preußischen 
Staatsrat, im Bezirkseisenbahnrat Köln, 
in der Rheinschifiahrts- Kommission 
usw. In mehreren dieser Vereinigun- 
gen war Jencke Vorsitzender. Welche 
Fülle von Arbeit technischer und wirt- 
schaftlicher Natur er dabei geleistet, 
kann hier nicht aufgeführt werden; 
von allen Seiten wurde ihm beim 
Scheiden aus seinen Aemtern im Jahre 
1902 Dank kundgegeben, dem auch die Krone Preußens durch 
Verleihung der Brillanten zum Kronenorden II. Klasse Aus- 
druck verlieh. 

Wenn im westdeutschen Industriegebiet Jenckes Urteil 
und Rat in Fragen des Eisenbahnwesens, der Gestaltung der 
Zoll- und Handelsverträge mit fremden Nationen, des Wett- 
bewerbes unsrer Industrie, der Sozialpolitik auch nach seinem 
Scheiden von Essen hochgehalten und deshalb zeitweilig in 
Anspruch genommen wurde, so bot sich dem reich begabten 
Manne nach seiner Uebersiedelung nach Dresden hier doch 
auch ein neues, zum Teil ganz andres Arbeitsfeld. 

Empfangen von der sächsischen technischen Wissenschaft 
mit der Verleihung des Titels eines Dr.-Ing. h. c., wurde er 
bald durch das besondere Vertrauen seines Königs zum Mit- 
gliede der Ersten Kammer berufen. Der Handelsstand ehrte 
ihn, indem die Dresdner Bank ihn zum Vorsitzenden ihres 
Aufsichtsrates ernannte. 

Jenckes Tätigkeit in der Kammer bezog sich hauptsäch- 
lich auf Eisenbahn- und Verkehrsfragen, und mancher klare 
Bericht legte Zeugnis ab von der wirtschaftlichen und tech- 
nischen Weitsichtigkeit des in diesen Fragen geschulten 
Mannes. 

In der Dresdner Bank war Jencke bemüht, Interessen- 
Gemeinschaften und Fusionen mit andern Bankhäusern her- 
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beizuführen. Diese Bestrebung war ein Reflex aus seiner 
früheren Arbeit im Rheinlande; hat man doch die Periode 
Jenckescher Tätigkeit in Essen gelegentlich das »Zeitalter 
der industriellen Fusionen« genannt. 

Leider war die Arbeitskraft und Arbeitsfreudigkeit Jenckes 
beschränkt worden durch einen leichten Schlaganfall, den er 
vor länger als Jahresfrist erlitten hatte. Wenn auch Zurück- 
gezogenheit und zeitweilige Ruhe ihm einige Erholung brach- 
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ten, so daß er nach menschlichem Ermessen in absehbarer 
Zeit seine Schafienskraft wieder in den Dienst seines Vater- 
landes und der heimischen Industrie hätte stellen können, so 
war ihm dies doch nicht beschieden, da ein Herzschlag seinem 
Leben ein Ziel setzte. 

Dankbar erkannte die deutsche Industrie an seiner Bahre 
seine Verdienste an; sie wird dauernd den Namen Jencke in 
ehrender Erinnerung halten. 


Rundschau. 


Mit der Eröffnung der Deutschen Abteilung der Weltaus- 
stellung in Brüssel 1910 ist auch die Ausstellung deutscher 
Ingenieurwerke, die unter Mitwirkung und mit Unterstützung 
des Vereines deutscher Ingenieure!) veranstaltet wor- 
den ist, der Oeffentlichkeit zugänglich geworden. Die Aus- 
stellung befindet sich zusammen mit derjenigen des preußi- 
schen Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, die im wesent- 
lichen den Wasserbau umfaßt, in .einer stattlichen, von Pro- 
fessor Peter Behrens dekorierten Halle unmittelbar hinter 
dem Deutschen Hause’). An der Ausstellung haben sich mit 
der Vorführung von Modellen, Zeichnungen und Bildern 39 
Firmen, Behörden und Zivilingenieure beteiligt, und zwar: 


Aktien-Gesellschaft für Eisenindustrie und Brücken- 
bau vormals Johann Caspar Harkort, Duisburg; 

Amme, Giesecke & Konegen, A.-G., Braunschweig; 

Professor Peter Behrens, Neubabelsberg bei Berlin; 

Magistrat der Königlichen Haupt- und Residenzstadt Berlin; 

Karl Bernhard, Regierungs-Baumeister, Berlin; 

Adolf Bleichert & Co., Leipzig-Gohlis; 

Blohm & Voß, Kommanditgesellschait auf Aktien, Hamburg- 
Steinwärder; 

Börner & Herzberg, Zivilingenieure, Berlin; 

A. Borsig, Tegel bei Berlin; 

Baudirektion der Freien und Hansestadt Bremen; 

Dessauer Vertikal-Ofen-Gesellschaft m. b. H, Berlin; 

Dyckerhoff & Widmann A.-G., Biebrich a. Rh.; 

Professer W. Franz, Berlin-Charlottenburg; 

Gesellschaft für elektrische Hoch- und Untergrund- 
bahnen, Berlin; 

Große Berliner Straßenbahn, Berlin; 

Wasserbaudirektion der Freien und Hansestadt Hamburg; 

Hannoversche Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft 
vormals Georg Egestorfi, Hannover-Linden; 

Hein, Lehmann & Co., Aktien-Gesellschaft, Düsseldorf- 
Oberbilk; ` 

Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft, Lübeck; 

Maschinenbau-Anstalt Humboldt, Kalk bei Köln a. Rh.; 

Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg, A.-G., Nürnberg; 

Maschinenfabrik Germania vorm. J. S. Schwalbe & 
Sohn, Chemnitz; 

Menck & Hambrock, G. m. b. H., Altona-Hamburg; 

R. Oldenbourg, Verlagsbuchhandlung, München; 

Mühlenbauanstalt und Maschinenfabrik vorm. Ge- 
brüder Seck, Dresden; 

Norddeutscher Lloyd, Bremen; 

- J. Pohlig, Aktien-Gesellschaft, Köln-Zollstock; 

Rheinische Dampikessel- und Maschinenfabrik 
Büttner, G. m. b. H., Uerdingen a. Rh.; 

L. A. Riedinger, Maschinen- und Bronzewaren - Fabrik, 
A.-G., Augsburg; 

Rietschel & Henneberg, G. m. b. H., Berlin; 

Gebrüder Sachsenberg, A.-G., Roßlau a. Elbe; 

Heinrich Scheven, Technisches Büro, Düsseldorf; 

F. Schichau, Elbing; 

Oscar Schimmel & Co., A.-G., Chemnitz; 

Dr.- Jng. h. c. Wilhelm Schmidt, Zivilingenieur, Kassel-Wil- 
helmshöhe; 

A. Scholten, Zivilingenieur, Aachen; 

StettinerMaschinenbau-Aktien-GesellschaftVulcan, 
Stettin-Bredow; | 

Dr.-Sng. G. Thiem, Zivilingenieur, Leipzig; 

J. M. Voith, Maschinenfabrik, Heidenheim a. d. Brenz. 


Die Ausstellung erstreckt sich vornehmlich auf die Ge- 
biete Maschinenbau und Schiffbau, Eisenkonstruktionen und 
Brücken, Erd- und Wasserbau, Gesundheitsingenieurwesen, 
Fabrikanlagen, Stadt- und Straßenbahnen. Die Ausstellungs- 
gegenstände bestehen aus Plänen, Zeichnungen und andern 
Abbildungen sowie Modellen, von denen einige betriebsfähig 


1) Vergl. Z. 1909 S. 1605. 1704. 
2) Vergl. den Lageplan in Z. 1910 S. 398 Fig. 3. 
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vorgeführt werden. Der Kraftmaschinenbau ist durch Dampf- 
maschinen, Dampfturbinen, Ueberhitzer, Gasmaschinen, Diesel- 
motoren und Wasserturbinen nebst Reglern vertreten. Viele 
Darstellungen umfassen ganze Anlagen von Elektrizitäts- 
werken. Ebenso sind die Arbeitsmaschinen zum Teil in 
ganzen Anlagen vorgeführt, z.B. in Mühlen und. Getreide- 
förderanlagen, zu denen auch die Speicher und Silos gehören, 
in Brauereianlagen mit Mälzereien, Sudwerken und Trocken- 
apparaten, in Eis- und Kühlanlagen, Textilfabriken, Drucke- 
reien und Aufbereitanlagen. Besonders umfangreich sind 
Hebezeuge, Förderanlagen, Seil- und Hängebahnen, teilweise 
auch in ganzen Anlagen vorgeführt. Daneben seien noch ein 
Schiffshebewerk und mehrere Eisenbahnwagen-Kipper erwähnt. 
Der Schiffbau hat sich durch viele Modelle und Zeichnungen 
von Kriegs- und Handelsschiffen, Baggern aller Art, Eisen- 
bahnfähren und Schwimmdocks beteiligt. Brücken und andre 
Eisenkonstruktionen, insbesondere Fabrikbauten, Industric- 


und Ausstellungshallen, Hellinganlagen, Seestege und Lan- 


dungsbrücken und Ingenieurarchitekturen fallen ins Gebiet 
des Hochbaues, das auch durch die oben genannten Fabrik- 
anlagen bereits vertreten ist. An Ausstellungsgegenständen 
des Erd- und Wasserbaues sind mehrere Hafenanlagen für 
See- und Binnenschiffahrt, Flußkorrektionen, Gründungs- 
arbeiten, Tunnel, die bereits erwähnten Bagger und sonstige 
Hülfsmaschinen, wie Trockenbagger und Rammen, Wehran- 
lagen und andre Teile von Wasserkraftanlagen zu erwähnen. 
Das Gesundheitsingenieurwesen ist insbesondere durch große 
städtische Wasserwerke und Kanalisationsanlagen mit Be- 
bauungsplänen und Rieselgütern vertreten. Dazu gehören 
auch Schlammtrocknungsanlagen, Desiniektionsanstalten, Heiz- 
und Lüftanlagen. Die ausgestellten Pläne und Modelle von 
(rasanstalten, Gaserzeugern und -behältern berühren ebenfalls 
das Gebiet des städtischen Ingenieurwesens, ebenso wie die 
dargestellten Anlagen von Untergrund- und Straßenbahnen. 
Schon bei der Eröffnung der Deutschen Abteilung der 
Weltausstellung Brüssel am 25. April empfing man allgemein 
den Eindruck, daß hier etwas nach Inhalt und Rahmen gleich 
Hervorragendes zur Schau gestellt werde, und die Halle der 
deutschen Ingenieurwerke reiht sich in dieser Beziehung den 
übrigen Hallen, denen für die Industrie und das Kunstge- 
werbe, für das Maschinenwesen, für die Kraitmaschinenanlage 
und für das Eisenbahnwesen, würdig an. Ihre Majestäten der 
König und die Königin der Belgier sprachen bei der Eröli- 
nung auch den anwesenden Vertretern des Vereines deutscher 
Ingenieure ihre Anerkennung für das Geleistete aus. 


Ein bemerkenswerter dreistufiger Schaufler (dieses Wort 
wurde im Jahre 1907 von Dipl.-Ing. E. Eickhoff für Kreisel-, 
Turbinen-, Zentrifugal-Pumpen und Gebläse vorgeschlagen, 
weil in der fraglichen Maschinengattung die Flüssigkeit mit 
Schaufeln geschaufelt und nicht mit pumpenden Kolben ge- 
drückt wird) läuft seit nunmehr 2!/ Jahren auf Melchior- 
grube bei Dittersbach im Waldenburger Bergland und hat 
damit bewiesen, daß er dauernd betriebsfäbig ist. Die Ma- 
schine wurde von Wegelin & Hübner A.-G. zu Halle a. S. 
gebaut, im Juli 1907 in Betrieb gesetzt und fördert seitdem 
täglich mehrere Stunden. Sie ist insofern bemerkenswert, 
als sie Laufradwandungen hat, die nach den Lorenzschen 
r?2-Kurven gestaltet sind, von denen der Konstrukteur sich 
damals viel versprach, die aber, wie sich durch weitere Ver- 
suche herausgestellt hat, auf den Gesamtefiekt keinen merk- 
baren Einfluß haben. Sie hat keinerlei Stopfbüchsen, statt 
dessen nur Labyrinthdichtung an der Druckseite und Druck- 
wasserdichtung an der Saugseitee An Stelle von Gleit- 
lagern sind Kugeltraglager verwendet und zur Aufnahme 
etwaigen axialen Schubes ein doppeltes Kugeldrucklager ein- 
gebaut, beide von den Deutschen Waffen- und Munitions- 
fabriken in Berlin. Bisher hat noch kein Kugellager ausge-. 
wechselt zu werden brauchen, und an Reserveteilen ist nur 
die Labyrinthbüchse nachgeliefert worden. Dieser Schauf- 
ler hat einen sehr großen Saugraum, was man früher für 
bedenklich hielt, weil man an due schädlichen Luitsäcke bei 
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den Kolbenpumpen dachte. Doch hat sich keinerlei Uebel- 
stand gezeigt, auch wenn sich wirklich im Saugraum oben 
Luft angesammelt hatte. Die ununterbrochene Strömung der 
Schaufler ist eben von der unterbrochenen der Pumpen grund- 
verschieden und gestattet die Verlegung der Saugleitungen 
nach andern freieren Gesichtspunkten. Bei dieser Konstruk- 
tion, das ist ferner beachtenswert, muß jedesmal 
beim Anlassen wieder die obere Gehäusehälite 
durch den Umlauf der Rückschlagklappe aufge- 
füllt werden, da ja die Labyrinthbüchsen nicht 
dichthalten. Diese kleine Umständlichkeit hat aber 
nicht viel zu bedeuten und kann nicht als Nach- 
teil angesehen werden. Die Förderhöhe beträgt 
einschließlich der Widerstände 112 m, die gelieferte 
Wassermenge rd. 3,7 cbm/min, der Energiever- 
brauch rd. 120 PS (der AEG-Motor ist für 125 PS 
und 1450 Uml./min gebaut), so daß sich der Wir- 
kungsgrad auf rd. 76 vH beläuft, was auch bemer- 


Maßstab 1:15. 


Dreistufiger Schaufler. 


seiten der Pumpe miteinander zu verbinden. Bis zu einem be- 
stimmten Gegendruck, im vorliegenden Falle rd. 25 at, arbeitet 
die Pumpe doppeltwirkend mit verschiedenen Fördermengen 
auf den verschiedenen Kolbenseiten, wobei aber die Stellung 
der beiden Pumpenzylinder gegeneinander die Kolbendrücke 
vollständig ausgleicht. Wird der angegebene Druck aber 


Fig. 3 bis SÉ Dampfpumpe, Bauart Roberts. 
Maßstab rd. 1:39. 


kenswert ist, aber angesichts der sehr geringen 
mechanischen Reibung nicht verwundern darf. 
Aus Fig. 1 und 2 ist alles Nähere über die Kon- 
struktion zu ersehen. Die starke Zurückbiegung 
der Laufradschaufeln kommt daher, daß mit einer 


Umfangsgeschwindigkeit von rd. 1,15 V2gh (gegen- 
über rd. V2g% sonst) gerechnet worden ist, was 
den Vorteil hat, daß die Energie zum größten 
Teile bereits im Laufrad umgewandelt wird und 
das Wasser mit nur geringer Rotationsgeschwin- 
digkeit aus ihm heraustritt, so daß die Leitrad- 
winkel steil, die Leitzellen also weit werden. Wei- R 
tere Schaufler dieser Konstruktion sind zunächst nicht mehr 
gebaut worden, weil die Abnehmer sich gegen die Kugellage- 
rung und das Fehlen von Stopfbüchsen sträubten. Die ent- 
gegengehaltenen Bedenken (dürften hiermit als nicht stich- 
haltig erwiesen sein und die neue Konstruktionsweise sich 
weiter im Schauflerbau einführen und so den Wirkungsgrad 
noch verbessern. Dipl.-Ing. G. Räuber. 
Dipl.-Ing. Ernst Jacoby. 


f 
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Eine Dampfpumpe, Bauart Roberts, die bei unveränderter 
Leistung und Geschwindigkeit. stark wechselnde Druckhöhen 
dadurch bewältigt, daß sie bei steigendem Gegendruck ganz 
selbsttätig die Fördermenge entsprechend vermindert, wird 
von Frank Pearn & Co. in Manchester gebaut’). Der Dampf- 
kolben im Zylinder a, Fig. 3 bis 5, ist mit dem Kolben des 
einen Pumpenzylinders b unmittelbar durch seine Kolben- 
stange, mit demjenigen des andern c durch ein Querhaupt 
verbunden, derart, daß zwischen den Pumpenzylindern keine 
Stopfbüchsen liegen. Jeder Pumpenzylinder hat 6 Ventile, Fig. 
6 bis 9, und zwar zwei selbstiätige Saugventile d, e, zwei Druck- 
ventile Co und zwei Ventile AG die gestatten, beide Kolben- 


1) Engineering vom 11. März 1910. 
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Fig. 6 Bis 9, Ventile der Pumpenzylinder. 


Maßstab rd. 1:15. 
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überschritten, so heben die aus der Druckleitung gespeisten 
Druckwasserzylinder LG Fig. 3, die Gewichthebel / soweit an, 
als es die mit Anschlägen m versehenen Stangen n gestat- 
ten. Hierdurch werden die Ventile à der Pumpenzylinder, 
Fig. 8, dauernd geöffnet, mit der Wirkung, daß ein Teil der 
von den großen Kolbenflächen angesaugten Wassermengen 
bei Umkehr der Kolben nach den andern Zylinderseiten über- 
strömt und erst bei dem nächsten Saughub der großen Kolben- 
seiten gefördert wird. Die Pumpe arbeitet somit dann wie 
eine doppeltwirkende Differentialpumpe. Wenn der Gegen- 
druck noch weiter steigt und — bei der vorliegenden Aus- 
führung — 48 at überschreitet, so heben die Druckwasser- 
kolben & auch die Gewichte o an, die an den Stangen n hän- 
gen. Dabei werden nunmehr auch die Ventile ¿ in den Pum- 
penzylindern geöffnet und beide Kolbenseiten dauernd so in 
Verbindung gebracht, daß bei jedem Doppelhub nur die von 
den Kolbenstangen verdrängten Wassermengen gefördert 
werden. Dadurch wird die Förderleistung der Pumpe auf 
die zweier einfachwirkender Zylinder vom Durchmesser der 
Kolbenstange vermindert. 

Die Stadt Bochum wird den Betrieb ihres Gaswerkes auf- 
geben und das Gas zur Beleuchtung in Zukunft aus den 
Koksöfen der in der Nähe gelegenen Kruppschen Zechen 
Hannover und Hannibal beziehen. Man hat sich hierzu in- 
folge des günstigen Angebotes der Zechen entschlossen, die 
das gereinigte Gas für 2,5 Pfg/cbm liefern werden. Ander- 
seits war die Stadt in der Lage, auf einem so billigen Preise 
zu bestehen, weil die Kosten der Erzeugung im eigenen Gaswerk 
nach Einführung der Koppersschen Schrägkammeröfen nur 
wenig höher waren. Die Stadt Essen bezieht bereits seit 
einigen Jahren bis zu 30000 cbm Gas täglich von der Zeche 
Viktoria Mathias. Dieses Gas wird aber erst in der städtischen 
Gasanstalt gereinigt. 


Während wir in Z. 1909 S. 1464 den Verbrauch der deut- 
schen Landwirtschaft an schwefelsauerm Ammoniak für das 
Jahr 1908 mit 284000 t angegeben haben, ist diese Zahl nach 
dem Berichte der Deutschen Ammoniakverkaufs-Vereinigung 
1909 auf 330000 t gestiegen. An Chilesalpeter sind etwa 
450000 t verbraucht worden, so daß, bezogen auf den Stick- 
stoffgehalt, der Verbrauch an Ammoniak bereits um einen 
allerdings geringen Betrag überwiegt. Die Entwicklung der 
letzten 10 Jahre läßt vermuten, daß man bei uns binnen 
kurzem vorwiegend Ammoniak als künstlichen Stickstoff- 
Dünger anwenden wird. Aus den statistischen Angaben geht 
hervor, daß Deutschland seine gesamte Erzeugung von 322700 t 
im eigenen Lande verbraucht. England erzeugt zurzeit 348000 t, 
die Vereinigten Staaten dagegen mit ihren noch wenig aus- 
genutzten Koksofenanlagen!) gewinnen nur 90000 t jährlich. 


Zu den Verfahren, den Luftstickstof für Düngezwecke 
und industrielle Verwertung künstlich zu binden, ist nach 
einer Mitteilung von »Stahl und Eisen«?) ein neues von Pro- 
fessor F. Haber in Karlsruhe hinzugekommen. Dabei werden 
Stickstoff und Wasserstoff unter einem Druck von 200 at bei 
Gegenwart von Uran zu Ammoniak vereinigt. Das schritt- 
weise gebildete Ammoniak wird entweder mäßig abgekühlt, 
dadurch verflüssigt und dann abgezogen, oder durch Absorp- 
tionsmittel ausgeschieden. Das Uran stellt man im elektri- 
schen Ofen aus Uranoxyd und Kohle her. Stickstoff und 
Wasserstoff können zu einem weit niedrigeren Preise gewonnen 
werden, als der Wert des aus beiden erzeugten Ammoniaks 
beträgt. Der Kraft- und Kältebedarf soll nur gering sein. 
Das Verfahren wird von der Badischen Anilin- und Sodafabrik 
ausgeführt. 


Statistik der deutschen Kleinbahnen für 1908. Das Ge- 
samtnetz der im Betriebe befindlichen Straßenbahnen und 
nebenbahnähnliche Kleinbahnen hat am Ende des Jahres 1908 
eine Länge von 12734 km erreicht, wovon rd. 3900 km auf 
Straßenbahnen entfallen. Die Jahreszunahme betrug 456,5 km 
oder rd. 3,7 vH. Die deutschen Vollbahnen haben dagegen 
nur 1,6 vH Jahreszunahme gehabt. In den Kleinbahnen waren 
rd. 1600 Mill. “ Kapital angelegt. Die Zahl der beförderten 
Personen betrug rd. 2140 Mill. (+ 5,8 vH), die der beförderten 
Güter über 21 Mill. t (+ 6,3 vH). Von den Straßenbahnen dienen 
71,3 vH nur dem Personenverkehr, von den nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen dagegen 98,2 vH dem Güter- und Personenver- 
kehr. Rd. 80 vH aller Straßenbahnen haben elektrischen Antrieb; 


von den nebenbahnähnlichen Kleinbahnen haben dagegen rd. 


91 vH Dampfbetrieb, rd. 7 vH elektrischen und rd.'2 vH ge- 
mischten elektrischen und Dampfbetrieb. (Zeitschrift für Klein- 
bahnen vom April 1910.) 


Da Z. 1910 S. 733. 2) vom 20. April 1910. 


Der neue Hauptbahnhof der Pennsylvania-Bahn in New 
York, der mit dem Haupteingang an der 7. Avenue zwischen 
der 31. und 32. Straße liegt, ist nahezu fertiggestellt. Er soll 
mit einem täglichen Verkehr von 600 Zügen der Long Island- 
und 400 der Pennsylvania-Bahn im Laufe dieses Sommers in 
Betrieb genommen werden. Da die Gleise 12,2 m unter 
Straßenpflaster liegen, ist der Bahnhof dreistöckig angelegt. 
Im Erdgeschoß führt eine 68,6 m lange, 13,7 m breite Halle 
zu den Wartesälen und Erfrischungsräumen. Im ersten Stock- 
werk unter der Straße liegt die 84,.x31,4 qm einnehmende 
Hauptwartehalle, die die Fahrkartenschalter enthält und mit 
der Gepäckabfertigung in Verbindung steht; außerdem be- 
finden sich hier noch zwei kleinere, je 30,5 m lange und 17,7 m 
breite Wartesäle. Die Hauptwartehalle mündet auf eine 61 m 
breite Plattform, die auch unmittelbar von der Straße aus er- 
reicht werden kann; von hier führen Treppen zu den ein- 
zelnen Bahnsteigen herab. Zwischen dieser Plattform und 
den Bahnsteigen ist 5,5 m über Schienenhöhe eine zweite, 
nur als Ausgang dienende 18,3 m breite Plattform eingebaut, 
die mit den Bahnsteigen durch je zwei Treppen und einem 
Aufzug und mit der Straße durch breite Treppen in Verbin- 
dung steht. Das dritte Stockwerk enthält die rd. 11 m unter 
Straßenpflaster liegenden Bahnsteige, wovon die nördlichen, 
nach der 33. Straße zu liegenden dem Verkehr der Long 
Island-Bahn vorbehalten sind. (Electric Railway Journal 
9. April 1910) 


Der Betrieb mit elektrischen Akkumulatoren-Triebwagen 
auf den Preußisch-Hessischen Staatsbahnen war zu Anfang des 
laufenden Jahres auf 1615km Streckenlänge ausgedehnt worden. 
Damals waren 63 Wagen in Betrieb und 38 im Bau, von denen 
bereits einige ebenfalls in Benutzung genommen sind. Nach 
Einstellung der erwähnten 38 Wagen wird sich die Gesamt- 
strecke für diese Betriebart auf rd. 2500 km erhöhen. Die 
verbesserten Batterien der Akkumulatorenfabrik- Aktiengesell- 
schaft leisten rd. 100 km mit einer Ladung bei 50 km/st Fahr- 
geschwindigkeit. Die längste befahrene Strecke, Insterburg- 
Goldap, hat 54 km Länge, Uelzen-Soltau 52 und Uelzen- 


Salzwedel 50 km, Kottbus-Weißwasser mit 47, Kottbus-Finster- 


walde mit 46, Allenstein-Mohrungen und Allenstein - Ortels- 
burg mit je 45 km kommen der längsten mit einer Ladung 
hin und zurück befahrbaren Strecke bereits nahe. Die 
Batterien bestehen aus 168 Elementen je von 95 kg Gewicht, 
wiegen also im ganzen 15,96 t. Fünf Wagen sind jedoch noch 
mit einer älteren Batterie ausgerüstet, die 9,1 t wiegt und 
nur für etwa 60 km Fahrstrecke bei 50 km/st Geschwindigkeit 
ausreicht. 

Bei dem neuen Akkumulator ist an die Stelle der früher ver- 
wendeten negativen Gitterplatte eine sogenannte Kastenplatte 
getreten. Das Schrumpfen oder Verbleien der Masse setzte früher 
die Kapazität nach 20000 bis 30000 km durchfahrener Strecke 
soweit herab, daß die Platten neu ausgeschmiert und nach 
insgesamt 60000 km Fahrleistung ausgewechselt werden muß- 
ten. Das Schrumpfen läßt sich nun durch einen Zusatz ge- 
wisser chemisch indifferenter Stoffe vermeiden. Der Blei- 
schlamm wird dadurch aber viel loser, poriger und in seinem 


. Umfange vermehrt. Man kann diese Masse nicht mehr 


in Gitter einschmieren und hat daher das Gitter auf beiden 
Seiten mit dünnem, durchlochtem Bleiblech bedeckt. Die 
Gittermaschen können jetzt sehr groß gemacht werden, so dab 
verhältnismäßig viel wirksame Masse in die Platte einge- 
tragen. werden kann. . Die Platten werden in der Weise her- 


gestellt, daß auf die beiden durchlochten Seitenbleche je eine 


Gitterhälfte aufgegossen wird. Der Massekuchen wird sodann in 


‚die Gitterhälften eingelegt, und beide Gitterhälften werden zu- 
‚sammengefügt. Die Leistung der Zellen ist dadurch erhöht 


worden, .daß die Oberfläche der positiven Platten um etwa 
25 vH vergrößert und der Plattenabstand verringert worden 
ist. Als Isolatoren werden Brettchen aus Furnierholz ange- 
wendet. Um die Außerbetriebsetzung der Zellen durch den 
sich am Boden anhäufenden Bleischlamm hinauszuschieben, 


'hat man den Abstand zwischen Unterkante der Platte und 


Gefäßboden genügend vergrößert. Man. erreicht dadurch, daß 


die Batterien. erst nach 60000 bis 70000 km Fahrstrecke ge- 
reinigt zu werden brauchen, während man früher hierzu schon 


nach 20000 bis 30000 km gezwungen war. (Elektrische Kraft- 


' betriebe und Bahnen 14. April 1910) 


Der Arbeitverbrauch auf der Wechselstrombahn Blanke- 


‚nese-Ohlsdorf beträgt nach neueren Messungen 35 W-st/tkm. 


Ein Doppelwagen' von 62,14 t Leergewicht und 67,74 t Voll- 
gewicht verbrauchte bei der fahrplanmäßigen Fahrt von Blanke- 


'nese nach Ohlsdorf und zurück bei insgesamt 53,2 km Strecke 
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für rd. 3590 t km einschließlich der Arbeit zum Erzeugen 
der Druckluft 125,9 KW-st. Der Verbrauch für Beleuchtun 
und Heizung ist darin nicht enthalten. (ETZ 21. April 1910 


Neue Straßenbahntunnel in Chicago. Der Verkehr auf 


den Chicagoer Straßenbahnen ist derart angewachsen, dab 
eine umfassende Erweiterung des Betriebes dringend er- 
forderlich ist. Ueber 80000 Fahrgäste werden während 
der Morgenstunden von 6 bis 9 Uhr mit etwa 2230 Wagen 
in die innere Stadt befördert, und von 4! bis its Uhr 
verlassen 105000 Fahrgäste auf 2300 Wagen den Stadtteil 
wieder. Der Hauptverkehr kreuzt den Chicago-Fluß, auf 
dem lebhafte Schiffahrt betrieben wird. Damit beide Verkehrs- 
arten sich nicht stören, baut die Straßenbahngesellschaft jetzt 
zwei neue zweigleisige Tunnel unter dem Chicagofluß, die 


die alten weniger leistungsfähigen Tunnel ersetzen sollen. 


Ein Tunnel von etwa 360 m Gesamtlänge läuft im Zuge der 
Washington-Straße und wird in Eisenbeton ausgeführt. Er 
ist 7,5 m breit und wird durch eine Mittelwand geteilt; in bei- 
den Tunnelhälften liegt je ein Straßenbahngleis. Die größte 
Tunneltiefe unter dem Flußbette beträgt 15 m. Der zweite 
Tunnel im Zuge der La-Salle-Straße wird nur auf den Ram- 
pen in Beton ausgeführt. Das Tunnelstück, das unmittelbar 
unter dem Flusse liegt, wird über Tage aus einem versteiiten 
Stahlmantel von ungefähr 10 mm Wandstärke hergestellt und 
mit Zement ausgekleidet. Das Tunnelrohr wird sodann auf 
die Sohle unter dem Flusse versenkt. Dieser Tunnel ist 
12,3 m breit und 7,2m hoch. (Elektrische Kraitbetriebe und 
Bahnen 23. April 1910) 

Drehstrom-Kollektormotoren. Die Brown, Boveri & Co. 
A.-G. hat eine Anordnung zum Regeln von Drehstrommo- 
toren ausgebildet, bei der ein Induktionsmotor mit einer 
mehrphasigen Kollektormaschine von geringer Periodenzahl 
verbunden wird. Die an die Schleifringe des Motors ange- 
schlossene Kollektormaschine führt die in mechanische Energie 
umgewandelte Schlüpfarbeit dem Motorantrieb wieder zu, in- 
dem sie mit dem Motor unmittelbar oder durch Riemenüber- 
tragung gekuppelt ist. Die Kollektormaschine kann auch 
einen Stromerzeuger antreiben, der die zurückgewonnene 
Energie ans Netz liefert. Soll der Antrieb gleichbleibende 
Leistung haben, so wird die starre Kupplung verwendet. 
Wird ein gleichbleibendes Drehmoment verlangt, so wählt 
man die Verbindung der Kollektormaschine mit einem Strom- 
erzeuger. Die Kollektormaschinen erhalten Ausgleichwicklung 
und können mit Hauptstrom-, Nebenschluß- oder gemischter 
Erregung ausgeführt werden. Solche Motorantriebe eignen 
sich für Pumpen, Walzwerke, Fördermaschinen usw. Für den 
Antrieb eines Gebläses für 8200 cbm/min Windlieferung bei 
470 mm Wassersäule und 363 Uml./min und für 5600 cbm/min 
bei 255 mm Wassersäule und 268 Uml./min ist folgende An- 
ordnung verwendet. An die Schleiiringe eines Induktions- 
motors für 5000 V und 50 Per./sk, der bei der hohen Belastung 
1000 PS und bei der niedrigen 370 PS zu leisten hat, ist ein 
Drehstromkollektormotor für 200 KW angeschlossen, der einen 
Stromerzeuger von 85 KW antreibt. Leistung und Umlaufzahl 
des Motors können um 26 vH in 20 Stufen geregelt werden. 
Der Wirkungsgrad des Antriebes wird durch diese Anordnung 
ganz erheblich verbessert; der Leistungsfaktor steigt schon 
bei der halben Leistung des Motors auf 1. (Elektrische Kraft- 
betriebe und Bahnen 24. Februar und 4. März 1910) 


Das Trollhättan-Wasserkraft-Elektrizitätswerk, das vor 
kurzem in Betrieb genommen ist!), verwertet in der größten 
Gefällstufe des Göta-Elf von 32,6 m zunächst 250 cbm/sk. Es 
wird später durch Errichten von Stauanlagen am Väner-See 
dauernd mit 350 cbm/sk gespeist werden, worauf bei der 
jetzigen Anlage bereits Rücksicht genommen ist. Die jetzige 
Leistung beträgt 40000 bis 50000 PS und kann durch Ver- 
doppeln der Maschinenanlage auf 80000 bis 100000 PS erhöht 
werden. Außerdem ist eine weitere Verstärkung um etwa 
15000 PS möglich. Der Schwedische Staat beabsichtigt 
auch die übrigen kleineren Gefällstufen des Göta-Elf, die 
Vargön-, Ström- und Lilla-Edet-Fälle, mit zusammen -11,4 m 
Gefäll auszunutzen, so daß schließlich nochmals rd. 40000 PS, 
insgesamt also rd. 150000 PS aus diesem Wasserlauf ge- 
wonnen werden können. Die gegenwärtig vorhandenen 
Bauten zum Gewinnen des Triebwassers umfassen ein 63m 
breites Wehr und einen 1,3 km langen Oberwasserkanal. Das 
Wehr liegt 120 m unterhalb der Kanalabzweigung, und be- 
steht aus einem aus Granit gemauerten Grundwehr, auf das 
sich ein bewegliches Wehr auisetzt. Das bewegliche Wehr 
ist teils als Walzen-, teils als Schützenwehr ausgebildet und 
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gestattet, die Stauhöhe zu regeln und das Eis abzulassen. Der 
Kanaleinlauf ist durch ein 90 cm unter Wasserspiegel reichen- 
des schwimmendes Wehr geschützt, das den Eisgang ablenkt. 
Der Einlauf enthält außerdem senkbare Schützenfallen und kann 
nötigenfalls mit Rechen versehen werden. Der Kanal ist voll- 
ständig ausgemauert. Die Wände bestehen aus 10 m langen 
Platten aus Beton oder Granit mit Betonverputz. Die Fugen 
sind mit Rippe und Nut als Ausdehnungsstücke versehen und 
mit Asphalttuch gedichte. Die Wassergeschwindigkeit im 
Kanal wird nach vollem Ausbau 2,2 m/sk betragen. Am Ver- 
teilbecken vor dem Maschinenhause sind zwei Eisarchen, eine 
Freiarche und ein 72 m langer Ueberfall angeordnet. Vom 
Verteilbecken läuft das Triebwasser durch besondere Rohr- 
leitungen für jede Turbine dem Maschinenhause zu. Die Ein- 
läufe sind nur durch Rechen abgeschlossen. Die Rohre für 
die Hauptturbinen haben 4,25 m Dmr., die für die Erreger- 
turbinen 1,2 m Dmr. 

Die vier Francis-Zwillingsturbinen für 30,5 m Nutzgefälle 
leisten je 10000 bis 12500 PS bei 187,5 Uml./min. Sie treiben 
je einen Drehstromerzeuger von 11000 KVA, 10000 V und 
25 Per./sk. Die Stromerzeuger haben getrennte Luitzufiuhr 
und -ableitung; die erwärmte Luft wird im Winter zum Heizen 
verwendet. Die Erregermaschinen werden durch 500 pferdige 
Turbinen angetrieben und arbeiten mit einer Batterie von 
4800 Amp-st Kapazität auf ein Netz, das auch zur Beleuch- 
tung verwendet wird. Auf den Turbinenwellen sitzen Zusatz- 
maschinen, die die Erregerspannung der Drehstromerzeuger 
zwischen 0 und 330 V ändern. Vom Maschinenhause führt ein 
Kabeltunnel zu einem 200 m entfernten Schalthause, wo die 
Spannung eines Teiles des weiterzuleitenden Stromes auf 
50000 V erhöht wird. Hierzu werden Einphasentransiorma- 
toren von je 3670 KVA Leistung benutzt, von denen zunächst 
vier Sätze vorhanden sind. Die Oelschalter werden elektro- 
magnetisch betätigt. Die 50000 V-Leitungen sind im Gebäude 
in Rohren verlegt. Die 50000 V-Fernleitung besteht aus sechs 
Kupferseilen, die meist an Hängeisolatoren befestigt sind. Der 
Mastenabstand beträgt 140 bis 200 m, und alle 1000 Meter ist 
ein Abspannmast mit Stützisolatoren vorgesehen. Die Masten 
sind zum größten Teil in Eisenkonstruktion mit Betonsockel 
ausgeführt, nur bei geringeren Leistungen und bei den 
10000 V-Leitungen sind Holzmasten verwendet. Die 10000 V- 
Leitungen bestehen aus Kupferdrähten und für größere Strom- 
stärken aus Aluminiumseilen. Das Kraftwerk und die übri- 
gen Anlagen sind fast ausschließlich von schwedischen Fir- 
men ausgeführt worden. Die Gesamtkosten des Kraftwerkes 
nach Ausbau auf 80000 PS werden nur wenig mehr als 
14 Mill. X betragen. (ETZ 7. April 1910) 


Ein elektrisch betriebener Bagger mit Stromzuführung 
durch ein biegsames Kabel wird für den Puget-Sund bei Taco- 
ma im Nordwesten der Vereinigten Staaten von Amerika ver- 
wendet. Der Strom wird mit 2300 V der Transformatorenstelle 
einer 60000 V-Uebertragung entnommen und durch eine Frei- 
leitung an der Küste entlang geführt. Das 1200 m lange beweg- 
liche Kabel des Baggers kann an verschiedene Punkte der Frei- 
leitung angeschlossen werden. Die elektrischen Antriebe des 
Baggers dienen für das Schaufelrad zum Lockern des Bodens, 
für ein Windwerk zum Heben des Rahmens, an dem die Welle 
des Schaufelrades gelagert ist, für eine Kreiselpumpe zum 
Ansaugen und Fortschaffen desBaggergutes nach der Schwemm- 
stelle und für mehrere Hülfsmaschinen. Das Schaufelrad wird 
durch einen 150pferdigen Drehstrommotor, das Windwerk 
durch einen 30pferdigen Zweiphasenmotor betrieben. Zum 
Ankerheben dient ein 60pferdiger Motor, und die Kreisel- 
pumpe wird durch zwei 500 pierdige Drehstrommotoren mit 
460 Uml./min angetrieben, wobei sie 90 cbm/min fördern kann. 
Die Schwemmstellen werden auf große Strecken als Bauge- 
lände nutzbar gemacht. (Elektrotechnik und Maschinenbau, 
Wien 24. April 1910) 


Die Bautätigkeit für die Kriegsmarinen aller Staaten. 
Die in Z. 1910 S. 732 enthaltene Zusammenstellung der im 
Jahre 1909 von Stapel gelaufenen und auf Stapel gelegten 
Kriegschifie ist noch durch die vor 1909 in Bau gegebenen, 
aber bis zum Ende des Jahres noch nicht abgelaufenen oder 


.fertiggestellten Schiffe zu ergänzen. Man kann sich hierbei 


auf die Panzerschiffe — Linienschiffe und Gefechtkreuzer — 
beschränken. Deutschland und England haben keine solchen 
Schiffe aufzuweisen, die älteren Neubauten sind bereits von 
Stapel gelaufen oder fertiggestellt. Frankreich hat von 1907 
noch das Linienschiff »Vergniaud« im Bau, das zur Voltaire- 
Klasse gehört und im April d J. von Stapel gelaufen ist. 
Ebenso ist das in Triest im Bau befindliche österreichische 
Linienschiff »Zrinyi«, ein Schwesterschiff des »Radetzky«, vor 
kurzem von Stapel gelaufen. In Japan sind das 1905 auf 


776 


Stapel gelegte Linienschiff »Aki« von 20100 t Wasserverdrän- 
gung und der 1908 begonnene (refechtkreuzer »Huki« mit 
18900 t noch nicht fertiggestellt; ebenso in Rußland die Linien- 
schife »Kaiser Paul I- mit 17900t vom ‚Jahre 1904 und der 
gleich große »Andrei Perwoswanny« vom Jahre 1903. Alle 
andern Panzerschififneubauten sind 1909 von Stapel gelaufen 
oder erst begonnen worden. 

Weiterhin können auch bereits die 1910 in Angriff ge- 
nommenen oder beschlossenen Neubauten zusammengestellt 
werden, woraus sich mit den 8.732 und oben aufgezählten 
Schiffen eine vollständige Uebersicht über den gegenwärtigen 
Umfang des Kriegsschifibaues aller in Betracht kommenden 
Länder ergibt. 


Panzerschiffneubauten vom Jahre 1910. 


Wasser- ; voraus- 
ver- : sichtliche 
drängung' Fertig- 
t stellung 
Deutschland (die Zahlen sind nicht verbürgt): 
Linienschiffe > Ersatz Hagen«, »Eısatz Odline, 
» Ersatz Aegeire, 2. 2 2 2 2 2. 21 000 1913 
Gefechtkreuzer sde 22 500 » 
(roß-Britannien: 
Liniensehiffe »Monarche, » Thunderers., » Con- 
queror SEENEN 22 500 1912 
Gefechtkreuzer »Princess Royals . 2.. 26 400 ` ? 
Für die englischen Kolonien: 
Linienschiffe »Unicorne. ze, 22 000 ` H 
Vereinigte Staaten: | 
b Linienschiffe »N«, ahn, 27 000 1913 
Frankreich: 
Linienschiffe »Dumas«, »N« Eee 23 400 1914 
Italien: 
lLinienschiffe »Lionardo da Vineie. >»Conte 1913 
di Cavoure, »Giulo Cesare« I nat 23000 bis 1914 
Vesterreich-Ungarn: | | 
‚Linienschiffe »A<«, -Bs 19 800 1913 
Japan: . 
Linienschitf >N« 20 800 1912 
~ Gefechtkreuzer zB: 18 900 | » 
Brasilien: | | 
Linienschiff >Rio de Janeiro« 21500 ı > 
Argentinien: 
Linienuschiffe »Morenos. >Rivadivia< 27500 > 
Chile: | 
Linienschiffe »A«, »Be 2000062), 1913 


Ueber die Maschinenausrüstung liegen noch keine zuver- 
lässigen Angaben vor. Es kommen indessen nur noch Tur- 
hinen in Frage. Die Parsons-Turbinen, die immer noch am 
meisten als Schifisturbinen verwendet werden, sind in den 
neuesten Ausführungen für große Schiffe nicht mehr als reine 
Ueberdruckturbinen zu bezeichnen. Sie erhalten im Hoch- 
druckteil Gleichdruckstufen, damit die Umlaufzahl bei großem 
Durchmesser der Räder herabgesetzt werden kann. 


Das flachgehende Flußkanonenboot „Makau“, das von 
Yarrow & Co. in Glasgow für die portugiesische Regierung 
gebaut worden ist, weist verschiedene bemerkenswerte Neue- 
rungen auf. Das Schiff soll auf den chinesischen Flüssen des 
unter portugiesischem Einfluß stehenden Gebietes bei Makao 
Dienst tun. Es ist 36,6 m lang, 6,ı m breit und hat 1,45m 
Raumtiefe. Der Tiefgang beträgt bei 25 t Last nicht über 
0,63 m, die Geschwindigkeit rd. 20 km/st. Der Schifiskörper 
ist durch acht wasserdichte Schotten in neun Kammern geteilt. 
Die Oflizierräume sind auf dem Hauptdeck vor dem Kessel- 
raum und hinter dem Maschinenraum angeordnet; die Schlaf- 
räume für die Mannschaft befinden sich auf dem darüber 
liegenden Batteriedeck, das mit Sonnendeck usw. verschen ist. 
Die Kessel- und Maschinenräume sowiedie Räume für die Be- 
satzung sind mit kugelsicherem Stahlblech geschützt. Gegen 
die Hitze sind außer dem Sonnendeck ein bis ins Wasser 
reichendes Sonnenzelt und zwei Brausen vorgesehen, die das 
Sonnenzelt von oben her feucht halten. Zum guten Ma- 
növrieren bei Rückwärtsfahrt dient ein Bugruder, das bei 
Vorwärtsfahrt aufgehißt und beigedreht wird. Das Boot ist 
mit einem Wasserrohrkessel für Kuhlen- und Holzfeuerung 
mit verstärktem Zug und mit zwei Dreifach-Expansions- 
maschinen mit Kondensation ausgerüstet. Das Steuer kann 
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durch Dampf oder mit der Hand bedient werden. Die Pumpen 
werden unabhängig von den Hauptmaschinen angetrieben. 
Das Speisewasser wird gefiltert. Die beiden Schrauben 
arbeiten in Tunneln mit der Yarrowschen Abdeckklappe. 
Auf den Probefahrten bei Hongkong sind 21,4 km/st Geschwin- 
digkeit erreicht worden. Das Boot ist mit zwei halb selbst- 
tätigen 5,7 cm-Hotchkiss-Geschützen und vier 6,5 mm-Maschi- 
nengewehren bewaffnet. (Engineering 15. April 1910) 


Die Wasserverdrängung des englischen Linienschiffes 
„Vanguard“ beträgt, wie man nachträglich entdeckt hat, nicht 
19250), sondern bei voller Kohlen-, Proviant- und Munitions- 
aufnahme und normalem Tiefgange von 8,3 m nahezu 23000 t. 
Es wird vermutet, daß die Schwesterschiffe »Collingwood« 
und »St. Vincent« die im Entwurf vorgesehene Wasserverdrän- 
gung in gleicher Weise überschreiten. (Engineer 22. April 1910) 


Von den drei Torpedobootzerstörern für die australische 
Marine ist der erste, „Parramatta“, bereits im Februar, der 
zweite, „Yarra“, vor kurzem vom Stapel gelaufen. Der dritte, 
„Warrego“, wird zerlegt nach Australien verschifit und in der 
Regierungswerft in Neu-Süd-Wales zusammengebaut. Die 
Boote sind rd. 75 m lang, 7,5 m breit und haben 700 t Wasser- 


= verdrängung. Ihr Turbinenantrieb soll 26 Knoten Geschwin- 


digkeit liefern und die Fahrstrecke 2500 Seemeilen betragen. 
Sie erhalten als Bewaffnung ein 10 cem-Geschütz, drei Zwölf- 
pfünder und drei 48 cm-Torpedorohre. (Dages Weeklv 
22. April 1910) | | 


Bedeutende Ueberlandflüge. De Caters hat am 24. April 
einen fast 250 km langen Ueberlandilug ausgeführt. Er be- 
nutzte einen Farmanschen Zweidecker. Die Fahrt erstreckte 
sich von Mourmelon le Grand bis Fixin 10 km südlich von 
Dijon. Der Flug Paulhans von London nach Manchester am 
27./28. April erstreckte sich auf eine noch größere Gesamt- 
länge; doch blieb die in ununterbrochener Fahrt zurückge- 
legte Strecke hinter jener zurück. 


Die Marconi Wireless Telegraph Co. hat.am 23. April den 
öffentlichen Funkentelegraphen-Verkehr zwischen Europa und 
Amerika eröfinet. (Page’s Weekly 22. April 1910) 


Das Österreichische Ministerium für Öffentliche Arbeiten 
wird dem Deutschen Museum in München 20 mg Radium- 
Barium-Chlorid zum Vorführen der Erscheinungen der Radium- 
strahlen überlassen. Die österreichische Regierung hatte den 
seltenen Stof, von dem 1 mg etwa 255 M kostet, bisher nur 
einzelnen Forschern zu wissenschaftlichen Untersuchungen 
leihweise überlassen. Im deutschen Museum wird es zum 
ersten Male der Allgemeinheit zugänglich sein. (Elektrotechnik 
und Maschinenbau, Wien, 24. April 1910) . 


Belgische Stiftung für elektro-technisch-wissenschaftliche 
Arbeiten. Unter dem Namen »Fondation George Montefiori 
Levi« ist eine Stiftung begründet worden, die alle drei Jahre 
einen Geldpreis von mehr als 10000 A verteilen wird. Die in 
französischer oder englischer Sprache einzureichendem Ab- 
handlungen sollen sich auf wissenschaftliche Fortschritte der 
Elektrotechnik oder auf die Entwicklung der technischen Ver- 
wendung der Elektrizität beziehen. Ausgenommen sind Ar- 
beiten, die auf eine allgemeinere Ausnutzung der Elektrizität 
und auf einfache elektrotechnische Aufgaben gerichtet sind. 
Der nächste Preis wird 1911 im Betrage von 16000 A verteilt 
werden. Die Preisarbeiten sind bis zum 31. März 1911 ein- 
zureichen. Die Stiftung wird vom »Conseil d’Administration 
de l'Association des Ingénieurs électriciens sortis de Institut 
électrotechnique Montefiore«x verwaltet. Die Adresse des Ge- 
neralsekretärs Gustave L’Hoest ist Rue Saint Cilles 31, Lüttich. 


Dozentur für Geschichte der Maschinentechnik. An der 
Technischen Hochschule zu Berlin ist die. erste Dozentur für 
technische Geschichte errichtet und dem bisherigen Privat- 
dozenten auf diesem Gebiete, Dipl.-Ing. C. Matschoß, über- 
tragen worden. 

Die 21. Wanderversammlung des Deutschen Gewerbe- 
schul-Verbandes findet am 18. bis 21. Mai 1910 in Regensburg 
statt. ` Alle Anmeldungen sind an Hrn. Direktor Poeverlein, 
Baugewerkschule in Regensburg, zu richten. 
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Kl, 5. Nr. 212291. Schrämwerk- 
zeug. Rud. Meyer, A.-G. für Ma- 
schinen- und Bergbau, Mül- 
heim, Ruhr. Das Schrämwerkzeug o 
ist in einem Auge b des Lenkers c 
drehbar, der mit seinem andern Auge d 
um die feststehende Säule e drehbar 
ist. a wird mittels des Handhebels f 
geführt. 

Kl. 7. Nr. 212171. Warmbett 
für Stab- und Profileisen. F. Dahl, 
Bruckhausen a. Rh. Das auf der Fördervorrichtung t ankommende 
Walzgut wird durch die auf der Welle d sitzenden sich absatzweisc 
drehenden Armkreuze o über die Nasen m weg auf die Streckbauk b 
geschoben. auf der es gerichtet wird und erkaltet. Mittels unter die 
Bank b greifender Schwinghebel g wird das Walzgut in eine Rinne r 


befördert, die auf-dem auf Wagen w gelagerten, um Zapfen s drehbaren 
Hebel n befestigtrist. In dieser wird das Walzgut zu den Scherenroll- 
gängen o befördert, wobei einstellbare Anschläge p die ankommende 
Rinne r kippen und entleeren. Beim Rückgang des Wagens w kippt 
Anschlag q die Rinne in ihre Anfangs- 
lage zurück. 


Kl. 7. Nr, 212201. Bockgerüst 
für Blechwalzwerke. P. Hyppa, 
Himmelwitz, O.-S. Der Teil a des 
Bockgerüstes ist seitlich herausschm- 
bar. Bei einem Bruch der unteren 
Spindel 5 kann b durch die freigelegte 
Oetfnung bei a entfernt werden, ohne 
daß die obere Spindel d und deren 
Lagerung beseitigt zu werden braucht. 


Kl. 14. Nr. 212707. 


& Co., "Mailand. 


Stopfbüchse für Dampfturbinen. Gadda 
Auf der Achset der Turbine sitzt eine Muffe m, 

deren äußere Ringe a,b,c,d... von der Ya- 
e kuum- nach der Außenseite der Turbine wachsen. 
Diese Ringe greifen in entsprechende Nuten 
einer zweiteiligen, am Gehäuse g der Turbine 
befestigten Lagerbüchse e in der Weise ein, daß 
bei gleichzeitiger Vergrößerung des radialen 


e 


el 


é (Set Abstandes die Zwischenräume zwischen jedem 
k V e s an 
M U / US Ring und den beiden Seitenwänden der zuge- 
I m 


hörigen Nut verschieden große Länge erhalten. 
In die Zwischenräume der Labyrinthgänge wird 
das Dichtmittel (heißes Kondensationswasser) 
eingeleitet, das durch die umlaufenden Ringe 
a,b,c,d... nach außen geschleudert wird 


und somit stets in enger Berührung mit 
den zylindrischen Wandungen der Stufen- 
rille ist. 
Sf} Kl. 18. Nr. 213719. Behandlung flüs- 
p siger Hochofenschlacke. H. K. Gwyer 


Bamber, Greenhithe (Kent, Engl.). Unter- 
halb der Gebläsedüsen b sind oberhalb des 
Metallspiegels d Hülfsdüsen c angeodnet, die 
in die geschmolzene Schlacke e eintauchen. 
Durch e eingeführte Gebläseluft oxydiert den 
i d in Form von Schwefelkalzium in der Schlacke 
' enthaltenen Schwefel. 


Kl. 18, Nr. 213835. Doppelter Hoch- 
ofengichtverschluß, Gewerkschaft Deut- 
scher Kaiser, Hamborn, Bruckhausen 
a. Rh. Der Abschluß zwischen der unteren 
ı Glocke a und dem Zentralrohr 5 wird dureh 
eine bewegliche Haube ce gebildet, die ab- 
dichtend in eine Wasserrinne d der Unter- 
glocke a und in eine an b angebrachte 
Wasserrinne e taucht. Die bewegliche An- 
ordnung von c gestattet, a genügend hoch zu 
heben, um Ausbesserungen am unteren Teile 
von b ausführen zu können. 


K1. 18. Nr. 213461. Doppelter Hoch- 


ofengichtverschluß. Maschinenfabrik 
Augsburg-Nürnberg A.-G, Nürn- 
berg. Die obere Glocke a und die 


untere b sind an den beiden Enden eines 
Zugorganes (Seil, Kette) c aufgehängt, das 
von a aus über eine auf der Welle d lose 
selagerte Rolle e, über die im Hebel f 
drehbar eelagerte Rolle g und über die 
e gegenüber fest angeordnete Rolle k 
nach b geführt ist. Bewegt sich f nach 
unten, so verkürzen sieh die beiden Trume 
von c, wodurch sich zunächst die untere 
leichtere Glocke b gegen ihren Sitz ¿ an- 
legt (schließt) und dann die obere schwerere 
Glocke a gehoben wird (sich öffnet). Geht f 
wieder nach oben, so spielen sich diese Be- 
wegungen in umgekehrter Reihenfolge ab. 


Ki. 13, Nr. 212132. Flammrohr- 
kessel, J. Eidens, Unter-Barmen. 
Ein vorderer und ein hinterer Kessel- 
teil a und b sind im Wasser- und 
Dampfraum durch einen Stutzen c mit- £ 
einander verbunden. Durch c ist das } 
Flammrohr e (oder mehrere) hindurch- 
geführt: der Kesselteil 5 ist mit Heiz- 
röhren f versehen, durch welche dic 
Gase aus e an der Scheidewand n in 
der Rauchkammer k entlang nach dem 
Raum g zurückströmen. Durch die 
Heizröhren ¿ gelangen sie wieder nach vorn in die Kammer o und zum 
Schornstein. 


Kl. 24. Nr. 212307. Rauchverbrennung 
bei Wasserrohrkesseln. K. Bettac, Stettin. 
An den Umkehrstellen der Feuergase münden 
Luftkanäle a und vom Feuerraum c Zünd- 
kanäle b in die Feuerzüge. 

Kl 21. Nr. 209279. Schmelzsicherung. 
W. Menzel, Hannover. Um zu verhüten, 
daß in Sicherungen Schmelzstücke eingescızt 
werden, die für eine andre Belastung als die 
angegebene bemessen sind, werden die Ab- 
schmelzfäden gleich bei der Herstellung (der 
aus hartem, gebranntem Isoliermaterial be- 
stehenden Schmelzeinsätze mit eingeschmol- 
zen oder nachher in Aussparungen der 
Schmelzeinsätze mit Porzellan eingehbrannt. 


K1. 20. Nr. 217195. Selbsttä- 
tige Kupplung. Schaerer&Co., 
Karlsruhe i. B. Der durch 
den Kreuzkopf d mit der vier- 
kantigen Zugstange b drehbar 
und schwenkbar verbundene 
Haken ce liegt auf der sattel- 
fürmigen Rast des am Aus- 
leger e befestigten Hebels f 
und hat beiderseits Auflauf- 
flächen ou, auf die beim Kup- 
peln der gegenüberliegende Ha- 
ken c aufläuft und sich soweit 
dreht, daß beide Haken inein- 
ander greifen können. Die 
sattelföürmigen Tragflächen von 
f führen den Haken dann in 
die Mittelstellung zurück. 


Kl. 20. Nr. 218153 (Zusatz zu Nr. 
217194, Z. 1910 S. 490). Bückstell- 
vorrichtung für einstellbare Achsen. 
Orenstein & Koppel-Arthur 
Koppel A.-G., Lokomotivfabrik, 
Nowawes. Das Gabelpendel o ist 
zwischen dem Aufhängepunkt b der 
Feder c und dem Widerlager d. die 
beide mit dem Deichselblech ver- 
sehraubt sind, fest verspaunt, und um 
a aus seiner Mittelstellung heraus 
zum Kippen zu bringen, greift in 
seine hintere geschlitzte Verlängerung 
die Nase e die an einer Rahmenver- 
steifung sitzt. 
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EI. 21. Nr. 218136, Bogen- 
lampe. G. Geiger, Mün- 
chen. Der Lichtbogen wird 
stets an derselben Stelle da- 
‚durch gehalten, daß - mit dem 
Kern 5 des Solenoides s, der 
die obere Kohle c trägt, die 
' untere Kohle e zwangläufig 
dureh Zugstange f und Hebel d 
so verbunden ist, daß e und e 
gegenläufige gleiche Bewegun- 
gen ausführen. l 

Kl. 31. Nr. 213692, Tiegelofen. Chr. 
Debus und J. Debus, Höchst a. M. Die 
seitlichen Kanäle b des als Vorwärmer für 
das Schmelzgüt ausgebildeten Aufsatzes a 
sind knieförmig nach dem Tiegelinnern um- 


‚gebogen und an der Mündung düsenförmig' 


verengt, um die Abgase möglichst tief in den 
Tiegel hineinzufübren. Der Tiegel steht auf 
einer Hebevorrichtung c, durch die er zum 
sicheren Abschluß zwischen seinem oberen 
Rande und «a richtig eingestellt werden kann. 


Kl. 27. Nr, 212596. Stufenverdichter, 
Allgemeine Elektrieitäts- Gesell- 
schaft, Berlin. Die Erfindung bezieht 


‘sich auf umlaufende Stufenverdichter, bei 


denen mehrere aufeinander folgende Stufen 


zu Gruppen gleichen Raddurchmessers ver- . 


einigt sind. Um die günstigste Umfangs- 
geschwindigkeit bei geringster Radreibung 


und niedrigster Beanspruchung der Räder 


durch die Fliehkraft zu erreichen, werden 


‚die einzelnen Gruppen mit verschiedener 


Geschwindigkeit und zwar so angetrieben, 
daß die Niederdruckgruppe mit dem größten 
Durchmesser der Räder, Kolben oder 'dergl. 


die geringste, die Hochdruckgruppe mit dem ` 


kleinsten Durchmesser die größte Umlauf- 
zahl hat. Zweckmäßig werden die verschie- 
denen Verdichterstufen durch hintereinander 


. geschaltete Dampf-, Luft- oder. Gaskraftma- 
schinenstufen a, b, c so angetrieben, daß die 


Hoch-, Mittel- und Niederdruckstufen d, e, f 
des Verdichters je von der Hoch-, 
Mittel- und Niederdruckstufe der Kraft- 
maschine getrieben werden. 

Kl. 35. Nr. 211844. Aufzug für 
Hochofenbegichtung. D Aumund, 


Danzig-Langfuhr, und J. Aù- ` 


mund, Zürich. Die auf schiefer 
Bahn fahrende Laufkatze K jet mit 
einem Ausleger © versehen, der um 
eine in der Katze gelagerte Achse dreh- 
bar ist, das Fördergefäß » trägt und 
so geführt ist, daß er am oberen Ende 


\ HM 
VÉ 
E n der Bahn das Gefäß z selbsttätig über ` 


der Gicht absetzt und entladet. 


Kl. 35. Nr. 212077. Elektrische 
Steuerung für Krane. E. Becker, 
Maschinenfabrik, Reinicken- 
dorf. Um zwei Motoren eines 
Kranes, z. B. Kran- und Lasten- 
motor oder Kran- und Katzen- 
motor, dureh Bewegung eines ein- 
.zigen Handhebels e steuern zu 
können, liegen die Achsen zb 
zweier schwingender, an den Schrau- 
bengängen d d der Steuerachsen 
:.. & C angreifender Gabeln ke, k senk- 
recht zueinander. Der Handhebel e 
greift an der Achse AR. mit seinem 
Drehpunkt unmittelbar, an der 
Achse ? mit einem Gleitstück f an, 
in dessen Schlitz g er frei Deeg. 
lieh ist. Wird der Hebel in Fig. 1 
nach links oder rechts bewegt, so 
heben sich die Ansätze v,v, und 
© die Achse cd der Steuerung. b 
wird gedreht. Wird der Hebel e 
‚in Fig. 2 nach vorn oder hinten 
. bewegt, so wirkt er durch den 
Bügel f und die Gabel k in gleicher 
Weise auf die Steuerung a. 


‚Frankfurt a. O. Die federnden Halter a, auf 


‚hindert. 


-wickelt wird. 


‚um die Leitspindel o ` 


Kl, 46. Nr. 212535, Verbrennungskraft- 
maschine. G. Schimming, Berlin. Explo- 
sibles von a angesaugtes Gasgemisch wird in 

mehreren hintereinander &eschalteten Pumpen 
b, c,d stufenweise unter. solcher Abkühlung 
‘dureh den Kühler e, f verdichtet, daß es sich 
nicht selbst entzündet. Das hochverdichtete Ge- 
misch wird vom Todpunkt ab in die im Arbeits- 
zylinder bis zur Entzündungstemperatur des ex- 
plosibeln Gemisches verdiehtete Luft eingespritzt. 


EI 47. Nr, 212834.. Künst- 
liche Bruchstelle an Maschinen- 
teilen. J. F. Thieszen, Neu- ` 
| | münster i. H. Der Maschinen- 
teil, beispielsweise die Exzenterstange einer Hartzer- 
kleinerungsmaschine, wird aus zwei um einen Zapfen d 
drehbaren Teilen a,b gebildet, die durch einen die 
künstliche Bruchstelle bildenden, auf Zug beanspruch- 
ten Schraubbolzen ¿ in der Arbeitslage gehalten wer- 
den. -Beim Bruch von € drehen sich a und b um d, und 
die Maschine steht still. 


Kl. 47. Nr.211645. Elastisches Lager, Felten 
& Guilleaume-Lahmeyerwerke,. A.-G., 
Frankfurt a. M. Die innere Lagerschale o ist 
wie die umschließenden Lagerschalen b und e mehr- 
teilig. Zwischen die Lagerschalen wird Oel gepreßt, 
um Schwingungen der Welle z. B. von Turbinen- 
dynamos elastisch zu dämpfen. Die Teilfugen der 
Lagerschalen sind, um den Austritt des Oeles zu 
vermeiden, gegeneinander versetzt. Die äußeren 
Schalen b und c werden in eine Nut der inneren 
Schalenhälften ou und as hineingedreht. Stifte d und 
e verhindern, daß sich die 
IW Schalen des zusammenge- 
E bauten Lagers im Betriebe 
J drehen. . 

Kl 47. Nr, 211764, 


Spur- und Halslager. Märkische Maschi- 
nenbau-Anstalt »Teutonia« G. m. b. H. 


N 


SER 


denen die Kugelschale bò zur Aufnahme der die 
Welle c an einem Kegel d tragenden Kugeln f, f 
ruht, sind so geformt, daß sowohl wagerechte 
als auch senkrechte Stöße ausgeglichen werden. 


Kl. 47. Nr. 212878. Rollendrucklager. 
Norddeutsche Maschinen- und Arma- 
turen-Fabrik G. m. b. H.„ Bremen. Die 
Längsdrücke der Welle o werden von dem 
Bund ò mit kegelförmigen Laufflächen, den 
Rollen c und dem Ring e auf den Ring f 
übertragen, dessen Stirnfläche nach einer 
Kugel gedreht ist, deren Mittelpunkt in der 
Mittellinie der Welle liegt. Radiale Ver- 
schiebungen von c werden dureh die innen 
und außen sie umfassenden Ringe d. di ver- 


NE TS ` 


SEEN 
SITE 
SE 


GEES 
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Kl, 49. Nr. 212871. Vorrichtung 
zum Ausbohren von Geschützrohren, Zy- 
lindern u. dergl. J. UVUemminghaus, ` 
Essen, Ruhr. Das scheibenförmige in 
dem Halter a drehbare Schneidwerkzeug b 
wird zum Verschieben seiner Selimeid- ` 
kante während des Ausbohrens' durch ein 
Schneckenrad c von der Schnecke d da- 
dureh gedreht, daß eine auf der Rolle e 
der Schneekenachse aufgewickelte Schnurf 
beim Vorschieben des Werkzeuges abge- 


Kl. 49. Nr. 213020. Reibkupplung für die Leitspindel von Dreh- 
bänken und dergl.e Magdeburger Werkzeugmaschinenfabrik, 
Magdeburg. Der l 


gelegte aufgeschnit- ER ET A 
tene Bremsring b ist ENUNG EZ EE 


mit seinem: einen SCH 


Ende mittels Schrau- 
be e mit einer Hülse 
d fest verbunden, auf 
der das die Leitspin- 
delbewegung auf die 
Planzugräder über- 
tragende Kegelrad. e 
aufgekeilt ist. - In 


Band 54. Nr. 19. 
7. Mai 1910. 


einem Schlitz f am andern Ende von b greift ein beweglicher Keil g 
ein, der mittels des doppelarmigen Hebels A und der auf der Hülse d 
verschiebbaren kegelföürmigen Muffe Z durch den Handhebel k auf a zu 
bewegt werden kann. 
a und wird von o samt d mitgenommen. 

Kl. 77. Nr. 218384. 
des Maschinenfundamentes bei Luft- 
fahrzeugen. Allgemeine Elektri- 
citäts-Gesellschaft, Berlin. Da- 
mit das Maschinenfundament nicht 
dureh die Verbiegungen der 
beim Landen in Mitleidenschaft gezo- 
gen wird. ist der Fundamentrahmen 
an seinem Ende mit Schneiden auf 
einen mit dem Gondelgerüst starr 
verbundenen Träger gelagert: das andre Ende ist mit einer Schwinge f 
verbunden. die um die Achse e frei drehbar ist. 


Kl. 63. Nr. 219112. Antriebvorrichtung. Felten & Guilleaume- 
Lahmeverwerke A.G, Frankfurt a M. Der 
Benzinmotor c treibt ein Differential-Räderwerk d an, 
dessen Rad a mittels der Welle wı und eines Kegelräder- 


Das Rad b des Ditferential-Räderwerkes ist mit dem 
Anker g der Dynamokupplung verbunden. Zwischen g 
und m liegt eine Kupplung A. Wenn’ der Wagen und 
somit die Kettenräder stillstehen, treibt c durch b 
den Anker y an. Erregt man die Dynamokupplung 
und schickt Strom in den Motoranker m. so erzeugt 
sowohl die Dynamo wie der Motor ein Drehmoment. 
Durch das Drehmoment der ersteren wird 
gewissermaßen gebremst und 
somit das Kettenrad ra in Bewegung gesetzt. Ander- 
seits überträgt sich das von m erzeugte Drehmoment 
auf un, 71 und za können sich gegeneinander verdrehen, da sie nicht 
mechanisch, sondern nur elektrisch gekuppelt sind: dadurch ist die 
für Automobile notwendige Differentialwirkung gewährleistet. Sind die 


Dadurch legt sieh das Reibungsband b fest um 


Lagerung 


Gondel 


getriebes das Kettenrad ra treibt, während das zweite ` 
Kettenrad rı von dem Elektromotor m angetrieben wird. ` 


das Rad b | 
dadurch das Rad a und - 


Zuschriften an die Redaktion. 


lin. Der 
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Umlaufzablen der Dynamo und des Motors gleich. so kann h 'einge- 
rückt und der Stromkreis unterbrochen werden. 


Kl. 81. Nr. 218608. Schüttvorrich- 
tung für Becherwerke. Alpine Ma- 
sehinenfahbrik vorm. Holzhäucr- 
sche Maschinenfabrik, Augsbure. 
Ueber der Zelltrommel g zum Füllen der 
Becher a ist die nach vorn abschließende 
Wand an einem Schwinshebel A angeord- 
net. dessen Ausschlag je nach Stückgröße 
des Fördergutes eingestellt werden kann. 


El, 81. Nr. 218609, Förderrinne. 
schinenbau-A.-G., Ber- 
obere Teil der 
Seitenwände k der glühende 
Stoffe (Koks) aufnehmenden 
Rinne besteht aus einer 
Reihe durch ` Querschlitze 
voneinander getrennter Ab- 
schnitte, deren Stoßfugen m 
durch Laschen a überdeckt 
werden, die eine ungehinderte Ausdehnung von k gestatten. 


Kl, 88. Nr. 212550. Turbinenregelung. 
Schneider, Jaquet & Cic.. GmbH, 
Straßburg-Königshofen i. E. Das an der 
Muffe a des Fliehkraftreglers angreifende Steuer- 
gestänge d, c,d und das gesondert biervon dreh- 
bare Rückführgestänge f, oh sind durch doppel- 
armige Hebel ¿ und w, von denen 3 an die Steuer- 
vorrichtung k, der um einen Festpunkt v dreh- 
bare Hebel w an das Kolbengestänge des Hülfs- 
motors angeschlossen ist, derart verbunden, daß 
durch Verstellen von ce an w und an b und 
durch die hierdurch bewirkte Veränderung des 
wirksamen Hebelarmes von 5 die entsprechend 
der Belastungsschwankung erforderliche Rege- 
lung erzielt wird. 


Berlin-Anhaltische Ma- 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Die Reaktionen beim Schraubenantrieb. 


| Sehr geehrte Redaktion! 

In dem interessanten Aufsatz des Hrn. Direktors Haedicke 
in Z. 1910 Nr.14 ist bei einem Vergleich der Geschwindig- 
keiten, die einem Geschütz sowie dem zugehörigen Geschoß 
durch die Pulverladung erteilt werden, gesagt, daß sich die 
Quadrate dieser Geschwindigkeiten umgekehrt verhalten 
wie die betreffenden Massen. Hier liegt offenbar ein Versehen 
vor.!) Denn da die auf Geschütz und Geschoß wirkenden 
(resultierenden) Drücke P nach dem Gesetz der Wechselwir- 
kung in jedem Augenblick einander gleich sind, so sind nach 


der e 
er Formel dv ds P 


dt dt“ m 

zunächst die Beschleunigungen in jedem Augenblicke, weiter- 
hin aber auch die schließlich erzeugten Geschwindigkeiten 
und Wege proportional den entsprechenden Massen. Hierbei 
ist von den äußeren Kräften (Luftwiderstand, Bewegungs- 
widerstand des Geschützes oder Geschützrohres) sowie von 
der Beschleunigung der Pulvergase abgesehen. Ferner ist 
zunächst angenommen, daß das Rohr nicht gezogen ist und 
der Explosionsdruck auf das Geschütz zentrisch, also in Rich- 
tung einer Schwerlinie erfolgt. 

Natürlich sind auch die mechanischen Arbeiten, die durch 
den Druck der Pulvergase in bezug auf die beiden Massen 
geleistet werden (sowie die erzeugten lebendigen Kräfte), 
wegen der verschiedenen Wege außerordentlich verschieden, 
und zwar verhalten sie sich ebenfalls umgekehrt wie die 
Massen. Diese Arbeiten werden scheinbar von Hrn. Direktor 
Haedicke als gleich groß angenommen. Die durch den »Rück- 
lauf« des Geschützes verloren gehende Arbeit (die in dem 
Aufsatz als Reaktionsarbeit bezeichnet ist) wird also um so 
geringer, je größer die Masse des Geschützes ist. Sie ist bei 
Geschützen immer verhältnismäßig klein. Es lassen sich je- 
doch hier noch weitere Vergleiche mit den Luitschifien ziehen: 
Der Arbeitsverlust, der durch den Slip der Schraube entsteht, 
D Auch die Herren Konrad Haußner, Eisenach, und Franz 
Heinl, Brünn, haben uns auf den Irrtum aufmerksam gemacht. 

Redaktion. 


wird um so geringer, je größer die von der Schraube nach 
rückwärts geschleuderte Luftmasse, je größer also besonders 
der Durchmesser der Schraube ist, wobei nicht verkannt wer- 
den soll, daß der Durchmesser auch noch von andern Rück- 
sichten abhängt. Diese bekannte Beziehung scheint nament- 
lich in Deutschland nicht überall genügend gewürdigt zu 
werden, während sie in Frankreich (z. B. bei der »Ville de 
Paris«) zu Schrauben von Gm Dmr bei nur 90 kg Gewicht 
geführt hat. 

Bei gezogenen Geschützen entsteht durch die Züge wäh- 
rend der Explosion nicht nur ein Drehmoment in bezug auf 
das Geschoß, sondern in entgegengesetzer Richtung auf das 
Geschütz, ähnlich wie beim Dracheniflieger mit einer Schraube 
auf das Gestell ein Moment ausgeübt wird. 

Hochachtungsvoll 


Köln, 3. April 1910. A. Kersten. 


Sehr geehrte Redaktion! 


Hr. Ingenieur Lender von der Waffenfabrik des Putiloff- 
schen Werkes in Petersburg macht mich unter dem 4. d. M. 
darauf aufmerksam, daß die in der Anmerkung 2 meines Auf- 
satzes angegebene Formel nur zutreffend sei, wenn die Massen. 
einander gleich sind. Insbesondere verhalten sich die dem 
(reschoß und dem Geschütz erteilten Energien umgekehrt wie 
die Massen. 

Ich erkenne diese Berichtigung dankbar an und bemerke 
nur, daß dadurch mein »Beitrag zur Aviatik« keine Aende- 
rung erfährt. Die Bewegungen des Gestelles werden um so 
bemerkbarer, je leichter es ist. 

Hochachtungsvoll 


Schladern (Sieg, den 12. April 1910. Haedicke. 


Versuche über die tatsächliche Widerstandsfähigkeit 
von Trägern mit [-förmigem Querschnitt. 


Geehrte Redaktion! 


Auf S. 386 dieses Jahrganges Ihrer Zeitschrift bemerkt. 
Hr. Baudirektor Professor Dr.-Sng. C. von Bach bezüglich der 
Beanspruchung von [-Eisen, daß ich auf S. 82 meines Buches 
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»Biegung, Schub und Scherung« die Ungleichmäßigkeit der 
Spannungsverteilung über die Flansche (den Gurt) hervorge- 
hoben habe, ohne die Versuche zu kennen, welche Klarstel- 
lung geben, daß ich jedoch in meinen Bemerkungen noch 
nicht so weit gehe, Vorzeichenwechsel anzunehmen, wie sich 
solche aus den Versuchen ergeben haben. 

Zu dieser Auffassung ist der Herr Verfasser wahrschein- 
lich dadurch veranlaßt worden, daß ich S. 82, wo die Form- 
änderungen besprochen sind, ohne einen Verweis auf später 


gesagt habe: »Ein gezogener Gurt wird daher am Steg stärker 
gezogen sein, als auf der frei abstehenden Seite, und ein ge- 
drückter Gurt am Steg stärker gedrückt, als auf der frei ab- 
stehenden Seite.« 

Ich erlaube mir nun, darauf aufmerksam zu machen, daß 
sich auf S. 103 ein Zahlenbeispiel befindet, welches den Vor- 
zeichenwechsel in den Flanschen (Gurten) eines [-Eisens ergibt. 

Hochachtungsvoll 


Düsseldorf, den 11: April 1910. R. Sonntag. 


Angelegenheiten des Vereines, 
Geschäftsbericht 


über das Jahr von der 50sten bis zur 5lsten Hauptversammlung 1909 bis 1910. 


Die Zahl der Mitglieder 


betrug am Schlusse des Jahres 1908 22738 (21714) 
davon schieden im Jahre 1909 aus: 
durch den Tod 217 (205) 
infolge Austrittes . 565 (564) EES (769) 
21956 (20945) 
neue Mitglieder traten im Jahre 1909 ein 1612 (1793) 
so daß die Zahl der a Ende 1909. 
betragen hat 23568 (22738) 
mithin gegen Ende 1908 zugenommen hat 
um ... DEENEN 830 (1024) 
(Die eingeklammerten Zahlen sind diejenigen des vorjährigen 


Berichtes. 


Gegenwärtig — Ende April 1910 — beträgt die Zahl 
unsrer Mitglieder 23 674. 


Die Anzahl unsrer Bezirksvereine hat einen Zu- 
wachs nicht erfahren, sie beträgt 47. 


Auch in diesem Berichtsjahre ist dem Verein eine Reihe 
angesehener Männer durch den Tod entrissen worden. Von 
ihnen seien insbesondere die folgenden genannt: Georg 
Howaldt, kgl. Kommerzienrat, Direktor der Howaldtswerke 
in Kiel, ein hervorragender Vertreter der deutschen Schiff- 
bauindustrie; Carl Arbenz, Ehrenmitglied des Aachener B.-V., 
Erbauer und Leiter der durch ihn zu hoher Blüte geführ- 
ten Fabrik in Stolberg und langjähriger Vorsitzender des 
Vereines deutscher Spiegelglasfabriken; Dr. techn. Franz 
Freiherr von Ringhoffer, Maschinenfabrikaut in Smichow, 
Ehrendoktor der deutschen Technischen Hochschule in Prag; 
Max Münzel, Direktor der Maschinenfabrik und Mühlenbau- 
anstalt G. Luther A.-G. in Braunschweig; Rudolf Henne- 
berg, kgl. Kommerzienrat, Begründer der bekannten Hei- 
zungsfirma Rietschel & Henneberg in Berlin, ein Mann von 
starkem Unternehmungsgeist und hervorragender Organisa- 
tionskraft, ein Bahnbrecher auf dem Gebiete des Heizungs- 
wesens, ein Vorkämpfer unsres Standes, der als Vorsitzen- 
der-Stellvertreter, Abgeordneter zum Vorstandsrat und Vor- 
sitzender des Berliner B.-V. sich große Verdienste um den 
Verein erworben hat; Emmerich Weismüller, kgl. Kom- 
merzienrat, Mitbegründer und Ehrenmitglied des "Frankfurter 
B.-V., Begründer der Maschinenfabrik Gebr. Weismüller in 
Frankfurt a. M., früher Mitglied des Vorstandes und des Vor- 
standsrates unsres Vereines, der seine Arbeitskraft in uneigen- 
nützigster Weise in den Dienst der Oeffentlichkeit gestellt hat; 
Emil Krabler, Geheimer Bergrat in Essen, ein Führer 
der rheinisch-westfälischen Bergwerks- und Hüttenindustrie; 
Gustav Selve, Geheimer Kommerzienrat, Inhaber der Firma 
Basse & Selve in Altena i. Westf.; Bernhard Drerup, Kgl. 
Niederländischer Konsul und Stadtrat zu Münster i. W., an- 
gesehen auf den Gebieten der Kalkindustrie, der Spreng- 
technik und der Schmalspurbahnen; Robert Peschke zu 
Frankenstein i. Schles., Mitbegründer und Ehrenmitglied des 


Vereines und des..Oberschlesischen B.-V., der sich um die 


EntwickInng des Bergwerksmaschinenbaues verdient gemacht 
hat; Albert Frank, Geheimer Regierungsrat, Professor in 
Hannover, bedeutend auf dem Gebiete des Eisenbahnmaschi- 
nenwesens, ein hervorragender technischer Schriftsteller; 


Alfred Schöne, Geheimer Bergrat in Cöthen, ein verdienst- _ 


volles Mitglied des Sächsisch-Anhaltinischen B.-V.; Rudolf 


Haack in Eberswalde, vordem Direktor der Stettiner Maschi- 
nenbau-A.-G. Vulcan, der auf dem Gebiete des Eisenschif- 
baues in Deutschland bahnbrechend gewirkt hat; Ernst 
Behrens, kgl. Kommerzienrat, Mitbegründer der Maschinen- 
fabrik Cyklop, Mehlis & Behrens in Berlin. 


Besonders schmerzlich aber mußte es den Verein be- 
rühren, als am 22. Juni 1909 sein Vorsitzender, der kgl. 
Kommerzienrat Ernst Heller, seine Augen schloß. Seine 
Verdienste um die deutsche Industrie und namentlich um das 
industrielle Unternehmen, das er als Generaldirektor leitete, 
sind eingehend in dem Nachrufe gewürdigt worden, den der 
Vorstand ihm in der Vereinszeitschrift gewidmet hat; sein 
Name wird immerdar unter den besten der deutschen Inge- 
nieure genannt werden. Noch ehe er sein Amt als Vorsitzen- 
der des Vereines übernehmen konnte, warf ihn eine schwere 
Krankheit auf das Lager, von dem er sich nicht mehr er- 
heben sollte. 

An seiner Stelle hat der Vorsitzende-Stellvertreter Hr. 
Bergwerksdirektor Treutler mit unermüdlicher Hingabe die 
Geschäfte des Vorsitzenden geführt. 

Um seinen bewährten Rat auch nach seinem Ausschei- 
den aus dem Vorstande dem Vorstandsrate zu erhalten, wählte 
ihn die außerordentliche Hauptversammlung in Düsseldorf im 
November 1909 für den Rest seiner Amtszeit einstimmig zum 
Vorsitzenden. Für die Jahre 1910 und 1911 wurde von der- 
selben außerordentlichen Hauptversammlung Hr. Kurt Sorge, 
Mitglied des Direktoriums von Fried. Krupp A.-G., Vorsitzen- 
der der Direktion von Fried. Krupp A.-G. Grusonwerk, Magde- 
burg-Buckau, zum Vorsitzenden erwählt. 


Die Betriebsrechnung des Jahres 1909 weist einen 
Ueberschuß von 166247,58 A auf, obwohl dem Vereine 
außergewöhnliche Ausgaben für 3 Versammlungen des Vor- 
standsrates und 2 Hauptversammlungen sowie für die Be- 
ratungen des Organisationsausschusses erwachsen sind. Der 
günstige Jahresabschluß ist um so freudiger zu begrüßen, 
als der Verein in den nächsten Jahren für die Regelung 
der Verhältnisse der Pensionskasse seiner Beamten erhebliche 
Geldaufwendungen wird machen müssen. 

Das Vermögen des Vereines hat sich im Jahre 1909 um 
115 783,58 A auf 1425145,86 A vermehrt; daneben sind der 
Grundstückrücklage 50000 M überwiesen worden. 


Die Sitzungszimmer im Vereinshause Charlotten- 
straße 43 sind im Jahre 1909 wiederum sehr eifrig benutzt 
worden. Im großen Sitzungszimmer des zweiten Stockwerkes 
haben an 60 Tagen 61 Sitzungen, in den beiden kleineren 
Sitzungszimmern zusammen an 120 Tagen 125 Sitzungen von 
Ausschüssen unsres Vereines und andrer befreundeter Ver- 
bände stattgefunden. 

Die der Geschäftstelle im Vereinshause zur Verfügung 
gestellten Räume reichten infolge des Anwachsens der Ge- 
schäfte nicht mehr aus, und man war infolgedessen gezwungen, 
auch die für die Mitglieder bestimmten Räume, nämlich eines 
der Sitzungszimmer sowie den Garderobenraum des Erdge- 
schosses, für Geschäftszwecke dauernd mit in Anspruch zu 
nehmen. Auch auf den Gängen mußten Beamte untergebracht 
werden. 


Die Bücherei des Vereines wurde im Jahre 1909 von 
4600 Personen besucht. Es liegen dort gegenwärtig 53 tech- 
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nische Zeitschriften in Lesemappen aus. Sie umfaßt 1294 Zeit- 
schriitenbände früherer Jahrgänge und 2031 Bücher. Ein 
neues Bücherverzeichnis ist im Berichtjahre herausgegeben 
worden. 

Auch die Räume der Bücherei sind im Laufe der Zeit 
unzulänglich geworden. Ein Teil der Bücher mußte auf dem 
Gange untergebracht werden. 

Der Verein beschäftigt außer den beiden Unterzeichneten 
58 Beamte, von denen einschließlich der Zeichner 40 in der 
Redaktion, 18 in der Geschäftstelle arbeiten. 


Die Pensionskasse der Beamten des Vereines 
wird zurzeit nur durch Pensionszahlungen an die Witwen 
zweier früherer Vereinsbeamten in Anspruch genommen. Das 
Vermögen der Kasse hat sich in den verflossenen 10 Jahren 
ihres Bestehens allmählich auf 99589,05 A erhöht. 

Dieser Betrag reicht indessen, wie eine von einem nam- 
haften Versicherungsmathematiker vorgenommene Nach- 
prüfung ergeben hat, bei weitem nicht aus, um die von den 
Beamten im Laufe der Zeit nach dem Statut der Pensions- 
kasse erworbenen und nach der Wahrscheinlichkeitsrechnung 
an die Kasse herantretenden Pensionsansprüche zu decken, 
da die alljährlich nach dem Haushaltplan der Kasse über- 
wiesenen Zuwendungen in Höhe von 5000 A stets dieselben 
blieben, während nicht nur die Gehälter der Beamten all- 
mählich stiegen, sondern auch die Anzahl der Beamten ganz 
erheblich gewachsen ist. 

In der Erkenntnis dieses unhaltbaren Zustandes legte 
der Vorstand der Hauptversammlung in Wiesbaden den An- 
trag vor, zunächst aus den Ueberschüssen der Jahresrechnung 
von 1908 einen Betrag von 100000 A der Pensionskasse zu 
überweisen, indem er in Aussicht stellte, in einer besondern 
Vorlage weitere Vorschläge zur endgültigen Regelung der 
Verhältnisse der Pensionskasse zu machen und eine ent- 
sprechende Abänderung des Statuts der Kasse zu beantragen. 

Die Hauptversammlung erkannte die Verpflichtung des 
Vereines an, daß die erworbenen Anrechte der Vereinsbeamten 
an der Pensionskasse unter allen Umständen zu gewähr- 
leisten seien, konnte sich indessen nicht dazu entschließen, 
dem Antrage des Vorstandes Folge zu geben, zumal die Be- 
zirksvereine noch nicht zur Sache gehört waren und genaue 
Berechnungen über die Höhe der voraussichtlichen Inan- 
spruchnahme des Vereines durch die Pensionskasse noch 
nicht vorlagen. Uebrigens ist auch schon seit längerer Zeit 
der Gedanke erwogen, die Pensionskasse einer größeren 
Lebensversicherungsgesellschaft anzugliedern oder sie auf eine 
solehe zu übertragen, um das vom Verein zu tragende Risiko 
zu verringern. 

Die Geschäftstelle hat sich zu diesem Zweck mit namhaften 
Versicherungsgesellschaften in Verbindung gesetzt und von 
diesen eingehende Berechnungen eingefordert, die zurzeit 
einem Gutachter zur Prüfung vorliegen. Das Ergebnis dieser 
Erhebungen, die wegen des Umfanges der Arbeiten der dies- 
jährigen Hauptversammlung noch nicht unterbreitet werden 
können, wird demnächst mit den entsprechenden Vorschlägen 
des Vorstandes den Bezirksvereinen zur Beratung vorgelegt 
werden. | | 


Die Hiliskasse für deutsche Ingenieure wurde 
im vergangenen Jahre ganz außerordentlich in Anspruch ge- 
nommen. Die von ihr gewährten Unterstützungen beliefen 
sich auf 24756 A, während im Jahre 1908 23116 A und im 
Jahre 1907 nur 19287 A verausgabt worden sind. Das An- 
wachsen der Hilfsbedürftigkeit war eine Folge der schlechten 
 Geschäftslage in der deutschen Industrie, für die sich erst in 
der letzten Zeit bessere Aussichten eröffnet haben. Um nach 
Möglichkeit allen Unterstützungsgesuchen gerecht werden zu 
können, wandte sich das Kuratorium der Hilfskasse an die 
Vereinsmitglieder mit der Bitte, die Kasse durch freiwillige 
Gaben zu vermehren. Von den eingegangenen Beträgen 
wurde die Hälfte dem Vermögen der Hilfskasse zugeführt, 
während die andre Hälfte in den nächsten 5 Jahren zur 
Erhöhung der Beiträge für Unterstützungszwecke dienen soll. 
Der Vorstand des Vereines bewilligte unter dem Vorbehalt 
‚der nachträglichen Genehmigung durch die Hauptversamm- 
lung auf Antrag des Kuratoriums zur Deckung des im Jahre 
1909 entstandenen Fehlbetrages 3000 M. 
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Die von der Hauptversammlung 1908 in Dresden be- 
schlossene Neubearbeitung des Statuts hatte zum Entwurf 
einer neuen Vereinssatzung geführt, welcher in der 
vom Vorstandsrat im April 1909 beschlossenen Form der 
Hauptversammlung in Wiesbaden und Mainz zur endgültigen 
Beschlußfassung unterbreitet wurde. Die Hauptversammlung 
lehnte diesen Entwurf ab mit der Begründung, daß er hin- 
sichtlich der Verteilung der dem Vorstandsrat und der Haupt- 
versammlung zur endgültigen Beschlußfassung ükerwiesenen 
Gegenstände nicht den Wünschen der Mehrzahl der Bezirks- 
vereine entspreche, und daß den letzteren sowohl wie den 
einzelnen Vereinsmitgliedern nicht genügend Gelegenheit ge- 
geben worden sei, sich mit dem Inhalte des Satzungsentwur- 
fes bekannt zu machen. 

Dagegen wurden diejenigen besondern Aenderungen 
des Statuts beschlossen, welche durch den Ersatz des bis- 
herigen Direktors durch zwei Direktoren notwendig wurden, 
um den seit dem Ableben des Vereinsdirektors bestehenden 
provisorischen Zustand endgültig zu regeln. 

Die beschlossenen Aenderungen des Statutes fanden un- 
ter dem 24. September 1909 die Genehmigung der zuständigen 
Behörde. Mit dem gleichen Tage traten die vom Vorstands- 
rat in Wiesbaden zu Direktoren des Vereines gewählten frü- 
heren Stellvertreter des Direktors, die Herren Regierungs- 
baumeister a. D. D Meyer und G. Linde, ihr neues Amt an. 

Der Satzungsentwurf wurde mit der Niederschrift der 
Verhandlungen des Vorstandsrates vom April 1909 und einer 
von den Mitgliedern des Organisationsausschusses ausgear- 
beiteten Sammlung von Motiven den Bezirksvereinen von 
neuem zur Beratung zugestellt, zugleich wurde die Zeitschrift 
allen Mitgliedern zur freien Meinungsäußerung über diesen 
Gegenstand geöffnet. Auf Grund der Aeußerungen der Be- 
zirksvereine hat ein vom Vorstandsrat in seiner Sitzung vom 
15. November 1909 erwählter Vertrauensausschuß, bestehend 
aus den Mitgliedern des früheren Organisationsausschusses 
und dem Vorstande, einen neuen Satzungsentwurf ausgear- 
beitet, der den Bezirksvereinen wiederum zur Kenntnisnahme 
zugegangen und den dies wünschenden Vereinsmitgliedern 
zur Verfügung gestellt ist, und der nunmehr der Hauptver- 
sammlung zur endgültigen Beschlußfassung vorliegt. 

Mit der Aunahme dieses Entwurfes durch die Haupt- 
versammlung würde eine Arbeit zum Abschluß gelangen, die 
wie wenige den Verein, seine Bezirksvereine und einen 
großen Teil der einzelnen Mitglieder beschäftigt hat. Die 
neue Satzung aber soll es dem Verein ermöglichen, seinen 
bisherigen hohen Zielen auch unter den geänderten Verhält- 
nissen, die seine fortschreitende Entwicklung mit sich ge- 
bracht hat, unentwegt nachzugehen und neuen an ihn her- 
antretenden Aufgaben gerecht zu werden. 


Die 50ste Hauptversammlung hat in der Zeit vom 
14. bis 16. Juni in Wiesbaden und Mainz unter lebhaiter 
Anteilnahme des Rheingau-Bezirksvereines und der andern 
benachbarten Bezirksvereine stattgefunden. Der Verlauf der 
Versammlung, die sich mit einer ganzen Reihe wichtiger 
Angelegenheiten zu befassen hatte und darum zweier Tage 
zur Erledigung ihres geschäftlichen Teiles bedurfte, war 
verhältnismäßig unruhig, wie er in der Geschichte des Ver- 
eines nur selten verzeichnet steht, und die Befriedigung der 
Teilnehmer über die Ergebnisse der Verhandlungen war 
nicht ungeteilt. 

Den größten Raum der Erörterungen nahm die Ver- 
pachtung des Anzeigenwesens, des buchhändlerischen Ver- 
triebes und der Expedition der Vereinszeitschrift ein. Der 
Vorschlag des Vorstandes und Vorstandsrates, auf Grund 
eines von der Firma Julius Springer eingereichten Angebotes 
vom Jahre 1911 an wiederum auf 10 Jahre mit dieser Firma 
einen Vertrag abzuschließen, wurde abgelehnt. Der Vor- 
stand sah sich infolgedessen genötigt, den Ende 1910 ablau- 
fenden Vertrag zu kündigen und eine Öffentliche Ausschrei- 
bung zu erlassen. 

Die Notwendigkeit, über diese Angelegenheit noch im 
laufenden Jahr ins Reine zu kommen und von dem Verein, 
dessen Geldwirtschaft sich hauptsächlich auf den Ein- 
nahmen aus den Anzeigen der Zeitschrift aufbaut, unüber- 
sehbare Folgen abzuwenden, führte dazu, noch in demsel- 
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deutscher Ingenieure, 
ben Jahre eine außerordentliche Hauptversammlung — die zur Verfügung gestellt worden. Auch der weiter unten 


erste seit Bestehen des Vereines — einzuberufen. Diese 


fand am 16. November in Düsseldorf statt. Auch hier traten : 


recht erhebliche Gegensätze unter den Anwesenden zutage; 
doch wurde der vom Vorstande und Vorstandsrate gestellte An- 
trag, der Firma Julius Springer auf die Dauer von 10 Jahren 
das Anzeigenwesen, den buchhändlerischen Vertrieb und die 
Expedition der Zeitschrift unter Bedingungen zu übertragen, 
die für den Verein günstiger als die von derselben Firma in 
Wiesbaden angebotenen waren, angenommen. 

So konnte noch vor Schluß des Jahres mit dieser Firma 
ein neuer Vertrag abgeschlossen werden, der hoffentlich die 
Grundlage weiteren finanziellen Gedeihens des Vereines sein 
wird. | 


Die Zeitschrift des Vereines ist 1909 in einer Auf- 
lage von 27500 Exemplaren und in einem Textumfang von 
2148 Seiten mit 18 Tafeln, 21 Textblättern und 4450 Text- 
Beuren erschienen. Der im vorigen Jahre gefaßte Beschluß, 
den in der Zeitschrift veröffentlichten Aufsätzen » Zusammen- 
fassungen« anzugliedern, hat unter der Zustimmung der Ver- 
fasser gauz allgemein durchgeführt werden können. Die 
Zahl der Anzeigenseiten ist im Jahre 1909 gegen das Vorjahr 
wiederum gestiegen; sie betrug durchschnittlich für ein Heft 
der Zeitschrift 1102%/; Seiten. Auch im laufenden Jahre 
schreitet die Entwicklung des Anzeigenwesens weiter fort. 
Bis jetzt hat auch die erste Umschlagseite der Zeitschrift 
gemäß dem von der Hauptversammlung in Wiesbaden ge- 
faßten Beschluß stets mit einer Anzeige zu erhöhtem Preise 
besetzt werden können. Es ist zu hoffen, daß die anzeigen- 
den Firmen Vorteile aus den Anzeigen an dieser Stelle zie- 
hen, so daß deren Fortdauer dadurch gesichert wird. 


Die Sonderabdrücke, welche von den Aufsätzen der 
Zeitschrift auf 30 verschiedenen Fachgebieten herausgegeben 
werden, finden guten Absatz. 181 feste Bezieher sind auf 
ein oder mehrere dieser Fachgebiete abonniert und haben 
während des Jahres 1909 insgesamt 2617 Sonderabdrücke 
erhalten. Daneben sind 8436 Sonderabdrücke auf Einzel- 
bestellungen abgegeben worden. Hiernach darf ausgesprochen 
werden, daß die Einrichtung dieses Unternehmens seit dem 
Jahre 1907 einem Bedürfnis entsprochen hat. 


Das Bezugsquellenverzeichnis, zusammengestellt 
aus den Anzeigen der Zeitschrift und zweimal jährlich in 
einer Auflage von je 35000 herausgegeben, hat in seiner 
letzten (fünften) Ausgabe im Januar d. J. im Adressenver- 
zeichnis 772 Firmen und im Bezugsquellenverzeichnis 771Fach- 
gruppen mit 4551 Einzeladressen enthalten. 


Die »Technik und Wirtschaft«, die während des 
Jahres 1909 in einer Stärke des Monatsheftes von 3 Bogen 
— 48 Seiten erschien, ist, da ihr wertvoller Stoff reichlich 
zuströmt, seit Januar dieses Jahres auf einen Umfang 
von 64 Seiten des Heftes erweitert worden und hat damit 
bereits das Doppelte des ursprünglich dafür ins Auge gefaßten 
Umfanges erreicht. 


Auch das Unternehmen der »Mitteilungen über For- 
schungsarbviten« ist in dauerndem Aufstieg begriffen. Es 
zeigt so recht, wie sehr heute die Bedeutung des Versuches 
für die Technik anerkannt wird, und welche Wichtigkeit ins- 
besondere die seit den neunziger Jahren des vorigen Jahr- 
hunderts eingerichteten Ingenieurlaboratorien der technischen 
Hochschulen in dieser Hinsicht gewonnen haben. Im Laufe 
des Jahres 1909 sind an derartigen Versuchsarbeiten 17 Hefte 
mit insgesamt 943 Seiten, wie bisher in einer Auflage von 
je 1000 Stück, herausgegeben worden, und reicher Stoi liegt 
zur weiteren Verößentlichung bereit. 


Die technisch-wissenschaftlichen Versuchsar- 
beiten, die nach Begutachtung und Befürwortung durch 
den Technischen Ausschuß mit Mitteln des Vereines 
unternommen worden sind, haben sich im Laufe des 
verflossenen Jahres auf wichtige Fragen und die verschie- 
densten Fachgebiete erstreckt. Bedeutende Mittel sind für 
die praktische Förderung der Luitschifiahrt, insbesondere 
für Untersuchung von Hubschrauben, ferner für Versuche 
mit Eisenbeton und für solche über autogene Schweißuug 


erwähnte Ausschuß zur Aufstellung von Normen für Lei- 
stungsversuche an Kompressoren und Ventilatoren hat einen . 
erheblichen Beitrag zu Versuchen erhalten, welche ins- 
besondere die Fragen der Messung von Luftmengen und 
der Eichung von Düsen in Hinsicht auf diese Normen klar- 
stellen sollen. Die Ergebnisse dieser und zahlreicher andrer 
Forschungen (vergl. die Berichte des Technischen Ausschusses, 
Z. 1909 S. 675, 1436) kommen in den eben erwähnten »Mit- 
teilungen über Forschungsarbeiten« zur Veröffentlichung. 


Ein neues literarisches Unternehmen des Vereines ist im 
Jahre 1909 ins Leben getreten: das Jahrbuch »Beiträge 
zur Geschichte der Technik und Industrie«, heraus- 
gegeben von C. Matschoß (vergl. die Ankündigung in Z. 1909 
S. 2028). Angesichts des gewaltigen Einflusses der Technik 
auf unser ganzes Dasein ist das Bedürfnis gewachsen, sie in 
ihrem Zusammenhange mit unsrer gesamten Kultur zu be- 
trachten, und dazu ist das Studium ihrer Geschichte uner- 
läßlich. Bisher ist in dieser Beziehung wenig geschehen, 
und so hat unser Verein es unternommen, Bausteine dazu 
zusammenzutragen. Das Jahrbuch erscheint im Verlage von 
Julius Springer, mit dem ein Vertrag zunächst auf 3 Jahre 
geschlossen ist. Möge das Werk in weiten Kreisen Anklang 
finden, damit seine Fortführung auch für spätere Zeit ge- 
sichert ist! 


Die zweite Auflage des Buches von Haier über 
rauchverhütende Feuerungen hat noch nicht, wie im 
vorigen Geschäftsbericht in Aussicht gestellt war, erscheinen 
können. Zwar sind Satz und Figuren seit längerer Zeit 
fertiggestellt, doch sind noch jüngst seitens des Hamburger 
Vereines für Feuerungsbetrieb und Rauchbekämpfung, der 
die Bearbeitung dieser zweiten Auflage übernommen hat, 
mancherlei Ergänzungen und Nachträge hinzugefügt worden. 
Immerhin sind die Arbeiten soweit gediehen, daß das Buch 
der Veröffentlichung dieses Geschäftsberichtes alsbald folgen 
wird. | 


Die von der Technischen Hochschule in Braunschweig 
im vergangenen Jahr abgehaltenen Hochschulvorträge 
für Ingenieure haben einen außerordentlichen Zuspruch 
aus allen Teilen Deutschlands gefunden und sind von den 
Teilnehmern auf das günstigste beurteilt worden. Der Erfolg 
dieses Unternehmens und der Umstand, daß ein großer Teil 
der sich Anmeldenden keine Berücksichtigung finden konnte, 
veranlaßten die Hauptversammlung, den Vorschlag der ge- 
nannten Hochschule, die Vorträge zu wiederholen, anzuneh- 
men und zugleich weitere Geldmittel in den Haushaltplan . 
einzustellen, um eine gleiche Veranstaltung auch an einer 
andern Hochschule zu ermöglichen. Demzufolge haben die 
Kurse um Ostern d. J. erneut in Braunschweig stattgefunden, 
während die Technische Hochschule in Dresden Vorbereitun- 
gen trifft, um im Herbst d. J. eine ähnliche Vortragsreihe 
durchzuführen. 


Der Umstand, daß im Deutschen Reichstag Anträge auf 
Gründung und Unterhaltung einer deutschen Akademie 
und Versuchsanstalt für Luitschiffahrt und Flug- 
technik gestellt wurden, veranlaßte den Vorstand, an den 


Reichskanzler die Bitte zu richten, einen Vertreter des Ver- 


eines bei den in Aussicht genommenen Beratungen von Sach- 
verständigen über diese Frage zu hören. Die Erfüllung die- 
ses Wunsches ist ihm zugesagt worden. Der Verein, der 
durch seine Unterstützung dem Grafen v. Zeppelin seinerzeit 
ermöglicht hatte, das erste Luftschifi zu erbauen, und der 
zur Ausführung wissenschaftlicher Versuche an Luftschrau- 
ben alljährlich beträchtliche Summen opfert, glaubte im In- 
teresso der deutschen Industrie und als deren berechtigter 
Vertreter nicht abseits stehen zu dürfen, wenn die dankens- 
werten, durch die Anträge in die Erscheinung getretenen 
Bestrebungen in die richtigen Bahnen gelenkt werden. 


Auf Anregung unsres Aachener B.-V. beschäftigte sich 
der Vorstand mit der Frage, in welcher Weise den elek- 
trischen Starkstromanlagen ebenso wie den Telegra- 
phen- und Fernsprechleitungen ein gesetzlicher Schutz ge- 
währt werden könne, um Leben und Gesundheit von Perso- 


sand 54. Nr. 19. 
7. Mai 1910. 


nen zu schützen und Schäden abzuwenden, die den Strom- 
erzeugern und Stromverbrauchern durch mutwillige Beschä- 
digung der Leitungen erwachsen können. 

Der Umstand, daß in dem von der Sachverständigen- 
Kommission des Reichs-Justizamtes ausgearbeiteten Entwurf zu 
einem Reichsstrafgesetzbuch dieser Schutz bereits für die 
elektrischen Lichtanlagen vorgesehen war, veranlaßte den 
Vorstand, in einer Eingabe an den Staatssekretär des Reichs- 
Justizamtes die Bitte auszusprechen, dafür Sorge zu tragen, 
daß derselbe Schutz auch den elektrischen Kraitverteilungs- 
anlagen gewährt und der betreffende Paragraph des Entwurfs 
entsprechend ergänzt werde. 


Die gemeinsam von dem Verbande deutscher Archi- 
tekten- und Ingenieurvereine, dem Vereine deutscher Eisen- 
hüttenleute und dem Vereine deutscher Ingenieure im Jahre 
1893 herausgegebenen Normalbedingungen für die Lie- 
ferung von Eisenkonstruktionen für Brücken- und 
Hochbau waren im verflossenen Jahre Gegenstand einge- 
hender Beratungen in den Bezirksvereinen. Es handelte sich 
darum, die Normalbedingungen unter Zugrundelegung einiger 
vom deutschen Verbande für die Materialprüfungen der Tech- 
nik gemachter Abänderungsvorschläge den Fortschritten der 
Technik anzupassen und sie weiter zu entwickeln. 

Die von den Bezirksvereinen eingegangenen Aeußerun- 
gen wurden wie im Jahre 1892 einem von den drei ge- 
nannten Vereinen gebildeten Ausschusse, zu dem noch Ver- 
treter des Deutschen Verbandes für die Materialprüfungen der 
Technik sowie des Vereines deutscher Brücken- und Eisen- 
bau-Fabriken hinzutraten, zur Beratung überwiesen. Das Er- 
gebnis der letzteren ist ein neuer Entwurf der Normalbedin- 
gungen, der die in erster Linie für erforderlich erachteten 
Abänderungen enthält und der nunmehr der Hauptversamm- 
lung zur Genehmigung vorgelegt werden wird. 

Eine weitere gründliche Ueberarbeitung der Normalbe- 
dingungen ist in Aussicht genommen. 


Die Einführung der Dampfüberhitzung und hoher Dampf“ 
drücke, sowie die Fortschritte auf dem Gebiete der Fabrika- 
tion schmiedeiserner Röhren ließen es geraten erscheinen, zu 
prüfen, ob die im Jahre 1900 vom Verein herausgegebenen 
Normalien zu Rohrleitungen für Dampf von hoher 
Spannung den modernen Fabrikationsweisen und Ansprü- 
chen genügen. Es wurde ein Sachverständigen -Ausschuß 
eingesetzt, der eine neue Bearbeitung der ohnedies vergrif- 
fenen ersten Auflage in Angriff genommen hat. Das Ergeb- 
nis dieser Arbeiten wird demnächst den Bezirksvereinen zur 
gutachtlichen Aeußerung vorgelegt werden. 

Um Feststellung des Begriffes »Dampfkesselexplosion« ist 
der Verein seinerzeit mit Erfolg bemüht gewesen und hat 
hierdurch der deutschen Industrie einen wesentlichen Dienst 
geleistet. Angesichts des vorliegenden Bedürfnisses, festzu- 
stellen, was im Sinne der Versicherung als »Explosions- 
schäden« zu betrachten ist, hat jetzt der Vorstand einen 
Ausschuß eingesetzt, der zunächst in Verbindung mit Sach- 
verständigen von Versicherungsgesellschaften eine Definition 
des Begrifis »Explosion« in Vorschlag bringen soll. Die 
Angelegenheit wird unsern Verein noch weiter beschäftigen. 


Im Laufe des verflossenen Jahres haben sich die De: 
zirksvereine mit der Frage der Sicherung richtigen 
Längenmaßes beschäftigt. Die Anregung dazu ist aus 
den Kreisen der Normaleichungskommission in Berlin her- 
vorgegangen, der es erwünscht schien, die Stellungnahme 
der Ingenieurkreise und der Industrie zu dieser Frage ken- 
nen zu lernen und zu ersehen, welche Ansprüche an die 
(Genauigkeit der Längenmessung usw. gestellt werden. Das 
wertvolle Material, das die Beratungen in unsern Bezirksver- 
einen geliefert haben, ist der Normaleichungskommission 
überwiesen worden. | 


An dieser Stelle ist auch der Ausschuß für Einheiten 
und Formelgrößen zu erwähnen, der in der zweiten Hälfte 
des Jahres 1908 (vergl. Z. 1908 S. 1460) ins Leben gerufen 
worden ist. Der Ausschuß, in dem neben andern natur- 
wissenschaftlichen und technischen Vereinen auch der unsrige 
vertreten ist, hat im verflossenen Jahr eine Reihe wissen- 
schaftlicher Aufgaben bearbeitet, von denen drei, betreifend 
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Temperaturbezeichnungen, Wechselstromgrößen und Formel- 
zeichen, unsern Bezirksvereinen zur Beratung zugestellt 
worden sind. Die Ergebnisse dieser Beratungen sind wiederum 
dem genannten Ausschuß übermittelt worden, der daraus und 
aus den ihm von den andern beteiligten Seiten zugegangenen 
Arbeiten endgültige Beschlüsse ableiten wird, die dann in 
der Zeitschrift mit der Bitte um allgemeine Berücksichtigung 
bekannt gegeben werden sollen. 


Der Ausschuß zur Aufstellung von Normen für Lei- 
stungsversuche an Kompressoren und Ventilatoren 
hat seine Arbeiten nach 2!/,jähriger Tätigkeit zu Ende ge- 
führt, und es liegen als deren Ergebnisse die beiden Ent- 
würfe der »Regeln für Leistungsversuche an Ventilatoren« und 
der »Regeln für Leistungsversuche an Kompressoren« vor. 
Das außerordentlich umfangreiche Arbeitsgebiet und die 
eigenartigen, noch wenig geklärten Verhältnisse der auf die- 
sem Gebiete üblichen Meßverfahren und verwendeten Meg- 
einrichtungen stellten den Ausschuß vor die Aufgabe, über 
eine Zusammenstellung des in der Praxis Ueblichen und Be- 
währten hinaus Kritik an den heute gebräuchlichen Verfahren 
und Einrichtungen zu üben und auf Grund dieser Kritik durch 
eigene Arbeit streitige Punkte zu klären, um so möglichst 
einwandfreie Grundlagen, Meßverfahren und Meßeinrichtun- 
gen für die in den Geltungsbereich der Regeln fallenden 
Leistungsversuche zu schaffen. Insofern tragen die Arbeiten 
des Ausschusses ein andres Gepräge als diejenigen anderer 
für solche Zwecke bereits vom Verein eingesetzter Aus- 
schüsse. Das Zusammenwirken der in der Praxis stehenden 
und der wissenschaftlich arbeitenden Mitglieder des Aus- 
schusses hat sich als durchaus zweckmäßig und sehr frucht- 
bar erwiesen. 

Die vom Ausschuß aufgestellten Entwürfe werden nun- 
mehr unsern Bezirksvereinen zur Beratung vorgelegt werden. 


Der Deutsche Ausschuß für technisches Schul- 
wesen hat im verflossenen Jahre die Arbeiten, deren Beginn 
im vorigen Geschäftsbericht erwähnt werden konnte, sehr ge- 
fördert. Von einer größeren Anzahl Mitglieder des Aus- 
schusses wurden, nachdem man zuvor die königlich preu- 
Dischen Maschinenbauschulen in Duisburg und Köln besucht 
hatte, auch die staatlichen technischen Schulen in Straßburg, 
Stuttgart, Nürnberg, Chemnitz und Bremen besichtigt. In 
entgegenkommendster Weise von den Behörden und Schul- 
leitungen aufgenommen, hatten hier die Mitglieder die beste 
Gelegenheit, sich persönlich einen Eindruck von dem zu 
verschaffen, was heute auf diesen Schulen geleistet wird. 

Der Deutsche Ausschuß hatte in seiner ersten Gesamt- 
sitzung beschlossen, durch eine sorgfältig vorbereitete Um- 
frage der Industrie in weitestem Umfange Gelegenheit zu 
geben, sich über die Anforderungen zu äußern, die sie an 
ihre mittleren und niederen technischen Beamten stellt. 
Demzufolge wurden umfassende Fragebogen ausgearbeitet und 
verbreitet, die von über 300 Personen, Firmen und Behörden 
beantwortet worden sind. In der zweiten Gesamtsitzung des 
Ausschusses, die am 22. und 23. November 1909 unter dem Vor- 
sitz des Kurators Hrn. Taaks tagte, erstatteten folgende Herren 
Berichte: Hr. Frölich über die stattgehabten Besichtigungen, 
Hr. C. Matschoß über die Ergebnisse des Fragebogens, Hr. 
Romberg und Hr. Blecher über die staatlichen technischen 
Mittelschulen für den Maschinenbau, Hr. Barthel und Hr. 
Blecher über die niederen Maschinenbauschulen, Hr. Götte 
und Hr. Herzberg über die Ausbildung der Fachlehrer für 
die Maschinenbauschulen, Hr. Gürschner und Hr. Bärwald 
über den heutigen Stand der Baugewerkschulen mit beson- 
derer Berücksichtigung der Tiefbauschulen. Mit diesen Be- 
richten ist die erste Aufgabe, die sich der Deutsche Ausschuß 
für technisches Schulwesen hinsichtlich der staatlichen tech- 
nischen Mittelschulen gestellt hatte, zu einem gewissen Ab- 
schluß gebracht. Der Unterausschuß wird aus diesen Be- 
richten und dem im Anschlusse daran stattgehabten Meinungs- 
austausch einen kurzen zusammenfassenden Bericht zusam- 
menstellen, der als Ergebnis der Beratungen in der Zeit- 
schrift veröffentlicht werden wird. 

Zu einer neuen Aufgabe des Ausschusses leiteten die in 
derselben Gesamtsitzung gemachten Ausführungen des Hrn. 
von Rieppel über Lehrlingsausbildung und Fabrikschulen 
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sowie ein Bericht der Herren Frauendienst und Kräcker 
über die gewerblichen Fortbildungsschulen und ihre Bezie- 
hungen zur Industrie über. Die im Deutschen Ausschuß 
für technisches Schulwesen unter Führung des Vereines deut- 
scher Ingenieure vertretenen großen technischen Verbände 
werden zu diesen immer mehr in den Vordergrund des 
Interesses tretenden Fragen Stellung nehmen. Man gedenkt 
hier in der gleichen Weise vorzugehen wie bei den tech- 
nischen Mittelschulen. Es ist ein Unterausschuß gewählt wor- 
den, der an Hand der bereits vorliegenden Berichte die betref- 
fenden Fragen weiter studieren soll, um in einer Ende d. J. ein- 
zuberufenden Gesamtsitzung eingehend darüber zu berichten. 

Die Arbeiten des Deutschen Ausschusses für technisches 
Schulwesen sollen in geschlossenen Bänden veröffentlicht 
werden. Die Verlagsbuchhandlung von B. G. Teubner in 
Leipzig hat sich bereit erklärt, dies in gleicher Weise zu 
übernehmen wie bei den Arbeiten des weiter unten genannten 
Deutschen Ausschusses für den mathematischen und natur- 
wissenschaftlichen Unterricht. Der Vorstand hat sich, über- 
zeugt von dem wertvollen Inhalt der Arbeiten, entschlossen, 
einen Teil der hierfür nötigen Geldmittel zur Verfügung zu 
stellen. Es ist zu erwarten, daß der erste Band dieser Ar- 
beiten schon Mitte d. J. vorliegen wird. Die späteren Ar- 
beiten sollen der Allgemeinheit in. gleicher Form zugäng- 
lich gemacht werden. Ueber den Fortlauf der Arbeiten wer- 
den wir unsern Bezirksvereinen berichten. 


Es soll hier auch die Beteiligung unsres Vereines an 
den Arbeiten des Deutschen Ausschusses für mathe- 
matischen und naturwissenschaftlichen Unterricht 
nicht übergangen werden. Schon seit längerem verbinden 
unsern Verein mit der großen Gesellschaft deutscher Natur- 
forscher und Aerzte nahe Beziehungen, die aus den gleich- 
laufenden Wünschen beider Verbände nach einer stärkeren 
Berücksichtigung des naturwissenschaftlichen und mathema- 
tischen Unterrichts in unserm gesamten Schulwesen entstanden 
sind. Dem genannten Ausschuß, der vor 2 Jahren aus der 
»Unterrichtskommission der Gesellschaft deutscher Naturior- 
scher und Aerzte« entstanden ist, und der sich aus den 
Vertretern naturwissenschaftlicher, mathematischer, ärztlicher 
Verbände und unsres Vereines zusammensetzt, liegt die Auf- 
gabe ob, in diesem Sinne zu wirken. Sein Tätigkeitsgebiet 
ist sehr umfassend, es erstreckt sich auf alle Schularten und 
-gattungen, soweit der naturwissenschaftliche und mathemati- 
sche Unterricht in Frage kommt, und seine Arbeiten haben 
bereits zu schönen Erfolgen geführt. 


Die Fragen der Ausbildung von Ingenieuren für 
den höheren Verwaltungsdienst, ihrer Zulassung zu den 
Aemtern der staatlichen und kommunalen Verwaltungen und 
der höheren Bewertung der Fachtechniker im öffentlichen 
Leben sind im Berichtjahre Gegenstand lebhafter Erörterun- 
gen gewesen und haben auch die Tages- und Fachpresse in 
ausgedehntem Maße beschäftigt. 

Zunächst galt es, durch eine Aussprache mit sachver- 
ständigen Vertretern der Staats- und Kommunalverwaltungen 
und der technischen Hochschulen eine Klärung der Frage 
herbeizuführen, welche Ziele seitens des Vereines zu ver- 
folgen sind und welche Wege zur Erreichung des Gewollten 
eingeschlagen werden müssen. Es wurde hierbei allseitig an- 


erkannt, daß die in Dresden 1908 aufgestellten Thesen das 
Wesentliche in sich schließen und daß an ihnen durchaus 
festgehalten werden müsse. So bildeten diese Aussprüche in 
der Folgezeit die Grundlage aller Verhandlungen. 

Auf der Hauptversammlung in Wiesbaden erstattete Hr. 
v. Oechelhaeuser im Namen des vom Vorstande eingesetzten 
Ausschusses einen eingehenden Bericht, in welchem er Leit- 
sätze vortrug, die das vom Vorstande für richtig Erkannte 
wiedergaben. Die Hauptversammlung widmete der Angelegen- 
heit eine lange Verhandlung, die von dem großen Interesse 
Zeugnis ablegte, das seitens des Vereines diesen Fragen ent- 
gegengebracht wird. 

Der Umstand, daß zu gleicher Zeit von Sr. Majestät dem 
Könige von Preußen eine Immediat-Kommission zur Vorberei- 
tung einer Verwaliungsreform eingesetzt wurde, veranlaßte 
den Vorstand, dieser die Wünsche des Vereines vorzutragen. 
Er wies darauf hin, daß die wirtschaftlichen Verhältnisse 
unsres Öffentlichen Lebens es dringend erforderlich machen, 
daß die Verwaltungen von technischem Geist durchdrungen 
werden, und stellte die Forderung auf, daß auch die Tech- 
nischen Hochschulen als Bildungsstätten für höhere Verwal- 
tungsbeamte neben den Universitäten anerkannt werden 
müßten (s. Z. 1909 S. 1391). 

in weiteren Beratungen des Ausschusses wurden Unter- 
ausschüsse gebildet. Dem einen derselben wurde die Auf- 
gabe gestellt, mit Staats- und Kommunalbehörden in Ver- 
bindung zu treten, um festzustellen, welche staatswissenschaft- 
lichen und volkswirtschaftlichen Kenntnisse von denen verlangt 
werden müssen, die sich der Verwaltungslaufbahn widmen 
wollen, und um den aus den technischen Hochschulen hervor- 
gsegangenen Akademikern die Zulassung zur weiteren Ver: 
waltungsausbildung im Staats- und Kommunaldienst zu er- 
möglichen. Der andre wurde beauftragt, sich mit den Tech- 
nischen Hochschulen ins Benehmen setzen, um zu erwirken, 
daß deren Lehrpläne so eingerichtet werden, daß sämtlichen 
Studierenden Gelegenheit geboten wird, sich die für ihre 
spätere praktische Betätigung im Öffentlichen Leben erforder- 
liehen Kenntnisse auf staatswissenschaftlichem und volkswirt- 
schaftlichem Gebiete anzueignen. | 

Die Bezirksvereine haben die Angelegenheit aufs ein- 
gehendste beraten und sehr beachtenswerte Vorschläge ge- 
macht. Auch weiterhin wird diese Frage den Verein lebhaft 
beschäftigen, und wenn von den Bestrebungen des Vereines 
auch erst in der Zukunft ein Eriolg erwartet werden kann, 
so ist doch die Bewegung im Gange und wird ihrem Ziele 
sicher entgegengeführt werden zum Wohle unsres gesamten 
Vaterlandes. | | 


Auf der bevorstehenden Weltausstellung in Brüssel 
hat der Verein wie bei früheren ähnlichen Gelegenheiten 
eine Geschäftstelle eingerichtet, die unsern die Ausstel- 
lung besuchenden Mitgliedern mit Rat und Auskunft zur 
Hand gehen wird; in Verbindung damit steht ein Schreib- 
und Lesezimmer. Diese Räume sind im Gebäude der deut- 
schen Ausstellung (s. Z. 1910 S. 397) untergebracht, und 
zwar befinden sie sich in der Halle der Ausstellung deut- 
scher Ingenieurwerke, welche unter Führung und Mitwirkung 
unsres Vereines veranstaltet ist und seiner Aufsicht untersteht. 


D. Meyer. Linde. 


Geschäftstelle des Vereines deutscher Ingenieure 
auf der Weltausstellung in Brüssel 1910. 


Der Verein deutscher Ingenieure hat auf der Weltaus- 
stellung in Brüssel eine Geschäftstelle eingerichtet, die sich 
in der Halle der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke inner- 
halb der Gebäude der deutschen Ausstellung befindet (vergl. 
den Plan auf S. 398 d. Z.), und in welcher den Mitgliedern 
unsres Vereines sowie befreundeter Vereine, Industriellen 
usw. Auskunft erteilt und Gelegenheit geboten wird, Brief- 
wechsel zu erledigen und technische Zeitschriften einzusehen. 
Vertreter des Vereines auf der Weltausstellung ist Hr. In- 
genieur W. Kaemmerer. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
83. und 84. Heft erschienen; es enthält: 

C. Bach und R. Baumann: Versuche mit autogen 
| geschweißten Blechen und Kesselteilen. 

Der Preis des Doppelheftes beträgt 2 M; für das Aus- 
land wird ein Portozuschlag von 20 Pig erhoben. Bestellun- 
gen, denen der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buch- 
handlungen und die Verlagsbuchhandlung von Julius Sprin- 
ser, Berlin N., Monbijouplatz 3, entgegen. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelsehulen können den Band für 1 M beziehen, wenn 
Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Vereines 
deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlottenstr. 43, ge 
richtet werden. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springerin Berlin N. — Buchdruckerei A, W. Schade, Derlin N. 
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zu Nr. 19 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 7. Mai 1910. 


Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen. 


Bayerischer Bezirksverein, 
‘Paul Lemppenau, Ingenieur, München, Schellingstr. 85. 


Berliner Bezirksverein. 
Werner Genest, Kgl. Baurat, Berlin W., Schellingstr. 12. 
Kurt Hrabowskl, Ingenieur, Direktor d. Städt. Gewerbesales, Berlin O., 
Warschauer Str. 60. 
` Dipl- Jng Wilhelm Kraft, 
Hermsdorf (Mark). 
Daniel Kühner, Ingenieur, Wien XVIII, Messerschmidtgasse 46. 
Theodor Steckelnberg, Ingenieur d. Allgem. Elektr.-Ges., Berlin N., 


Graunstr. 12. 


Techn. Hilfsarbeiter im SEE 


Chemnitzer Bezirksverein. 
Emil Müller, Ingenieur bei C. Joachim & Sohn, Schweinfurt. 


Dresdener Bezirksverein. 
Dipl- Jng. Hans Hertz, Breslau, Tiergartenstr. 46. 


Frankfurter Bezirksverein. 
Oskar Knoop, Oberingerieur der Neuen Automobil-Ges., 
schöneweide, Hasselwerder Str. 13. 
Leonhard Weiss, Oberingenieur der Heddernheimer Kupferwerke 
vorm. F. A. Heße Söhne, Eschersheim Kr. Frankfurt (Main). DIS. 


Nieder- 


Hannoverscher Bezirksverein, 
Ludw. Hammersen, Reg.-Baumeister a. D., Patentanwalt, Hannover, 
Langelaube 36. 
Dipl- Jng. H. Hörlein, Reg.-Baumelister, Halensee, Halberstädter Str. 2. 
F. Paul Schellwald, Oberingenieur, Hannover, Braunschweiger Str. 11. 


Karlsruher Bezirksverein. 
Bruno Kosch, Ingenieur, Karlsruhe, Gartenstr. 61. 


Lausitzer Bezirksverein. 


Carl Herbich, Ingenieur, Eulau-Wilhelmshütte. 

C. G. Hoffmann, mechanische Weherei, Neugersdorf. 

Dipl- Jug. Ernst Jungk, Betriebsingenieur der Veberlandzentrale 
Marklissa-Mauer, Hirschberg (Schlesien). 

Dipl- Jng Armin Keil, Ingenieur der Konkordia- -Spinnerei Stöhr & Co., 
Neschwitz. 

Richard Kleber, Ingenieur, Grube Ilse (Niederlaus.), Villa Eintracht. 

Paul Kronfeld, Ingenieur, Reichenberg (Böhmen), Bahnhofstr. 40. 

Afred Lenk, Ingenieur, Görlitz, Landskronstr. 54. 

Gust. Leubner, Ingenieur, Reichenberg (Böhmen), Färbergasse 16. 

Kurt Reinecke, Ingenieur, Teilh. d. Fa. Th. Marder & Co, Eiseng. 
u. Maschinenf., Forst (Lausitz). 

Jos. Riedel, Techniker, Teilh. der Fa. Josef Riedel, Polaun (Böhm.). 

Willy Seidel, Ingenieur der Zittauer Maschinenfabrik A.-G., Zittau, 
Sedanstr. 6. 

K. Stolz&enburg, Professor, Direktor der Höheren Fachschule f. Tex- 
tllindustrie, Sorau. 

Otto Wittgen, EECHER b. d. Gewerbeinspektion, 
(Schlesien), 

Dipl.-Ing. Eugen Wolff, Mariaweiler bei Düren. 

Paul Wolff, Ingenieur, Görlitz, Lessingstr. 35/57. 


Hirschberg 


Leipziger Bezirksverein. 
Wilh. Kotte, Zivilingenieur, Halle (Saale), Merseburger Str. 4. 


Mannheimer Bezirksverein. 


Bernhard Bilfinger, Reg.- Baumeister a. D., Mannheim, Renners- 
hofstr. 6. Berg. 

Franz Diesfeld, i.Fa. Baus & Diesfeld, Mannheim, Heinrich-Lanz-Str. 24. 

Hans Serek, Ingenieur, Mannbeim, Rennershofstr. 18. E/L. 

Dr.-Ing. Heinrich: Uebelacker, Kgl. Direktionsrat, Vorstand der 
Maschineninspektion, Kaiserslautern. 


Märkischer Bezirksverein. 
Fritz Albrecht, Kgl. Gewerbeassessor, Frankfurt (Oder), 
werbeinspektion. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 
Erich Boss, Ingenieur, Düsseldorf, Leopoldstr. 48. 


Kgl. Ge- 


Oberschlesischer Bezirksverein. 
Fritz Schubert, Ingenieur, Düsseldorf-Rath, Oberrather Str. 23. 


OI Ps, 


1 


. Heinrich Hanken, 


Östpreußischer Bezirksverein. 


Direktor der Ueberland-Zentrale Straschin-Prang- 
w/Pr. 


H. Bökenkamp, 
schin, Danzig. 
Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 


Alfred Süß, Oberingenieur d. Ges. für Förderanlangen Ernst Heckel 
m. b. H., Saarbrücken St. Johann, Rotenbergstr. 5. 

Sächsisch- Anhaltinischer Bezirksverein. i 

Dipl. Jng. Paul Außum, Bernburg, Parkstr. 2. Brwg. 

Josef Maurer, Oberingenieur u. Prokurist bei Schumann & Co., Bern- 

burg, Hohestr. 42. Lp. 

Heinr. Simons, Oberingenieur bei F. Hallström, Nienburg (Saale), 


Gatterslebener Str. 18. M. 
Philipp Heinrich Stein, Ing., Dessau, Friedrich-Schneider-Str. 66. 
Dipl: Jng. Karl Wagner, Ing. bei G. Polysius, Dessau, Akazienstr. 12. 
Georg Jac. Wiehn, Oberingenieur bei F. Hallström, Nienburg (Saale), 

An der Warthe 7. Th. 


Siegener Bezirksverein. 
Dipl.-Ing. Georg Bellach, Köln, Maternusstr. 32. 


Thüringer Bezirksverein. 
Dipl.-Sug. Albert Hennig, Hamburg,-Mundsburger Damm 24. 


' Westfälischer Bezirksverein. 
Dipl.-Ing. Karl Bungenstock, Dortmund, Vaerststr. 5. 
Wilh. Flasche, Ingenieur, Hörde, Bickefelistr. 62. 
Johannes Rusch, Ingenieur, Cassel, Westendstr. 10. 
. Zwickauer Bezirksverein. 
J. Jacques Stünzi, Ingenieur, Schoenenwerd (Schweiz). 


Keinem Bezirksverein angehörend, 


Otto Albrecht, Oberingenieur, Vize-Direktor der Kraftübertragungs- 


werke A.-G., Badisch-Rheinfelden. 
Dipl.-Sng. Rob. Mattar, Ingenieur b. A. Borsig, Tegel, Schlieperstr. 66. 


Verstorben. 


Wilh. Buschmann, Oberbaurat, Dresden-A , Eisenstuckstr. 42. D. 
L. Claußen, Direktor der Linoleumwerke Hansa, Delmenhorst. Brem. 
GustavEimecke, Maschinenfabrikant. Braunschweig, Helmstedter Str.7 9. 
Friedolin Graf, Ingenieur, Göppingen. Wog. 
Hermann Hammer, Oberingenieur der Gußstahlfabrik, Bochum. Bch. 
Alfred Hövelmann, Direktor der Spinnerei Vorwärts, Brackwede. 
Willibald Merl, Zivilingenieur, Köln, Andreaskloster- 31a—b. 
Dipl.-Sng. Heinrich Rupprecht, Wilmersdorf b. Berlin, Mötzstr. 49. B. 
Eugène Schiess, Ingenieur der Elsäss. Maschinenbau-Gesellschaft, 
Mülhausen (Els.). EJL. 
Fritz Weibezahl, Ingenieur, Schöneberg b. Berlin, Wakchungstn: 25. B. 
Franz Wilking, Zivilingen., Berlin W., Potsdamer Str 129/130. B. 
Otto Wilm, Professor, Oberlehrer d. Kgl. Vereinigten Maschinenbau- 
schulen, Köln. ! K. 


Neue Mitglieder, 


Augsburger Bezirksverein. 
Louis Deutsch, Ingenieur, Augsburg, Kaiserstr. 35. 


Breslauer Dezirksverein. 
Otto Rengstorf, Filialvorsteher v. H. Lanz Mannheim, Breslau. 
Alfred Walter, Fabrikbesitzer, Mitinh. der Chem. Fabrik Strahl & 
Walter, Breslau, Rosenthaler Str. 17. 
W. Woltmann, Bergwerks- u. Hüttendirektor, Frankenstein (Schles.). 


Dresdener Bezirksverein. 
Heinrich Ruppe, Fabrikdirektor bei Villeroy & Boch, Dresden-N., 
Leipziger Str. 4. 
Dipl.-Ing. Carl Arno Seyrich, Ingenieur der Dresdener Gasmotoren« 


fabrik, Dresden-A., Chemnitzer Str. 87. 


Hamburger Bezirksverein. 
H. Thiel, Fabrik-Direktor, Lübeck, Schwertauer Allee 20a. 


Hannoverscher Bezirksverein. 
Carl Bredemeyer, Ingenieur, Hannover, Königsworther Str. 41. 
Friedrich Bühring, Ingenieur, Teilhaber d. Fa. Steinhuder Leinen- 
Industrie Gebr. Bretthauer, Steinhude. 
Ingenieur bei Gebr. Körting A.-G., Hannover, 
Brühlstr. 11. i 


H 


Lausitzer Bezirksverein. 


e 1 
Öskar Berger, Fabrikbesitzer, Mitinh. der Papier- u. Kartonfabrik 
Berger & Dittrich, Petersdorf (Riesengebirge). SR 


Leipziger Bezirksverein. 
Lu dwig Oelsner, Ingenieur, Leipzig, Nordstr. 5. e 
Max Saupe, Ingenieur der Fa. E. Kelling Filiale Leipzig, Leipzig, 
Hardenbergstr. 3. gë 
Mannheimer Bezirksverein. 


Dr. Friedrich Müller, Ingen. d Deutschen Steinzeugwarenfabrik für 
Canalisation u. Chem. Industrie, Mannheim, Heinrich-Lanz Str. 15. 


Mittelrheinischer Bezirksverein. 
Dipl.-Ing. E. Holstein, Oberingenieur der Chem. Fabrik Hönningen, 
= Hönningen (Rhein). 3 ` 
Arno Luft, Oberingenieur der Allgem. Elektriz.-Ges., Installations- 
Bureau, Beuel-Bonn, Rheinstr. 
Matth. Volkenborn, Bauingenieur, Coblenz, Mainzer Str. 18. 


'Niederrheinischer Bezirksverein. f 
Leo Schweitzer, Generaldirektor d. Compania Fundidora de Fierro y, 


Agero, Monterey (Mexiko), Apartado 206. 
Emil Kirchberg, Fabrikdirektor, Düsseldorf-Heerdt 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 
Heinrich Schäfer, Oberingenieur u. Vorstand d. techn. Bureaus der 
Maschinenfabrik Eßlingen, Saarbrücken, Canalstr. 6. 


Bezirksverein an der niederen Ruhr. 
Wilh. Linnmann, Ingenieur und Fabrikbesitzer, Caternberg. 


Sächsisch- Anhaltinischer Bezirksverein. 
A. Knüppel, Ingenieur; Cötben (Anhalt), Leipziger Str. 38. 


Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 
Dipl.-Ing. W. Eckolt, Marinebauführer, Danzig, Faulgraben 2/3. 


. Siegener Bezirksverein. 
Hintze, Reg.- Baumeister a. D., Ingenieur bei Arnold Jung, Jungen- 
thal bei Kirchen (Sieg). 


Westpreußischer Bezirksverein. 


Dipl.-Ing. M. Micheel, Maschineningenieur d. Städt. Elektrizitätswerkes, 
Danzig. 


Württembergischer Bezirksverein. 
Valery Jurjewitsch , Ingenieur, Obertürkheim, Karlstr 5. 


Keinem Bezirksverein angehörend. 


Dipl.-Ing. Erwin Aders., Chefkonstrukteur bei W. A. Th. Müller, 
Straßenzug G. m. b. H., Berlin NW., Klopstockstr 21. 


Leopold Antscherl, Oberingenieur der Maschinenfabrik L. Lång, 
Budapest, Weitzener Str, 156. 

Emanuel Bendix, Ingenieur, Berlin NW., Bundesratsufer 11. 

Heinrich Böhm, Ingenieur der Maschinenhau-A.-G. »Vulean«, 
Stettin-Bredow, Sedanstr. 4. l 

Bronislaw von Chudzyniski, Ingenieur d. Hüttenwerke, Krama- 
torskaja, Gouv. Charkow. 

Dr.-Ing. Hans Goetz, Gewerbeiuspektor b. d. Zentralstelle f. Industrie, 
Gewerbe u. Handel i. Minist d. Aeußere, "München, Belgradstr. 1. 

Louis Guillot, Techniker bei Rud, Meyer Maschineufabrik, ‚Mülheim 
(Ruhr), Oberstr. 9. 
Gottfried K. Hoffmann-Gerber, 
Hoffmann, Thun (Schweiz). 
Georg Ising, Ingenieur u. Geschäftsführer der Deutschen Patent Ges. 
m. b. H., Braunschweig. | 

Eduard Max Jacob, Ingenieur der National Registrier-Kassen-G. m. 
'b.H, Berlin SW., Neuenburger Str. 7. 

Georg Kemnitz, Ingenieur, Köln, Ritterstr. 59. 

Jacob de Kuyser, Ingenieur, Directeur d. Vereeniging tot bevordering 
van rookvrij stoken, Amsterdam. Tesselochndestraat 2a. 

Dipl- Ina. Siegfried Ledermann, Berlin W., Lützowstr. 18: 

Heinrich Meyer, Ingenieur des Thüringer Vereines für Dampikessel- 
betrieb, Gotha, Ohrdrufer Str. 28. 

Richard Adolf Richter, Ingenieur der Siemens-Schuckert- Werke 
G.m.b H., Valencia, Calle de Maria de Molina 2. 

A. Saytzeff, Ing.-Technolog, Assistent a. Polytechn. Institut, St. Pe- 
tersburg. j 

Fritz Schönwald, Ingenieur der Floridsdorfer Lokomotivfabriks- 
A.-G., Wien XIX, Gymnasiumstr. 81. 

Arthur Schüttoff, Ingenieur bei J. E. Reinecker, 
hausstr. 21. 

Dipl-Ing. Hugo Rich. Trenkler, Techn. Leiter der Josef 
G. m. b. H., Dresden-A., Sidonienstr. 15. 

Carl Trutschel, Zivilingenieur, Inh. einer Aeroplanfabrik, Düsseldorf, 
Friedrichstraße 5. 

Karl Uhl, Oberingenieur der Allgem Elektriz.-Ges. Union, Wien XIII, 
Penziger Str. 71. 

Osmar Arthur Wäntig, Ingenieur bei Herrmann Ulbricht, Chemnitz, 
Andrestr. 8. 

Gustav Wilde, Ingenieur der Siemens-Schuckert-Werke G. m. b. H. 
Danzig-Langfuhr, Kastanienweg 4a. 

Alexander Wittich, Betriebsingenieur der Papierfabrik »Skina«, 
Tschaschniki (Rußl.), Witebsk. Gouv. 

C. F. Wittmann, Ingenieur der Maschinen- und Dampikesselfabrik 
»Guilleaume-Werke«, Neustadt (Haardt), Schillerstr. 40. 

Tipl-Ing. Gerhard Wullstein, Assistent a d. Techn. Hochschule 
Berlin, Charlottenburg, Leibnizstr. 23. 


Maschineningenieur bei E. G. 


Chemnitz, Brau- 


Maly 


Sitzungskalender der Bezirksvereine. 


Aachener B.-V.: 1. Mittwoch j. M., ab. 5%/, U., „Berliner Hofe, Bahnhofstraße. 
Augsburger BN: Vom 12. Mai ab finden die regelmäßigen Vereinsver- 
sammlungen jed.Freitag Abend auf der Kegelbahn im Schießgraben statt. 
Bayerischer BN: Vereinsversammlung jeden 1. und 3. Freitag imn Monat, 
abends 8 Uhr im großen Saale des Kunstgewerbehauses, Pfandhausstr. 7. 
ae BN: 2. Mittwoch jed. Mon., abds. 8 Uhr, i. d. Gesellschaft „Verein“ 
Elberfeld, Kaiserstr.: Hauptversammlung. 

Berliner B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, abends 21 Uhr, im großen Hörsaal 
des Erweiterungsbaues der Technischen Hochschule, Charlottenburg. 
Bochumer B.-V.: 1. und 3. Sonnabend jed. Monats gesellige Zusammenkunft 

-~ im Hotelrestaurant Monopol, Bochum. 
Abteilung Witten: 1. und 3. Montag jeden Monats Zusammenkunft im Hotel 
Dünnebacke in Witten. 


Braunschweiger B.-V.: 2. u. 4. Montag jed. Mon., abends 8!/, Uhr, Braunschweig, 
im Vereinszimmer der Handelskammer, Eingang am Gewandhaus, Poststr. 


Bremer B.-V.: Jeden 2. Freitag im Monat, abends 8!/, Uhr, „Hotel Bristol“. 

Breslauer B.-V.: Ord. Versammlung 3. Freitag j. M., abends 8 Uhr, Breslauer 
Konzerthaus, Gartenstr. 39/41. , 

Chemnitzer B.-V.: 1. Dienst. jed. Mon., ab. Sit Uhr, Restaurant „Deutscher Kaiser“. 

Dresdner B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8 Uhr, im weißen Saale 
der „Drei Raben“. 

Emscher BN: 2. Donnerstag jeden Monats, abends SL, Uhr, Hotel Monopol, 
Gelsenkirchen, Kreuzstr. 

Fränkisch-Oberpfälzischer B.-V.: 1. u. 3. Freitag jeden Monats, abends 8 Uhr, 
im kleinen Saal II. Stock des Industrie- und Kulturvereines, Nürnberg. 

Frankfurter B.-V.: 3. Mittwoch jed. Mon., abends 7!/, Uhr; im Vereinslokale 
Goetheplatz 5, geschäftliche Sitzung. 

Jeden Freitag Abend Zusammenkunft am Stammtisch des Frankfurter B.-V. 
in der Alemannia. 

Hamburger B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats abends 8 Uhr, Sitzung im 
Patriotischen Gebäude Zimmer 30/31, Hamburg. 

Hannoverscher B.-V.: Jeden Freitag, abends St, Uhr, Vereinssitzung im 
„Künstlerhaus“ der Stadt Hannover, Sophienstr. 2. 

Hessischer B.-V.: Am 1. Dienstag jed. Mon. Sitzung, am 3. Dienstag gesellige 
Zusammenkunft, abds. 8!/, Uhr, im Kaufmannshaus, Hohenzollernstr., Cassel. 

Karlsruher B.-V.: 2. und 4. Montag jed. Mon, abends SL Uhr, im Restaurant 
Moninger (Arche), Kaiserstraße. 

Kölner B-V : 2. Mittwoch jed. Mon., abends 8 Uhr, in der „Bürgergesellschaft* 
Ständiges Lese- und Geösellschaftszimmer ebendaselbst. Bes. gesell. Zu- 
sammenkunft jeden sonstigen Mittwoch. 

Lausitzer B.-V.: 3. Sonnabend jed. Mon., abends 8 Uhr, im Restaurant „Han- 
delskammerhaus“, Görlitz, Mühlweg, regelmäßige Versammlung. 

Leipziger B-V: Sitzungen an jedem letzten Freitag des Monats im Lehrer-- 
vereinshaus, Kramerstr. 4/6. - f 


Lenne-B.-V.: Sitzungen im Hotel „zum Römer“ in Hagen i. W. am 1. oder 
2. Mittwoch des Monats auf besondere Einladung. Außerdem jeden Freitag 
zwangloser Bierabend im Restaurant von Stratmanns Victoria-Hotel in 
Hagen (Westf.), Bahnhofstr. 55. in der Nähe des Hauptbahnhofes. 

Märkischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Restaur. 
„Rüdesheimer“, Fürstenwalderstr. 1, Frankfurt a. O. 

Magdeburger B.-V.: Sitzung jeden 3. Donnerstag im Monat, abends 8 Uhr, im 
Hotel „Magdeburger Hof“. Hier jeden 1. Donnerstag im Monat zwang- 
loser Abend. . 

Mannheimer B.-V.: Jeden Donnerstag Abend im Restaurant „Weinberg“, 
Planken D. 5,4. ` 

Mittelrheinischer B.-V.: Tag und Stunde wird auf den Einladungskarten be- 
kannt gegeben, Park-Hotel in Coblenz. 

Niederrheinischer B.-V.: 1. Montag jeden Monats, Düsseldorf, „Rheinhof*. 

Oberschlesischer B.-V.: Ortsgruppe „Gleiwitz“ Schraube. Jeden Sonnabend, 
abds. Bil Uhr, gesellige Zusammenkunft im Schlesischen Hof, Gleiwitz. 

Östpreußischer B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats, „Hotel de Berlin“, 

` Königsberg i. Pr. Außerdem jed. Sonn- und Feiertag Frühschoppen 12 U, 
mittags im Restaurant Bellevue part. am Schloßteich. 

gei Vie e B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Stettin, „Vereins: 

aus“. - 

Posener BN: 1. Montag jed. Mon. in Paul Mandels Restaurant und Wein- 
stuben, oberer Saal, Posen OI, Berlinerstr. 19. l 

Rheingau-B.-V.: Versammlung am dritten Mittwoch jed. Mon. abwechselnd 
"In Mainz und Wiesbaden. 

Schleswig-Holsteinischer B.-V.: 2. Freitag jed. Mon., Kiel, Restaur. Hoffnung, 
Zimmer Nr. 3, Karlstr. 

Siegener B.-V.: 1. Freitag jeden Monats, Siegen, „Kaisergarten“. 

API UES B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, Bielefeld, Gesellschaftshaus der 

EeSSOUTCE. ` | 

Thüringer B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Halle a. S., „Stadt 
Hamburg“. Jeden Sonnabend, abends 8 Uhr, gesellige Zusammenkunft 
ebendaselbst. l , 

Unterweser-B.-V.: Sitzung am ?. Donnerstag jeden Monats, abends 8!/, Uhr, 
im Logengebäude zu den 3 Ankern, Bremerhaven, am Deich Nr. 116. 
Westfälischer B.-V.: Sitzung monatlıch nach vorheriger Einladung im Casino, 

Dortmund, Betenstr. 18. £ 


l Wes reußischer B.-V.: Sitzung 1. und 3. Dienstag jeden Monats im Saal der 


aturforschenden Gesellschaft, Danzig, Frauengasse 26. 
Württembergischer B.-V.: 1. Donnerstag jed. Mon., abends 8 Uhr, Stuttgart 
Oberes Museum, ` ` 
Zwickauer B.-V.: 2. Montag jeden Monats Versammlung; 4. Montag jeden 
Monats ges. Vereinigung, abends 8 Uhr, Restaurant Goldener Anker, Ein- 
gang Dresdenerstr. 


Oesterreichischer Verband von Mitgliedern des Vereines deutscher Ingenieure: 2. Freitag jeden Monats Verbandsvorträge 
D im Hotel de France, Wien L Schottenring 3. 
nl 
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Carl Uhlenhuth + 
Am 2. April d. Js. akademie — in Berlin, 


verstarb, mp Hannover 
nach kurzer schwerer 
Erkrankung an Lungen- 


entzündung im 75stẹn 
Lebensjahre der Ge- 
heime Baurat a. D. Carl 
Uhlenhuth. 

Mit ihm verlieren 


wir einen der wenigen 
noch lebenden älteren 
Ingenieure, welche ihre 
Vorbildung in einer Zeit 
erhalten haben, in der 
unsre technischen Bil- 
dungsanstalten von ihrer 
gegenwärtigen Vervoll- 
kommnung noch weit 
entfernt waren, und die 
daher hauptsächlich auf 
ihre eigene Kraft und 
Energie angewiesen wa- 
ren, um in ihrem Berufe 
vorwärts zu kommen. 
Carl Uhlenhuth wur- 
de am 19. Dezember 
1835 als ältester von 
fünf Geschwistern in Pa- 
derborn geboren. Nach- 
dem er das Gymnasium 


seiner Vaterstadt bis 


Untersekunda besucht hatte, bezog er die Provinzialgewerbe- 
schule in Hagen, die er nach dreijährigem Besuch mit dem 


Zeugnis der Reife »mit Auszeichnung« verließ. 
Hierdurch berechtigt zum Studium, 


absolvierte er das 


Königliche Gewerbeinstitut — die spätere Königliche Gewerbe- 


damals die einzige An- 
stalt für das Studium 
des Maschinceningenieur- 
wesens in Preußen, 

nachdem er zuvor 3 
Jahre bei der König- 
lichen Westfälischen Ei- 
senbahn praktisch tätig 
gewesen war. 

Während seiner Stu- 
dienzeit nahm er tätigen 
Anteil an der Bearbei- 
tung und Herausgabe 
des »Taschenbuches des 
Vereins Hütte: in erster 
Auflage, wie er denn 
auch die Weiterentwick- 
lung dieses jedem Inge- 
nieur unentbehrlich ge- 
wordenen Sammelwer- 
kes stets mit großem In- 
teresse verfolgt hat. Er 
betätigte sich ferner in 

 energischer Weise an 
den Bestrebungen, ein 
staatliches Examen für 
seine Fachgenossen 
durchzusetzen; dieses 
Ziel wurde aber ersteini- 
ge Jahre später erreicht. 
Nachdem Uhlenhuth das Gewerbeinstitut verlassen hatte, 


genügte er zunächst seiner Militärpflicht als Einjährig-Frei- 
williger und trat 1861 wieder in den Dienst der Westfälischen 


Eisenbahn, zuerst als Werkführer, 


dann als Werkmeister, 


später als Konstrukteur und Werkstättenvorsteher in Lingen. 
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In dieser Zeit war er in hervorragender Weise bei der Konstruktion und Berechnung der Eisenbahnbrücke bei Kor- 
vey beschäftigt, der ersten, die nach Schwedlers System ausgeführt wurde. 

Im Jahre 1868 ide wir Uhlenhuth bei der Königlichen Eisenbahndirektion in eme als WE des Ober- 
maschinenmeisters- und in den Jahren 1869 bis 1871 als Königlichen Eisenbahn-Maschinenmeister und Vorstand: der Maschinen- 
inspektion daselbst. u 

In dem Kriegsjahre 1870/71 erwarb er sich besondere Verdienste um die schnelle Beförderung der Truppentransporte, 
wofür ihm als sichtbares Zeichen der Anerkennung der Rote Adler-Orden verliehen wurde. Auf Grund der im Kriessjahr er- 
worbenen besondern Erfahrungen wurde er später zum Linienkommissar in Hannover ernannt, ein Amt, das er während 
mehrerer Jahre bekleidete. 

. Im Jahre 1871 verließ er den Staatsdienst, um zunächst als Obermaschinenmeister bei der Hannover-Altenbekener, 
dann als solcher bei der Magdeburg-Halberstädter Eisenbahn tätig zu sein. Im Jahre 1881, bei der Verstaatlichung der 
Magdeburg-Halberstädter Eisenbahn, trat er wieder in den unmittelbaren Staatsdienst zurück und war bei der Königl. Eisen- 
bahndirektion Magdeburg. Vorstand des Materialienbureaus und später des Maschinentechnischen Bureaus. Von 1883 bis zu 
seinem Uebertritt in den Ruhestand im Jahre 1902 war er Mitglied der Königl. Eisenbahndirektion Hannover, zuerst als Eisen- 
bahndirektor, dann als Geheimer Baurat. 

Uhlenhuths reiche Kenntnisse und umfangreiche Erfahrungen sicherten ihm ein besonderes Ansehen. Bekannt ist 
eine von ihm entworfene und nach ihm benannte Sicherheitskupplung für Eisenbahnwagen, die noch heute, z. B. in Siüddeutsch-: 
land und Oesterreich, vielfach im Gebrauch ist. 

Außerdienstlich war Uhlenhuths Interesse in hohem Grade der Entwicklung und den Verhandlungen des Vereines 
deutscher Ingenieure zugewandt; er führte in den Jahren 1872 und 1874 den Vorsitz in unserm Hannoverschen Bezirksverein, 
zu dessen Ehrenmitglied er im F 1908 ernannt wurde. Bis kurz vor seinem Tode. war er regelmäßiger Besucher unsrer 
Vereinssitzungen, die er nur selten und dann ungern versäumte. | 

Auch an äußerer Anerkennung hat es ihm nicht gefehlt. Während seines Aufenthalts in Halberstadt war er daselbst 
Stadtverordneter. Eine Reihe Orden sind ihm verliehen worden. 

Carl Uhlenhuth trug bis an sein Lebensende seine Jahre mit seltener küstigkeit und Frische, und sein gleichmäßig 
freundliches, sonniges und gerades humorvolles Wesen wird ihm in allen Kreisen, mit denen er in Berührung kam, ein liebe- 
und ehrenvolles Andenken sichern. Viel zu früh für seine Gattin, mit der er in 45 jähriger glücklicher Ehe verbunden war, 
für seine Kinder und Kindeskinder und seine zahlreichen Freunde hat der unerbittliche Tod seinem an Arbeit und Erfolgen 


reichen Leben ein Ziel: gesetzt. 


Der Hannoversche Bezirksverein des Vereines deutscher Ingenieure wird seinem lieben F Ehrenmiirlielle stets ein treues 


Gedenken bewahren. 


Der Hannoversche Bezirksverein des Vereines’ ‘deutscher Ingenieure. 


Professor Dr.-Sng. A. Nachtweh, Vorsitzender, 
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Der heutige Stand der Flugtechnik iı in Theorie und Praxis.” 


Von Dr.-Ing. F. Bendemann, | 
Geschäftsführer des Sonderausschusses für Flugtechnik der Jubiläumsstiftung der deutschen Industrie. 


5 ` 


(Nach einem im Berliner Bezirksverein gehaltenen. Vortrage.) 


Henry Farmans erster Kreisflug über 1 km im Januar 
1908 und Wilbur Wrights geschichtliche Flüge auf dem 
denkwürdigen Felde von Auvours bei Le Mans im Früh- 
sommer desselben Jahres bezeichnen den Ausgangspunkt 
einer raschen Entwicklung, die schon im Herbst 1909 einen 
gewissen Höhepunkt erreichte, als eine stattliche Zahl erfolg- 
reicher Flieger sich in der großen Flugwoche von Reims?) 
zu großartigem, bis jetzt nirgends überbotenem Wettkampf 
zusammenfand. 


Soviel auch schon darüber geschrieben ist, können wir | 


die Vorgeschichte dieser Entwicklung hier doch nicht ganz 
übergehen. Deutschland und die “deutsche Ingenieurwelt 
haben in den entscheidenden Jahren nur merkwürdig wenig 
Anteil daran genommen. Manche Stimmen aus dem Auslande 
wollen das sogar als ein Zeichen von Schwäche und Rück- 
ständigkeit der deutschen Technik deuten. Selbst in Deutsch- 
lands breiterer Oeffentlichkeit weiß man noch zu wenig davon, 
daß gerade ein deutscher Ingenieur es war, der den ent. 
scheidenden Anstoß gegeben hat und in wissenschaftlicher 
und praktischer Hinsicht führend vorausgegangen ist. 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Luftschiffahrt) wer- 
den abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlusses 
bekannt gemacht werden. 


D s, Z. 1909 8. 1556. 


Gewiß, Deutschland hat sich hierin überholen lassen. 
Wir sind längere Zeit in einem Vorurteil gegen flugtech- 
nische Bestrebungen befangen gewesen, das den jungen In- 


_ genieur abschreckte; man wäre als hofinungsloser Schwärmer: 


aufgegeben worden. Aber nicht anders ging es auch der 
Ingenieurwelt im Auslande. Der große Erfolg ist überhaupt 
nicht aus den Händen berufener Fachmänner, sondern von 
Laien ausgegangen. | 

Denn selbst Wilbur und Orville Wright können wir nicht 
eigentlich als Ingenieure ansprechen. Sie haben keinerlei 
technische Fachschulung genossen. - Feingebildete Söhne 
eines Geistlichen aus altangesehener angelsächsischer Familie, 
waren sie jahrelang Zeitungsdrucker und -schreiber, dann 
— echt amerikanisch — Fahrradhändler und -fabrikanten, 
und nur aus Büchern haben sie die technischen und wissen- 
schaftlichen Kenntnisse gesammelt, die ihr Werk in jedem 
Zuge verrät. Nicht in Deutschland nur, nein auch in Eng- 


- land, Frankreich und in dem. vorurieilsloson Amerika selbst 


hatte die gesamte Fachwelt sich zu sehr von des Gedankens 
Blässe einspinnen lassen, um den großen Erfolg auch nur zu 
glauben, der wirklich schon Ende 1903 erreicht, Anfang 1904 
aller Welt feierlich verkündet wurde!). Und so geschah das 


!) Illustrierte Aeronantische Mitteilungen 1904 S. 197. Am 17. De- 
zember 19053 hatten die ersten vier Flüge mit Motor stattgefunden, 
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Merkwürdige, daß selbst die großen amerikanischen Zeitun- 
gen, die sich sonst rühmen, die bestunterrichteten der 
ganzen Welt zu sein, noch bis zum Jahre 1908 nichts von 
dem wissen wollten, was (in 1904/05) doch hunderte von 
Bürgern der Stadt Dayton mit Augen gesehen hatten. Wie 
konnten wir da anders, als jene erstaunliche Kunde für einen 
amerikanischen Bluff halten. 

Es bedurite erst des leichter beweglichen Geistes »hur- 
tiger« Franzosen, um durch kleine eigene Erfolge der Welt 
die Möglichkeit handgreiflich zu machen und die Meister aus 
der merkwürdigen Verborgenheit hervorzulocken, in der sie 
sich geschäftlicher Rücksichten halber jahrelang zurück- 
hielten. 

Währenddem hat Deutschlands technische Energie nicht 
geschlafen. Es hat sich im Gegenteil — Dank der Initiative 
glänzender Vorkämpfer, die alle Welt kennt — in stiller, 
stetiger Arbeit die unbestrittene Führung in der praktischen 
Luftschiffahrt gesichert. Deutschland hat erst das Luftschiff 
fertig gemacht, oder ist noch dabei, es fertig zu machen, 
während unsre schnellfertigen Nachbarn es im Grunde schon 
wieder aufgegeben haben. So hat gerade der Ernst und die 
Gründlichkeit deutscher Arbeit uns einige Zeit gehindert, 
dem kühnen Zuge zu folgen, dessen technische Berechtigung 
freilich in unserem Nachbarlande früher gewürdigt wurde. 

Von einem einzelnen Manne ausgehend, dem verdienst- 
vollen Hauptmann Ferber, drang in Frankreich seit 1904 
eine Bewegung allmählich in breitere Schichten vor, die 
sichere Erkenntnis verbreitend, daß die Erfindung des Flie- 
gens vor der Tür sei und unfehlbar in kurzem erfolgen 
müsse. 

Es war wirklich so. Man mußte es damals eigentlich 
schen, daß sämtliche nötigen Bestandteile zum Fliegen da 
waren und daß es nur auf die Tat ankam. 

Die Bestandteile waren geliefert einerseits von der rasch 
erwachsenen Krafitwagentechnik in Gestalt der leichten und 
starken Verpufiungsmaschine; anderseits aber und in ihrem 
entscheidenden Teile von jenem deutschen Ingenieur, den 
wir zu den Unsrigen rechnen dürfen, den viele aus unserm 
Kreise gekannt haben, und der noch in unsrer Mitte sein 
würde, wenn nicht die Aufgabe, der er sich geweiht hatte, 
zu früh sein Leben als Opfer gefordert hätte. Otto 
Lilienthal hat den Anteil Deutschlands, der deutschen In- 
genieure, an der Begründung der Fliegekunst für alle Zeiten 
in ehrenvollster Weise gewahrt. Ihm verdankt die Welt, um 
es kurz zusammenzuiassen, die folgenden drei Fortschritte 
von entscheidender Bedeutung: | 

1) die Erfindung des gewölbten Flügels, den seitdem 
alle Flugtechniker anwenden, den experimentellen Nachweis 
seiner Ucberlegenheit über ebene Tragflächen und die ersten 
noch bis heute Tast allein dastehenden wissenschaftlichen 
Messungen der Luitkräfte an solchen Flügeln; 

2) die. Erfindung des Gleitiluges, jenes Verfahrens, durch 
allmähliche Uebung mit einfachsten Apparaten das Fliegen 
zu lernen und die Flügelwirkung zu erproben, im Gegensatz 
zu dem vorher stets allein verfolgten, immer wieder geschei- 
terten Versuch, mit einer fertigen Flugmaschine plötzlich auf- 
fliegen und die nötige Geschicklichkeit in einem Augenblick 
erwerben zu wollen. Nur durch Lilienthals Verfahren ist 
die schließliche Ueberwindung der Anfangsschwierigkeiten 
möglich geworden; 

3) den praktischen Beweis der Möglichkeit des Fliegens 
durch tausende von erfolgreichen Gleitflügen von den 70er 
Jahren an bis zu seinem Tode 1896. 

Es ist bekannt, wie sich an Lilienthal mit seltener Härte 
das Wort von dem Propheten bewährt hat, der nichts gilt in 
seinem Vaterlande. Wir stehen beschämt, daß keiner aus 
unsern Reihen die volle Bedeutung seines Schaffens und 
seines Todes tatkräftig erfaßt und sein Werk fortgeführt hat. 
Aber wir dürfen uns doch sagen, wenn wir den damaligen 


Bericht in dieser Zeitschrift nachschlagen‘), daß es kein 


eigrentliches Mißverstehen, nicht, wie man im Auslande öfter 
behauptet, geringschätzigen Hochmut gegen ihn bei uns ge- 


der längste von 59 sk Dauer über 250 m gegen einen Wind von 10 bis 
11 ın/sk. 
1) Z. 1896 S. 996. 


geben hat. Was bei uns das Entstehen einer Lilienthal- 
schen Schule hinderte, war gerade die Nähe selbst, aus der 
seine Freunde und vor allem sein treuer Bruder und Mit- 
arbeiter, der jetzt 60jährige Baumeister Gustav Lilienthal, 
sein erschütterndes Ende erlebten; dann aber auch die zu 
jener Zeit tatsächlich noch bestehende dingliche Unmöglich- 
lichkeit, ganz ans Ziel kommen; denn die Entwicklung des 
Motors war damals, 1896, noch SE nicht weit genug ge- 
diehen }). 

»Wilbur Wright saß am Krankenhäile seines Bruders 
Orville, als der Draht die Nachricht von Otto Lilienthals 
Tode nach Amerika brachte. Wilbur nahm 'sogleich die 
Bücher vor, die er (von früheren, vorübergehenden Neig ungen 
her) über die Flugfrage besaß. Noch der andre Morgen fand 
ihn lesend und zeichnend. Er suchte sich klar zu machen, 
wodurch Lilienthals Sturz verursacht sein möchte und wie 
solches zu vermeiden wäre. Noch am selben Tage bestellte 
er weitere Bücher über den Gegenstand. Er war für immer 
für die große Aufgabe gewonnen. Bald hatte er auch den 
jüngeren Bruder dafür eingenommen. So hat der Tod des 
deutschen Meisters unmittelbar, wie das Blut des Märtyrers, 
für die große Sache gewirkt.« d 

Mit "hingebender Treue denken die SE Brüder 
Lilienthals noch heute. Oftmals hat Wilbur in Frankreich 
und England warme Worte von ihm als seinem Vorbild und 
Lehrer gesprochen; und bei einer Feier im Kreise deutscher 
Flugtechniker hörten wir in Berlin aus Orvilles Munde 
schlichte und ergreifiende Worte zu seinem Gedächtnis. 

Richtige Würdigung hat Lilienthal zuerst bei Oktave 
Chanute gefunden, dem “ Altmeister der amerikanischen Flue- 
freunde a Das eifrigste und beredteste Zeugnis seiner un- 
vergänglichen Verdienste finden wir aber bei niemand anderm 
als dem schon genannten Hauptmann Ferber, dem Vater der 
französischen Fliegerschule, dem unermüdlichen: und selbst- 
losen Schrittmacher jener französischen Bewegung, der, 1898 
durch eine Nummer der »Illustrierten Zeitung« zufällige auf- 
merksam gemacht, in Europa der erste war, der die volle 
Bedeutung Lilienthals erkannte und mit begeistertem Drängen 
in Frankreich den Stein ins Rollen brachte. Sein Büchlein 
»Pas A Pas, Saut A Saut, Vol A Vol« machte weite Kreise 
mit der Lilienthalschen Art des Fliegenlernens vertraut, die 
jene Aufschrift treffend kennzeichnet. Alle die heute so be- 
rühmten Namen: Santos Dumont, Blériot, Voisin, Levavasseur 
usw., und ihre opierfreudigen Gönner, die Archdeacon, Deutsch 
de la Meurthe, Gastambide u. a., sind so für die Sache gc- 
wonnen worden. Es ist eigen, daß Ferber kürzlich seinem 
Meister auch im Tode gefolgt ist; ähnlich wie bei Lilienthal 
hat eine Zufallslaune gerade diesem wertvollen Leben ein 
jähes Ende bereitet. Seine ausgezeichneten theoretischen 
Arbeiten, besonders über die schwierige Frage der Stabilität 
der Acroplane, sichern seinem Namen bleibende Bedeutung. 
Sie sind zusammengefaßt und ergänzt in seinem letzten 
Buche »L’Aviation«, das zugleich die beste geschichtliche 
Darstellung der Entstehung der Fliegekunst bietet. Es ist 
durchzogen von dem Wunsche, Lilienthals Bedeutung ins 
rechte Licht zu bringen. Getragen von eeschichtlichem 
Ernst und reiner Liebe” zur Sache, Tiest es sich doch wie cine 
Erzählung von ungemein spannendem Reiz. Leider ist cs 


D Charles Renard, dem das französische Luftschiff seine Entwick- 


lung verdankt, sagt auf Grund seiner Versuche und: Berechnungen 


(Comptes rendus 3, XII 1903): 

Die Lösung der Flugfrage durch den Aeroplan wird möglich vou 
dem Tage ab, wo das Einheitsgewicht des Motors bei 7 kg für 1PS 
ankommt. < 

Wie sich die Entwicklung diesem Punkte näherte, spricht Ferber 
aus »L’Aviatione 1908 S. 61): Man konnte für 100 kg Motorgewicht 
haben im Jahre 1900 1903 1904 1905 

3 6 12 24 PS. 

»Sozusagen cine geometrische Reihe!«< Ferber pflegte deshalb 
seine Berichte zu schließen: »Da der Aeroplan mit jedem Jahre seine 
Kraft verdoppelt, ohne an Gewicht zuzunehmen, und da das aller Welt 
zu Gebote steht, so fliegt bald jemand; das ist todsicher,« 

Die Brüder Wright freilich hatten sich den leichten Motor (16 PS 
auf 63 kg) schon 1903 selbst geschaffen und flogen damit. 

2) Heinrich Adams: »Flug«, S. 29. 

3) Oo Chanute: Progress in flying machines, New York 1899 
S. 201 u. f. i l 


188 Bendemann: Der heutige Stand der Flugtechnik in Theorie und Praxis. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


nicht in deutscher Ausgabe erschienen. Es fehlt auch bei 
uns gewiß nicht an geschichtlichen Darstellung en. Meist aber 
verschwinden darin. die großen Züge unter einer Menge 
minder bedeutender Tageserscheinungen H, 

Ich habe besonders Lilienthals wegen geglaubt, in aller 
Kürze etwas von dieser Vorgeschichte sprechen zu sollen. 
Denn Lilienthal ist in Deutschland bei weitem noch nicht so 
bekannt und gewürdigt, wie er es wahrlich in seinem Vater- 
lande sein sollte. Zuerst als Angestellter bei C. Hoppe in 
Berlin; später als Inhaber einer eigenen, noch heute unter 
seinem Namen bestehenden Maschinenfabrik”), von der noch 
seine ursprünglich für Flugzwecke bestimmten, dann erfolg- 
reich im Kleingewerbe eingeführten leichten Dampfkessel 
hergestellt werden, hat dieser ungemein vielseitig tüchtige, 
ccht deutsche Ingenieur nur in seinen Mußezeiten und ganz 
aus eigenen Mitteln jene durchschlagenden Flugversuche und 
die vortrefflichen wissenschaftlichen Messungen über Flügel- 
wirkung u. a. ausgeführt, deren Ergebnisse in seinem, noch 
heute für jeden Flugtechniker unentbehrlichen, seiner Klar- 
heit und vortrefflichen Sprache wegen vorbildlichen Buche »Der 
Vogelflug als Grundlage der Fliegekunst« niedergelegt sind °). 

Es ist kein Zweifel, daß die Geschichte seinen Namen 
weit emporheben wird über andre, die heute gewiß auch 
wohlverdiente, aber doch wohl etwas überreichlich gespen- 
dete Lorbeeren pflücken, und deren augenblicklich überra- 
eender Glanz uns den rechten Maßstab für die absoluten 
Werte ihrer technischen und wissenschaitlichen Leistungen 
merklich verschoben hat. Jedenfalls, meine ich, ist es uns 
deutschen Ingenieuren eine Ehrenpflicht, jenem deutschen 
Pfadfinder und Märtyrer, der in seinem Leben doch über- 
wiegend nur Zweifel und Spott begegnet ist, cin unvergäng- 
liches Denkmal im Gedächtnis und Bewußtsein des deutschen 
Volkes zu setzen. 

. Den Tag, sagt Ferber, an dem Lilienthal im Jahr 1891 
zum erstenmal 15 m weit geflogen ist, habe er immer als 
den Zeitpunkt betrachtet, seit dem die Menschen fliegen 
können‘). Feierlich hat er dem Ausdruck gegeben, als er es 
sich bei seiner Anwesenheit in Berlin im Oktober 1906 nicht 
nehmen ließ, zu Lilienthals Grabe hinauszuwandern, um einen 
wundervollen Kranz niederzulegen, auf dessen weißer Atlas- 
schleife in goldenen Lettern stand: 


LE CAPITAINE FERBER 
A SON MAITRE OTTO LILIENTHAL. 


Archdeacon, der selbstlose Mäcen der französischen 
Fliegerschule, nennt Lilienthal den unbestrittenen Meister 
von allen, den Vater aller früheren, jetzigen und zukünftigen 
Aviatiker. Aehnlich urteilt auch Paul Painleve, Mitglied 
der Académie des Sciences; und in dem größten iranzösi- 
schen Werk über Luftschiffahrt: »Le Navire Aerien« von 
L. Marchis’), ist das einleitende Kapitel über Flugtechnik 
überschrieben: »Von Lilienthal bis Wright«. Es ist also 
nicht- einseitige Deutschenliebe, wenn wir Lilienthals Namen 
hoch: herausheben möchten. Mag uns sein Bild mit den 
blauen, deutschen Feueraugen würdig im Gedächtnis bleiben! 


Ein bedauerlicher Irrtum wird aus Lilienthals tragischer 
Geschichte bis heute immer weiter getragen, dessen Bekämp- 
fung, vor allem auch außerhalb unsres Kreises, ich unser 
aller Pflicht wissen möchte. 

In einem weit verbreiteten Schriftehen über die Brüder 
Wright und ihre Erfindung vom Jahre 1909 liest man bei 
der Erzählung von Lilienthals ersten Flugversuchen von 1867 
und 1868 mit Befremden den Satz: 


D Am besten füllt diese Lücke das schon oben angeführte Büch- 
lein >Flug« von Heinrich Adams (Berlin 1909) aus. Ohne auf tech- 
nische Fragen näher einzugehen, doch nieht ohne technisches Verständ- 
nis, gibt es eine feine und getreue Darstellung des lehrreichen Werde- 
ganges der großen Erfindung und der beteiligten Personen in schöner 
Sprache und umrahmt zugleich einen von ©. und W. Wright selbst 
herrührenden Abschnitt, worin sie in ihrer schlichten. wissenschaftlichen 
Art >»Die Erfindung des Fliegens« beschreiben. _ 

2) Otto Lilienthal, Maschinenfabrik, Berlin SO., Köpenicker Str. 113. 

3) Neue Auflage bei R. Oldenbourg, München 1910. 

D »L’Aviation« S. 44. 

5) Z. 1910 S. 367. 


: »damals war von Staatswegen durch eine besondre Ge- 
lchrtenkommission gerade festgestellt worden, daß der 
Mensch ein für allemal nicht fliegen könne. Es war da- 
her sehr begreiflich, daß man diejenigen, welche sich 
mit dem Flug oproblem beschäftigten, direkt für Narren 
hielt.« 

Die Schrift stammt aus der Feder eines sehr bekannten 
und angesehenen Fachmannes. Kein Wunder, daß wir glei- 
chen Meinungen vielfach immer wieder begegnen. Stellen 
wir dem sogleich den tatsächlichen Ausspruch jener Staats- 
kommission gegenüber, die im Jahr 1872 zur Prüfung aero- 
nautischer Fragen tagte. Kein andrer als H. von Helmholtz 
ist es, der als ihr Sprecher in einer ausgezeichneten Arbeit: 
»Ueber ein Theorem, geometrisch ähnliche Bewegungen flüs- 
siger Körper betreffend, nebst Anwendung auf das Problem, 
Luftballons zu lenken« !), zu folgendem Schlusse gelangt, auf 
den jener Irrtum zurückgeht: | 

»Unter diesen Umständen ist es kaum als wahrschein- 
lich zu betrachten, daß der Mensch auch durch den aller- 
eeschicktesten flügelähnlichen Mechanismus, den er durch 
seine eigene Muskelkraft zu bewegen hätte, in den 
Stand gesetzt würde, sein eigenes Gewicht in die Höhe zu 
heben und dort zu erhalten«. 

Das hat sich also zu der Weisheit verdichtet, »daß der 
Mensch ein für allemal nicht fliegen könne«. In Wahrheit 
ist Helmholtz’ Schlußfoleerung, die übrigens nicht auf irgend 
welchen fragwürdigen Anschauungen über den Luftwider- 
stand beruht, sondern aus Feststellungen über Größenver- 
hältnisse und Kraftaufwand der kleineren und größeren Flug- 
tiere nach einwandfreien Gesetzen der Aehnlichkeitslehre ab- 
geleitet war, heute nur zu sehr bestätigt. Unsre erfolgrei- 
chen Flug maschinen fliegen sämtlich mit starken Motoren 
von 20 bis 50 und mehr PS, und selbst die kühnsten Zu- 
kunftshoffnungen setzen diesen Betrag nicht annähernd soweit 
herab, daß an menschlichen Flug durch eigene Muskelkraft 
zu denken wäre. Mehrfach ist es in der flugtechnischen 
Literatur noch neuerlich vorgerechnet worden, daß unsre 
Muskelkraft zum Fliegen nicht ausreicht). Man muß im In- 
teresse der technischen Wissenschaften wünschen, daß so 
oberflächlichen Entstellungen der geschichtlichen ‚Wahrheit 
und schwer wieder ausrottbaren Irrtümern auch in weiterer 
Oeffentlichkeit gebührend entgegengetreten wird. 

Eine irrige Legendenbildung andrer Art, die ihre Spitze 
gegen unsern Verein deutscher Ingenieure richtet, möchte ich 
bei dieser Gelegenheit ebenfalls kurz berühren. Es wird 
immer wieder behauptet, daß er Zeppelins großartigem Unter- 
nehmen nicht mit verständnisvoller Unterstützung enigegen- 
gekommen, ihm sogar mißgünstig entgegengetreten sei. Prof. 
C. von Bach hat demgegenüber schon einmal?) das in Erin- 
nerung gebracht, was der Verein wirklich getan hat; und 
alle Teilnehmer unsrer Hauptversammlung von 1908 in 
Dresden wissen auch aus Graf Zeppelins eigenem Munde, 
wie er über die Stellungnahme und Mitwirkung des Vereines 
deutscher Ingenieure denkt‘). Es ist aber, wie manche neu- 
erliche Aeußerungen beweisen, doch noch nicht überall be- 
achtet worden. Darum sei nochmals festgestellt, daß der 
Verein durch seinen damals eigens bestellten Ausschuß sehr 
wesentlich dazu beigetragen hat, daß Zeppelins erstes Luft- 
schiff gebaut werden konnte. Obwohl die technische Prü- 
fung des Entwurfes dazu zwang, bei dem damaligen Stande 
des Motorenbaues die in Aussicht genommenen Geschwindig- 
keiten von 12 bis 15 m/sk weit unter dieses von der Heeres- 

!) Monatsehrift d. kgl. Preuß. Akademie der Wissenschaften zu 
Berlin, Juni 1873; s. a. Helmholtz: Wissenschaftliche Abhandlungen, 
Leipzig 1882, Bd. I S. 158. 

2) Verel. z. B. »Flugsport< 1909 Nr. 12 S. 346: 
1909 S. 512 (Alexandre Sce). o 

3) Z. 1908 S. 1549. 

4 Z. 1908 S. 1181: »... . Das habe ich den Männern unter Ihnen 
zu danken, welche mein Vorhaben im oben gefaßten Sinn auffaßten und 
frei von den menschlich so nahe liegenden Vorurteilen. von den An- 
nahmen der öffentlichen Meinung : .. an die Prüfung meiner Ge- 
danken und Entwürfe herangetreten sind. Hätte ich diese unabhängig 
denkenden Männer nicht gefunden, so würde die wiederholt eingetre- 
tene Ebbe meiner eigenen Mittel den Untergang meines Unternehmens 
bedeutet haben . . . .< 


»L’Acrophilc« 
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verwaltung etwa als nötig verlangte Maß herabzusetzen, eine 
Voraussage, die später durch die Erfahrung voll bestätigt 
wurde, erließ der unter ©. von Lindes Vorsitz tagende Aus- 
schuß, dem noch die Herren C. von Bach, Busley, Finster- 
walder, Müller-Breslau, Th. Peters, N. Schröter und Slaby 
angehörten, unterm 30. Dezember 1896 einen Aufruf, in dem 
Zeppelins Entwurf als ein wichtiger und notwendiger Schritt 
zur Herstellung brauchbarer Luftfahrzeuge dringend emp- 


fohlen und dessen Unterstützung den deutschen Industriellen 


und besonders den Mitgliedern unsres Vereines warm ans 
Herz gelegt wurde. Mit eifrig fortgesetzten Bemühungen ge- 
lang es, bis zum Jahr 1898 den Betrag von »nur« 369000 M 
an Aktien in den Kreisen, an die sich der Aufruf gewendet 
hatte, unterzubringen. Freilich reichte das nicht hin, um die 
Ausführung zu sichern. Zeppelin mußte 431000 MH aus eige- 
nen Mitteln hinzufügen, um die erforderlichen 800000 M“ zu 
ergänzen. Solche Summen aber, und zu damaliger Zeit, 
durch warme Empfehlung für ein Werk aufgebracht zu 
haben, das mit den damaligen Motoren offensichtlich noch 
nicht zu wirklicher Brauchbarkeit führen konnte, war eine 
Tat, deren bleibende Bedeutung Zeppelin selbst auf das 
wärmste anerkennt, und die von unsrer Oeffentlichkeit nicht 
vergessen sein sollte. 


Die bisherige Entwicklung hat gezeigt, daß die Lösung 
der Flugfrage nicht in engsten Grenzen, wie auf des Messers 
Schneide einherzugehen braucht. Die Mannigfaltigkeit der 
Formen, die mit Glück geflogen sind, beweist, daß es viele 
Lösungsmöglichkeiten gibt. Ebenso deutlich sieht man aber 
auch, daß es hier, wie übrigens auch beim lenkbaren Luft- 
schiff, noch bester Ausnutzung aller erdenklichen Vorteile 
bedürfen wird, um sie zu praktischer Brauchbarkeit in wei- 
terem Sinne zu bringen. Vorerst hat sich der Sport mit 
seinem Schwung und seiner eigentümlichen Fähigkeit, zähe 
Kräfte anzuspannen und reiche Geldquellen zu erschließen, 
der Flugtechnik mächtig angenommen. Aber die Fülle der 
Formen und Möglichkeiten ist so groß, und die Heranbildung 
einer einzigen Bauart kostet solchen Aufwand an Opfern 
aller Art, daß es der kühn vorausschreitenden Praxis allein 
auch durch unermüdliche Versuche schwerlich gelingen wird, 
die Auslese der besten Möglichkeiten zu vollenden. Die zu- 
nächst nur langsam nachfolgende Wissenschaft wird schließlich 
auch auf diesem Felde den Weg zum Gipfel zeigen müssen. 

Neben der rein theoretischen Forschung einerseits und 
experimentellen Untersuchungen änderseits hat die Wissen- 
schaft zunächst auch durch eine Art Sammlertätigkeit Wich- 
tiges. zu leisten. Aehnlich der Naturforschung hat sie ge- 
wissermaßen den Tatbestand dessen aufzunehmen, was sie 
aus tastenden Versuchen frei erwachsen vorfindet.” Gegen- 


wärtig ist in der Flugtechnik diese bescheidenere Tätigkeit 


vielleicht wichtiger als manches andre. Doch sollen zu- 
nächst einige grundlegende theoretische Fragen erörtert, dann 


die bisherigen Verfahren der experimentellen Forschung be- 


sprochen werden. Manche neue Gesichtspunkte und einige 
neuartige Versuche werden dabei ausführlicher behandelt 
werden. Schließlich sollen dann auf Grund eigener Samm- 


lertätigkeit die erfolgreichsten Flugmaschinen von 1909 be- 


handelt werden. 


Zur Theorie des Fliegens. 


A) Einige allgemeine Gesichtspunkte. 

Die verwickelten hydrodynamischen Vorgänge, auf deren 
Wirkung die Erscheinung des Luftwiderstandes und damit 
die Möglichkeit des Fliegens beruht, sind erst durch neuere 
Forschungen soweit geklärt worden, daß wir uns einiger- 


maßen zutreffende Vorstellungen machen und die Ursachen ` 


erkennen können, die bei theoretischen wie experimentellen 
Forschungen oft zu Irrtümern und Mißgriffen geführt haben. 


In einer kurzen Zusammenfassung des Bekannten !) werden 


einige neue Gesichtspunkte den richtigen Platz finden. 
Rechnungsmäßige Verwertung theoretischer Erkenntnisse 


ist, wie vorab bemerkt werden muß, beim heutigen Stande ` 


1) Als wertvollste Quelle ist besonders der Abschnitt » Aerodyna- 


mike von S. Finsterwalder in der Enzyklopädie der mathematischen 
Wissenschaften (Leipzig 1902) zu nennen. 


der Hydrodynamik nur selten möglich. Nur qualitative Er- 
örterungen allgemeiner Art und Erfahrungszahlen kommen 
in Frage. | | 
Die Bewegung irgend eines Körpers in einem von einer 
Flüssigkeit ausgefüllten Raume ruft Bewegungen der Flüssig- 
keit hervor, die sich zwar vorwiegend in der Nähe des Kör- 
pers abspielen, die aber in asymptotisch abnehmendem Grade 
auch die entiernten Teile des Raumes in Mitleidenschaft 
ziehen. Eine Betrachtung, die sich auf die Vorgänge in 
unmittelbarer Nähe des Körpers beschränkt, läßt also keine 
vollständige Lösung der dynamischen Probleme erwarten. Im 
Gegensatz zu hydraulischen . Vorgängen in geschlossenen 
Räumen (Turbinenzellen usw.) finden daher dynamische Wir- 


‚kungen im offenen Luftraum ihren vollständigen Ausgleich 


erst an den Grenzen des Luftraumes. Das ist im allge- 
meinen die Erdoberfläche, auf die das Gewicht der Flug- 
körper in jedem Falle durch dynamische Luftwirkungen über- 
tragen werden muß. 

Denken wir uns irgend einen Flugkörper, z. B. einen 
Schraubenflieger, ohne senkrechte oder wagerechte Ortsver- 
änderung im Luftraume schwebend, so genügt es nicht, zu 
wissen, daß sein Gewicht durch den Rückstoß des nach 
unten geschleuderten Luftstromes getragen wird. Denn wenn 
diese Luitmasse auf kurzem Umwege wieder nach oben zu- 
rückkehrend einen geschlossenen Kreislauf bildete und der 


Fig. 1. 


Flugkörper mit geschlossenem Strömungssystem. 
(Falsche Vorstellung.) 


Vorgang sich innerhalb eines begrenzten Bezirkes abspielte, 
Fig. 1, so wäre die physikalische Möglichkeit des gedachten 
Schwebezustandes zu bestreiten. Jenes Bewegungssystem 
als Ganzes genommen müßte sich ja in statischem Gleich- 
gewicht mit der Umgebung befinden. Man könnte es etwa 
durch eine dünne Haut umspannt denken, welche lediglich ` 
die, im ‚Innern erzeugte Reibungswärme abzuleiten hätte. 
Das Ganze wäre dann um das Gewicht des Flugkörpers 
schwerer als ein gleiches Volumen der umgebenden Luft und 
müßte niedersinken, falls nicht eine beträchtliche Luftver- 
dünnung. im Innern das Gewicht des Flugkörpers ausgliche. 
Daß. aber an solchen statischen Ausgleich nicht zu denken 
ist, zeigt (von sonstigen Ueberlegungen abgesehen) sofort 
schon eine Ueberschlagrechnung. Denn die mit den vorkom- 
menden Juftgeschwindigkeiten tatsächlich einhergehenden 
Verminderungen des hydrostatischen Druckes und die ent- 
sprechenden Luftverdünnungen sind sehr gering. Um einen 
statischen Gewichtausgleich herbeizuführen, müßte ein so 
ausgedehntes Wirkungsfeld mit so bedeutenden Geschwindig- 
keiten erfüllt werden, wie in Wirklichkeit keinesfalls zu er- 
warten ist. Ein Insekt von 1 g Gewicht müßte z. B. schon 
1 cbm Luft zu einer durehschnittlichen Geschwindigkeit von 
11 m/sk aufpeitschen. Die Vorstellung eines geschlossenen 
Bezirkes, in dem die dynamischen Wirkungen zum Austrag 
kommen, ist also falsch und wir erkennen: Dynamisches 
Fliegen!) ist nur möglich, wenn die Wirkungen der Flug- 


. 1} Die Umschreibung »Dynamisches Fliegen« ist eigentlich un- 
nötig. Statisches Fliegen ist mechanisch gleichbedeutend mit »Schwim- 
mens, Der Ballon »fliegt«< nur in übertragenem Sinne. In wissen- 
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organe sich dynamisch durch den ganzen Luftraum bis an 
seine Grenze, den Erdboden, fortpflanzen. 

Das Beispiel von Vögeln und Insekten lehrt uns, daß 
das Fliegen auch ohne fortschreitende Geschwindigkeit mög- 
lich ist. Man hat durch Versuch gezeigt?!), was auch ohne- 
dem niemand bezweifeln wird, daß eine in einem Gefäß ein- 
geschlossene und mit diesem auf eine Wage gebrachte Fliege 
das Gewicht des Gefäßes um ihr eigenes genau ebenso ver- 
mehrt, wenn sie frei darin schwirrt, als wenn sie an der 
Wand sitzt. Das muß auch noch zutreffen, wenn das Gefäß 
außerordentlich groß gedacht ist. Die geringen Wirkungen 
kleiner Flügel müssen also, in gewissem Sinne restlos, auch 
durch größte Entfernungen bis auf die Raumgrenzen wirken. 

Die analytische Bestimmung hydrodynamischer Bewe- 
gungsvorgänge ist bisher nur für wenige Einzelfälle gelun- 
gen, die mit einer noch zu erwähnenden Ausnahme auf die 
Flugfragen nicht anwendbar sind und übrigens auch noch 
keine physikalischen Möglichkeiten darstellen, weil sie einer- 
seits auf der Annahme einer vollkommenen, reibungslosen 
Flüssigkeit beruhen und anderseits stellenweise unendliche 
Geschwindigkeiten ergeben. Nähere Aufschlüsse über die 
Art jener Energieübertragung sind daher von der dynami- 
schen Theorie einstweilen nicht zu erhalten, noch weniger 
also über die beste Form der Flugorgane und über die 
höchste Ausnutzung der verbrauchten Arbeit. 

Ein wichtiger Ansatz hierüber ist indessen doch aus 
einer Betrachtung der von den Flugorganen unmittelbar in 
Bewegung gesetzten Luftmasse abzuleiten. Wird in jeder 
Sekunde ein Luftvolumen Q von der spezifischen Masse 
u n um eine Geschwindigkeit v beschleunigt, so ist der 

g 
vückstoß = der Geschwindigkeitseröße : Masse x Geschwin- 
digkeit; P= u Qv; dabei ist die sekundlich verbrauchte Ar- 
beit gleich der erzeugten lebendigen Kraft: 


L=u R7. 


Der erzielte Rückstoß verhält sich zur notwendigen 
Leistung also wie 


P 2 
Lo a 


d. h. zur Erzeugung einer bestimmten Kraft durch gleich- 
förmige Beschleunigung von Luftmassen kommt man stets 
mit um so geringerer Leistung aus, je geringer die erteilte 
Geschwindigkeit, je größer aber anderseits die bearbeitete 
Luftmasse ist?). 

Man hat vielfach versucht, diesen wichtigen Ansatz zu 
einer allecmeinen Theorie der Drachenwirkung auszubauen, 
wobei das gehobene Gewicht offenbar durch den Rückstoß 
der senkrechten Komponente der von den Flügeln nach 
unten abgelenkten Luitmasse getragen werden muß. Es ge- 
lingt aber nicht, die bearbeitete Luitmasse rechnerisch zu 
erfassen, da sie ja im Grunde unbegrenzt ist und von keiner 
gleichförmigen Geschwindigkeit die Rede sein kann. Man 
hat deshalb stets, mehr oder weniger bewußt, zu willkür- 
lichen Annahmen gegriffen. So hat Wegner-Dallwitz (Hülfs- 
buch für den Luitschiff- und Fluemaschinenbau 1909 S. 80) 
und in ganz ähnlicher Weise auch A. Baumann (Z. 1909 
S. 283) bei schräggestellten, leicht gewölbten Drachenflächen 
mit wagerechter Eintrittstangente die senkrecht zur Flug- 
richtung gemessene Höhe der Fläche als die Dicke der be- 
einflußten Schicht angenommen, deren sekundliches Volumen 
somit aus Querschnitt und Geschwindigkeit gegeben war und 


schaftlichem Sinne kann >»Fliegen« schlechthin nur den dynamischen 
Vorgang des Vogelfluges bedeuten. l 

Man hat versucht, für >Flugmaschine« das Wort »Flugschiff< ein- 
zuführen. Aber ein Schiff schwimmt, oder ist wenigstens ein geräu- 
miger Hohlkörper. Dieser Begriff trifft also bei Flugmaschinen weder 
sachlich noch bildlich zu. Tebrigens ist das Wort »Flugschiff« längst 
neben >»Luftschiff«e von Graf Zeppelin für seine Ballons gebraucht 
worden. 

1) Dr. E. Jacob, Zeitschrift für Luftschiffahrt 1894 S. 120. 

?) Diese erste, ganz allgemein für den Flug gültige Grundbeziehung 
ist nach J. Popper (Zeitschrift für Luftschiffahrt und Physik der At- 
mosphäre 1896 S. 297) zuerst von E. Mach scharf formuliert worden 
(> Grundlinien der Lehre von den Bewegungsempfindungen« 1875 S. 14). 
Bei Schiffspropulsion war sie ähnlich schon von Froude u. a. angewandt. 


weiter so behandelt wurde, als ob es sich wie in einem 
ringsumgrenzten Kanal zu bewegen gezwungen wäre. Daß 
der zusammenhängenden Raumerfüllung wegen die weiter- 
hin anschließenden Luftschichten, besonders auch die auf 
der Rückseite des Flügels, an dem Vorgang ebenfalls be- 
teiligt sein müssen, ist der Baumannschen Arbeit gegenüber 
schon von verschiedenen Seiten dargelegt worden (Z. 1909 
S. 479, 847, 1007) und bedarf nach obigem keiner weiteren 
Erläuterung. Die genannten Verfasser stützen beide die 
Richtigkeit der von ihnen aufgestellten Formeln damit, daß 
sie in der zahlenmäßigen Anwendung auf ausgeführte Flug- 
maschinen mit passend gewählten Koeffizienten zu recht 
wahrscheinlichen Ergebnissen führen. Damit kann in der 
Tat die Nützlichkeit solcher Annahmen für Näherungsrech- 
nungen erwiesen, nicht aber ihre grundsätzliche Unzuläng- 
lichkeit beseitigt werden. In ungleich vorsichtigerer Weise 
und in voller Erkenntnis der Schwierigkeiten einer exakten 
Flugtheorie hat auch F. W. Lanchester (»Aerodynamies«, Lon- 
don 1907 $ 160 u. f) als Notbehelf zu einer ganz Ähnlichen 
Annahme gegriffen und ähnliche Rechnungen durchgeführt. 

Weiter als bei Drachenflächen ist bei Luftschrauben der 
obige Ansatz durchzuführen, nach einer im wesentlichen zu- 
erst von Prof. S. Finsterwalder angegebenen Ableitung (1906 
in bisher unveröffentlichten Mitteilungen). Hier kann näm- 
lich die beschleunigte Luftmasse tatsächlich einen geschlos- 
senen Strahl bilden, dem man eine in allen Teilen gleiche 
und parallele Geschwindigkeit beimessen kann, Das stellt 
zugleich den günstigsten Fall einer Schraube dar. Denn 
wenn die Geschwindigkeit v an irgend einem Punkte größer 
ist als im Durchschnitt, so wird hier die verzehrte Arbeit 
nach obigem offenbar schlechter ausgenutzt, und der Verlust 
kann nicht an den Stellen mit niedrigerem v ausgeglichen 
werden. Für den Arbeitsverbrauch ist nämlich Zei, für den 
Rückstoß aber Zo der einzelnen Teile maßgebend. Bei kon- 
stantem èv? ist aber Ze dann am größten, wenn alle o 
gleich groß sind. 

Steht die Schraube gegenüber der umgebenden Luft 
still (was nur in Sonderfällen zutrifft), so ist demgemäß in 
obigen Gleichungen Q = kr zu setzen, wenn F den Quer: 
schnitt des Strahles bedeutet: 

P=uFv;, L='!huFv. 

Durch Elimination von v ergibt sich dann eine direkte 
Beziehung der größten erzielbaren Axialkraft Py zur aufge- 
wandten Leistung: 

PP=4uFL?. 

Hierin ist aber der Strahlquerschnitt F nicht der von 
den Flügelspitzen der Schraube umschriebenen Kreisfläche 
Fı gleichzusetzen. Betrachtet man nämlich den Reaktions- 
strahl als einen gegen den Widerstand P fortgeschobenen 
Körper, so sieht man, daß auch die Bedingung L = Pw er- 
füllt sein muß, in der w die Geschwindigkeit bedeutet, mit 
der die Luft durch den Schraubenkreis strömt. Man hat 


LL D . . 
also: L = Pw = SS Fv’, worin P=u Hoi w ist also von 


e AR . D ` ; 
v verschieden, nämlich w = Sc In der Schraube erreicht 


die Luft demnach nur die Hälfte ihrer schließlichen Ge- 
schwindigkeit; sie beschleunigt sich vermöge des ihr ertei)- 
ten Ueberdruckes noch weiter, wobei sich der Strahlquer- 
schnitt von der Größe P auf F einschnürt. Es ist Q = Fv 


L OI 
= F; w, woraus mit w = = folgt: 


F) 


2 


Durch An ausgedrückt wird nun die höchste erzielbare 


Axialkraft : 


P=V2 “uFi L’; 
schreibt man dafür 
P=L Von aR 
P 
so sieht man, daß P bei gleichem L um so höher werden 
kann, je größer Fı, oder je kleiner die Einheitsbelastung 


P SC a ; 
A der Schraubenkreisfläche gewählt ist. 
D 


Band 54. Nr. 20. 
14. Mai 1910. 


Ist in einem bestimmten Falle P die wirklich gemessene 
Axialkraft einer Schraube am Festpunkt, so bildet das Ver- 
hältnis {= ` eine Wertziffer, die ähnlich dem »Gütegrad« 
bei Wärmekraftmaschinen die wirkliche Kraitleistung in Ver- 
. gleich setzt mit der höchsten, die beim gleichen Prozeß theo- 
retisch erzielt werden könnte, d.h. hier also bei gleicher 
Einheitsbelastung der Fläche. Sie gibt also ein Vergleichs- 
maß für die Güte der Flächenausnutzung, nicht aber, wie 
man leicht meint, für die Höhe der Kraftausnutzung an sich. 
Eine flache Schraube mit geringer Flächenbelastung kann 
bei niedrigem Gütegrad doch eine "höhere Axialkraft auf 1 PS 
geben, als eine steilere, stärker belastete mit besserem Güte- 
| grad. 

Hat die Schraube eine fortschreitende Geschwindigkeit 
V in Richtung der Achse und ist o wieder die absolute 
: Rückflußgeschwindigkeit der Luft in bezug auf die ruhend 
gedachte Luft der Umgebung, so gilt auch hier 


Pug. 

Außer der auf Beschleunigung der Luft verwandten Ar- 
beit u Q = muß nun aber noch die Nutzarbeit P V geleistet 
Es ist also mindestens zu leisten: 

L=PV-+'huQv?, 
und daraus ergibt sich der höchst mögliche Wirkungsgrad 


. werden. 


Um ihn für bestimmte Verhältnisse ausrechnen zu kön- 
nen, muß wieder v ausgeschaltet werden. Zunächst gilt 
auch hier noch L= Pw, wenn w jetzt die relative Durch- 
trittsgeschwindigkeit der Luft durch die Schraube bedeutet. 
Sie findet sich durch Verbindung dieser Gleichung mit den 
obigen Ausdrücken für L und P zu 


v 
| W = + "o ; 
Die sekundliche Luftmenge ist nun 


a=Fu=R(V+2). 
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Damit wird Pur, (+2) v 
woraus 


v= V (V2 ọ+1—1), 


wenn zur ang die Größe 


P 
ne p gesetzt wird. 


Mit diesem Werte von v wird nun 
2 


1+ V2p+1i 


Nmax = 


PıV Í g i ; ; 
Ist ru = Se der in einem bestimmten Falle wirklich be- 


obachtete Wirkungsgrad, so ist der dem obigen entsprechende 
Gütegrad | 
i Dn äer 

Die Strahlkontraktion ergibt sich aus obigem, da K auch 

= F (V + v) ist, zu 

P 2V+v 

zm Zeil 
sie verschwindet bei v=0; dann ist der Strahl zylindrisch; 
es wird max = 1, aber P=0. 

Diese einfachen, wenn auch keineswegs ganz nahe lie- 
senden Ansätze geben also immerhin einige Einsicht in den 
Verlauf der Bewegungsvorgänge in den Schrauben. Ueber 
die günstigste Formgebung ist ihnen indessen nur zu ent- 
nehmen, daß die Wirkung um so schlechter wird, je höher 


die Größe ei die Einheitsbelastung der Schraubenkreis- 


fläche gemacht wird. Die nach obigem anzustrebende gleich- 
förmige Verteilung der Luftgeschwindigkeit über den Schrau- 
benkreis ist voraussichtlich bei reiner Schraubenform zu er- 


. reichen, wenn, was nach den sonstigen aerodynamischen Be- 


dingungen allerdings fraglich erscheint, dann auch die Zu- 
strömgeschwindigkeit gleichförmig ausfällt. 

Für die Querschnittsform der Schraubenflügel ist wie für 
die Formgebung von Drachenflächen die Bedingung geringsten 
Luftwiderstandes in der Bewegungsrichtung” bei "möglichst 
hoher, senkrecht dazu gerichteter Seitenkraft maßgebend. 

(Fortsetzung folgt.) 


1) Diese Formeln sind zuerst im den Bestimmungen über den von 
Prof. Prandtl auf der ILA veranstalteten Wettbewerb für Treibschrau- 
ben angegeben (Wochenrundschau der ILA Nr. 3 und 9). 


Der Genauigkeitsgrad von Hochdruckmessern.‘) 


Von Dr.-Ing. G. Klein, Gleiwitz. 


Die Wichtigkeit der Druckbestimmung auf allen Gebieten 
der Technik hat die Verfeinerung und Ausgestaltung der Meß- 
methoden erheblich gesteigert und die Verbreitung der Meß- 
dosen im Materialprüfwesen, die Frage nach den Grenzen 
der Genauigkeit immer mehr in den Vordergrund gedrängt. 
In erster Linie kommen für praktische Messungen die Feder- 
manometer in Betracht, die hinsichtlich ihrer Ausbildung als 
Präzisionsinstrumente eine wesentliche Vervollkommnung er- 
fahren haben. Sie lassen jedoch unmittelbar.nur empirische 
Angaben zu und müssen- erst mit Quecksilber- oder Gewicht- 
instrumenten geeicht werden. Erstere sind wegen der schwie: 
rigen Handhabung, der geringen Betriebsbereitschaft und der 
großen Kosten kaum noch in Gebrauch, zumal. alle diese 
Mißstände beträchtlich mit dem Druck wachsen. Man ist 
daher ganz auf die Gewichtinstrumente angewiesen, und der 
Beantwortung der Frage nach den Fehlern der Federmano- 
meter muß die Untersuchung der Genauigkeit der. Gewicht- 
instrumente vorausgehen. Die vielen Abweichungen, die be- 
züglich Dichtung, Gewichtbelastung und Einstellung möglich 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Meßgeräte) werden 
an Mitglieder postfrei für 40 Pfg gegen Voreinsendung des Betrages 
abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für 
Auslandporto 5 Pie Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen der 
Nummer. 


sind, hat Martens!) vor kurzem eingehend klargelegt, und 
aus der großen Fülle sind im Materialprüfungsamt in Gr. 
Lichterfelde folgende Instrumente zur Prüfung herangezogen 
worden: | 

1) Das Stückrathsche Wagemanometer, Fig. 1 bis 
3, besteht der Hauptsache nach aus einer ungleicharmigen 
Wage, die bei außerordentlich genauer Herstellung sehr 
empfindlich ist. Am kurzen Hebelarm hängt mittels Schneide 
ein aus zwei Wangen w bestehendes Gehänge, das (zwi- 
schen diesen Wangen) auf einem Querarm q das in Fig. 1 
dargestellte Kugellager trägt. Der Kolben k, der zwecks 
guter Führung in der Mitte abgesetzt ist, stützt sich mit- 
tels konischer Bohrung auf die Kugellagerp! atte p, die auf 
ihrer Oberseite zwei “Federn f trägt, gegen welche sich 
zwei Stifte £ lehnen. Diese sind in ein Schneckenrad r 
eingeschraubt, das am Gestell zugleich mit dem Zylinder be- 
festigt ist, dessen Unterseite als Lager für das Schneckenrad 
ausgebildet ist, s. Fig. 1. -Das letztere wird durch eine 
Schnecke s in Drehung versetzt, die durch einen Elektro- 
motor von !/ao PS angetrieben wird. Bei dieser Anordnung 
kann der Kolben eine Auf- und Abwärtsbewegung mitmachen, 


‘wobei er stets in Drehung versetzt wird. Der Wagebal- 


ken trägt an beiden Hebelarmen verstellbare Laufgewichte, 


D 2.1909 S. 747. 
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Fig. 1 bis 3. 
Wagemanometer von Stückrath. 


Fig. 1 und 2. 
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um auch das Kolbengewicht ausgleichen zu können, und ist 
am langen Hebelarm mit einem Zeiger versehen, der an einer 
Millimeterteilung spielt, s. Fig. 3. Die Wage läßt Eichung 
bis 600 at zu, wobei der Kolbenquerschnitt 0,5 gem beträgt. 

2) Das Martens-Manometer soll nach Angabe von 
Martens dazu dienen, »bei hohen Drücken noch kleine 
Druckdifferenzen nach dem Verfahren von Cailletet') durch 
Gewichte zu bestimmen.« Zu diesem Zwecke werden die 
beiden Drücke, deren Unterschiede man bestimmen will, auf 
die Zylinder a und b, Fig. 4 bis 6, übertragen und wirken 


Fig. 4 bis 6, Martens-Manometer. 
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auf den sauber polierten, geschlifienen und vergoldeten, ge- 
härteten Stahlkolben c, der in a und b durch Lederstulpen f 
mit Fußring g abgedichtet ist. Ein Schieber s ist am Ge- 
stell befestigt und trägt zwei Stifte, die das Querstück i beim 
Hin- und Hergehen von s mitnehmen. Auf diese Weise soll 
die Reibung verringert werden. it ist mit dem Kolben o 
verstiftet und trägt ein Gehänge, an dem die Gewichte be- 
festigt werden können. | 


1) Comptes rendues 84 S. 82, 112 S. 764, 83 S. 1211. Poggen- 
dorfs Beiblätter 1 S. 180,'4 S. 22. 
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3) Für noch höhere Drücke wurden 
die von Fried. Krupp gelieferten Ama- 
gat-Zylinder benutzt, die in der »Denk- 
schrift« !) eingehend beschrieben und abge- 
bildet sind. Sie konnten in den Hoppeschen 
Kontrollstabprüfer (s. »Denkschrift«) einge- 
spannt und mit dessen Gewichtscheiben be- 
lastet werden. Um auch hier die Reibung 
auszuschalten, wurde eine Drehbewegung 
der Kolben hervorgerufen. Es wurden zwei 
Zylinder untersucht, der eine bis 1000, der 
andre bis 5000 at reichend. 

4) Die Wage von Schäffer & Bu- 
denberg, Fig. 7, ist mit einem Differential- 
kolben ausgerüstet, und Kolben und Zyinder 
sind sehr sauber eingeschliffen, so daß der 
Undichtigkeitsverlust unter Verwendung vis- 
koser Flüssigkeiten sehr herabgemindert ist. 
Diese Dichtungsart wurde von Amagat er- 
funden. Einen ähnlichen Apparat, der im 
National Physical Laboratory verwendet 
wird, hat auch schon Dr. Stanton?) kon- 
struiert. Während aber bei der Wage von 
Schäfer & Budenberg die Gewichte am un- 
teren Kolben hängen, liegen sie bei dem 
Apparate von Stanton auf dem oberen Kol- 
ben, s. Fig. 8. 

Die Gewichtinstrumente können nach 
der Art der Anordnung der Dichtung eingeteilt werden in 
solche, bei denen die Dichtung 


1) am Kolben sitzt (Stückrath-Manometer), 
2) am Zylinder befestigt ist (Martens-Manometer), 


3) die keine Dichtung haben (Amagat-Kolben). Hierbei 
wird der Zwischenraum. zwischen 
Kolben und Zylinder durch Ein- 
a on gemacht, daß der Schnitt durch den Zylinder 

ndichtigkeitsverlust unter Verwen- der Ditterentialkolh SE 
dung viskoser Flüssigkeiten sehr yon Schäffer & Budenberg. 
gering wird, daß also die Zeit — 
man kann sie wohl Absink- oder 
Arbeitszeit nennen —, in der der 
Kolben den ganzen ihm zur Ver- 
fügung stehenden Hub durchläuft, 
sehr groß ist. 

Bei den Instrumenten der 
ersten Art besteht die Dichtung 
aus einer am Kolben sitzenden 
Stulpe und macht daher alle Be- 
wegungen desselben mit. Zur Quer- 
schnittsbestimmung muß der Durch- 
messer des Hohlzylinders ermittelt 
werden, was immer nur durch ein 
umständliches und ungenaues Ver- 
fahren (Auswiegen mit Wasser oder 
Quecksilber) möglich ist. Im Ge- 
gensatz dazu steht die Dichtung 
bei den Apparaten der zweiten Art 
fest. Die Querschnittsbestimmung 
verlangt eine Messung des Kolben- 
durchmessers, die bedeutend ein- 
facher und zuverlässiger ist. Die 
dichtungslosen Kolben und Zylin- 
der der Instrumente der dritten 
Art sind wohl die betriebsichersten, 
aber die Querschnittsbestimmung ist 
hier mit der größten Unsicherheit 
behaftet, da sowohl die Durch- 
messer von Voll- als auch von 
Hohlzylindern bestimmt werden müssen, wie später gezeigt 
wird, und die Querschnittsermittlung ‘naturgemäß um so un- 
genauer ist, je mehr Größen zu ihrer Festlegung zu messen 


Fiq. T. 


ES 


AG 


Fig. 8. 
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1) Martens, Denksehrift zur Eröffnung des Kgl. Materialprüfungs- 
amtes zu Groß-Lichterfelde; Berlin, Julius Springer. S. auch Z. 1904 
S. 1026. ` 

2 Engineering 75 S.31, 


Band 54. Nr. 20. 
14. Mai 1910. 


sind. Die Deformation macht die Bestimmung des tatsächlich 
in Betracht kommenden Querschnittes noch unsicherer. 


Die Untersuchung dieser Einflüsse ist ziemlich verwickelt 
und daher einer besondern Untersuchung vorbehalten. 

Man kann bei der Einteilung auch von einem andern 
Gesichtspunkt ausgehen. Die alten Apparate zeigten alle den 
großen Uebelstand zu großer und unhandlicher Gewichte, 
und bei den neueren Instrumenten umging man diesen, in- 
dem man entweder durch Anwendung einer Hebelübersetzung 
die Gewichte oder mittels Differentialkolbens die Querschnitte 
verminderte. | 

Die Messung des Druckes macht die Bestimmung zweier 
Größen erforderlich: die Ermittlung des Belastungsgewichtes 
und die Ausmessung des Querschnittes. Die Bestimmung 
des Gewichtes ist nun außerordentlich einfach und leicht auf 
eine Genauigkeit von 0,1 vT möglich. Ä 

Viel verwickelter sind die Verhältnisse, wie schon er- 
wähnt, bezüglich des Querschnittes. Hierzu kommt noch, daß 
der Querschnitt nicht konstant, sondern von der Temperatur 
und vom Druck abhängig ist, da bei Hochdruckmeßappa- 
raten mit meßbaren Deformationen gerechnet werden muß. 
Der Querschnittsiehler, der durch den Temperatureinfluß be- 
dingt ist, ist nicht groß, da das Druckwasser und der Raum, 
in dem die Apparate aufgestellt sind, großen Temperatur- 
schwankungen nicht unterliegen. Die durch die Deformation 
bedingte Flächenänderung ist aber sehr schwierig zu berech- 
nen; man muß sich mit einer Annäherung begnügen und mit 
einem Fehler rechnen, der zu den Meßfehlern hinzukommt. Bei 
diesen Betrachtungen ist aber noch vorausgesetzt, daß es sich 
um mathematisch genaue Körperformen (Voll- oder Hohlzy- 
linder) handelt, was tatsächlich natürlich nur mit Annäherung 
zu erreichen ist, wodurch sich naturgemäß weitere Fehler der 
Druckmessung ergeben. Die mittels des Meßgerätes gewonne- 
nen Größen brauchen nun aber nicht absolut richtig zu sein. 
Ihre Unterschiede gegen die Absolutwerte sind die Quelle 
neuer Fehler, die indessen durch Verwendung mehrerer Meß- 
geräte verschiedener Bauart (Mikrometerlehren, Fühlhebel- 
taster, Dickenmesser usw.) sehr klein gehalten werden kön- 
nen. Endlich bringt die Einschaltung einer Uebersetzung 
(Wage oder Differentialkolben) neue Fehler mit sich, die 
namentlich bei Verwendung einer Hebelübersetzung bedeu- 
tende Werte annehmen können. 

Durch geschickte Konstruktion kann man jedoch die 
durch Deformation bedingte Aenderung des Querschnittes 
vermeiden, wie ich in meiner Dissertationsarbeit ausge- 
führt habe’). 

Einen weitgehenden Einfluß übt noch die Stulpenreibung 
bei den beiden zuerst genannten Instrumenten aus. Man war 
sich lange Zeit über ihre Größe und Wirkung nicht im klaren 
und hat sie nur unvollkommen beseitigen können?). 

Um sich vor Augen zu führen, wie die Verhältnisse bei 
der Reibung liegen, wenn eine Relativbewegung zwischen 
Dichtung und Kolben stattfindet, denke man sich einen mit 
Stulpen vollkommen dicht abgeschlossenen Kolben, der in 
einem Zvlinder gleitet und der mit Gewichten belastet ist, 


welche in der Flüssigkeit des Zylinders einen Druck erzeu- 


gen. Der Kolben gleite langsam abwärts und werde hierbei 
durch eine Vorrichtung in Drehung versetzt. Ein beliebiger 
Punkt der Kolbenoberfläche hat dann zwei Geschwindigkeiten, 
Fig. 9: infolge des Her- 
untergleitens eine Axial- 
geschwindigkeit o, und 
infolge der Drehbewe- 
gung eine Tangential- 
geschwindigkeit o: bei- 
de ergeben die resul- 
tierende Geschwindig- 
keit v,. 

Die dem Druck aus- 


den eine Reibung her- 


D Klein, Untersuchung und Kritik von Hochdruckmessern, Berlin 
1909. Dissertationsarbeit.. m 

2) Wiebe, Mitteilungen aus der Praxis für Dampfkesselbetriebe, 
1898 Nr. 221 S. 122. Zeitschrift für komprimierte Gase I 1898. 


gesetzten Stulpen wer- 
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vorrufen, deren Richtung nach dem Grundgesetz der Reibung 
der Bewegung stets entgegengesetzt ist. Diese Stulpenreibung 
R muß also zur resultierenden Geschwindigkeit v. entgegen- 
gesetzt gerichtet sein, d. h. in deren Rückwärtsverlängerung 
fallen. Man kann sie wiederum zerlegen in eine Axial- 
und eine Tangentialkomponente. Die Axialkomponente Ra 
ist allein für die Druckmessung von Bedeutung, da sie eine 
Zusatzbelastung bezw. -entlastung der Belastungsgewichte dar- 
stellt. Man wird bestrebt sein, sie soweit als möglich zu 


vermindern. Theoretisch wird sie null in zwei Fällen: 


1) wenn me = O, 
2) wenn ù =œ% ist. 

In beiden Fällen wird der Winkel, den die Reibung R 
mit der Wagerechten bildet, 0, und die Axialkomponente 
verschwindet. Der erste Fall tritt ein, wenn ich völlig dichte 
Stulpen und völlig dichte Leitungen habe; das ist aber nur 
selten der Fall, oft wird sich ein geringes Absinken ergeben. 
Dann kann ich nach dem zweiten Falle die Reibung, wenn 
auch nicht auf null, so doch auf sehr geringe Beträge brin- 
gen, wenn ich die Umdrehung bezw. Tangentialgeschwindig- 
keit nur genügend hoch wähle, die Axialgeschwindigkeit 
möglichst klein. Letzteres ist leicht möglich; wie die Ver- 
suche ergaben, betrug sie bei den drei Instrumenten höch- 
stens 0,0ı mm/sk, gute Wartung vorausgesetzt. Die Tangen- 
tialgeschwindigkeit ließ sich bei der Stückrathschen Wage 
nicht über 200 mm/sk steigern (bei den andern Instrumenten 
kann man mit Leichtigkeit auf 800 mm/sk kommen), da das 
Schneckenvorgelege eine zu große Uebersetzung hat. Aus 


diesen Angaben folgt, weil tg « = Bag 


— 0,00005, Winkel «& 


rd. 1 Minute, also Ra = Rtga = 0,00005 R, was auf sehr 
kleine Reibungsbeträge AR. schließen läßt. 


Die Richtigkeit dieser Anschauung läßt sich am schla- 
gendsten beim Martens-Manometer beweisen. Bei jedem Im- 
puls, den das Querstück dem Kolben erteilt, wird eine be- 
stimmte Tangentialgeschwindigkeit o erzeugt, und in jedem 
Zeitelement erfolgt ein neuer Impuls. Die Reibung muß also 
mit der Zahl der Impulse auf 0 abnehmen, wie auch Zahlen- 
tafel 1 und Fig. 10 zeigen. Die Versuche wurden in der 
Weise gemacht, daß man die Wagschale um ein bedeutendes 
Maß hob oder senkte und das Spiegelmancmeter bei jedem 
Anstoß des Querstückes (Drehungsimpuls) beobachtete. Und 
zwar zeigte sich, daß die Abnahme bei kräftigen Impulsen 
stärker war, da die kräftigen Impulse einem größeren v, ent- 
sprechen, die Reibung aber mit wachsendem v, abnimmt. 
Die beiden Kurven für Heben und Senken sind nicht genaue 
Spiegelbilder, da der Stulp etwas leckte und die dadurch 
bedingte Rohrreibung das Bild etwas verzerrt. 


Für alle Verhältnisse, wo sich va mit der Zeit der Null 
nähert, ist demnach R eine Zeitiunktion, vorausgesetzt, daß 
oz 0 ist; denn für p- D hat man den Fall der ruhenden 
Reibung. Diese Verhältnisse treten aber beim Heben und 
Senken des Wagebalkens ein, wobei sich va beim Nähern 
an die Gleichgewichtslage immer mehr der Null nähert, bis 
dieser Wert schließlich erreicht ist. Die Vorteile dieses Ver- 
fahrens ergeben sich dann unmittelbar, indem nur eine kleine 
Drehgeschwindigkeit v, notwendig ist, um R zu eliminieren. 

Da bisher die Frage der Stulpreibung bei bewegtem 
Kolben nicht gelöst war und Amagat gefunden hatte, daß 
sich die Indifferenzzone bei Anwendung von eingeschliffenen 
Kolben beim Drehen auf einen unmeßbaren Betrag ver- 
minderte, haben sich diese Konstruktionen in der Technik 
in überwiegender Weise Geltung verschafft. Doch ist die 
genaue Herstellung von Kolben und Zylinder eine Vorbe- 
dingung für gutes Arbeiten. Da zwischen Kolben und Zy- 
linder stets ein gewisser Zwischenraum — Spiel — bleibt, 
so ist zunächst die Frage zu beantworten, welchen Einfluß 
dieser auf den wirklich für die Druckmessung in Betracht 
kommenden Querschnitt hat. Letzterer sei als »wirksamer« 
Querschnitt!) bezeichnet. Theoretisch folgt aus den Gesetzen 
der Flüssigkeitströomung (s. Kirchhoff, Mechanik, Kapitel 26 
52 8.373, 4. Aufl. 1879, und Wagner, S. 910), daß der 


1) Wagner nennt ihn »funktioneller Querschnitt«; "Annalen der 
Physik, IV. Folge 15 1904. SCH 
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Zahlentafiel 1. | 
Ablesungen am Spiegelmanometer. 


kräftiger Impuls 


tanui schwacher Impuls 
Nr. 
Heben Senken Heben Senken 
0 47,1 56,0 47,3 56,0 
1 48,7 54,0 48,7 52,8 
2 49,6 | 52,8 50,0 52,9 
3 50,1 51,8 50,4 51,5 
4 50,3. 51,6 50,6 51,3 
5 50,4 51,3 50,7 51,1 
6 50,5 51,2 50,8 51,0 
7 50,5 51,1 90,8 | 51,0 
8 50,5 51,0 50,9 51,0 
9 50,6 51,0 50,9 51,0 
10 50,7 51,0 50,9 51,0 
11 50,8 51,0 50,9 51,0 
12 50,9 51,0 50,9 
13 50,95 51,0 
Fig. 40, 
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wirksame Querschnitt gleich der Fläche ist, die das arith- 


metische Mittel aus Kolbendurchmesser D, und Zylinderdurch- 


messer D. ergibt. Er ist also f; = (FE. 

Diese Verhältnisse gelten nun mit großer Genauigkeit 
bei kleinen Drücken. Bei hohen Pressungen tritt eine De- 
formation von Kolben und Zylinder ein, die den wirksamen 
Querschnitt verändert, jedoch durch entsprechende Konstruk- 
tion, wie ich gleichfalls in meiner Dissertationsarbeit gezeigt 
habe, erheblich eingeschränkt werden kann. Immerhin ist 


die Festlegung der absoluten Größe. des wirksamen Quer- 


schnittes noch nicht gegeben, zumal der Druck über die 
ganze Länge des Kolbens und Zylinders nicht unveränder- 
lich ist. = et 
Der Druck kann schon deshalb längs des Zylinders 
nicht unveränderlich bleiben, weil er beim Austritt des Kol- 
bens aus dem Zylinder gleich dem Atmosphärendruck sein 
und nach einem bestimmten Gesetz von seinem Höchstbetrag 
auf diesen Wert abnehmen muß. : In entsprechender Weise 
wird dann die Deformation beeinflußt werden. Um diese 


Verhältnisse, insbesondere die Art des Druckabialles zu stu- 


dieren, wurde der in Fig. 11 skizzierte Amagat-Zylinder an- 
gefertigt. Der Bronzezylinder b konnte, wie ersichtlich, auf 
einen der Stutzen einer Schraubenpresse aufgeschraubt und 
mittels des Flußeisenstückes f durch Verwendung normaler 
Anschlüsse in verschiedenen Zylinderhöhen mit zwei Feder- 


manometern verbunden werden. Der Kolben wurde in der 
Werkstatt von einem besonders geschickten Mechaniker sorg- 
fältig hergestellt, wobei mit einer Mikrometerlehre, mit der 
noch tausendstel Millimeter geschätzt werden konnten, der 
Durchmesser von Zeit zu Zeit kontrolliert wurde. 

Um die Reibung zu vermindern, wurde wie bei den 
Meßinstrumenten der Kolben in Drehung versetzt. Beim Ein- 
passen des Kolbens in den Zylinder zeigte sich, daß letzterer 
sehr ungenau gearbeitet war, indem er an der unteren Seite ` 
einen größeren Durchmesser aufwies als an der oberen, was 
die Versuche ungünstig beeinflußte. Außerdem war er un- 
rund. Diese Mängel machten sich besonders unangenehm 
bemerkbar, als man Wasser als Preßflüssigkeit benutzte. 


Fiq. 13: Amagat-Zylinder. 
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Die Manometer schwankten bei hohen Drücken so stark im 
Rhythmus mit der Drehung, daß eine Ablesung sehr erschwert 
war. Bei Verwendung von sehr viskosen Flüssigkeiten, wie 
Zylinderöl und Glyzerin, wurden die Schwankungen bedeu- 
tend vermindert; nur erforderte die Ausbildung eines stabilen 
Zustandes ziemlich lange Zeit, da die dem Druck entsprechende 
Volumenvergrößerung der Bourdonfeder sehr langsam durch 
die viskosen Flüssigkeiten aufgefüllt wurde. Das gibt natur- 
gemäß ebenfalls zu erheblichen Fehlern Veranlassung, da 
man nie wußte, ob man lange genug gewartet hatte, bis 
Gleichgewichtszustand wirklich eintrat; bei Zylinderöl dauerte 
dies z. B. mehrere Stunden. Zahlentafel 2 und Fig. 12 zeigen 
die Versuchsergebnisse für drei Flüssigkeiten. Bei größeren 
Drücken treten merkbare Deformationen von Kolben und 
Zylinder auf, der Spalt s bleibt dann nicht mehr unverändert 
in den einzelnen Punkten längs des Zylinders bezw. Kolbens, 
sondern ist von dem daselbst herrschenden Druck abhängig. 


Fig. 12. 
0 Zylinderlänge Eu 
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Zahlentafel 2. 


Druck in at am Anschluß (s. Fig. 11) 


Art der Flüssigkeit SCH SC i 

I II | III 
Glyzerin .. 20.0. 981 950 768 
Glyzerin SA E 675 645 505 
Zylinder öl . . » 2. 675 644 504 
Glyzerin e, 418 388 280 
Zylinderöl . . . 2... 418 386 278 
Glyzerin . 20... 280 250 - 168,5 
Zylinderöl . . . 2. 279 250 170 
Wasser . . 2 2000. 280 248 167 
Glyzerin . .... 180 159 100 
Wasser . . . 20.20. 179 160 98 
Glyzerin `, 103 87 97,5 
Zylinderöl `, 103 | 87 59 
Wasser . . . 20200. 107 85 55 
Glyzerin . . 0.0. 36 32 21,5 
Zylinderöl . . . . 36 32 21 
Wasser . . 2000. 36 32 21 


Die Größe des abgedrosselten Druckes ist aber vom Quer- 
schnitt abhängig. An. der untersten Stelle des Kolbens, 
wo der größte Druck herrscht, ist die Deformation von Kol- 
ben und Zylinder am größten, die Geschwindigkeit, mit der 
die Flüssigkeit durch den — durch die Deformation vergrö- 
Berten — Querschnitt fließt, am kleinsten, also die Druckab- 
drosselung kleiner, als wenn der Querschnitt durch den 
Druck nicht vergrößert wäre. Dasselbe gilt in entsprechender 
Weise von den nachfolgenden Querschnitten. Durch ihre 
jetzt durch den Druck vergrößerten Werte wird also weniger 
abgedrossel. Die Druckab- 
fallkurve muß daher jetzt 
grundsätzlich den in Fig. 13 
dargestellten Verlauf zeigen, 
also konvex über der Ge- 
raden ab liegen, was auch 
Fig. 12 bestätigt. 

Beim Ausmessen des Zy- 
linders stellte sich eine Koni- 
zität von 0,02 bis 0,03 mm 
heraus, die die Lage der 


Fig. 13. 


N x x d Druckabfallkurve im Sinn 
Zen 7 einer schon vorhandenen De- 
d formation — auch schon bei 
ee kleinen Drücken — beein- 
e e NR flußte.e. Daher zeigen die 
` N Druckabfallkurven, die in 


Fig. 12 aufgetragen sind, bei 
kleinen Drücken eine von der Geraden abweichende Gestalt. 
Die Art der Flüssigkeit kann dabei auf die Größe der De- 
formation keinen Einfluß ausüben. 

Die Klarlegung des Druckabfalles und der Deformation 
läßt aber Schlüsse auf die Verlegung und Größe des wirk- 
samen Querschnittes zu. Das arithmetische Mittel als den 
wirksamen Querschnitt anzusprechen wäre nur dann richtig, 
wenn in jedem Längenelement d?l die Druckabdrosselung 
gleich groß wäre Das ist aber hier, wie die Druckkurve 
zeigt, keineswegs der Fall. Jeder Querschnitt, der in den 
aufeinanderfolgenden Längenelementen dl längs des Zylinders 
vorhanden ist, ist verschieden groß und wird auf die Größe 
des wirksamen Querschnittes einen Einfluß haben bezw. einen 
Beitrag zu ihm liefern. Die einzelnen Querschnitte in jedem 
Element dl können hier nicht mehr als gleichwertig ange- 
sehen werden, vielmehr muß ihnen bezüglich des Beitrages 
zum wirksamen Querschnitt ein besonderes »Gewicht« beige- 
legt werden. Es liegt nun nahe, daß diejenigen Querschnitte, 
in denen längs dl der größte Druckabfall stattfindet, zum 
»wirksamen« Durchmesser den größten Beitrag liefern wer- 


den, daß also der. Druckabfall auf die Längeneinheit = —q 


als »Gewicht« aufgefaßt werden kann. Jedenfalls wird der 
wirksame Querschnitt von der Zylinderlänge abhängig sein. 
Wäre das Gesetz der Deformation des Zylinders bekannt, so 
könnte man unter dieser Annahme den wirksamen Quer- 


schnitt rechnerisch festlegen. Das verbieten aber die großen 
theoretischen Schwierigkeiten. 

Aus den Erwägungen lassen sich noch folgende allge- 
meine Schlüsse herleiten: 

Der wirksame Querschnitt wird in der Nähe der oberen 
Kante des Amagat-Zylinders liegen, da dort der Druckabfall 
am größten ist. Er ändert sich mit der Länge und mit dem 
Anfangsdruck. Läßt sich die letztere Aenderung auch durch 
Anbohren des Kolbens vermeiden, so ist doch erstere niemals 
zu umgehen; man muß bei Amagat-Zylindern stets auf unver- 
änderliche Kolbenstellung achten. Da jeder Amagat-Zylinder 
leckt, so muß er, um Eichungen ausführen zu können, einen 
bestimmten Hub haben. Bei demselben Hub wird aber die 
Aenderung des wirksamen Querschnittes verhältnismäßig um 
so kleiner, je größer die Zylinderlänge ist, man kann also 
dem zweiten Uebelstand nur durch Verwendung langer Zy- 
linder begegnen. Dem steht wieder die erschwerte Herstel- 
lungsmöglichkeit gegenüber. Will man die Fehler, die da- 
raus folgen, klein machen, so muß man kurze Zylinder 
verwenden. Wie man sieht, ist man gezwungen, einen Ver- 
gleich zu schließen, und erst praktische Erfahrungen können 
hier richtige Bemessung vorschreiben. 

Wie schon eingangs erwähnt, haftet der Querschnittsbe- 
stimmung noch große Unsicherheit an, die durch konstruk- 
tive Mittel nicht behoben werden kann. Um den Mangel zu 
vermindern, hat man sich damit zu helfen versucht, daß man 
die Angaben der Gewichtinstrumente mit denen der Queck- 
silberinstrumente verglich. Die technische Literatur bringt 
jedoch wenig Angaben darüber, meistens nur Hinweise ohne 
Zahlenmaterial, wonach die Uebereinstimmung immer sehr 
zufriedenstellend gewesen sein soll!) Man kann einen an- 
dern Weg einschlagen, indem man zu einem Ausgleich der 
Fehler durch Verwendung mehrerer Instrumente schreitet; 
dann erhält man Werte, die für Hochdruckmessungen selbst 
für Präzisionsinstrumente vollkommen genügen dürften. Da- 
her ist auch in diesem Falle von einem Vergleich der Ap- 
parate mit einem Quecksilbermanometer Abstand genommen, 
und man hat sich begnügt, die Fehler der Querschnittsmes- 
sung durch Vergleich der Wagen zu vermindern, indem man 
von der Erwägung ausging, daß es nicht wahrscheinlich sein 
dürfte, daß alle Querschnitte in demselben Sinne falsch ge- 
messen sind. Zu diesem Zweck wurden alle Instrumente 
mit einem empfindlichen Spiegelmanometer verbunden und 
ihre Angaben dadurch verglichen. Man verfuhr dabei bei 
jedem Druck so, daß der Unterschied der Angaben von je 
zwei Instrumenten wiederholt bestimmt wurde, um den 
Fehler der elastischen Nachwirkung zu vermeiden; daher 
wurden auch möglichst starke Federn und große Ueberset- 
zungen gewählt. Bei der Stückrathschen Wage wurden noch 
nach dem dritten Verfahren die Druckangaben unter Be- 
rücksichtigung der Reibungszone bestimmt, da damals die 
Anschauungen bezüglich der Stulpreibung noch nicht geklärt 
waren. Die Versuchsergebnisse sind in Zahlentafel 3 bis 5 
und Fig. 14 wiedergegeben. 

Bei diesen Versuchen fallen folgende Fehler heraus: 

1) die Temperaturfehler, da die Temperatur konstant 
gehalten wurde bezw. bei derselben Temperatur verglichen 
wurde; 

2) die Gewichtfehler — ausgenommen der Amagat-Zy- 
linder —, da möglichst dieselben Gewichte benutzt wurden; 

3) die Fehler der Reibung, da die Versuche mit. ganz 
besonderer Sorgfalt durchgeführt wurden.. 

Zahlentafel 3 gibt den Vergleich zwischen der Stückrath- 
schen Wage — sie sei mit D bezeichnet — und der Wage 
von Schäffer & Budenberg — S —. Letztere zeigt um 2,2 vT 
größere Werte. Nun ist der Querschnitt von D um 3 vT, 
das Hebelarmverhältnis um 0,3 vT zu groß gefunden worden, 
die Druckangabe also um 2,7 vT zu klein. Der Querschnitt 
von ZS war um 0,6 vT zu klein, folglich die Druckangabe um 
0,6 vT zu groß. Die Wagen differieren also um 2,7 —+ 0,6, d.i. 
3,3 vT, nach der Messung um 2,5 vT, so daß man sagen kann: 


Zb e Eet. , 4: & 3 ée EIER 
(Die Stückrath-Wage zeigt die niedrigeren Angaben.) 
!) Stromeyer, Memorandum by the Chief Engineer for 1906 of the 
Steam Users Association, Manchester. Engineering 75 S 31. 
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Zahlentafel 3. 


arsiel der Druckangaben des Wagemanometers 
von Stückrath mit denen der Differentialkolben- 
wage von Schäffer & Budenberg. 


Ablesungen in Einheiten des Spiegelmanometers. 


Stückrath Mitte] | Schäffer 
Drok auf ab oh Doch Differenz | Differenz in vT 
at e b 2 berg 
100 2812 2810 2811 2817,5 6,5 2,2 2,2 
150 4150 4150 4150 4159 9 2,2 2,2 
4150 4150 4150 4158 8 2,15 
200 5355 5352 5354 5366 12 2,2 2,1 
5360 9354 5357 5368 11 2,0 
5357 5354 5356 5367 11 2,0 
250 6737 6733 6735 6750 15 2,2 2,4 
6745 6717 6731 6750 18 2,8 
6739 6733 6736 6749 13 1,9 
300 8043 8042 8042 8060 18 2,2 2,2 
8047 8040 8044 8061 17 2,1 
8047 8040 8044 8062 18 2,2 
350 9443 9435 9438 9461 23 2,4 2,4 
9441 9435 9438 9461 23 2,4 
400 9378 9372 9375 9402 27 2,4 2,3 
9383 | 9376 9380 94103 23 2,1 
450 4822 4815 4820 4852 32 2,5 2,67 
25 18 | 
4840 4835 4838 4868 30 2,4 
42 37 
4842 4835 4838 4874 40 3,1 
47 87 
500 6185 6175 6182 6223 41 ER 2,8 
91 79 
6190 6182 6189 6227 38 2,7 
6200 83 | 
550 7540 1529 7536 7580 44 2,8 2,75 
45 31 
7545 7525 17539 7581 42 2,7 
50 35 | 
600 8920 8910 8920 8967 47 2,8 | 2,8 
30 20 
8925 8905 8920 8968 48 2,8 
35 15 Ä 


Zahlentafel 4 gibt den Vergleich zwischen dem Martens- 
Manometer — M — und dem Wagemanometer ©. Bei dem 
Martens-Manometer sind die auf 1,1000 qem umgerechneten 
Werte schon eingetragen. Die beiden Wagen weichen um 
1,1 vT voneinander ab (Querschnitt von S ist um 0,6 vT zu 
klein). Da das Martens-Manometer höhere Werte angibt, so folgt: 


M=Sel1NE 2 2 u ër e EE 
Zahlentafel 5 endlich stellt die Differenz zwischen den 
Druckangaben des 1000 at-Amagat-Zylinders — A — und dem 


Wagemanometer © dar, die 3,3 yT beträgt. Der Querschnitt 
des Amagat-Zylinders war 3,5 vT zu klein, der von © um 


Zahlentafel 4. 
Vergleich der Druckangaben des Differential- 
kolbenmanometers von Schäffer & Budenberg mit 
denen des Martens-Manometers. 


Ablesungen in Einheiten des Spiegelmanometers. 


Martens- was Ka | 5 
Druck | minheiten | Manometer | Shäfer | Difereng | Differenz 
berichtigt . my. 
Budenberg 
at 
seele: EE a er a an 
100 6 000 1880 1874 6 1,0 
100 6 000 1912 1906 6 1,0 
120 7 200 3080 3072 8 1,04 
3085 3078 7 10 
140 8 400 4261 4253 8 19 
4267 4258 9 
160 9 600 5449 5439 10 1,04 
5451,5 5441,5 10 | 
180 10 800 6633 6622 11 1,1 
6635 6623 12 
200 12 000 7819 7805,5 13,5 1,3 
6227 7813,5 13,5 


Zahlentafel 5. 
Vergleich der Druckangaben des Differential- 
kolbenmanometers von Schäffer & Budenberg mit 
denen des Amagat-Zylinders. 


Ablesungen in Einheiten des Spiegelmanometers. 


Wage von Wage von : 
Bel. | Schäffer & ER Schäffer & a. een 
Budenberg Ge Budenberg yanaer y ——— — 
t i 9 a 4 1—2 | 3-4 rue vT 
2 1988 1995 7 7 3,5 
3 2842 2852 2841 2851 10 10 10 3,5 
5 4528 4542 4529 4543 14 15 14,5 | 3,2 
6 5807 5423 5407 5425 16 18 17 3,15 
4 3693 3709 3697 3709 11 12 11,5 | 3,2 
S 7151 7174 7151 7174 23 23 23 8,15 
9 8016 8040 8015 8041 24 26 25 3,35 


0,6 vT, und da der Amagat-Zylinder höhere Drücke anzeigt, 
so ergibt sich 


A— AN = 0,4 vT a a u ae EN 


Wenn wir annehmen, daß die Fehler, die in den Ge- 
wichten enthalten sind, so klein sind, daß sie vernachlässigt 
werden können), kann man die Querschnitte untereinander 
ausgleichen. Unter Berücksichtigung des Umstandes, daß 
die Querschnitte von AM: DS: / sich verhalten wie 1:1/2:1/4:2, 
kann man sich auf die Wagen entsprechende Gewichte ge- 
legt denken. Diese bringen beim Einschalten im Spiegel- 
manometer einen Ausschlag hervor von: 


M von der Größe — angenommen — gleich 1000 


S a » » » » 1000 + dı 
D >» » » » » 1000 + da 
A > » zs » » 1000 + ds; 


daraus folgt: 
D — S = dı — dz = 1,1 nach Gl. (1) 


MN: veer 2 » (2) 
A — AN = d; — dı = 0,4 » » (3): 
Aus diesen Gleichungen folgt: 
dı = — 1,7, d = — 0,6 und d; = — 1,3; 


somit erhält man bei 


a p (a—m)? 
M den Ausschlag 1000 1 1,18 
S > » 1000 — 1,7 3 0,38 
D > » 1000 — 0,6 2 0,23 
A > » 1000 — 1,3 1 0,05 
1,84 


ID Es wurden möglichst dieselben Gewichte für die Wagen be- 
nutzt, wo dies nicht angängig, diejenigen, welche die kleinsten Fehler 
hatten, 
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Da die Querschnittsbestimmung bei den einzelnen Wagen 
von verschiedener Güte ist, so ist den Werten ein »Ge- 
wicht« p beigelegt. Das Mittel ergibt sich dann zu m = 1,08. 

Die eingerahmte Spalte stellt die Unterschiede dar, die 
das Mittel von den Angaben der Spalte a hat. Sie gibt uns 
unmittelbar in vT die Werte an, um die die einzelnen Quer- 
schnitte zu groß oder zu klein bestimmt sind. Mit Hülfe der 
Fehlerrechnung ergibt sich dann der wahrscheinliche Fehler 
der Einzelmessung zu 

+ 0,5 vT. 

Es ist auffällig, daß die Messung des Amagat-Zylinders 
am genauesten war; die Fehler müssen sich hier zufällig in 
der günstigsten Weise subtrahiert haben. Diese unerwartete 
Genauigkeit beweist, wie sehr man bei diesen Konstruktionen 
aufs Schätzen angewiesen ist. 

Bei den großen Querschnittsfehlern, die den einzelnen 
Wagen anhaften, ist diese erhaltene Genauigkeit von 0,5 vT 
als außerordentlich hoch zu bezeichnen. Wenn die Quer- 
schnittsbestimmung bei allen Instrumenten so sicher wäre 
wie beim Martens-Manometer — vorzügliche Herstellung des 
Kolbens vorausgesetzt —, so könnte man den wahrschein- 
lichen Fehler noch kleiner machen und würde unter Berück- 
sichtigung der Erfahrungen über die Veränderung des Quer- 


schnittes durch Deformation wahrscheinlich genauere Angaben 
erhalten, als die Quecksilber-Hochdruckmanometer ergeben. 

In Fig. 14 sind die Differenzen der Druckangaben der 
Instrumente graphisch dargestellt und die einzelnen Punkte 
miteinander verbunden. Man sieht daraus unmittelbar, daß 
die Querschnitte mit dem Druck veränderlich sind; am besten 
folgt das aus dem Vergleich zwischen SN und D. 

Zusammenfassend kann man also folgern, daß Druckmes- 
sungen bis 1000 at hinauf mit Gewichtinstrumenten auf 
+ 0,5 vT wahrscheinliche Genauigkeit möglich sind und daß 
die Befürchtung, die Wagner in seiner Arbeit ausspricht, 
»für höhere Drücke scheint die Reibung beschleunigt zu 
wachsen und die Gewichtsmethode überhaupt zu versagen«, 
hinfällig ist. 


Zusammenfassung. 


Beschreibung der Hauptvertreter der Gewichtinstrumente 
unter Hinweis auf ihre Fehler. Klarlegung der Stulpenrei- 
bung und Mittel, sie zu vermeiden, was für Materialprüf- 
maschinen mit Druckwasserantrieb von Bedeutung werden 
kann. Untersuchung der Amagat Zylinder und Folgerungen 
daraus. Vergleich der Instrumente, die eine Genauigkeit der 
Druckmessung von + 0,5 vT ergibt. 


Elektrisch betriebene Bagger und Verladevorriehtungen.' 


Vom Dipl.-Ing. R. Richter, Hagen i. W. 


(Fortsetzung von S. 760) 


Verladebrücken. 


Verladebrücken mit Selbstgreiferbetrieb sind nicht bloß 
für Erz- und Kohlenverladung, sondern auch für Boden- 
baggerung wiederholt ausgeführt worden. Auch zum Aus- 
baggern von Klärteichen in Hüttenwerken durch Selbstgreifer 
werden VERA Ke an Stelle des Drehkranes öfter ver- 
wendet. 


Fiq. 97 und 28. 


Verladebrücke mit Selbstgreifer der Düsseldorfer Maschinenbau-A.-G. vorm. J. Losenhausen. 


Maßstab 1: 250. 
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- Als Beispiel einer kleineren Verladebrücke mit Selbst- 
greiferbetrieb sei eine Ausführung der Düsseldorfer Maschinen- 
bau-A.-G. vorm. J. Losenhausen wiedergegeben, welche gleich- 
zeitig die Verwägung des Fördergutes durch die Laufkatze 
gemäß D. R. P. Nr. 217424 der genannten Firma gestattet; 
vergl. Fig. 27 und 28. Das D. R. P. Nr. 217424 macht 
Wage und Laufkatze in senkrechter Richtung gegeneinander 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Hebezeuge) werden 
abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlusses be- 
kannt gemacht werden. 


Gei) 


unabhängig beweglich, bewirkt aber in der Fahrtrichtung 
ein Mitnehmen des einen durch das andere. 


Das Verwiegen des Materiales bei Verwendung von Ver- 
ladebrücken hat für die meisten Firmen die Unbequemlich- 
keit, daß ihnen das D. R. P. Nr. 152164 entgegensteht, das 
mit seinem Schutzanspruch jede fest in den Kran eingebaute 
Wägevorrichtung trifft, auf welche die Laufkatze zur Fest- 
stellung der Nutzlast fährt. !) 

Es gibt wenige Patente des 
Hebezeugbaues, die eine der- 
artig weittragende Bedeutung 
haben; immerhin ist eine glück- 
liche Umgehung des sehr ge- 
schickt gefaßten Patentanspru- 
ches durch das D. R. P. 194630 


VANTA 


ee 


zum. ii, dadurch möglich geworden, daß 
om EH A| man die Wägevorrichtung nicht 
HAA fest eingebaut, sondern ihrerseits 


d 


fahrbar gemacht hat. Meist wird 
man sich allerdings wohl mit 
dem Bewußtsein begnügen, daß 
die Wage verfahren werden 
»kann«. 

Die Fahrbewegung wird der 
LAA Brücke hier mittels durchlaufen- 
eal y I g der Welle erteilt, so daß sich 

S nn der Kran nicht ecken kann. 
Derartige Transmissionswellen 
sind bisher schon für Brücken über 80 m Stützweite ausge- 
“führt worden, nur verwendet man bei größeren Spannweiten 
zweckmäßig Rohre mit besonders eingesetztem Pape an den 
Stellen, wo die Lager vorhanden sind. 
| Brücken mit eigenem Antriebmotor an jedem Brücken- 
fuß unter Vermeidung der durchlaufenden Transmissions- 
welle sind bei größerer Spannweite gleichfalls öfter ausge- 
führt worden. Da infolge der Herstellung und noch mehr der 
ungleichen Abnutzung im Betrieb aber die Laufdurchmesser 
der Antriebräder niemals übereinstimmen, hat es keinen Zweck, 
wie zwei Patente vorschlagen, nur die Antriebelektromotoren 
unter Verwendung eines Differentialschaltgetriebes auf genau 


1) Das Patent ist während der Drucklegung des Aufsatzes er- 
loschen. 
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gleiche Umlaufzahl zu regeln. Auch andre patentierte An- 
ordnungen vermögen ein gleichmäßiges Laufen der Brücken- 
füße bei Anwendung getrennter Motoren nicht zu erreichen. 
Gesichert wird ein störungsfreies Fahren der Brücke nur, 
wenn man die Brücke selbst an einem Fuß um eine senk- 
rechte Achse drehbar macht. Am einfachsten ist es dabei, 
wenn die feste Stütze auf zwei Schienen laufend als torartiges 
Untergestell nach Bedarf mit Durchtfahrtprofil für Eisenbahn- 
wagen ausgebildet wird. Auf diesem Gestell wird dann die 
Brücke mit Mittelzapfen und Tragrädern, die auf einer Kreis- 
schiene laufen, gelagert. Die Pendelstütze muß dabei mit 
einem Kugelgelenk am Brückenträger angreifen und so ge- 
lagert sein, daß sie sich gleichzeitig um ihre Mittelachse 
drehen kann. Das Brückenende kann durch das Kugelge- 
lenk mit dem Pendelpfeiler stabil durch Aufhängung oder 
labil durch Stützung verbunden sein. In beiden Fällen ist 
dann noch eine weitere bewegliche Stützung zwischen Brücke 
und Pendelpfeiler erforderlich. Derartige Konstruktionen fin- 
den sich schon bei den älteren amerikani- 
schen Verladebrücken. Bei Verladeanlagen 
an Häfen steht der Platz für die Anordnung 
zweischieniger torförmiger Bockgestelle zur 
Verfügung. Bei Brücken auf Kohlenlager- 
plätzen aber wird durch die Anordnung 
dreier Fahrschienen zu viel Platz wegge- 
nommen; man ordnet deshalb für derartige 
Lagerplätze auch bei großen Spannweiten 
nur zwei Fahrschienen an. Dabei muß dann 
die feste Stütze nach Art eines Säulen- oder 
Drehscheibendrehkanes, im letzteren Falle 
meist mit oberer, seltener mit unterer Dreh- 
scheibe, derart drehbar mit dem Brücken- 
träger verbunden sein, daß auch alle wage- 
rechten Kräfte, wie insbesondere Winddruck 
und Massenkräfte, sicher auf die Fahrschie- 
nen des Kranes übertragen werden. Die 
normale Konstruktion leistet bei richtiger 
Durchbildung alles, was man von ihr ver- 
langen kann; insbesondere ist auch die Aus- 
führung eines Durchfahrtprofiles für die 
Katze mit Last bei vorhandenem Ausleger 
möglich. 

Zu erwähnen wären hierbei zwei Son- 
derpatente für die Anordnung des festen 
Brückenfußes: | 

1) das bereits erloschene Er. KR: P. Nr: 
166 209, welches die Uebertragung der wa- 
gerechten Längskräfte der Brücke durch 
einen mit ihr verbundenen festen Arm 
möglichst tief und unmittelbar auf den 
Brückenfuß bewirken will; 

2) den gleichen Nebenzweck verfolgt 
das D. R. P. Nr. 206309 unter Umgehung der 
drehsäulenartigen Lagerung des festen Fußes 
mittels einer einfachen unteren Zapfen- 
lagerung und der Verwendung der geringen 
elastischen Formänderung eines Stützvier- 
ecks. 

Der Fahrantrieb der Brücken mit getrennten Motoren 
an der festen und an der Pendelstütze bietet keine Schwierig- 
keiten. Ein Voreilen des einen Brückenfußes je nach der 
Länge der Brücke oder der vorgesehenen Schrägstellung von 
5 bis 10 m nach jeder Richtung ist hierbei ohne weiteres 
möglich. Die jeweilige Schrägstellung der Brücke kann dem 
Führer durch Zeigervorrichtungen kenntlich gemacht werden, 
so daß er genau weiß, um wieviel der eine Brückenfuß vor 
dem andern augenblicklich voreilt. Vergißt er, die Brücken- 
füße rechtzeitig gerade zù stellen, so kann vor Erreichung 
einer unzulässig großen Schrägstellung die Fahrbewegung 
beider Füße derart durch selbsttätige Endausschalter gehemmt 
werden, daß die Fahrmotoren nur in entgegengesetzter Fahrt- 
richtung wieder: eingeschaltet werden können, also die 
ursprüngliche Brückenmittellage wieder erreicht wird. Die 


Widerstond 
zu dem 
Hubmortor 


Fahrgeschwindigkeit der Verladebrücken pîlegt im allge- 


meinen sehr niedrig gewählt zu werden, weil die Greifer- 
katze lange Zeit arbeiten kann, ehe die Brücke verfahren 
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werden muß. 10 bis 15 m/min werden für Schüttgutverla- 
dung als ausreichend angesehen. Um weiterhin die Kosten 
des Fahrantriebes möglichst gering zu halten, kann man 
beim Fehlen besonderer Vorschriften mit dem als betriebs- 
mäßig anzunehmenden Winddruck sehr weit heruntergehen. 

Die Eisenkonstruktion derartiger Verladebrücken richtet 
sich ganz nach der verwendeten Greiferlaufwinde. Vor allem 
soll die Eisenkonstruktion möglichst einfach sein und insbe- 
sondere nicht durch zu enge Feldteilung und zu viele Dia- 
gonalen einen unrubigen Eindruck machen; hohe Hauptträ- 
ger sind für Materialersparnis von Vorteil. 

Bei einschienigen Laufkatzen, wie in Fig. 20 bis 22 S. 759, 
ergibt sich naturgemäß eine sehr einfache Eisenkonstruktion: 
die beiden Hauptträger sind durch Querrahmen einfachster 
Ausführung miteinander verbunden, und unmittelbar an ihnen 
ist dann der Fahrbahnträger befestigt. 

Zweischienige Laufkatzen mit in der Mitte hängenden 


Greifern müssen eine Brücke für innenlaufende Katze er- 


Fig. 31 und 32. í A 
Feststehende Winde für Verladebrücken o ON 
von J. Pohlig A.-G. d d 

ii 


ESCH 
DILL 
EE oJ 


Wësse 
(DL EURO E) 


tte, eege 


-.- zu wu Wi: | u nn ne 


C] Fahr schalter 
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halten. Auf die einfachere Konstruktion, wie für einschienige 
Katzen, kommt man bei obenlaufender Katze zurück, wenn 
man den Greifer an einem seitlichen festen Ausleger der 
Laufkatze aufhängt. Durch D. R. P. Nr. 205372 würde eine 
Anordnung getroffen werden, bei welcher der Greifer un- 
mittelbar an der Trommel hängt, während die bessere An- 
ordnung keinen Patentschutz genießt, bei welcher die Trom- 
mel an der einen Seite mit als Gegengewicht für den auf 
der anderen Seite an einer Leitrolle hängenden Greifer 
dient. Im übrigen können die Gewichte derart verteilt 
werden, daß beide Hauptträger ungefähr gleich belastet 
werden. 

An die Stelle der obenlaufenden Katze mit festem Aus- 
leger kann weiterhin der obenlaufende Drehkran treten, 
welcher zwar die Hauptträger der Brücke ungünstiger be- 
lastet und diese deshalb schwerer ausfallen läßt, der selbst 
auch teurer wird, weil die Drehbarkeit hinzukommt, der 
aber den Betriebsvorteil mit sich bringt, daß er einen 
Flächenstreifen gleich seiner doppelten Ausladung bestreicht, 
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ohne daß hierbei die schwere Brücke verfahren zu werden 
braucht. 

Denselben Vorteil bietet der hängende Drehkran, wie er 
bereits wiederholt ausgeführt worden ist. Man bekommt dann 
wieder eine Brücke mit innen liegender Fahrbahn; die Brücke 
wird auch etwas höher, und außerdem muß man die Oeff- 
nung jeder Stütze so weit machen, daß der Drehkran bei 
Stellung des Auslegers rechtwinklig zur Fahrbahn hindurch- 
fahren kann. 

Bei Verwendung von Drehkranen kann man auf die 
Schrägstellung der Brücke verzichten, da die Ausladung des 
Drehkranes so bemessen wird, daß er abwechselnd aus zwei 
‚benachbarten Schifisluken arbeiten kann. 

Gegen Wind können die fahrbaren Verladebrücken für 
kurze Betriebspausen durch eine elektromagnetische Fest- 
haltebremse einigermaßen gesichert werden. Für plötzlich 
einsetzenden starken Sturm genügt dies aber nicht, da bei 
großer Windfläche der Kran selbst mit festgebremsten oder 
durch Einsteckbolzen gesicherten Laufrädern noch in gefähr- 
liches Gleiten geraten kann; als unbedingt einwandfrei gilt 
für Betriebspausen nur eine feste Verankerung des Kranes 
mit dem Unterbau durch Seile oder Ketten. Bis zu einem 
gewissen Grade sind auch Schienenklammern besonderer 
Bauart oder Vorlegeklötze geeignet, deren Betätigung im 
Notfall auch vom Führerstande möglich sein sollte. 


Bisher war nur von solchen Verladeanlagen mit Selbst- 


ereiferbetrieb die Rede, bei denen das Greiferwindwerk un- 
mittelbar auf der Laufkatze oder einem fahrbaren Drehkran 
angebracht ist. Bei Verwendung fahrbarer Drehkrane fährt 
stets der Führer mit der Last, bei Laufkatzen dagegen wird 
zwar das Mitfahren des Führers auf der Katze vielfach für 
vorteilhafter gehalten, weil dieser beim Entladen von Schiffen 
die Last unten genau sehen kann; ungefähr ebenso häufig 
findet sich aber auch die andre Anordnung, wo vom Führer- 
haus an der wasserseitigen Stütze aus alle Bewegungen der 
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mit fester Zwei- oder Mehrtrommelwinde sind früher in Ame- 
rika schon mit Dampfantrieb ausgeführt worden. 

Fig. 29 und 30 stellen eine Verladebrücke von J. Poh- 
lig A.-G. in Köln dar, die für Fried. Krupp A.-G., Rhein- 


hausen, in doppelter Ausführung geliefert worden ist. Die 
wichtigsten Zahlen sind folgende: 

ganze Länge der Brücke 105 m 
Stützweite 60 > 

vasserseitige Ausladung o aao 
Inhalt des Kübel; > hl — Sch 2500 kg Erz 
zu verfahrende Last bei 9000 

» > » Kübelbetrieb 6600 » 
Leistung . . 20.90 bis 100 t/st bei 2,5 t Inhalt 
Hubgeschwindigkeit 1 m/sk 
Fahrgeschwindigkeit der Laufkatze 3 bis 5 

» » Brücke DS © 

(Gewicht der Eisenkonstruktion 126,5 t. 


Fig. 31 und 32 stellen die Zweitrommelwinde schematisch 
dar. Der Arbeitsvorgang ist in der Zusammenstellung auf 
S. 801 veranschaulicht. 

Die Hubtrommel ist’ dauernd mit dem Motor verbunden. 
Die Last wird in höchster Stellung in die Laufkatze einge- 
hakt und ermöglicht so ein Verfahren der Katze bei unbe- 
lasteten Hubseilen. 

Während des Hebens steht die Fahrtrommel unter dem 
Einfluß einer normalen Bandbremse still, kann aber zur 
Verschiebung der Last in jedem Augenblick mit der Mo- 
torwelle durch eine Bandreibkupplung verbunden werden. 
Bedingt die Fahrbewegung der Last dieselbe Umdrehrich- 
tung der Fahrtrommel wie die vorangegangene Hubbewe- 
gung, so kann die Fahrtrommel schon während des He- 
bens eingeschaltet werden; im andern Falle können Fahren 
und Heben nur nacheinander und nach entsprechendem Um- 
steuern des Motors ausgeführt werden. 

Zur Anzeige der jeweiligen Höhenlage der Last und der 


Fig. 36 bis 40. 


Berliner Kohlenförderanlage des Rheinisch- Westfälischen Kohlensyndikats, ausgeführt vom Eisenwerk Hugo Brauns. 
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Last durch Schleifleitungen gesteuert werden. 
Aenderung am normalen Zweitrommelwindwerk 
rin, daß die Entleertrommel auf elektrischem Wege 
wird. Patentschutz genießt die hierbei allein 
kommende Anordnung meines Wissens nicht. 


Die einzige 
besteht da- 


in Betracht 


Müssen zur Erreichung einer bestimmten Verladeleistung 
hohe Arbeitsgeschwindigkeiten gewählt werden, so erfordern 
größere Lasten recht beträchtliche Motor stärken. Das ganze 
Windwerk wird sehr schwer und läßt sich nicht gut auf 
einer jahrbaren Katze unterbringen, sondern wird zweck- 
mäßiger fest an einer Stelle der Brücke angeordnet. Hier- 
bei genügt es, wenn der Führer den Lagerplatz übersehen 
und die Bewegung der Last an Zeigervorrichtungen ablesen 


kann. Die Verständigung mit der Mannschaft im Schiff 
kann durch einen Zeichengeber erfolgen. Zur Bedienung 
der ganzen Brücke genügt ein Maschinist Eine derartige 


feste Anordnung des Windwerkes hat den großen Vor- 
teil, daß man mit kleineren Konstruktionsgewichten für 
die Laufkatze und damit auch für die Brücke auskommt 
und daß wegen der geringeren bewegten Massen diese selbst 
besser heherrscht werden. Außerdem ergibt sich ein entspre- 
chend geringerer Arbeitsverbrauch. Derartige Verladebrücken 
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Becherwerk von 
x aus gesehen. 


Maßstab 1: 250. 


Sehnitt a-b Schnitt c-d Schnitt ef 


entsprechenden Fahrstellung der Katze sind getrennte Zeiger- 
vorrichtungen im Führerhaus untergebracht. 

Beim Heben bewirkt das mit der Trommel Z fest ver: 
bundene Zahnrad eine Axialverschiebung der Schrauben- 
spindel e. Am Ende von e greift eine Schnur an, welche 
die Bewegung der Spindel e zur Bewegung eines Zeigers be- 
nutzt und auf einer festen Teilung die jeweilige Hubhöhe er- 
kennen läßt. Beim Verfahren der Last wirken die Hub- 
spindel e und die von der Fahrtrommel JI beeinflußte Spin- 
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Richter: Elektrisch betriebene Bagger und Verladevorrichtüngen: 


Zusammenstellung. 


| Motor 


Lüft- | 
bremse e 


Heben vorn dreht rechts Strom offen dreht rechts 


Hubende Ausgeschaltet | geschlossen ` | fest | 


Fahren rechts . dreht links Strom offen Areht links 


Trommel Z. E Trommel IT. Spindel e DE Spindel do | 


get: 


Gage links 


"Arbeitsvorg gang für eine teststehende Zweitrommelwinde, 


Magnet a Magnet b- 


H 


H - d e ` 


| 
Se bares 


| 
wst stromlos stromlos ` 
Bremse fest Reibkupplung Tose. 
A fest o TI » > | > 1) 
bewegt | ron TI an e mit Strom | mit Strom 
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Ende des Laufes. Motor mit der Hand verzögert. 


| | | ` 
Senken . . 2... | dreht links | Strom offen | dreht links fest | bewegt ` ween | fest | stromlos BESSE Mam 
| ne, u BR us Kerr er 
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u. U.ohne Strom; von Hand 


Durch den auf der Schiene D verstellbaren Endausschalter werden A und B SOSE gemacht: 


bewegt » > > 


I) Der Motor ist mit der Hand einzuschalten, Gloekenzeichen am Teufenzeiger, Magnete a und b erhalten selbsttätig Strom durch den End- 


ausschalter am Teufenzeiger. 
?) Der Hubzeiger bleibt stehen, der Laufzeiger bewegt sich. 
H Der Hubzeiger hebt sich. 
6) Der Endschalter am Laufzeiger schaltet a und b aus. 


‚del d in entgegengesetztem Sinn 
auf den an der Rolle r hängen- 
den Zeiger, so daß dieser in 
Ruhe bleibt und stets die richtige 
Höhenlage der Last anzeigt. 

Die jeweilige Fahrstellung 


d abgelesen werden. 

Fig. 33 bis 35 stellen eine 
ähnliche Verladebrücke mit fest- 
stehendem Windwerk dar, die 


J. Pohlig A.-G. für Sabang in 
Holländisch-Indien geliefert wor- 
den ist. 

Die Brücke ist mit aufklapp- 
barem Ausleger versehen. 
Schrägstellung wird am festen Brückenfuß dadurch ermög- 
licht, daß die Brücke sich auf eine untere Drehscheibe 
stützt. Dabei ergeben sich bei äußerster Schrägstellung be- 
trächtliche Raddrücke für den Unterwagen, die entsprechend 
berücksichtigt werden müssen. 


Nachstehend einige Hauptzahlen der. Anlage: 


ganze Länge der Verladebrücke 99 m 
Spannweite 54,75 >» 
Ausladung . . . . . 44,85 » 
Inhalt des Kübels 22 hl cs PO. 1800 kg 
zu verlahrende Last 4500 » 
Hubgeschwindigkeit 0,9 m/sk 
Fahrgeschwindigkeit der Laufkatze .4bis5 » 

» -> Brücke 0,2 >» 
Gewicht der Eisenkonstruktion 113,2 t. 


Verladebrücken mit festem Windwerk gestatten hohe 
Hub- und Fahrgeschwindigkeiten und deshalb beträchtliche 
Stundenleistungen selbst bei verhältnismäßig großen Förder- 
wegen. 100 t Sind mit Leichtigkeit, bei kürzeren Förder- 
wegen selbst 400 t bei Schnellentladern erreichbar. 


der Laufkatze kann unmittelbar: 
an einer Teilung der anne 


in vierfacher Ausführung von 


Die 


3) Der Huhzeiger senkt sich, der Laufzeiger ist fest. 
5) Die Magnete a und b erhalten wieder selbsttätig Strom. 


Hohe Verladeleistungen bei beliebig großen Förderwegen | 
daß man die 


lassen sich weiterhin in der Weise erzielen, 
Hebevorriehtung vollständig von der Fördervor richtung trennt. 

Als Hebevorrichtung kann éin fester Entladekran mit 
schräger Katzenlaufbahn oder ein fester oder auch fahrbarer 
Drehkran verwendet werden. In allen diesen Fällen er- 
folgt beim Entladen von Schiffen das Ausschütten in einen 
Trichter, also stets in gleicher Höhenlage, so daß hier der 
Einseilgreifer gern verwandt wird. Um nicht unnütz an 
Konstruktionshöhe zu verlieren und den Seilverschleiß zu ver- 
mindern, hebt man die Last meist unmittelbar. Bei Entladern 
amerikanischer Bauart mit einer unter 30 Grad gegen die 
Wagerechte geneigten Katzenfahrbahn muß der Greifer aber 
an loser Rolle hängen. Hier wirkt der einfache Flaschen- 
zug sehr ungünstig, da während des ganzen Hochziehens 
die Hubseile unter Spannung durch die Rollen des Schließ- 
flaschenzuges laufen müssen. Dabei drängen Konstruktions- 
rücksichten auf eine Beschränkung der Rollendur chmesser ‚hin. 

Aus dem Aufnahmetrichter gelangt. das Material zwecks 
Verteilung auf dem Lagerplatz je nach seiner Beschaffenheit 
auf Gurtförderer, Plattenketten oder andre geeignete stetige 
Förderer, oder in Einzelfördergefäße, wie Drahtseil- 
bahn- oder Elektrohängebahnwagen und dergl. Die Förder- 
mittel laufen dann über eine feste Förderbrücke, zu deren 
beiden Seiten eine bewegliche Verteil- und Rückförderbrücke 
angeordnet ist. Fast stets wird eine selbsttätige Wage an 


geeigneter Stelle eingebaut. Die Rückverladung vom Lager- - 


platz geschieht durch Greiferlaufkatzen oder 
krane. Bei feineren Materialien werden 
verwendet. 

Soll das Material aus jeder Stelle des Schiffes (ohne 
Verholen) nach einer beliebigen Stelle des Lagerplatzes ge- 


Greiferdreh- 
auch Becherwerke 


bracht und gleichzeitig. andres Material von beliebiger 


Stelle des Lagerplatzes zur Weitergabe zurückgefördert wer- 
den, so empfiehlt es sich, an der Wasserfront einen fahr- 


baren Portaldrehkran mit angehängten Schütttrichter aufzu- 


stellen, der in die Wagen. einer. festen Hängebahn entleert, 


welche den Lagerplatz seiner ganzen. Tiefe nach durchzieht. 


Von der festen Zuführbrücke können die ‚Hängebahnwagen 
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in geschlossener Kreisbahn über fahrbare Verteilbrücken fah- 
ren, derart, daß gleichzeitig mit einer Brücke entladen, mit 
der zweiten Brücke zurückgefördert wird. 

Statt der beiden längs der festen Brücke verfahrbaren 
Verteilbrücken kann unter gegebenen Verhältnissen eine Ver- 
ladeanlage mit Zentralkran verwandt werden. Eine der- 
artige Anlage ist meines Wissens in Amerika erst zweimal, 
in Deutschland zum erstenmal durch die Firma Hugo 
Brauns, Dortmund, ausgeführt worden. 

Fig. 36 bis 40 stellen eine Ausführung für das Anthra- 
zitbrechwerk Charlottenburg des Rheinisch Westfälischen Koh- 
lensyndikates dar. Die Abbildung zeigt die ursprüngliche Kon- 
zessionszeichnung, welche für die konstruktive Ausbildung 
der Einzelheiten naturgemäß nicht maßgebend ist, aber die 
Gesamtanordnung gut erkennen läßt. 

Bei dieser Anlage handelt es sich darum, Feinkohlen 
aus Flußschiffen entweder unmittelbar in die Brikettfabrik 
oder erst auf den Lagerplatz zu befördern. Vom Lagerplatz 
ist eine Rückförderung in die Brikettfabrik oder in Fluß- 
schiffe gleichfalls möglich. Aus den Schiffen wird die Kohle 
mittels eines fahrbaren Drehkranes mit Selbstgreifer entladen 
und mittels Triehters und selbsttätiger schwingender Aufgabe- 
vorrichtung gleichmäßig auf ein Gummiförderband ausge: 
tragen. Im Notfall und insbesondere bei Rückförderung kann 


der fahrbare Drehkran auch die Kohlenförderung längs der 
testen Brücke übernehmen. Der Gurtförderer schafft die 
Kohle über die Uferstraße hinweg bis zum Endpunkt der 
festen Brücke, dem Mittelpunkt der ganzen Anlage. Um 
diesen Mittelpunkt ist eine Verteilbrücke von 65,25 m Stütz- 
weite oder Schwenkhalbmesser drehbar. Von dieser Verteil- 
brücke wird der Lagerplatz gleichfalls durch einen Gurtför: 
derer beschüttet, dem das Material im Drehpunkt der Brücke 
vom festen Gurtförderer zugeführt wird. Außerdem geht 
vom Mittelpunkt der Anlage als Verlängerung der festen 
uferseitigen Zuführbrücke eine andre feste Brücke zum Auf- 
bereitgebäude. Zur Aufbereitung kann die Kohle also un- 
mittelbar aus dem Schiff, aber auch von beliebiger Stelle des 
Lagerplatzes mit Hülfe des Zentralkranes befördert werden. 
Vom Lagerplatz wird die Kohle bei dieser Anlage durch ein 
Becherwerk aufgenommen, welches für das hier in Frage 
kommende Material vollkommen zufriedenstellend arbeitet. 
Es stände aber auch nichts im Wege, das Becherwerk durch 
einen auf dem Zentralkran laufenden fahrbaren Drehkran 
mit Selbstgreifer zu ersetzen. Der Verladekran ist für die 
verlangte Stundenleistung von 40 t Feinkohle bemessen; die 
Gurtförderer gestatten, ohne Aenderungen die Stundenleistung 
auf 70 t zu erhöhen. 
(Sehluß folgt.) 


Die selbsttätiren Spannungsregler für Gleichstrom- und für Wechselstrom-Kraftwerke. 
Von J. Schmidt, Nürnberg. 


(Fortsetzung von S. 630) 


Wesentlich schneller als die mit Motor, Steuerschaltwerk 
und Kontaktspannungsmesser versehenen Regler, welche übri- 
gens in Gleich- und Wechselstromanlagen ziemlich umfang- 
reiche Verbreitung gefunden haben, arbeiten auch die selbst- 
tätigen Spannungsregler mit einem Solenoid und einer mit des- 


i i Fig. 13 und 14. 
- Solenoidregler, Bauart Bláthy, von Voigt & Haeffner A.-G. 


Fig. 13. 
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sen Eisenkern unmittelbar fest verbundenen Quecksilberkon- 
taktvorrichtung, die den im Erregerkreis liegenden Wider- 
stand stufenweise ein- und ausschalten, Da bei diesen 
Spannungsreglern - sowohl der Hülfsmotor. u. dergl. zum 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Elektrotechnik) 
werden abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlus- 
ses bekannt gemacht. werden. 


| 
| 


Verstellen der Reglerkurbel wie auch ein die Regelung ein- 
leitender Kontaktauslöser wegfällt, so haben sie die Vor- 
teile großer Einfachheit, Billigkeit und auch Empfindlichkeit 
gegen alle Spannungsänderungen. Sie sind denn auch vor- 
zugsweise in kleineren 
Fabrik- und Ortwerken 
verwendet worden, bei 
welchen der elektrische 
Strom für Kraft- und 
Lichtzwecke häufig von 
einem und demselben 
Stromerzeuger oder zum 
mindesten aus demsel- 
ben Netz abgegeben 
wird, so daß infolge des 
Einschaltens und Ab- 
stellens größerer ‚Moto- 
ren Spannungsänderun- 
gen und damit störende 
Schwankungen an den 
Beleuchtungskörpern 
unvermeidlich sind. Ein 
solcher Spannungsreg- 
ler, Fig. 13, wird von 
Voigt & Haeffner 
A.-G. auf den Markt 
gebracht. Fig. 14 zeigt 
den Schaltplan die- 
ses Nebenschlußreglers 
in Verbindung mit dem 
Stromerzeuger und ei- 
nem Handregler, dessen 
Zweck schon bei Be- 
sprechung des Schemas 
Fig. 5 (S. 627) ange- -~ = 
geben wurde. 

Dieser selbsttätige 
Regler, Bauart Bláthy, 
ist die älteste Ausfüh- 2 gé 
rung eines mechanischen Spannungsreglers. Er besteht im 
wesentlichen aus dem auf der Vorderseite der Platte a an- 
gebrachten Regler b und dem gleichfalls vorn angeordneten 


Fig. 14. 
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Widerstande c, dessen Ableitungen oben zu einer Klem- 
menreihe 1 bis 15 und von hier zu den aus Eisen be- 
stehenden Kontaktstiften d von stetig abfallender Länge 
geführt sind. Wie aus Fig. 13 ersichtlich, ist auf der einen 
Seite eines Wagebalkens ein Eisenkern leicht beweglich auf- 
gehängt, der in die Höhlung des Solenoids hineinragt und 
am untern Ende mit einem Dämpferkolben verseben ist. 
Oben trägt der Eisenkern e ein schmales Quecksilber 
gefäß A, in das die Drahtenden d der Widerstandstufen 
mit verschiedener Länge eintauchen, und zwar bei höchster 
Stellung des Gefäßes sämtliche Kontaktstifte, so daß sämt- 
liche Widerstandstufen kurzgeschlossen sind, während bei der 
tiefsten Stellung des Gefäßes sämtliche Kontaktstifte sich 
außerhalb des Quecksilbers befinden und folglich der gesamte 
Widerstand der Feldmagnetwicklung vorgeschaltet ist. Die 
ganze links am Wagebalken aufigehängte Vorrichtung ist 
auf der andern Seite durch ein Gegengewicht so ausge- 
glichen, daß bei normaler Spannung die nach unten wirkende 
Zugkraft des Solenoides den Apparat gerade in seiner Mittel- 
lage hält. Im anderen Falle pendelt er solange nach dieser 
oder jener Richtung, bis die eingestellte Spannung wieder 
hergestellt ist. Die Empfindlichkeit des Apparates kann da- 
durch verändert werden, daß man den Dämpferkolben mit 
mehr oder weniger wasserverdünntem Glyzerin füllt oder 
das am Querbalken aufigehängte Gewicht verschiebt. Eine 
Vergrößerung der Empfindlichkeit ist z. B. bei schnell in ab- 
wechselnder Richtung aufeinander folgenden Spannungs- 
schwankungen empfehlenswert, während eine Verringerung 
notwendig ist, wenn plötzliche starke Spannungsschwankun- 
gen, z. B. beim Anlassen von großen Motoren, in der Anlage 
vorkommen. Für die Konstruktion dieser Regler sind maß- 
gebend: die Art des Stromerzeugers, d. h. ob eine Neben- 
schlußmaschine oder eine Maschine mit gemischter Wicklung 
geregelt werden soll, die mittlere Normalspannung, die 
kleinste Nebenschlußstromstärke bei normaler Spannung 
und bei Leerlauf, die höchste Nebenschlußstromstärke bei 
normaler Spannung und Vollbelastung, der Widerstand der 
Nebenschlußwicklung, und ob die Umlaufzahl gleich bleibt, 
oder wieviel vH die Schwankungen betragen. Handelt es 
sich um eine vorhandene Anlage, so sind die Größe der 
auitretenden Spannungsschwankungen und der Widerstand 
des vorhandenen Handreglerss noch. mitbestimmend. Bei 
Reglern für Wechselstromanlagen ist noch die Spannung, an 
welche das Solenoid angeschlossen wird, von Einfluß; bei 
Hochspannung wird ein Spannungswandler zwischengeschaltet, 
der die Netz- oder Betriebspannung auf 110 V verringert. 
Diese Regler werden in zwei verschiedenen Größen geliefert, 
einmal für eine Nebenschlußstromstärke bis 15 Amp auf eiser- 
nen Rahmen und einmal für eine solche bis 30 Amp auf 
einer Marmortafel, und zwar sowohl für Gleich- wie für 
Wechselstrom und für Spannungen bis 550 V. Bei Wechsel- 
strom- oder bei Drehstromanlagen wird so geregelt, daß 
die Spannungsspule von der Wechselstromspannung — bei 
Drehstrom von einer Phase — erregt wird, während die 
eigentliche Regelung im Nebenschlußstromkreise der Erreger- 
maschine vorgenommen wird. Bei Gleichstrom, Fig. 14, wird 
die Spannungsspule f unter Vorschalten eines Widerstandes g 
unmittelbar an die Klemmen der Nebenschlußdynamo ange- 
schlossen, während der Regelwiderstand, mit dem Handregler 
hintereinander geschaltet, mit einer Klemme der Feldmagnet- 
und einer Klemme der Ankerwicklung verbunden ist. Der 
Schaltplan zeigt den Spannungsregler im Betriebszustande, 
in dem etwa die Hälfte der Kontaktstiite in das Quecksilber 
taucht. Fällt die Spannung der Dynamo, dann läßt die Zug- 
kraft der Solenoidspule f nach, und das Gegengewicht drückt 
den Balken empor. Dann werden von dem emporsteigenden 
Quecksilbergefäß A so lange Widerstandstufen kurzgeschlossen, 
bis die Spannung der Maschine wieder gestiegen ist und 
durch die vermehrte Zugkraft der Spule das Steigen des 
Eisenkernes e gehemmt wird. Der umgekehrte Vorgang spielt 
sich ab, wenn der Eisenkern mehr in die Spule hineinge- 
zogen wird, weil die Spannung über die normale ge- 
stiegen ist. | 

Der selbsttätige Nebenschlußregler, Fig. 15 und 16, 
von Grünwald, Burger & Co. in Wien beruht auf dem- 
selben Gedanken. Der Schaltplan zeigt den Regler in Ver- 


bindung mit einer Gleichstrom -Nebenschlußmaschine. Im 
Gegensatz zur vorhergehenden Ausführung ist hier der 
Widerstand ce auf der Rückseite der Platte a angeord- 
net. Die Ableitungen von den einzelnen Widerstandstu- 
fen sind oben durch die Tafel hindurchgeführt und dort 
mit den eisernen Kontaktstiften d verbunden, die in bekann- . 


Fig. 15 und 16. Solenoidregler von Grünwald, Burger & Co 


Fig. 15. 
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ter Weise abgestuft in das Fig. 416. 
vom Eisenkern e getragene 

Quecksilbergefäß h hinein- p 
ragen. Der in dem Hohl- j 

raum der Spannungsspule 

f sich bewegende Eisen- 

kern e ist an dem Wage- 

balken b aufgehängt, der 

an dem gegenüberliegen- | 

den Ende das Gegenge- | d> d 

wicht g trägt. Am unteren E aa 

Ende des Eisenkernes ist 
der verstellbare, in einen 
mit Oel oder Glyzerin ge- 
füllten Flüssigkeitsdämpfer 
: eintauchende Kolben A 
beiestigt, der ein zu ra- 
sches Pendeln des Eisen- 
kernes e verhindert oder 
in langsam verlaufende 
Schwingungen verwandelt. 
Der Kolben k kann durch 
eine verstellbare, mit. Lö- 
chern versehene Scheibe 
so abgeglichen werden, 
daß der Regler den auftre- 
tenden Spannungsschwan- 
kungen mit der gewünsch- 
ten Schnelligkeit folgen 
muß. Bei der normalen 
Betriebspannung hält die 
an die Klemmen der Dy- 
namo angelegte Spannungsspule f dem Wagebalken b mit 
dem Eisenkern e das Gleichgewicht, indem der Wagebalken 
auf der Schneide des am Solenoid befestigten Armes pendelt. 
Der Apparat wird bereits in der Fabrik für eine bestimmte 
Betriebspannung eingestellt, so daß beim Aufstellen an Ort 
und Stelle lediglich darauf zu achten ist, daß der Regler 
genau senkrecht aufgehängt wird, wozu ein Lot auf der 
linken Seite des Solenoides dient. 


Dieser Nebenschlußregler wird für Gleichstromdynamos 
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bis rd. 50 KW und für Erregerdynamos von Wechsel- oder 
Drehstromerzeugern beliebiger Größe) verwendet. Zum Kon- 
stanthalten der Spannung von Drehstromerzeugern wird der 
Widerstand c in die Nebenschlußwicklung der Erreger- 
maschine, die Spannungsspule f in eine Phase des Dreh- 
stromerzeugers geschaltet. Für Speisepunkte kann dieser 
Apparat verwendet werden, indem die Spannungsspule f 
mittels zweier schwacher Fernspannungsleitungen an den 
Speisepunkt und nicht an die Klemmen der Dynamo ange- 
schlossen wird. 


Die Oesterreichischen Siemens-Schuckert-Werke in Wien 
bauen für die selbsttätige Spannungsregelung den in gleicher 


Fig. 17. 


Solenoid-Gleichstromregler, Bauart Dick, der Oesterreichischen 
Siemens-Schuckert- Werke. 


Weise wirkenden und auf demselben Konstruktionsgedanken 
beruhenden Solenoidregler, Bauart Dick, von dem Fig. 17 
die Ausführung als Gleichstrom-Spannungsregler und Fig. 18 
die als Wechselstromregler veranschaulicht, während Fig. 19 
das Schaltbild für Gleichstrom, Fig. 20 das für Wechsel- 
strom oder Drehstrom enthält. Der für alle Strom- und 
Spannungsverhältnisse brauchbare Dicksche Spannungsregler 
hat, wie diese Solenoidregler überhaupt, eine äußerst ge- 
drängte Bauart, arbeitet außerordentlich gut und sicher und 


ID Für Erregerstromstärken über 6 Amp ist der Queeksilberkon- 
takte wegen dieser Apparat weniger geeignet; er wird durch die 
Ausführung nach Fig 8 (S, 628) ersetzt. d 


hat sich auch in den schwierigsten Fällen vollkommen be- 
währt. Als besonderer Vorzug ist die sehr reichliche Bemes- 
sung der Kontaktflächen anzusehen, so daß der Regler, an Ort 
und Stelle aufgestellt, auf Jahre hinaus eine besondere War- 
tung oder Nachstellung nicht erforderlich macht. Der Wider- 
stand im Solenoidstromkreise, Fig. 20, läßt sich übrigens 
durch einen kleinen Hebel verändern und auf eine andre 
Spannung innerhalb gewisser Grenzen nach oben oder nach 
unten einstellen. Sowohl bei Gleichstrom wie bei Wechsel- 
oder Drehstrom werden die kleineren Ausführungen nach 
Fig. 17 und 18 mit Wandkonsolen, die größeren dagegen 
mit Standgerüsten, Fig. 21, gebaut. Daß sich diese Dick- 
Regler auch unmittelbar auf der Schalttafel ganz vorteil- 
haft anbringen lassen, geht aus Fig. 22 hervor. Bis jetzt 
wird dieser Regler in 150 Anlagen verwendet. Der wesent- 
lichste Bestandteil des Dick-Reglers für Gleichstrom ist das 


Fig. 18. 


Solenoid-Wechselstromregler, Bauart Dick, der Oesterreichischen 
Siemens: Schuckert-Werke. 
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als Zylinder ausgebildete und unterhalb des Solenoides ange- 
ordnete Kontaktgefäß, das aus ringförmigen Eisenblechscheiben 
mit zwischengelegter Mikranit-Isolation aufgebaut ist und 
zur Aufnahme einer bestimmten Menge Quecksilber dient. 
Jede einzelne Kontaktscheibe trägt außen eine angebo- 
gene Oese zur Herstellung einer leitenden Verbindung mit 
einem entsprechenden Punkte des zugehörigen Regelwider- 
standes. In das Kontaktgefäß taucht nun ein Körper aus 
Isoliermaterial, der die Verlängerung des mit seinem oberen 
Teil in dem stromdurchflossenen Solenoide f sich bewegenden 
Weicheisenkernes e bildet. Das Quecksilberbad in dem hier 
fest angebrachten Kontaktgefäß stellt sich nun um so höher 
und benetzt und schließt dabei um so mehr Blechringe kurz, je 
tiefer der Isolierkörper in das Quecksilbergefäß hineinragt. Auf 
diese Weise ist es durch genaues Abstimmen der auf den Tauch- 
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körper wirkenden Kräfte, nämlich des Eisenkerngewichtes, des Fig. 94, 
Auftriebes im Quecksilber und der magnetischen Zugkraft des Solenoidregler, Bauart Dick, auf Standgerüst. 


Solenoides auf den Eisenkern, möglich, für jede Lage einen 
Gleichgewichtzustand zu finden. Die größeren Ausführungen, 
Fig. 17 und 18, haben außerdem oben noch eine Vorrichtung 
mit einfacher Uebersetzung, einarmigem Hebel und darauf 
verstellbarem Gewicht, um damit den Eisenkern je nach seiner 
Lage im Solenoid belasten oder entlasten zu können. Dieses 
kleine Laufgewicht und der einarmige Hebel werden bereits 
im Prüffelde der Oesterreichischen Siemens-Schuckert-Werke 
eingestellt, wobei die ermittelten Lagen durch Marken be- 
zeichnet werden. Unterhalb des Kontaktgefäßes, Fig. 17, 
oder neben ihm, Fig. 21, ist noch ein walzenförmiger Vor- 
schaltwiderstand mit Kontakthebel angeordnet, der mit der 
Wicklung des Solenoides in Reihe verbunden ist, um den 
Regler gegen die Wirkung der Temperatureinflüsse unempfind- 
lich zu machen, während der kleine Hebel zum Einstellen 
auf die gewünschte Spannung dient. 


Fig. 19. Fig. 20. 
Solenoid-Gleichstromregler, Solenoid-Wechselstromregler, 
Bauart Dick. Bauart Dick. 
Sammelschienen Sammelschienen 
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Fig. 22. 


Dick-Regler auf einer Schalttafel montiert. 


A Dynamo 
E Erregerwieklung 
Sch Schalter 


A Erregerdynamo 


Der Dick-Regler wird in B Einstellwiderstand 


sehr einfacher Weise so auf- D Drehstromdynamo 
gestellt, daß er an seinem Be- E Erregerwieklung 
stimmungsorte genau senkrecht Sch Schalter 


befestigt wird, und daß die 

Verbindungen mit der betreffen- 

den Nebenschlußdynamo nach dem Schaltbild Fig. 19 der 
Polarität der Maschine entsprechend ausgeführt werden. Das 
Kontaktgefäß wird hierauf bei stillstehender Dynamo mittels 
eines Glastrichters durch eine kleine Oefinung mit chemisch 
reinem Quecksilber gefüllt, wobei sich der Eisenkern in 
der tiefsten Lage befinden muß. Sodann wird der Kern 
langsam hinauf und herunter bewegt, um gegebenenfalls 
überflüssiges Quecksilber aus dem Gefäße zu entfernen. 
Schließlich wird die Eingußöftnung verschlossen, worauf der 
Regler sich in betriebsfertigem Zustande befindet. 


Die Gleichstrom-Spannungsregler: werden normal in drei 
Modellen gebaut, wovon das kleine bis 8 KW Maschinen- 
leistung und 3 Amp Erregerstrom von 220 V, das mittlere 
bis 40 KW Maschinenleistung und 8 Amp Erregerstrom von 
500 V, Fig. 17, und das große bis 120 KW Maschinenleistung 
und 20 Amp Erregerstrom von 600 V, Fig. 21, verwendbar 
ist. Durch geeignete Vereinigung mit einem Handregler läßt 
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sich die große Ausführung auch noch für größere Maschinen- 
leistungen als 120 KW verwenden. Alle Größen sind auch 
für Maschinen mit gemischter Wicklung verwendbar. Der 
Dick-Regler für Wechselstrom und Drehstrom, der noch einen 
Einstellwiderstand erhält, sonst aber von dem Gleichstrom- 
regler in verschiedenen Einzelheiten nur unwesentlich ab- 
weicht, wird gleichfalls in 3 Größen ausgeführt, nämlich 
erstens bis 2,5 KW Erregerleistung bei höchstens 3 Amp Er- 
regerstrom von 110 V, zweitens bis 6 KW Erregerleistung 
bei höchstens 8 Amp Erregerstrom von 110 V und drittens 
bis 30 KW Erregerleistung bei höchstens 20 Amp Erreger- 
strom von 110 V. Bei höheren Außenleiterspannungen als 
500V wird ein Transformator zwischen Regler und Maschinen- 
klemmen geschaltet. 

Wie dieser selbsttätige Spannungsregler bei mehreren 
parallel arbeitenden Wechsel- oder Drehstrommaschinen an- 
gewendet wird, läßt der in Fig. 23 wiedergegebene Schalt- 
plan des Kraftwerkes Leesdorf der Wiener Lokalbahn 
Wien-Baden ersehen. In diesem Kraftwerk wird zum Er- 
regen von 5 Wechselstromerzeugern nur eine Gleichstrom- 
dynamo benutzt. Der Solenoidstromkreis des Spannungs- 
reglers ist an die Sekundärwicklung des Oeltransiormators t 
unter Zwischenschaltung des Einstellwiderstandes ¿ ange- 
schlossen. Der Transformator setzt die Sammelschienen- 
spannung von 10000 V auf 110 V herab. Jeder Stromerzeu- 
ger ist zugleich mit einem Handregler ” versehen, um den 
Erregerstrom auf die günstigste Phasenverschiebung einstellen 


Fig. 23 
ig. 23. 
Schaltplan eines Wechselstromkraftwerkes mit Dick-Regler. 
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zu können. Da nun die Spannung an den Gleichstromver- 
teilschienen mit zunehmender Netzbelastung anwächst und 
umgekehrt abnimmt,. so werden bei dieser Schaltung alle 
Wechselstromerzeuger gleichzeitig geregelt. 

Fig. 24 zeigt den Schaltplan eines Werkes mit mehreren 
parallel arbeitenden Wechsel- oder Drehstromerzeugern, bei 
dem jeder Stromerzeuger mit einer eigenen Nebenschluß- 
oder einer Hauptstrom-Nebenschluß-Erregermaschine ausge- 
rüstet ist, und wobei außer einem normalen. Wechselstrom- 
Spannungsregler r noch für jede Maschine ein außergewöhn- 
lich bewickelter Gleichstrom-Spannungsregler s erforderlich ist. 
Auf den Solenoiden der hier verwendeten Gleichstromregler 
sind je zwei Wicklungen a und b untergebracht, von denen 
sämtliche‘ inneren Spulen a parallel zueinander an eine 
kleine Nebenschluß-Hülfsdynamo g gelegt sind, die gleich- 
bleibend erregt ist und ihren Antrieb durch einen unmit- 
telbar vom Netz gespeisten Drehstrommotor erhält. Die 
äußeren Solenoidspulen b sind untereinander und mit einem 
Handregelungswiderstand " und. dem Stufenwiderstand w 
des Wechselstromreglers in Reihe geschaltet und ebenfalls 
an die Klemmen der Hülfsdynamo g gelegt. Die Wir- 
kungsweise dieser Schaltung beruht nun darin, daß die 
an einer gleichbleibenden Spannung liegenden Spulen «a 
der Gleichstromregler den Eisenkern heben, wodurch die 
Spannung jeder einzelnen Erregermaschine herabgemindert 
wird, also die Spannung der Drehstromdynamo sinkt, wäh- 
rend die Amperewindungen der äußeren  Solenoidspulen 
b, die, wie oben erwähnt, auch mit dem Wechselstrom- 


regler in Reihe liegen, die Aufgabe haben, den inneren 
Spulen a entgegen zu wirken. Dies wird dadurch erreicht, 
daß infolge der sinkenden Netzspannung auch der Kern 
des Reglers » zum Sinken gebracht wird, was den Strom 
in den äußeren Spulen sämtlicher Regler s verstärken muß. 
Auf diese Weise wird die Hubkraft der Amperewindun- 
gen der inneren Spulen teilweise ausgeglichen, wodurch 
die Eisenkerne herabsinken und damit die Erregerspannung 
und ‚zugleich die Netzspannung erhöhen. Diese Schaltung 
hat sich gleichfalls bereits in mehreren größeren Drehstrom- 
anlagen bewährt und wird u. a. auch in den Kraitwerken 
der Einphasen-Vollbahn St. Pölten-Mariazell-Gußwerk ange- 
wendet. 

Diese Solenoid-Spannungsregler arbeiten verhältnismäßig 
sehr schnell, da sie gewissermaßen unmittelbar, d.h. ohne 
Zwischenglieder wirken, weshalb sie auch als »Schnellregler« 
bezeichnet werden. Ihr Anwendungsgebiet sind besonders 
die unruhigen Betriebe, wie Walzenstraßen, Förder- und 
Bahnanlagen, Antriebe für Papierfabriken u. dergl. und 
solche Betriebe, bei denen die gleichmäßige Umlaufgeschwin- 
digkeit der angeschlossenen Motoren von großer Wichtigkeit 
ist. Derartige Apparate verrichten also die Arbeiten eines 
Schalttafelwärters, und da sie viel genauer und »gewissen- 
hafter« arbeiten — vollkommene Konstruktion natürlich vor- 
ausgesetzt — als der beste Wärter, so empfehlen sie 


Fig. 24. 


Schaltplan eines Drehstromkraftwerkes mit Dick-Regler für jede Maschine. 
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bei schwankender Umlaufzahl der Antriebmaschine, oder um 
Spannungsänderungen, welche durch die Verschiedenheit der 
Belastung hervorgerufen werden, auszugleichen. In manchen 
Fällen lassen sich durch derartige Schnellregler kostspie- 
lige Umbauten an der Betriebsmaschine, Vergrößerung des 
Schwungradgewichtes an Dampfmaschinen u. dergl. um- 
gehen, so daß sich die Regler dann als das billigste Aus- 
hülfsmittel erweisen. Ein besonderes Anwendungsgebiet hat 
z. B. der oben besprochene Dick-Regler in gedrängter Bau- 
art in der elektrischen Beleuchtung der Eisenbahnwagen mit 
Antrieb von der Wagenachse aus gefunden. Ueber 250 Wa- 
gen sind auf in- und ausländischen Bahnlinien mit dem Dick- 
Regler ausgestattet. 

Ein andres, in neuerer Zeit immer mehr und mehr zur 
Geltung kommendes Anwendungsgebiet dürften Solenoid- 
regler bei Windkraftanlagen finden. Bei einer derartigen 
Anlage, Fig. 25, dient der selbsttätige Regler dazu, schäd- 
liche Ueberlastungen der Dynamo zu verhindern, die bei 
plötzlich auftretenden starken Windstößen vorkommen könn- 
ten. Zu diesem Zwecke werden Widerstände c in den Er- 
regerstromkreis der Dynamo eingeschaltet. Der hier ver- 
wendete Regler von F. W. Freund in Oberingelheim besteht 
aus einem Hauptstromsolenoid a, dessen Kern e einen Queck- 
silbernapf b trägt. An einer Brücke sind die isolierten Kon- 
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taktstifte von verschiedener Länge befestigt, die mit Abzwei- 
gungen des Widerstandes c verbunden sind. Steigt die Maschi- 
nenstromstärke auf eine unzulässige. Höhe, so wird der Kon- 
takt einiger dieser Stifte mit dem Quecksilber aufgehoben, 
und es wird der Erregerwicklung mehr oder weniger Wider- 
stand vorgeschaltet. Zur Wicklung ist noch ein Widerstand 
d parallel geschaltet, der zur Einstellung des selbstätigen 
Reglers benutzt wird. Der links gezeichnete Regler dient 
zum selbsttätigen Unterbrechen der Verbindung zwischen 
Dynamo und Batterie, sobald die Windgeschwindigkeit so 
weit sinkt, daß die Maschinenspannung kleiner als die Batterie- 
spannung wird. Die Arbeitsweise und Konstruktionseinzel- 
heiten dieser Einrichtung fallen nicht in den Rahmen dieser 
Arbeit. | | 

Die Bezeichnung »Schnellregler« ist für die Solenoid- 
Regler bei dem heutigen Stande der Technik auf dem Ge- 
biete des Spannungsreglerbaues nicht mehr ganz zutreffend, 
da, wie später noch berichtet werden wird, in neuerer Zeit 
Reglerausführungen entstanden sind, die den Spannungsaus- 
gleich in noch kürzerer Zeit herbeiführen als die oben be- 
sprochenen Solenoid-Spannungsregler. 

Zu den Schnellreglern im engeren Sinne des Wortes 
gehören die selbsttätigen Spannungsregler, Bauart Tirrill 
und Bauart R. Thury, bei denen jedoch im Gegensatz zu 
den besprochenen Solenoid-Spannungsreglern nicht mit Queck- 


Fig. 25. 


Solenoidregler von Freund für Windkrafidynamos. 
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silberkontakten gearbeitet wird. Diese beiden in neuerer 
Zeit wiederum zu besonderer Bedeutung gekommenen Reg- 
ler und ihre Abarten werden noch eingehend behandelt 
werden. 


Ein besonders eigenartiger selbsttätiger Spannungs- 
regler ist der elektromechanische Regler, von Routin. 
Nach dem einen Regelverfahren von Routin wird entspre- 
chend der Veränderung des jeweiligen Belastungsstromes 
der Maschine gleichzeitig eine Spannungs- und Geschwin- 
digkeitsregelung vorgenommen, indem bei steigendem Strom- 
verbrauch und sinkender Spannung oder abnehmender 
Geschwindigkeit nicht nur die Erregung selbsttätig ver- 
stärkt, sondern gleichzeitig auch die Einströmung der An- 
triebmaschine vergrößert, dagegen bei sinkendem Strom- 
verbrauch und infolgedessen steigender Spannung oder Ge- 
schwindigkeit die Erregung und gleichzeitig die Einströ- 
mung vermindert wird. Dieser Regler sorgt bei allen Be- 
lastungsschwankungen dafür, daß Spannung und Geschwin- 
digkeit stets im richtigen Verhältnis zur Belastung der An- 
triebmaschine stehen, und zwar indem ein gewöhnlicher 
Pendel- oder Federregler und ein die Erregung verändern- 
der Widerstandsregler, die mit dem eigentlichen Routinschen 
Regler in geeigneter Weise verbunden sind, beeinflußt wer- 
den. Der mechanische Regler tritt in Tätigkeit bei Ge- 
schwindigkeitsänderungen, die durch äußere Ursachen, wie 
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Aenderung der Dampfspannung bei Dampfimaschinenantrieb 
oder Aenderung der Gefällhöhe bei Wasserturbinenantrieb 
u. dergl., hervorgerufen sind, oder falls eine Störung im 
elektrischen Teile der Regeleinrichtung eintreten sollte, wo- 
durch die Antriebmaschine durchzugehen verhindert wird. 
Bei allen schnell vorübergehenden Geschwindigkeitsänderun- 
gen, die auf mechanischem Wege nicht rasch genug behoben 
werden können oder dürfen, tritt der zusätzliche Spannungs- 
regler in Tätigkeit, indem er im entsprechenden Sinne auf 
die Erregung einwirkt und so auf elektrischem Wege die 
Spannungsschwankungen vermindert. 

Während der Thury-Regler bei gleichbleibender Ge- 
schwindigkeit ohne Rücksicht auf die Größe der auszu- 
gleichenden Schwankungen arbeitet, wirkt der Routin-Regler 
entsprechend dem Grade der Schwankung. Im Gegensatz 
zum Tirril-Regler ist der Routin-Regler nicht nur für Strom- 
erzeuger anwendbar, sondern auch für Zusatzmaschinen an 
den Verteilpunkten. Der Routin Regler macht mechanische 
Regler für die Geschwindigkeitsregelung überflüssig, be- 
seitigt dadurch die Fehler infolge Reibung, Trägheit und 
Schwingungen und bringt bedeutend stärkere steuernde 
Kräfte zur Wirkung. Außerdem ermöglicht er die Rege- 
lung beliebig vieler Stromerzeuger von einer Selle aus und 


Fig. 26. 


Spannungs- und Umlaufzahlenregler, Bauart Routin. 
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erlaubt, nötigenfalls die Spannung bei steigender Belastung 
zu regeln, um die Verluste in den Speiseleitungen auszu- 
gleichen. 

Fig. 26 zeigt schematisch die Anordnung der einzelnen 
Teile des Routin-Reglers ein seiner Eigenschaft als Spannungs- 
und Umlaufzahlenregler für eine Gleichstrom-Nebenschlußdy- 
namo n. Der als Quecksilber-Tauchwiderstand angenommene 
Regelungswiderstand r liegt im Nebenschluß zurHauptdynamo. 
Mit der Antriebmaschine ist eine Hülfsdynamo h gekuppelt, 
deren eine Eıregerwicklung q vom Hauptstrom, die zweite { 
dagegen von einem veränderlichen Strom durchflossen wird, 
dessen Stärke von der Stellung des Kontaktes c an dem 
Stufenwiderstand w abhängig ist. Der Stufenwiderstand liegt 
an den Hauptklemmen der Dynamo. Beide Wicklungen o 
und ? wirken einander entgegen. Die Hülfsdynamo A speist 
einen Motor m, dessen Feldwicklung an der Hauptleitung. 
liegt. Auf der verlängerten Ankerwelle dieses Motors sind 
ein Zahnrad z und eine Schnecke s aufgekeilt. Mittels des 
Zahnradgetriebes wird der Laufkontakt c verstellt, während 
durch das Schneckengetriebe gleichzeitig ein Zug auf die 
Federn a und b ausgeübt wird. Der Fliehkraftregler d wird 
unter Zwischenschaltung der beiden Stirnräder cı von der 
Antriebmaschine gedreht. Der Hebelarm f, an dessen Ende 
eine auf die Schieberorgane der Antriebmaschine wirkende 
Zugstange g angreift, ist um u drehbar. Die gleichfalls am 
rechten Hebelende sitzende Schraubenfeder ¿ wirkt den Aus- 
schlägen des Hebels entgegen. Der Eisenkern des unmittel- 
bar an die Klemmen der Hauptdynamo angeschlossenen 
Solenoides k ist mit einem am einen Ende um l drehbaren 
und am andern Ende das Quecksilbergefäß p tragenden 
Hebel o verbunden. Dem Einziehen des Eisenkernes in. das 
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Solenoid wirkt die Feder a entgegen. Bei Leerlauf ist nun 
der Stuienwiderstand w ganz eingeschaltet, und der Kontakt c 
befindet sich in seiner obersten Stellung, so daß durch i 
kein Strom fließt, die Hülfsdynamo h infolgedessen unerregt 
bleibt und dem Motor m kein Strom zugeführt wird. Wird 
jedoch die Hauptdynamo belastet, so fließt durch die Haupt- 
stromwicklung q Strom, A wird erregt und schickt Strom in 
den Motor m, der anläuft und durch den Zug auf die Federn 
a und b die Dampfzufuhr vermehrt und die Erregung ver- 
stärkt. Infolge der Drehung des Motors wird aber auch 
gleichzeitig der Kontaktfinger c von oben nach unten ver- 
schoben, so daß dadurch Strom in die Nebenschluß-Erreger- 
wicklung der Hülfisdynamo gelangt, der solange vergrößert 
wird, bis durch die Wicklung ? die von der Wicklung q 
herrührende Erregung aufgehoben ist, die Hülfsdynamo folg- 
lich wieder stromlos wird und dem Motor keinen Strom 
mehr zuführen kann. Die Genauigkeit der Geschwindig- 
keits- und Spannungsregelung ist also von der Bemessung 
der Widerstände r und w abhängig. Durch Verstellen des 
Angriffpunktes der Feder b auf dem Hebel f kann mit 
wachsender Belastung auch die Spannung und Geschwindig- 
keit gesteigert, also dasselbe erzielt werden, was man 
mit einer Hauptstrom - Nebenschluß - Erregerdy- 
namo mit überwiegender Hauptstromwicklung er- 
reicht. 

Sinkt die Belastung, so überwiegt die Er- 
regung von é, die Hülfsdynamo wird also Strom 
von entgegengesetzter Richtung geben, und der 
Motor wird sich in umgekehrter Richtung drehen, 
wodurch die Erregung der Hauptdynamo und 
die Dampfeinströmung in dem Maße vermindert 
wird, wie es dem Belastungszustande von n ent- 
spricht. Die Einrichtung ist so getroffen, daß ` 
der Motor m bei 1 vH des höchsten Hauptstromes 
sein normales Drehmoment erreicht. Die Ge- 
schwindigkeit, mit der sich die Reglerteile ver- 
stellen, ist um so größer, je größer die augen- 
blicklichen Belastungsänderungen sind. 

Für die mechanische Regelung ist manchmal, 
z. B. bei großen Turbinen, ein bedeutender Kraft- 
aufwand erforderlich; man verwendet dann einen 
Servomotor.. Das Solenoid wird unzureichend, 
falls an Stelle des Quecksilberwiderstandes ein 
gewöhnlicher Drahtwiderstand zu betätigen ist, 
und man hilft sich dann durch Zwischenschalten 
von Auslösern. 

Als Spannungsregler allein ist der Routin-Reg- 
ler zur Regelung von Stromerzeugern, von Zusatzmaschinen, für 
die Regelung der Spannung am Ende von Speiseleitungen, zur 
Regelung elektrischer Oefen und auch zur Leistungsregelung 
elektrischer Motoren verwendbar. In dieser Eigenschaft be- 
steht er aus einer Art Kontaktspannungsmesser, einem System 
von Auslösern uud einem die Erregung der Stromquelle 
beeinflußenden Hülismotor, zählt also hinsichtlich seiner Ar- 
beitsweise zu der erstbesprochenen Sammlungsreglergruppe. 
In Fig. 27, welche die Schaltung des Routin-Reglers als Span- 
nungsregler wiedergibt, iss mit a ein um y drehbarer, 
in Schneiden gelagerter Hebel von sehr leichter Konstruk- 
tion und mit c eine an diesem Wagebalken aufgehängte 
Spule bezeichnet, die in die Magnetfelder der Spulen d und 
e hineinragt und durch diese nach unten gezogen wird. Die 
drei Spulen sind in Hintereinanderschaltung über einen Hülfs- 
widerstand an die Klemmen der zu regelnden Dynamo- 
maschine n angeschlossen. Der Wagebalken a wird an 
einem Ende durch die der Anziehungskraft der Spulen d und e 
entgegenwirkende Zugkraft einer Schraubenfeder bei normaler 
Spannung wagerecht gehalten; am andern Ende ist ein Dauer- 
magnet Ah befestigt. Beim Zurückgehen der Spannung unter eine 
unzulässige Grenze wird zwischen dem Pol: und der Stahlfeder 
k Kontakt hergestellt, so daß der Elektromagnet l in Neben- 
schluß zu den Punkten g und f des geteilten Widerstandes æ 
gelegt wird; x wird wie das Feld des Hülfsmotors m mit 
gleichbleibender Spannung von der Gleichstromquelle b ge- 
speist. Der um o drehbare Anker p wird infolgedessen an- 
gezogen und berührt den Kontakt q, worauf der Anker des 
den Regelungswiderstand betätigenden Hülfsmotors m anläuft, 


Schmidt: Die selbsttätigen Spannungsregler für Gleichstrom- und für Wechselstrom-Kraftwerke. 
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um die Erregung der Hauptdynamo n zu verstärken. In dem 
Augenblick, wo der Kontakt zwischen ¿ und k aufgehoben 
wird, zieht die Feder r den Anker p wieder zurück und 
bringt ihn mit dem Kontakt s in Berührung, so daß der 
Anker des Antriebmotors kurzgeschlossen und rasch ge- 
bremst wird. Der vorerwähnte Kontakt q ist derart federnd 
angebracht, daß der Anker bei Berührung mit q auch 
den Kontakt £ berührt, beide Kontakte also leitend über- 
brückt werden. Hierdurch aber wird der Erregerstrom- 
kreis des Elektromagneten u geschlossen, der durch das Be- 
streben, seinen Anker v anzuziehen, den Wagebalken nach 
oben zu drehen und den Kontakt zwischen ¿į und k aufzu- 
heben sucht, bevor sich wieder Gleichgewicht eingestellt hat; 
damit wird also ein Zuspätkommen, eine Ueberregelung oder 
ein Pendeln vermieden. Diese Wirkung wird jedoch nach 
Unterbrechung der Kontakte ¿ und k sofort aufgehoben. Eine 
allzu rasche Bewegung des Wagebalkens in dem einen oder 
andern Sinne wird durch die Dämpfvorrichtung w verhin- 
dert. Sobald die Spannung oberhalb eines durch den ein- 
stellbaren Luftweg z bestimmten Wertes liegt, läuft der Mo- 
tor mit höchster Umlauizahl; sowie jedoch die Spannung 
innerhalb der zulässigen Grenzen herabgedrückt wird, be- 


Fig. 27. 


Spannungsregler, Bauart Routin. 


b 
ITU 


wegt sich der Motor nur stoßweise, und seine mittlere Ge- 
schwindigkeit ist um so geringer, je mehr sich die Spannung 
der Normalspannung nähert. Steigt die Spannung auf eine 
unzulässige Höhe, so spielt sich der beschriebene Vorgang 
in umgekehrtem Sinne ab. Die Feder am Hebel a gibt der 
vermehrten Anziehkrait der Spule c nach, so daß das rechte 
Ende des Wagebalkens sich nach oben bewegt, Berührung 
zwischen du und An herstellt und hierdurch den Erregerstrom- 
kreis des Elektromagneten lı schließt, der den Anker pı anzieht 
und bei o den Motorstromkreis herstellt. Durch den Anker 
von m fließt nunmehr der Strom in entgegengesetzter Rich- 
tung, wodurch Widerstand zugeschaltet und die Erregung 
vermindert wird. Mit der Berührung von qı wird auch der 
Kontakt £ berührt und somit auch wiederum der Stromkreis für 
den Elektromagneten u geschlossen, welcher den Hebel « 
nach unten zu ziehen und die Berührung zwischen ¿j und ķi 
aufzuheben strebt. 

Wie oben schon gesagt, ist der Luftspalt z zwischen 
dem Dauermagneten A und dem Elekromagneten u regel- 
bar gemacht. Es kann daher durch Aenderung dieses Luft- 
spaltes die von u auf h bezw. den Wagebalken a ausgeübte 
Zugkraft eingestellt und somit derjenige Betrag der Spannungs- 
änderung iestgelegt werden, bei dessen Ueberschreitung der 
Kontakt ¿i-k bezw. öı-kı geschlossen bleibt, und dessen Unter- 
schreitung erforderlich ist, damit die vom Elektromagneten 
auf den Wagebalken ausgeübte Zugkraft hinreicht, um diesen 
in die wagerechte Schwebelage zu bringen und den Hülfs- 
motor stillzusetzen. 

Um die Funkenbildung an den Kontakten :-k bezw. ù- k 
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auf ein Mindestmaß zu beschränken und so ihrem frühzei- 
tigen Verschleiß vorzubeugen, wird der durch das Kontakt- 
paar fließende Strom vor dem Ausschalten vermindert. Dies 
geschieht dadurch, daß die Spule u, deren Widerstand sehr 
klein ist, dem Kontaktpaare parallel geschaltet wird. Ein 
weiteres Hülfsmittel zur Schwächung der Funkenbildung be- 
steht in der Benutzung magnetischer Kontakte. Da die aus 
Stahl angefertigte Kontaktfeder k von dem Magneten h an- 
gezogen wird, so springt sie ihm, wenn er sinkt, entgegen und 
schließt dadurch den Kontakt. Umgekehrt wird beim Steigen 
des Magneten die Kontaktfeder mitgenommen, und infolge 
der dadurch hervorgebrachten Erhöhung der Federspannung 
reißt der Kontakt plötzlich ab. 

Die gesamte Einrichtung und Anordnung nach dem 
Schaltbilde, Fig. 26, ist ohne weiteres auch für Wechselstrom- 
maschinen anwendbar, nur ist dann in den Hauptstrom- 
Erregerkreis der Hülfsmaschine Kb nicht mehr der Maschinen- 
strom selbst, sondern ein von den Wechselstrommaschinen 
erzeugter, jenem proportionaler Gleichstrom zu senden. Die 
Nebenschlußerregung der Hülfsmaschine kann entweder von 
der Erregermaschine des Stromerzeugers oder von einer 
Akkumulatorenbatterie entnommen werden. .Bei der Aus- 
führung nach dem Schaltbild Fig. 27 wird durch den ge- 
wählten Kontakt zwischen einem Dauermagneten und einem 
zugehörigen Anker der Strom rasch unterbrochen. Wei- 
terhin sind die Widerstandsverhältnisse so abgeglichen, daß 
der stärkere Strom durch den Elektromagneten fließt 
und Magnet l bezw. lh somit nur schwach erregt wird, 
weshalb bei ¿k oder Gin schon an und für sich keine star- 
ken Unterbrechungsfunken auftreten können, eine lange 
Lebensdauer also gewährleistet wird. Die Auslöser wirken 
bei Spannungsänderungen von 1 V bereits nach !/ıo sk. Die 
während des Arbeitens auftretenden Auslöser-Stromstärken 
übersteigen "an Amp bei einer Spannuug von 3 V nicht, 
sind also als außerordentlich niedrig zu bezeichnen, und 
bedingen schon an und für sich eine weitgehende Schonung 
der Auslösekontakte. 

‚Die bisher eingehender besprochenen selbsttätigen Span- 
nungsregler der verschiedenen Firmen bestehen in ihren 
Grundzügen im allgemeinen aus einer elektromagnetischen 
Vorrichtung, die unter dem Einfluß der zu regelnden Span- 
nung steht und die entweder durch unmittelbares Betätigen 
eines Stufenwiderstandes oder erst nach vorhergehendem In- 
gangsetzen eines auf die Kurbel u. dergl. des Regelwider- 
standes einwirkenden Hülfsmotors die Spannung regelt. 

Zu den Reglern mit unmittelbarer Wirkung muß das 
Regelverfahren von Voigt & Haeffner, Fig. 13 und 14, das 
von Grünwald, Burger & Co., Fig. 15 und 16, das der Oester- 
reichischen Siemens-Schuckert-Werke, Fig. 17 bis 20, und 
vielleicht auch noch das von Chapman, Fig. 7, gezählt 
werden. 

Zu den Reglern mit mittelbarer Wirkung dagegen 
kann das Regelverfahren der Siemens-Schuckert Werke in 
Berlin, Fig. 1 bis 3, das von Voigt & Haeffner, Fig. 4, und 
zum Teil auch das nach Fig. 12, das der Felten & Guil- 
ieaume-Lahmeyerwerke, Fig. 5 und 6, das von Grünwald, 
Burger & Co., Fig. 8 und 9, sowie das von Routin, Fig. 26 
und 27, gerechnet werden. 

Sind nun die Regler mit unmittelbarer Wirkung im 


Grunde genommen theoretisch vollkommen, so zeigen sie 
dennoch in der Praxis in mancher Hinsicht Mängel, so daß 
sie nur in beschränktem Umfange verwendet werden können. 
Das wird auch in Zukunft so bleiben. Das Bewegen der 
Schaltorgane des Feldreglers erfordert nämlich bei größeren 
Ausführungen infolge der auftretenden Reibung und Trägheit 
oft viel mehr Kraft, als die zu regelnden Spannungsschwan- 
kungen selbst enthalten. Diese Vorrichtungen arbeiten also 
häufig zu langsam. Um den Kraftbedarf der Regelvor- 
richtung zu vermindern, hat man daber die zur Regelung 
notwendigen beweglichen Kontakte mittels eines Queck- 
silberbades gebildet. Vorrichtungen mit Quecksilberkon- 
takten sind aber ihrer allgemeinen Mängel wegen in der 
gesamten Elektrotechnik fast gänzlich verschwunden. Es 
ist ein Zeugnis für die auf Grund jahrelanger Erfahrung 
richtig bemessenen Kontaktteile und die tadellos durchge- 
führte, alle Zufälligkeiten eines praktischen Betriebes genau 
berücksichtigende Gesamtanordnung, daß sich derartige 
Apparate noch als selbsttätige Spannungsregler erhalten 
haben und großenteils zur vollen Zufriedenheit arbeiten. 
Den Reglern mit mittelbarer Wirkung, die also die 
Kraft eines unabhängigen Hülfsmotors verwenden, wird als 
hauptsächlicher Uebelstand nachgesagt, daß, namentlich wie- 
derum bei größeren Regelungswiderständen, der den Regelungs- 
apparat antreibende Motor einen ziemlich starken, durch Aus- 
löser u. dergl. ein- und auszuschaltenden Strom erfordert, und 
daß die Kontakte dieser Auslöser bei nicht richtiger Berücksich- 
tigung der jeweiligen Betriebsverhältnisse sehr schnell durch 
das beim Schalten auftretende Funkenspiel abgenutzt wer- 
den. Ferner können die Regler mit mittelbarer Wirkung 
dann nicht vollständig einwandfrei arbeiten, wenn sie zur 
Regelung von Stromkreisen mit Selbstinduktion angewendet 
werden sollen, da der Regler infolge der vorhandenen Selbst- 
induktion mit einer gewissen Verspätung wirkt, so daß pe- 
riodische Schwankungen auftreten können. Im übrigen ist 
aber die Leistung der Regler mit mittelbarer Wirkung nahe- 
zu unbegrenzt und ihre Empfindlichkeit — Präzisionsarbeit 
in allen ihren Teilen vorausgesetzt — sehr groß. Anderseits 
darf aber keineswegs außer acht gelassen werden, daß man 
heute, namentlich in reinen Lichtelektrizitätswerken und nicht 
minder auch in Werken mit gemischtem Betrieb, an die Un- 
veränderlichkeit der Netzspannung so scharfe Anforderungen 
zu stellen pflegt, daß mehrere noch vor nicht langer Zeit 
ganz zufriedenstellend arbeitende Reglerarten den heutigen 
Ansprüchen nicht mehr zu genügen vermögen. Mit der stän- 
dig von Jahr zu Jahr gewaltig anwachsenden Maschinen- und 
Werkleistung erweist sich auch die an und für sich verhält- 
nismäßig sehr langsam vor sich gehende Handregelung als 
immer unzureichender, und gerade aus diesem Grunde werden 
in nicht zu ferner Zeit die selbsttätigen Regler, namentlich in 
großen Werken, ein sehr lohnendes und reiches Absatzgebiet 
finden. In richtiger Würdigung dieser Umstände wird denn 
auch schon seit geraumer Zeit von den einschlägigen Son- 
derfirmen und auch von berufenen Fachmännern angespannt 
an der Verbesserung und Vervollkommnung der bestehenden 
Reglerarten gearbeitet. Die hierbei erzielten Erfolge haben 
bereits zu Konstruktionen geführt, die auch den schwierig- 


. sten Betriebsbedingungen im weitesten Maße entsprechen. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Eingegangen 7. April 1910. 
Bochumer Bezirksverein. 


Sitzung vom 26. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Hoffmann. Schriftführer: Hr. Sauter. 
Anwesend 38 Mitglieder und Gäste. 
Hr. Ohnesorge spricht über die explosionssichere 
Lagerung feuergefährlicher Flüssigkeiten unter be- 


sonderer Berücksichtigung des Verfahrens von Grü- 
mer & Grimberg, G. m. b. H., Bochum. 


Eingegangen 12. März 1910. 
Braunschweigischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 14. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Tiemann. Schriftführer: Hr. Meyenberg. 
Anwesend 33 Mitglieder und 8 Gäste. 

Hr. Professor Dr.-Ing. Hohenner (Gast) spricht über 


unterirdische Messungen und Orientierungen (Tun- 
nelabsteckungen und derg!.). 


Die Achse eines unterirdischen Bauwerkes (Tunnel, Schächte, 
Stollen und dergl.), die festgelegt werden soll, muß auf ein 
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Koordinatennetz bezogen werden. Das rechtwinklige ebene 
Koordinatennetz ist nur für ganz kleine Gebiete brauchbar, 
da der Einfluß der Erdkrümmung und der Strahlenbreehung 
auf eine Entfernung von 4 km bereits einen Höhenfehler 
von 1,1 m verursacht. Man bezieht deshalb die Messungen 
auf eine Rechnungsfläche (Kugel- oder Ellipsoidfläche) und 
rechnet dann mit sphärischen oder sphäroidischen Koordi- 
naten. Einen bei steilen Zielungen im Gebirge meist nicht 
zu vernachlässigenden Einfluß üben die Lotstörungen aus, 
die durch Massenanhäufungen in der Nähe des Beobach- 
tungsortes veranlaßt sind und bewirken, daß die wirkliche 
Richtung der Schwere nicht mit der Normalen zur Rechnungs- 
fläche zusammenfällt. In Harzburg besteht z. B. eine Lot- 
abweichung in Richtung des Meridians von 18”; würde man 
dort unter dem Höhenwinkel 45° einen Horizontalwinkel von 


90° an eine gegebene Ost-West-Richtung antragen, so würde: 


die Lotstörung bewirken, daß der nach Braunschweig ge- 
richtete Winkelschenkel dort um 44m von dem richtigen 
Punkte abwiche. 

Für Absteckungsarbeiten trennt man zweckmäßig die 
Höhenmessung von der Lagenmessung. 

Als Beispiel für unterirdische Absteckungen führt der 
Redner die Festlegung der Achse des Simplontunnels an'). Die 
Endpunkte der Achse wurden durch ein Dreiecknetz ver- 
bunden, das 13 Punkte umfaßte und mit einer Seite an die 
Landesvermessung angeschlossen war. Die Winkelbeobach- 
tungen des Netzes wurden so angeordnet, daß die Ergebnisse 
mit einer 48maligen Messung jedes Winkels gleichwertig 
waren. Nach Abschluß der Winkelmessungen wurde das Netz 
nach der Methode der kleinsten Quadrate ausgeglichen, u. a. 
auf Grund der Bedingung, daß die Winkelsumme in jedem 
Dreieck 1800 + sphärischen Exzeß ergeben scllte. Der durch- 
schnittliche Dreieckschlußfehler war = 3,1”, unter Berück- 
sichtigung der bis 20” betragenden Lotstörungen jedoch nur 
+ 1,2”. Der mittlere Fehler der Tunnelrichtung ergab sich 
zu £0, 47”, was einem Fehler im wagerechten Sinne beim Zu- 
sammentreffen von + 0,05 m entspricht. Die Tunnellänge 
wurde gefunden zu 19 728, zım mit einer Unsicherheit von 
+ 0,56 m. 

Mach Bestimmung der Tunnelrichtung konnten die eigent- 
lichen Absteckarbeiten vorgenommen werden, die in Messun- 
gen der Länge, Höhe und Richtung bestanden. Sie wur- 
den, abgesehen von den örtlichen Hindernissen im Tunnel, 
besonders durch Luftspiegelungen erschwert, die durch die 
verschieden warmen Loftschichten verursacht waren. Der 
Tunnel wurde am 24. Februar 1905 durchgeschlagen; die ge- 
samten Arbeiten hatten unter den schwierigsten Verhältnissen 
"iis Jahre in Anspruch genommen. Die kurz nach dem Durch- 
schlagen vorgenommenen Kontrollmessungen ergaben eine 
seitliche Verschiebung der beiderseitigen Achsen in der 
Tunnelmitte um 5 cm, wie vorausberechnet war. Der Höhen- 
unterschied war unerwartet groß, nämlich 9 em; doch hatte dies 
seine Ursache in der Ungenauigkeit der benutzten Anschluß- 
punkte. Zur Prüfung der Längen ist die Tunnellänge un- 
mittelbar gemessen worden, und zwar mit 24m langen Invar- 
drähten (Nickelstahl mit 36 vH Ni), die wegen ihrer gerin- 
gen Temperaturkoeflizienten eine sehr große Genauigkeit er- 
reichen lassen (etwa 1: Milliontel der gemessenen Länge, 1 cm 
auf 20 km). Die gemessene Länge stimmte auf 0,63 m mit 
der berechneten überein, entsprechend der vorausgesagten 
Unsicherheit. 

Die Absteckung des noch im Bau begriffenen 14318, 89 m 
langen Lötschbergtunnels?) vereinfachte sich dadurch, daß in 
der Nähe jedes Endpunktes hochgelegene Punkte vorhanden 
waren, die gegenseitig sichtbar waren; die Tunnelachse konnte 
hier durch eine sogenannte oberirdische Absteckung nachge- 
prüft werden. 

Besondere Vorsichtsmaßregeln erfordert die Richtungs- 
angabe bei Kehrtunneln, die in einer Schraubenlinie verlau- 
fen. Ausgezeichnete Dienste leistet hierbei die sogenannte 
Freiberger Aufstellung, die es in Verbindung mit einem opti- 
schen Abloter ermöglicht, die benutzten Instrumente, Theo- 
dolit und Signale, genau an den vorgeschriebenen Punkt zu 
bringen. 

Eine andre Art der Absteckung wurde bei dem Tunnel 
angewandt, der in der Nähe von Bristol unter dem Severn 
hindurchführt. Hier wurde die Richtung mit einem Passagen- 
instrument durch etwa 60 m tiefe Schächte durch Vermittlung 
langer beleuchteter Metalldrähte angegeben. Eine merkbare 
Abweichung beim Durchschlag des 4,7 km langen Tunnels war 
nicht vorhanden. | 


1) vergi, Z. 1905 S. 2108. 
2) Vergl. Z. 1909 S. 1522. 
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Eingegangen 14. März 1910. 
Breslauer Bezirksverein. 


Sitzung vom 18. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr.Debusmann. Schriftführer: Hr. Sonnabend. 
Anwesend 58 Mitglieder und 9 Gäste. 


Hr. Stadtbauinspektor Dr.-Ing. Trauer (Gast) spricht über 
den Bau der Kaiserbrücke. 


Eingegangen 12. März 1910. 
Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 


Sitzung vom 14. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Rohr. Schriftführer: Hr. Iltis. 
Anwesend 31 Mitglieder und 3 Gäste. 

Hr. Oberingenieur Engelhardt aus Berlin (Gast) spricht 
über Elektrostahl und Elektroeisen. 

Der Vortragende gibt einen Ueberblick über die verschie- 
denen Arten von Elektroöfen und geht auf die Induktions- 
öfen näher ein. Er erörtert die Wirtschaftlichkeit und kommt 
zu dem Ergebnis, daß die Nachraffination das Haupt- 
anwendungsgebiet der Elektroöfen bildet. Diese gliedern 
sich an die bestehenden Einrichtungen an, so daß keine 
grundlegende Umwälzung der letzteren, wohl aber ein neuer 
Abschnitt der Qualitätsverbesserung zu erwarten ist. 

Auf Anfrage des Hrn. Dr. Köhnlein nach dem Verhalten 
des Futters in den erwähnten Oefen führt der Vortragende 
aus, daß dies weniger von der Temperatur als von der Art 
des Verfahrens abhängt. Große Schlackenmengen zerstören 
das Futter sehr rasch. Auf Wunsch von Hrn. Westphal wird 
der Pinch-Efiekt erläutert. Wenn sich aus irgend einem 
Grunde der Querschnitt des Bades verengt, so läßt die damit 
verbundene Erhöhung der Stromdichte das Material seitlich 
ausweichen. Diese Erscheinung tritt hauptsächlich bei Zink, 
Aluminium, Messing, nicht aber beim Eisen auf. 

Hr. Greiner spricht über neuere Entscheidungen 
über Eigentumsvorbehalt an Maschinen!) 


Eingegangen 16. März und 7. April 1910. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 4. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Bogatsch. Schriftführer: Hr. Wagner. 
Anwesend 73 Mitglieder und 22 Gäste. 


Hr. Bauamtsassessor Dantscher aus München (Gast) spricht 
über die Ausnutzung der Wasserkräfte in Bayern. 


Sitzung vom 18. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Bogatsch. Schriftführer: Hr. Wagner. 
Anwesend 47 Mitglieder und 12 Gäste. 


Hr. Professor Dr. Sigmund Günther aus München 
(Gast) spricht über die Talsperren, geographisch und 
volkswirtschaftlich betrachtet. 


Eingegangen 17. März 1910. 
Frankfurter Bezirksverein. 


Sitzung vom 16. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Köster. Schriftführer: Hr. Ruppel. 
Anwesend 45 Mitglieder und 10 Gäste. 

Hr. Schaefer spricht über die Verunreinigung der 
städtischen Abwässer und die Frankfurter Schlamm- 
trocknungsanlage?). 

‘Hr. Dahlheim spricht über eine neue Ausladevor- 
richtung. 


Eingegangen 30. März 1910. 
Hamburger Bezirksverein. 
Sitzung vom 1. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Thomae. Schriftführer: Hr. Kroebel. 
Anwesend rd. 87 Mitglieder und 13 Gäste. 


Hr. H. Richter spricht über die autogenen Schweiß- 
verfahren’). 


) Vergl. Technik und Wirtschaft 1909 S. 256. 
2) Vergl. Z. 1908 S. 1421. 
3) vergi, Z. 1909 S. 1417; 1910 S. 279. 
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Eingegangen 26. März 1910. 
Hannoverscher Bezirksverein. 
Sitzung vom 4. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Stack. Schriftführer: Hr. Günther. 
Anwesend 43 Mitglieder, 9 Gäste und 1 Teilnehmer. 


Hr. Buchholz spricht über das Automobil als Nutz- 
wagen, 
Lasten!) 


Eingegangen 14. März 1910. 
Karlsruher Bezirksverein, 
Sitzung vom 28. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Benoit. Schriftführer: Hr. Haßler. 
Anwesend 17 Mitglieder und 1 Gast. 


Hr. K. E. Bühler spricht über den Turbinenrechen- 
schieber von Holl?). 


Eingegangen 19. März 1910. 


Leipziger Bezirksverein. 
Sitzung vom 25. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. krutt Schriftführer: Hr. Heyden. 
Anwesend etwa 46 Mitglieder und 12 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
A. Niethammer, dessen Andenken die Anwesenden durch 
Erheben von den Plätzen ehren. 

Hr. A. Freund spricht über die Technik der Luft- 
fahrzeuge. II. Teil: Die lenkbaren Luftschiffe?). 


Eingegangen '15. März 1910. 
Magdeburger Bezirksverein. 


Sitzung vom 17. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Pailliart. Schriftführer: Hr. Bachl. 
Anwesend 32 Mitglieder und 2 Gäste. 

Hr. R. Brenneke spricht über Sauggasschlepper‘) 
und den neuen Brons-Motor. 

Nachdem die Gasmotorenfabrik Deutz mehrere Kanal- und 
Flußschife mit Sauggasmotoren ausgerüstet und damit Er- 
fahrungen gesammelt hat, ist vor 2 Jahren ein Rheinschlep- 
per mit einer Saug'gasanlage ausgestattet worden. Das Schiff 
hat eine 350pferdige Dampfanlage besessen und ist zur Auf- 
nahme einer 500pferdigen Sauggasanlage um rd. 3m auf 
34 m verlängert worden. Die Breite beträgt 6,3 m, der Tief- 
gang mit 30 t Briketts am Heck 1,65 m, am Bug 1 ‚85 m. 

Es sind zwei voneinander unabhängige vierzylindrige 
stehende Motoren von je 250 PSi Leistung und 220 Uml./min 
eingebaut, die je eine umsteuerbare Schraube von 1600 mm 
Dmr. antreiben. Die Umlaufzahl der Motoren kann durch 
Regler auf 90 Uml./min verringert werden, um die Steuer- 
fähigkeit des Schleppers zu erhöhen. Das Gas für die Mo- 
toren wird aus Braunkohlenbriketts in einem gemeinsamen 
Doppelfeuergenerator erzeugt und durch Reiniger gebrauchs- 
fähig gemacht. 

Die gesamte Maschinenanlage ist um 20 vH leichter und 
braucht weniger Leute als eine gleich starke Dampfanlage. 
Der Schlepper kann zwischen Ruhrort und Köln entweder 


3 Kähne mit zusammen 1700 t oder ?2 Kähne mit 1900 t ziehen. 


Der Brennstoßverbrauch beträgt durchschnittlich 250 kg/st 
Braunkohlenbriketts einschließlich allen Nebenverbrauches. 
Eine Berg- und Talfahrt Ruhrort-Mannheim dauert rd. 100 
Betriebstunden und kostet 225 „4 an Briketts. 

Der Vortragende geht zu dem Brons-Motor über. 

Der im einfachwirkenden Viertakt arbeitende Kolben 
saugt beim Niedergange durch gesteuerte Ventile Luft und 
Erdöl an, das aber nicht in den Zylinder, sondern auf eine 
in diesen hineinragende Kapsel fällt und dort teilweise ver- 
dampft. Beim Kolbenaufgang wird die Luft auf rd. 36 at 
verdichtet und stark erhitzt und entzündet dadurch zuerst das 
'verdampfite und dann das übrige Erdöl, das während des 
Kolbenniederganges verbrennt und 45 "bis 50 at Arbeits- 
druck erzeugt. Beim nächsten Kolbenaufgang werden die 
Abgase durch ein gesteuertes Auspuffventil ausgestoßen. Der 
Motor wird durch Veränderung der eingesaugten Erdölmenge 
geregelt. 


l) Vergl. Z. 1908 S. 1951 nt: 1909 S. 1244. 
"1 Vergl. Z. 1908 S. 1893. 

>) Vergl. Z. 1909 S. 1613 u. f.. 1910 S. 472. 
’, Vergi. Z. 1909 S. 2022. 


insbesondere zur Beförderung schwerer 
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Das Verfahren von Brons hat mit dem von Diesel die 
hohe Verdichtung, die Selbstzündung und die Einführung des 
Brennstoffes in ein bereits entflammtes Gemisch gemeinsam, 
während die langsame Verbrennung des Brennstoffes durch 
einfachere Mittel erreicht wird. 

Der Brons-Motor wird im Zweitaktspiel durch Druckluft 
von 2 bis 3 at Spannung angelassen, die durch einen kleinen, 
an die Kurbelwelle des Motors angeschlossenen Kompressor er- 
zeugt und in einem Behälter auigespeichert wird. Erreicht der 
Druck in diesem Behälter 6 at, so wird die Leitung zum Be- 
hälter abgesperrt, das Druckventil des Kompressors gehoben, 
und dieser läuft dann leer mit. 

Die Vorzüge des Brons-Motors sind seine konstruktive Ein- 
fachheit und sein geringer Erdölverbrauch, der rd. 250 g/PS-st 
beträgt. 

Die Gasmotorenfabrik Deutz empfiehlt den Brons-Motor 
besonders für Fischerei- und Schleppkähne, wo es oft an sach- 
kundiger Bedienung mangelt. 

Hr. Böttcher teilt mit, daß die Ziegeltransport-Gesell- 
schaft in Berlin ihre Schlepper mis Erdölmotoren betreibt, 
die elektrische Kraft erzeugen und nebenbei Batterien nicht 
nur auf dem Schlepper selbst, sondern auch auf den anhän- 
genden Zillen laden, sobald die volle Kraft des Motors nicht 
zum Betrieb erforderlich sei. Die Batterien auf den Zillen 
treiben mittels Elektromotors eine Schifischraube an und er- 
möglichen so ein vom Schlepper unabhängiges Fahren. Es 
ist auch von Vorteil, daß der Motor stets mit gleichmäßiger 
Belastung arbeitet und so am besten ausgenutzt werden kann. 


Eingegangen 14. März 1910. 
Mannheimer Bezirksverein. 


Sitzung vom 16. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Post. 

Hr. Oberingenieur von Hanffistengel aus Leipzig (Gast) 
spricht über die Fortschritte in der Verbilligung des 
Massentransportes durch maschinelle Hülfsmittel?). 

Hr. Staby berichtet über die Ausbildung von Ver- 
waltungsingenieuren. 


Eingegangen 14. März 1910. 
Mittelthüringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 29. Januar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Rohrbach. Schriftführer: Hr. Scholz. 
Anwesend 14 Mitglieder und 4 Gäste. 


Hr. Fritsche spricht über Hochspannungsisola- 
toren. 

Der Redner schildert die Entwicklungsgeschichte der 
Hochspannung und führt eine Anzahl von Isolatoren vor. 
Als die Spannung für Starkstromanlagen noch 65 V betrug, 
war die Isolatorenfabrikation verhältnismäßig leicht, da nur 
mechanische, aber keine elektrischen Anforderungen zu be- 
rücksichtigen waren. Jetzt werden Isolatoren für Spannungen 
bis zu 65000 V gebaut. 

Der Vortragende bespricht die Herstellung, die mecha- 
nische Festigkeit, die Durchschlagfestigkeit und Randentladung, 
ferner einen Isolator für 3000 V mit einem Metalldach der 
Porzellanfabrik Hermsdorf. Dann wird ein Isolator für 150000 V 
von der Porzellanfabrik Hentschel & Müller in Meuselwitz vor- 
geführt und die eigenartigen Erscheinungen der Gleitfunken, 
Rand- und Büschelentladungen erklärt. Ferner werden die 
Anwendung und die Konstruktion der Hängeisolatoren für 
Spannungen über 100000 V besprochen. 

Schließlich schildert der Redner die Prüfstationen der 
Porzellanfabriken, die Spannungen bis 200000 V erzeugen 
können und geeignete Brausen- und Regeneinrichtungen 
haben, um alle Witterungsverhältnisse nachahmen zu können. 


Eingegangen 19. März 1910. 
Niederrheinischer Bezirksverein» 
Sitzung vom 7. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Karsch. Schriftführer: Hr. Goll. 
Anwesend 81 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Direktor Dietrich aus Chemnitz (Gast) spricht fiber 
die Kerchove-Dampfimaschine?). 

Hr. Dr.-Sug. Bauwens berichtet über die Ausbildung 
von Ingenieuren im höheren Verwaltungsdienst. 


1) Verel. Z. 1904 S. 1719; 1909 S. 1036. 
2) Verel. Z. 1903 S. 1281. 
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Eingegangen 13. März 1910. 


Pommerscher Bezirksverein. 


Sitzung vom 15. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Weyland. Schriftführer: Hr. Boje. 
Anwesend 34 Mitglieder und 1 Gast. 
Hr. Hülle spricht über elektrische Stahlerzeugung!). 


Eingegangen 17. März 1910. 
Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 


Sitzung vom 26. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. F. Lux. Schriftführer: Hr. A. Lux. 
Anwesend 37 Mitglieder und 17 Gäste. 


Hr. Jacobs spricht über das vor der Sitzung besichtigte 
Umiormerwerk in Neunkirchen. 

Die erforderliche Kraft war leicht zu beschaffen, da sich 
die Kgl. Bergwerksdirektion Saarbrücken bereit erklärte, 
hochgespannten Drehstrom aus der benachbarten Grube Hei- 
nitz zu mäßigem Preise zu liefern, so daß ein eigenes Elek- 
trizitätswerk nicht erforderlich wurde. Es lag der Gedanke 
nahe, den hochgespanntem Drehstrom in ruhenden Transior- 
matoren ohne erheblichen Verlust auf die normale Lampen- 
spannung zu bringen und ihn an die Einwohner zu verkau- 
fen. Diese wirtschaftlich vorteilhafteste Betriebsart der Be- 
leuchtungsanlage war nicht möglich, weil die erforderliche 
Gleichmäßigkeit der Lampenspannung nicht gewährleistet 
werden konnte. 

Es blieb deshalb nur übrige, den Drehstrom in Gleichstrom 
umzuformen, der mittels einer Akkumulatorenbatterie ermög- 
licht, eine stets betriebsbereite Aushülfe auch für den Fall 
zu schaffen, daß in der Hochspannungsanlage Störungen auf- 
treten. Für die innerhalb bewohnter Orte laufende Straßen- 
bahn war Gleichstrom ohne weiteres geboten. 

Aus örtlichen Gründen war die Gemeinde gezwungen, die 
Umformeranlage nicht in den Schwerpunkt des Verbrau- 
ches, sondern etwa 1200 m davon entfernt zu errichten. Da 
es außerdem von wirtschaftlicher Bedeutung war, für die Bahn- 
und Lichtanlage eine gemeinsame Stromerzeugungsaushülfe 
zu haben, so wurde das Lichtnetz als Dreileiteranlage für eine 
Spannung von 2x220 V gebaut. 

Es wurden Umformer gewählt, die aus einem Drehstrom- 
motor und einer Gleichstromdynamo bestehen. 

Da wegen der Betriebsicherheit Hochspannungsmaschi- 
nen für 10000 V nicht in Betracht kamen, so wurden 
ruhende Transformatoren aufgestellt, welche die Drehstrom- 
spannung auf 220 V erniedrigen. Die Leerlaufverluste wäh- 
rend der Betriebspausen wurden durch den Einbau von Hoch- 
spannungs-Oelschaltern vermieden. 

Der Redner erläutert den Schaltplan der Anlage. 

Es sind aufgestellt: 1 Umformer von 125 KW für Licht- 
und Kraftbetrieb, 1 Umformer von 150 KW für Bahnbetrieb 
und 1 Umformer von 150 KW als gemeinsame Reserve. 

Die Speicherbatterie für die Lichtanlage besteht aus 
268 Elementen mit einer Kapazität von 540 Amp-st bei drei- 
stündiger Entladung. Zum Ausgleich der starken Stromstöße 
des Bahnbetriebes dient eine Pufierbatterie mit 268 Zellen mit 
ciner Kapazität von 185 Amp-st bei einstündiger Entladung. 

Die Anlagekosten für die vollständige Einrichtung der 
Umformerstation betragen 112000 A. Hierzu kommen noch 
die Kosten des Gebäudes und der Anschüttungen, die durch 
die tiefe Lage des Gebäudes erforderlich wurden. 

Der Betrieb des Umformerwerkes ist so einfach, daß die 
Bedienungskosten auf ein Mindestmaß herabgedrückt werden 
konnten. Bei einer täglichen Betriebszeit von 19'/; bis 20 st 
sind nur 2 Mann erforderlich. 

Die mittlere Belastung der Umformerstation ist nur sehr 
gering, weil in Neunkirchen eine Kleinindustrie, die während 
der Tagesstunden größere Strommengen abnimmt, fast fehlt. 
Ungünstige wirken in dieser Beziehung auch die großen Stei- 
gungen und der schwache Betrieb während der Morgen- und 
Abendstunden der Straßenbahn. 

Bei einem Belastungsfaktor von etwa 0,42 sowie einem 
Wirkungsgrade der Batterien von etwa 72 vH, der Zusatz- 
anlage von 70 vH, der Transformatoren von 97 vH erhält 
man im Mittel für das Jahr 1909 einen Wirkungsgrad der Um- 
formermaschinen von 80 vH und einen solchen des ganzen 
'Umformerwerkes von 66,5 vH. 


l) Vergl. Z. 1909 S. 1986. 


Bezirksvereine. 


Ki 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Hr. Dr. Weiwers aus Luxemburg (Gast) spricht über 
Anlagen mit künstlichem Zug. 

Hr. Zuck spricht über lautsprechende Telephone 
von Mix & Genest. 


Eingegangen 21. März 1910. 
Bezirksverein an der niederen Ruhr. 


Sitzung vom 23. Februar 1910. 
‚Vorsitzender: Hr. Mathee. Schriftführer: Hr. Ehrhardt. 
Anwesend 77 Mitglieder und Gäste. 
Hr. Stach spricht über hydrostatische Messungen 
des Druckes und der Geschwindigkeit von Gasen und 


Dämpfien, unter Vorführung neuerer Instrumente. 
Der Vortrag wird demnächst veröffentlicht werden. 


Eingegangen 7. April 1910. 
Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 11. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Schwarz. Schriftführer: Hr. Jürgensen. 
Anwesend 31 Mitglieder und 8 Gäste. 
Hr. P. Wolff spricht über moderne Explosionsmotoren 
und ihre Verwendung. 
Hr. Herner berichtet über die Normalbedingungen für die 
Lieferung von Eisenkonstruktionen für Brücken- und Hochbau. 


Eingegangen 31. März und 5. April 1910. 
Westfälischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 17. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Dorfs. Schriftführer: Hr. Guthknecht. 
Anwesend 29 Mitglieder und 5 Gäste. 


Hr. Köhler spricht über die alten und neuen Dampf- 
kesselbestimmungen!)). 


Sitzung vom 24. Februar 1910. 

Vorsitzender: Hr. Othegraven. 

Schriftführer: Hr. Guthknecht. 
Anwesend 41 Mitglieder und 2 Gäste. 


Hr. Dr. Bürner (Gast) spricht über die verschiedenen 
Formen der Wirtschaftsunternehmungen in volks- 
wirtschaftlicher und juristischer Beziehung. 

Der Vortragende geht davon aus, daß die Arbeit die 
Grundlage der volkswirtschaftlichen Entwicklung bildet. Die 
Arbeit hat den Zweck, wirtschaftliche Güter zur Befriedigung 
der Lebensbedürfnisse des Arbeitenden zu schaffen. Die 
Grundform einer Unternehmung ist die Einzelwirtschaft, aus 
der sich allmählich weitere Unternehmungsformen gebildet 
haben. Er bespricht die verschiedenen Formen der Unter- 
nehmungen: die Einzelunternehmung, die offene Handels- 
gesellschaft, stille Gesellschaft, Kommanditgesellschaft, Ge- 
werkschaft, Gesellschaft mit beschränkter Haftung, Genossen- 
schaften mit beschränkter oder unbeschränkter Haftung oder 
Nachschußpflicht und die Aktiengesellschaften, und setzt Vor- 
teile und Nachteile der einzelnen Formen und die gesetzlichen 
Erfordernisse und Verpflichtungen auseinander. 


Sitzung vom 10. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Dorfs. Schriftführer: Hr. Guthknecht. 
Anwesend 33 Mitglieder und 9 Gäste. 


Hr. Ingenieur E. Stach aus Bochum (Gast) spricht über 
hydrostatische Messungen und Aufzeichnungen des 
Druckes und der Geschwindigkeit von Gasen und 
Dämpfen in Rohrleitungen. Der Vortrag wird demnächst 
veröffentlicht werden. 


Sitzung vom 15. März 1910. 


Die Sitzung wird mit dem Rheinisch-Westfälischen Be- 
zirksverein deutscher Chemiker und dem Elektrotechnischen 
Verein des rheinisch-westfälischen Industriebezirkes gemein- 
sam abgehalten. 


Hr. Professor Dr. Potonié aus Berlin (Gast) spricht über 
die Entstehung der Steinkohle. 


D Verel. Z. 1909 S. 1077. 


Band 54. Nr. 20, 
i4. Mai 1010. 
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Resistance des matériaux appliquée à la con- 
struction des machines (Festigkeitslehre in Anwen- 
dung auf den Maschinenbau). Von Jean Carol. 2 Bände. 
Paris 1909, Librairie Polytechnique, Ch. Béranger éditeur 
successeur de Baudry & Cie. Preis geb. 40 frs. 

Das Werk enthält in 2 Bänden auf zusammen 907 Seiten 
mit 617 Figuren folgende Abschnitte: Elastizitätslehre (notions 
sur la théorie de l’elastieite); feste und lösbare Verbindun- 
gen; Behälter; Maschinenteile zur Uebertragung von Bewe- 
gungen; Werkzeugmaschinen; Hebezeuge (einschließlich der 
hydraulisch betriebenen); Wassermotoren; Fördervorrichtun- 
gen (machines Gl&vatoires); rollendes Eisenbahnmaterial; Ma- 
terialprüfungswesen; als Anhang: Lieferbedingungen der fran- 
zösischen Eisenbahnen. Es ist bestimmt für Ingenieure, Kon- 
strukteure, Betriebsingenieure und Schüler höherer und mitt- 
lerer technischer Lehranstalten. 

Aus dem Vorstehenden ergeben sich eigentlich schon von 
selbst die Vorzüge und Schwächen des Werkes. Einerseits 
wird es vielleicht manchem willkommenen Aufschluß in einem 
gerade vorliegenden Fall auf einem der behandelten Sonder- 
gebiete geben können (wenn der Betreffende nicht in der 
Lage ist, die in andern Lehrbüchern allgemein angegebenen 
Berechnungsverfahren auf den Sonderfall anzuwenden), da 
das Buch die Aufgaben behandelt, die dem Verfasser im 
Laufe seiner praktischen Tätigkeit entgegengetreten sind. 
Anderseits aber bedingt die Anordnung des Stoffes nach 
Maschinenarten zahlreiche Wiederholungen, und die weite Er- 
streckung der behandelten Gebiete nötigt zu unzweckmäßiger 
Kürze oft gerade an den Stellen, wo Ausführliches geboten 
werden sollte. Der zur Erörterung der allgemeinen Eigen- 
schaften der verschiedenen Maschinen (s. 0.) verwendete 
Raum wäre besser auf gründliche Ausführungen, namentlich 
auf dem Gebiete der Festigkeitslehre, und auf die Be- 
sprechung der zugehörigen Versuchsergebnisse verwendet 
worden. 

Was das Werk besonders zu kennzeichnen scheint, ist 
eine eigenartige Mischung des Strebens nach möglichst theo- 
retischer Arbeit und des Bemühens, die Aufgaben auf ein- 
jachem Wege zu lösen. Dies dürfte sich wohl daraus er- 
klären, daß der Verfasser sich einerseits an die Vorträge, die 
er an der licole Centrale des Arts et Manufactures gehört 
hatte, anlehnt (vergl. Vorwort), anderseits aber die Formeln 
und Entwicklungen so zu vereinfachen suchte, daß sie für 
den in Aussicht genommenen Leserkreis leicht verständlich 
sind. Diese beiden Forderungen, die voll berechtigt sind, 
lassen sich jedoch nicht leicht erfüllen. Einige Beispiele 
werden am besten zeigen, ob dies im vorliegenden Werk ge- 
glückt ist. 

1) Kupplung zweier Wellenenden (S. 304, Band D 
durch hälftige außen kegelförmig abgedrehte Schalen, die durch 
aufgetriebene Ringe auf die Wellenstümpfe gepreßt werden. 
Gesucht ist die erforderliche Stärke der Ringe. Es bedeute 
N die Anzahl der zu übertragenden Pferdestärken, d den 
Durchmesser, L die Länge eines Wellenstumpfes (Carol be- 
geht das Versehen, unter L die Länge beider Wellenstümpfe 
zu verstehen, wodurch ein Fehler von der Größe von 100 vH 
entsteht), n die Umdrehungszahl der Welle, u die Reibungs- 
zahl zwischen Welle und Schale, f die von den beiden 
Hälften einer Schale umschlossene Oberfläche, p den auf 
die letztere wirkenden spezifischen Druck, P die in einem 
Querschnitt der Ringe tätige Zugkraft, F den Ringquerschnitt. 


Die zu übertragenden N Pferdekräite bedingen eine 
Umfangskraft an jedem Wellenstumpf von der Größe 
60-75 N 

män ` 
zu übertragenden Drehmomentes, eben Gleiten eintreten soll, so 
muß die erzeugte Reibungskrait am Wellenumfang gleich die- 
; 60-75 N 
npaf= -> 


man 


Wenn nun im Grenzfall, bei Wirkung des größten 


ser Umiangskrait sein, so daß man erhält: 


Aber da f df = adL, so wird) p= ITT 


= . Ferner ist 
ard Lnn 


D p wird stillschweigend als konstant betrachtet. 


die Reaktionskraft des gedrückten Wellenstumpfes f p cos adf; 


diese muß aber = 4 P sein. Da aber [cos & df = 2 d L, so 


wird 4P=2pdL und damit pa  ĉ0 73N 


n? a? n u. 
Nenner 4), und schließlich, da die Beanspruchung k, nicht 


(bei Carol im 


= . T z 
überschritten werden soll: e <k., woraus sich F berechnen 
Ba eg 


läßt, sofern u (= 0,18) gegeben ist. 

Die umständliche und wenig übersichtliche Rechnung 
läßt unbeachtet, daß die Ringe mit einem gewissen Kraft- 
überschuß aufgekeilt werden müssen, einmal, um das Ein- 
treten des Gleitens sicher zu verhüten, sodann, weil der zu 
erwartende geringe Unterschied in den Durchmessern der 
Wellenenden eine stärkere Anpressung erforderlich macht, 
wenn die Kraft sicher übertragen werden soll. Zudem er- 
fordert das Auftreiben der Ringe eine gewisse Mindest- 
stärke, die von der zu übertragenden Kraft zunächst unab- 
hängig ist. 

Dieses Beispiel dürfte deutlich zeigen, daß das Bestreben 
vorliegt, höhere Mathematik anzuwenden, auch wo sie ent- 
behrlich wäre, daß gründliche Erörterungen der tatsächlichen 
Verhältnisse jedoch fehlen. Diese erscheinen aber, da das 
Werk als Lehrbuch gedacht ist, mindestens ebenso wichtig 
(im vorliegenden Sonderfall sogar weit wichtiger) wie der 
Rechnungsgang, sofern die Aufgaben einfacher Art sind. 
Daß die eingehende Berechnung in so einfachen Fällen beim 
Schüler eine große allgemeine Unsicherheit hervorrufen 
kann und abschreckend wirken wird, sei gleichfalls erwähnt. 


2) Lagerstuhl für ein Deckenvorgelege, V-förmig 
(S. 307, Band D Die Nachrechnung erstreckt sich nur auf 
die reine Zugbeanspruchung der Schenkel, während deren 
viel bedeutendere Biegungsinanspruchnahme übersehen wird. 

3) Ketten, Haken usw. Die Spannungen werden er- 
mittelt, wie wenn die betrachteten Querschnitte geraden stab- 
förmigen Körpern angehörten. 

Diese unter 2) und 3) erwähnten Vereinfachungen er- 
scheinen unzulässig. Die Ableitung und Verwendung der 
Gleichungen zur Berechnung der gekrümmten Stäbe ist ein- 
facher als mancher Rechnungsgang, der Aufnahme gefunden 
bat. Außerdem wohnt diesen Beziehungen ein in konstruk- 
tiver Hinsicht erzieherischer Wert inne, weil sie die aus 
verschiedenen Gründen vorteilhafte Vermeidung scharfer 
Ecken anregen. 

Schließlich darf nicht unterlassen werden, einiger prin- 
zipieller Mängel des Werkes zu gedenken. Die Figuren 
lassen sehr viel zu wünschen übrig; sie sind schematisch im 
schlechten Sinne des Wortes. Unzweckmäßig ist es ferner, 
daß die Beanspruchungen in kg/qm angegeben werden. Un- 
erwünscht, namentlich für ein Lehrbuch, erscheint es, daß 
die zulässigen Beanspruchungen von Fall zu Fall wechseln, 
ohne daß hierfür in der Regel Begründungen gegeben 
werden. 

Stuttgart. R. Baumann. 

Elemente der Technologischen Mechanik. Von 
P. Ludwik. Berlin 1909, Julius Springer. 57 S. mit 20 Text- 
figuren und 3 lithographierten Tafeln. Preis 3 M. 

Der Verfasser leitet in dem vorliegenden Buches die Ge- 
setzmäßigkeiten ab, nach welchen sich die bleibenden 
Formänderungen ausbilden, im Hinblick darauf, daß jede 
mechanische Materialverarbeitung auf der Erzeugung solcher 
Deformationen beruht. 

Erster Teil. Fließvorgänge bei einfachen Beanspru- 
chungen. 

Es wird erörtert, daß jede bleibende Formänderung be- 
steht: | 

1) Aus einer Verschiebung der Massenteilchen infolge 
Ueberwindung der Schubwiderstandsfähigkeit; hierdurch er- 
klärt sich das Zustandekommen der Streckfiguren. Der 
Winkel, den diese mit der Richtung der Normalspannung 
bilden, hängt ab von der Größe des Einflusses, den die senk- 
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recht zur Gleitfläche tätigen Spannungen auf die innere Rei- 
bung äußern; er beträgt 45°, wenn dieser Einfluß verschwin- 
det. Die Größe der inneren Reibung ist dann Ji P: f. 

2) In einer Verdrehung der Teilchen gegeneinander, 
deren Einfluß im folgenden jedoch zunächst vernachlässigt 
wird. 

Später wird gezeigt, daß die »Fließkurve«, d. h. die 
Linie, welche entsteht, wenn die (jeweils größten) Schiebun- 
gen als Abszissen und die zugehörigen Werte der inneren 
Reibung als Ordinaten aufgetragen werden, sich mit sehr 
guter Uebereinstimmung aus den Zug-, Druck- und Torsions- 
diagrammen der gewöhnlichen Art ableiten läßt, also eine 
wertvolle technologische Materialcharakteristik bildet. Bei 
Behandlung der Formänderung durch Verdrehung wird ge- 
zeigt, daß die Fließkurve mit guter Annäherung durch eine 
allgemeine Parabel wiedergegeben werden kann, sowie, daß 
das gewöhnliche Torsionsdiagramm als eine Parabel derselben 
Art erscheint. 

Im zweiten Teil werden die Versuchsergebnisse mitge- 
teilt, die für die Ausführungen des ersten Teiles als Belege 
dienen. 

Dritter Teil. Einfluß der Deformationsgeschwindigkeit 
mit besonderer Berücksichtigung der Nachwirkungserschei- 
nungen. 

Ludwik findet, daß für das untersuchte Material (Zinn) 
die Linie, welche entsteht, wenn man die Streckgeschwin- 
digkeiten als Abszissen und die Belastungen als Ordinaten 
aufträgt, d. h. die »Geschwindigkeitskurve«, durch eine lo- 
garithmische Linie ersetzt werden kann. Diese Linie be- 
stimmt die Abhängigkeit der inneren Reibung von der De- 
formationsgeschwindigkeit. Aus ihrem Verlauf geht hervor, 
daß die Formänderung bei rascher Kraftwirkung innerhalb 
ziemlich weiter Grenzen unabhängig von der Deformations- 
geschwindigkeit ist. (Dies steht in Uebereinstimmung mit 
dem, was hinsichtlich der Schlaggeschwindigkeit bei der 
Kerbschlagprobe schon länger bekannt ist.) Im Anschluß 
hieran wird die Frage aufgeworien, ob die Geschwindigkeits- 
kurve nicht auch bei Flüssigkeiten, wo man sie als Gerade 
anzusehen pflegt, eine, wenn auch schwach gekrümmte, lo- 
garithmische Linie sei. Schließlich werden die Nachwir- 
kungserscheinungen behandelt und gezeigt, daß das bekannte 
Nachfließen durch das Vorhandensein der Abhängigkeit zwi- 
schen innerer Reibung und Deformationsgeschwindigkeit be- 
dingt ist. | 

Das Buch bietet nach dem Vorstehenden viel Neues. Es 
ist klar und anschaulich geschrieben und erfüllt in vollem 
Maße seine Aufgabe, »eine für die mechanische Technologie 
wie für das Materialprüfungswesen gleich wichtige wissen- 
schaftliche Behandlung der bleibenden Formänderungen: 
eine Technologische Mechanik, anzubahnen«. 

R. Baumann. 


Die Herstellung von Werkzeugen und die Massen- 
fabrikation nach amerikanischem System. VonJoseph 
V.Woodworth. Deutsche Ausgabe bearbeitet von C. Heine. 
468 S. mit 601 Fig. Leipzig, Otto Spamer. Preis 14 A. 

Dieses Werk ist kein Lehrbuch nach deutschem Begrif. 
Es ist vielmehr eine Sammlung von reichen praktischen Er- 
fahrungen eines langjährigen amerikanischen Werkzeug- 
machers der Massenfabrikation. Als solches würde es sich, 
selbst wenn man dies nicht aus der Einleitung erführe, kenn- 
zeichnen durch seine Vorzüge und Schwächen. 

Die Vorzüge des Buches liegen in der Darbietung 
einer Fülle von praktischen Beispielen der für die Massen- 
fabrikation geeignetsten Werkzeuge. Da sind es zunächst 
die Bohrlehren, flache und kastenförmige, Einfach- und Viel- 
fach-Bohrschablonen, die bis in alle Einzelheiten ihrer Durch- 
bildung an der Hand zahlreicher Zeichnungen dargestellt 
werden; sodann die Vorrichtungen und Werkzeuge zur Be- 
arbeitung von Massenartikeln auf der Revolverbank zum 
Drehen regelmäßig und unregelmäßig gestalteter Körper. Der 
wertvollste Teil des Buches ist aber entschieden die Behand- 
lung der Werkzeuge für die Verarbeitung von Blech auf 
Stanzen, Zieh- und Prägepressen. Hier werden äußerst lehr- 
reiche Beispiele von Schnitten, Ziehmatrizen, Hohlschneidern, 
Räumnadeln, Falz- und Rollvorrichtungen, Ornament- und 
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Münzen-Prägestempeln geboten. Es sind viele Winke zu 
finden, die oft trotz ihrer scheinbaren Bedeutungslosigkeit für 
einen Erfolg wichtig sind. Auf Schritt und Tritt begegnet 
man dem gewiegten Fachmann, der durch langes Proben das 
günstigste Verfahren ausgesucht hat. 

Die verschiedensten Massenfabrikationen, wie die Uhren- 
industrie, der Motorenbau, das Bijouteriefach usw., liefern 
eine große Menge von Anwendungen. 

Was nun die Schwächen dieses Buches betrifft, so liegt 
deren hauptsächlichste in einer gewissen Unordnung in der 
Stofigliederung. In einem mit »Modelle für Gußstücke« über- 
schriebenen Abschnitte (S. 28) z. B. ist überhaupt nur im ersten 
Drittel von dem in der Ueberschrift genannten Gegenstande 
gesprochen, der Rest ist eine Wiederholung von früher Ge- 
sagtem. Hier wie an manchen andern Stellen hätte der 
deutsche Bearbeiter ordnend eingreifen müssen. Einige kräf- 
tige Streichungen wären der Einheitlichkeit des Buches, in 
welches Bruchstücke von 300 Originalartikeln des Verfassers 
aufgenommen sind, förderlich gewesen. 

Man bemerkt ferner einen gewissen Mangel an Gründ- 
lichkeit bei den übrigens wenigen theoretischen Erörterungen. 
Man lese z. B. das Kapitel über die Fräser. 

Die Bilder sind nicht durchgängig zweckentsprechend. 
Was soll die Figur 267 mit ihren verzerrt gezeichneten 
Fräsern ? 

Die Uebersetzung trifft nicht immer den deutschen Fach- 
ausdruck, Nach »Pfunden« (S. 202) rechnet man nicht in 
der deutschen Technik, und das Beiwort »ränderiert« ist keine 
Bereicherung unsrer Sprache. 

Druck und Ausstattung sind gut. 

Das Buch wird sicherlich bei entsprechender Umarbei- 
tung gelegentlich einer späteren Auflage gewinnen. Aber 
auch jetzt ist es allen denen zu empfehlen, die beruflich auf 
dem Gebiete der Massenfabrikation, besonders in der Metall- 
warenfabrikation, tätig sind oder sein wollen. 

Dr,-Sng. Franz Adler. 

Theoretische und kinematographische Untersuchung 
von Dampfhämmern mit selbsttätiger Schiebersteuerung. 
Von Ingenieur Otto Fuchs, Prag-Smichow. 20 S. 8° mit 
2 Taf. Berlin 1909, Julius Springer. Preis 1,20 M. 

Der Verfasser hat sich der verdienstvollen Aufgabe 
unterziehen wollen, die Vorgänge bei Dampfhämmern näher 
zu untersuchen in der Absicht, den Weg zur Verminderung 
des Verbrauches dieser »Dampffresser« zu finden. Der erste 
Teil seiner Schrift beschäftigt sich mit einer theoretischen 
Untersuchung das Verlaufes der Drücke im Hammerzylinder, 
der Kräfte sowie der Geschwindigkeit des Bärs. Daran 
schließen sich Angaben über eine Versuchseinrichtung, bei 
welcher mittels eines Kinematographen die Bewogungen des 
Bärs gleichzeitig mit den Drücken im Zylinder aufgezeichnet 
werden. 

Jetzt könnte man erwarten, daß durch einen Vergleich 
der erhaltenen Versuchsergebnisse mit den theoretischen Er- 
mittlungen festgestellt würde, daß Theorie und Versuch über- 
einstimmen, so daß der Ring der Forschungsarbeit ge- 
schlossen wäre. Bedauerlicherweise jedoch bricht die Arbeit 
ab, nachdem die Versuchseinrichtung besprochen ist, und der 
Leser wird auf eine spätere Veröffentlichung der Versuchs- 
ergebnisse vertröstet. 

Aus dieser Skizzierung des Inhaltes läßt sich bereits 
schließen, daß die Arbeit nicht mehr Wert als den einer An- 
regung besitzt, und wenn ich an dieser Stelle trotzdem auf 
den Inhalt eingegangen bin, so geschieht dies, um auf einen 
Umstand hinzuweisen, dem der Verfasser keine Beachtung 
geschenkt hat: das ist der Rückprall des Hammerbärs unmittel- 
bar, nachdem er auf das Werkstück gestoßen ist. Bei meinen 
Untersuchungen über Drucklufthämmer!) habe ich nachge- 
wiesen, daß dieser Rückprall bei Druckluithämmern das 
Spiel des Hammerkolbens wesentlich beeinflußt. Es läßt sich 
erwarten, daß dieser Einfluß auch bei Dampfihämmern nicht 
gering ist; wenigstens hat Prof. Lindner bereits beobachtet”), 
»daß bei kräftigen Schlägen der Bär schnell wieder zurück- 
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zuspringen scheint«, und hat den Schluß gezogen, daß der 
Bär beim Aufschlagen mit größerer Schnelle zurückprallt, als 
sie der Dampfdruck ihm erteilt. 

Demnach können die theoretischen Diagramme des Hrn. 
Fuchs nur als eine Darstellung des ersten Hammerspieles, 
vom Heben des Bärs bis zum ersten Auftreffen auf das Werk- 
stück, angesehen werden. Beim zweiten und den folgenden 
Spielen würde jedoch die Einwirkung des Rückpralles zu 
untersuchen sein. 

Der Veröffentlichung der Versuchsergebnisse, ohne welche 
die Mitteilungen des Hrn. Fuchs gar zu unvollständig sind, 
darf man mit Interesse entgegensehen. Sie werden zeigen, 
ob der Rückprall einen erheblichen Einfluß ausübt. 

Bukarest. Dr.-Ing. P. Möller. 


Der Entropiesatz oder der zweite Hauptsatz der 
mechanischen Wärmetheorie Von Dr. phil. H. Hort. 
Berlin 1910, Julius Springer. 41 S. mit 6 Fig. Preis 1 A 

Die vorliegende Arbeit soll dazu dienen, dem Ingenieur 
einen verständlichen Einblick in dieses auch für seine Arbeiten 
so wichtige Gebiet der Naturwissenschaiten zu gewähren. 

In Teil 2 bis 6 der Schrift wird die Entropiegröße abge- 
leitet und ihre Rolle bei idealen Prozessen betrachtet, ferner 
ihr Verhalten bei realen Naturvorgängen und ihre zeichne- 
rische Darstellung angegeben und schließlich auf die Behand- 
lung vom Standpunkte der Wahrscheinlichkeitsrechnung ein- 
gegangen. Es ist also in knappen Zügen eine Darstellung 
alles dessen geboten, was wir von der Entropie aussagen 


können, die für den, der mit dem Begriff der Entropie ver- 


traut ist, alles Wissenswerte zusammenfaßt. Zur Einführung 
in den Begriff selbst aber, und das ist das Schwierigste, rei- 
chen die im ersten Teil angestellten Erörterungen meines Er- 
achtens nicht aus. Schon der Versuch, die Entropie mit 
Hülfe des Begriffes der Zeitgröße zu veranschaulichen, er- 
scheint mir unglücklich; der Vergleich hinkt auf beiden 
Beinen. Die Zeit, absolut genommen, ist nicht mit einer 
Fläche oder einem Körper zu vergleichen, der an Größe 
oder Masse zunehmen könnte und für jeden Augenblick eine 
bestimmte Größe hätte, sie ist vielmehr der stets gleiche 
Faden der Klotho, einer nach beiden Richtungen unendlichen 
Geraden vergleichbar, deren Wert in jedem Punkt unend- 
lich ist; und zweitens strebt die Zeit nicht, wie die Entro- 
pie, einem größten Grenzwert zu, sondern geht ins Unend- 
liche, wie sie aus dem Unendlichen kommt. Und wenn die 
Natur in einem in sich abgeschlossenen Körpersystem durch 
Wärmetod zur Ruhe käme, die Zeit liefe ruhig weiter, auch 
wenn ihr Fortschreiten in diesem System auf keine Weise 
festgestellt werden könnte; selbst unendlich, kann sie durch 
ein endliches System nicht bedingt und begrenzt werden. In- 
sofern ist zwischen Zeit und Entropie ein grundsätzlicher 
Unterschied, der dem Vergleich sehr hinderlich ist. Für 
jedes endliche System gibt es zwar eine Zeitbeziehung, die 
mit ihm von null anfängt und, nach einer Richtung verlau- 
fend, einem Höchstwerte zustrebt: das ist das Alter; aber sein 
Anwachsen ist gänzlich unabhängig von jeder sonstigen Ver- 
änderung des Systemes, es ist keine Eigenschaft des Sy- 
stemes, also auch für unsern Vergleich recht wenig geeignet. 
Den besten Begriff von der Entropie vermittelt Ostwald 
in seiner »Energie«, wonach die Entropie der Faktor der 
Wärmeenergie ist, der bei der Wärmebetätigung durch Tem- 
peratursprung unverändert bleibt, wie bei der Bewegungs- 
energie die Masse zwar ein wichtiger Faktor ist, sich aber 
bei der Energieabgabe nicht ändert. Wird hierdurch auch 
nun eine Seite des Entropiebegrifies beleuchtet, und zwar 
gerade die, die dem Entropiegesetz, wonach die Entropie bei 
jedem natürlichen Vorgange wächst, zu widersprechen scheint, 
so ist doch dieser Vergleich für den Ingenieur recht ver- 
ständlich und bietet eine sichere Grundlage für weitere 
schwierigere Ueberlegungen. Seyffert. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Großgasmaschinen. Ihre Theorie, Wirkungsweise und 
Bauart. Von H. Dubbel. Berlin 1910, Julius Springer. 
167 S. mit 400 Fig. und 6 Taf. Preis geb. 10 #. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 815 


Genauere Nachweisung der auf die Schwerkraft 
sowie das Bewegungssystem von Erde und Mond be- 
züglichen Zahlenausdrücke mit schematischen Dar- 
stellungen der Bildung der Schwerkraft und des Be- 
wegungssystems von Erde und Mond. Von C. Becken- 
haupt. Rockenhausen (Pfalz) 1910, L. Blaufus & Sohn. 45 8. 
mit vielen Figuren. l 

Maschinenbaupraxis. Unter Mitwirkung bewährter 
Betriebsleiter herausgegeben von H. Haeder I. Teil: 
Werkstattwinke. Alphabetisch geordnete Anleitungen für 
die praktische Bearbeitung von Gegenständen des allgemeinen 


Maschinen. Motoren- und Transmissionsbaues sowie für zweck- 


mäßige Ausnutzung der Werkzeugmaschinen. Wiesbaden 
1910, 0. Haeder. 224 S. mit 750 Fig. Preis geb. 4,80 M. 

Aus Natur und Geisteswelt. Sammlung wissenschaftlich- 
gemeinverständlicher Darstellungen. Leipzig 1910, B. G. 
Teubner. Bd. 300. Die Luftschiffahrt. Ihre wissenschaft- 
lichen Grundlagen und technische Entwicklung. Von R. Nim- 
führ. 2. Aufl. 152 S. mit 42 Fig. Preis 1,25 N. 

Desgl. Bd. 286. Die Sprengstoffe. Ihre Chemie und 
en Von R. Biedermann. 128 S. mit 15 Fig. Preis 
1,25 M. 

Desgl. Bd. 285. Drähte und Kabel. Ihre Anfertigung 
und Anwendung in der Elektrotechnik. Von H. Brick. 108 S. 
mit 43 Fig. Preis 1,25 M. 

Die Kunst, Erfindungen zu machen. Ein prak- 
tischer Ratgeber für Jedermann. Von C. Naumann. Groß 
Lichterfelde-Berlin 1910, Ed. Runge. 47 S. Preis 1,50 A, 

Sammlung Göschen. Leipzig 1909, G. J. Göschen. Bd. 465. 
Toxikologische Chemie. Von E. Mannheim. 1508. mit 
6 Fig. Preis 80 Pig. 

Desgl. Bd. 468 und 469. Vermessungskunde. Von 
P. Werkmeister. I. Teil. Feldmessen und Nivellieren. 
176 S. mit 146 Fig. II. Teil. Der Theodolit. Trigonometrische 
und barometrische Höhenmessung. Tachymetrie. 183 S. mit 
109 Fig. Preis je 80 Pfe. 

Desgl. Bd. 476. Die Materialien des Maschinen- 
baues und der Elektrotechnik. Von H. Wilda. 131 S. 
mit 3 Fig. Preis 80 Die. 

Moderne Bahnhofsbauten und ihre Wohlfahrts- 
einrichtungen. Dargestellt an dem PBahnhofisneubau 
Plochingen a. N. Von C. Schwab. Stuttgart 1910, K. Wittwer. 
24 S. mit 35 Taf. Preis 6,50 M. 

Hand- und Lehrbuch der niederen Geodäsie. Be- 
gründet von F. Hartner, fortgesetzt von J. Wastler, um- 
gearbeitet von E. Dolezal. 10. Aufl. 2 Bände in 3 Teilen. 
Wien 1910, W. Seidel & Sohn. Zusammen 1690 S. mit 958 Fig. 
und 21 Taf. Preis 32 M. 

Die Heißdampf-Schiffsmaschine. Eine Sammlung 
von Erfahrungsangaben für die Berechnung der Abmessungen 
und des Dampfverbrauches sowie des Kohlenverbrauches der 
Schiffismaschinen für Heißdampfbetrieb. Von C. F. Holmboe. 
Berlin 1910, Wilh. Ernst & Sohn. 60 S. mit 30 Fig. Preis 3,20 M. 

Die Oberrealschule und die Schulreformfragen 
der Gegenwart. Vortrag in der Festsitzung vom 10. Oktober 
1909 der 11. Hauptversammlung des Vereines zur Förderung 
des lateinlosen höheren Schulwesens zu Kassel, gehalten von 
A. Wernicke. Leipzig 1910, BG Teubner. 40 S. Preis 50 Die. 

Photographischer Bücherschatz Bd. XII. Die Standent- 
wicklungundihreletzten Fortschritte. Von A.Linden. 
Leipzig 1910, Ed. Liesegang. 65 S. mit vielen Figuren. Preis 
geb. 2,50 M. 

Städtebauliche Vorträge Aus dem Seminar für 
Städtebau an der Kgl. Technischen Hochschule zu Berlin. 
Herausgegeben von J. Brix und F. Genzmer. Berlin 1910, 
W. Ernst & Sohn. II. Bd. 8. Heft. 2. Vortragszyklus. Zeich- 
nerische Darstellung von Ertragsbereehnungen für 
wirtschaftliche Unternehmungen der Städte. (Stadt- 
bahnen, Straßenbahnen, Elektrizitäts-, Gas-, Wasserwerke usw.) 
47 S. mit 26.Fig. Preis 3 A. 

Desgl. IN. Bd. 3. Heft. 3. Vortragszyklus. Die hygie- 
nischen Vorbedingungen für die Ortsansiedelungen. 
Von Dr. H. Salomon. 23 S. Preis 1,20 M. 

Desgl. III. Bd. 6. Heft. 3. Vortragszyklus. Die meteoro- 
logischen Grundlagen des Städtebaues. Von Dr. C. 
Kaßner. 26 S. mit 5 Fig. Preis 1,40 M. 

Geschichtstafeln der Physik. Von F. Auerbach. 
Leipzig 1910, J.. Ambrosius Barth. 150 S. Preis geb. 5 M. 

Höherzüchtung des Menschen auf biologischer 
Grundlage. Erweiterter und umgearbeiteter Vortrag, ge- 
halten auf der 81. Versammlung deutscher Naturforscher und 
Aerzte 1909. Von P. C. Franze. Leipzig 1910, Ed. Demme. 
80 S. Preis 1,50 #. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 

Ein vereinfiachtes Verfahren zum Sortieren von Glüh- 
lampen. Von Keil. (ETZ 28. April 10. S. 426/28*) Auf Grund von 
Messungen wird eine gesetzmäßige Abhängigkeit der Lichtstärke und 
des Stromverbrauches der Lampen von der Spannung festgestellt und 


ein zeichnerisches Verfahren zum Einordnen der Lampen nach Licht- 
stärke und Spannung angegeben. 


Dampfkraftanlagen. 

Unvollkommene Verbrennung von Braunkohlen und die 
dadureh entstehenden Abgangsverluste Von Hassenstein. 
(Z. Dampfk. Maschbtr. 29. April 10 S. 173/77*) Formeln zum Berech- 
nen der Verluste durch freie Wärme, unverbrannte Gase und Ruß, 
wenn die Zusammensetzung und der angenäherte Wassergehalt des 
Brennstoffes bekannt sind. 

The improved Hamilton-Corliss mill engine. (Iron Age 
7. April 10 S. 792/93*) Darstellung einer 4000 pferdigen Tandem- 
Walzenzugmaschine von 1070/1980 mm Zyl.-Dmr., 1520 mm Hub, 
85 Uml./min und rd. 11 at Dampfdruck. Die Corliss-Schieber für den 
Dampfeinlaß werden unmittelbar von den Exzenterstangen, die für den 
Auslaß mittels einer Corliss-Scheibe betätigt. 

Die Dampfturbinenanlage auf Grube Gouley des Esch- 
weiler Bergwerksvereins. Von Haas. Forts. (Z.f. Turbinenw. 
20. April 10 S. 161/65*) Einzelheiten der 1200 pferdigen Zoelly-Tur- 
binen. Kondensationsanlage. Schaltplan des Kraftwerkes. Schluß folgt. 


Eisenbahnwesen. 
Französische Kolonialbahnen. Von Benceke. (Organ 1.Mai 
10 S. 161/62*) Kurze Mitteilung über die Bahnen Hanoi-Jünnan und 
Djibuti-Adis-Abeba. 
Einschienenbahn und Kreiselwagen. Von Barkhausen. 
(Organ 1. Mai 10 S. 153/57*) Deutsche Bearbeitung des in Zeit- 
schriftenschau vom 16. April 10 erwähnten Aufsatzes von Dantin. 


Eisenhüttenwesen. 

The Atlas coke quenching ear. (Iron Age 14. April 10 S. 
860/61*) Die 8 bis 13 t haltenden Wagen werden mit den heißen 
Koks unmittelbar aus den Oefen beladen, und erst dann abgelöscht. 
Antrieb der Türen zum Entladen der Wagen. l 


Eisenkonstruktionen, Brücken, 


Gründung eines Brückenpfeilers auf Braunkohlenunter- 
grund. Von Janetzki. (Zentralbl. Bauv. 30. April 10 S. 241/42*) 
Die alte Postbrücke über die Lausitzer Neiße in Muskau wird durch 
eine 7 m breite Brücke mit zwei 30 m weiten Seitenöffnungen und 
einer 48 m weiten Mittelöffnung ersetzt. Hierbei sind in die Braun- 
kohleschicht unter dem linken Strompfeiler Löcher von 24 bis 27 em 
Dmr. gebohrt worden, in die die 6 m langen Holzpfähle eingesetzt und 
nachgerammt worden sind. 

Steel-{frame buildings at Gary, Indiana, (Eng. Rec. 
9. April 10 S. 496/98*) Einzelheiten der Eisenkonstruktion der Werk- 
stättengebäude der bekannten Anlage S. a. Zeitschriftenschau vom 
6. Nov. 09. 

Forest Hills terminal, Boston Elevated Railway. (Eng. 
Rec. 9. April 10 S. 499/502*) Einzelheiten der mit Eisenbeton ver- 
kleideten Eisenkonstruktion des 110 m langen, 23 m breiten, zwei- 
gleisigen Bahnhofs. S. a. Zeitschriftenschau vom 4. Dez. 09. 

Der umschnürte Beton. Von CGonsidere. (Beton u. Eisen 
23. April 10 S. 154/57*) Kritik der in Zeitschriftenschau vom 25. Sept. 
09 erwähnten Versuche von Talbot und der daraus von Twelvetrees 
gezogenen Folgerungen. 

Straßenbrücke mit versenkter Fahrbahn. Von Bätori. 
(Beton u. Eisen 23. April 10 S. 159*) Die dargestellte Brücke, die 
unter 44° über einen Bach führt, hat eine 17 m weite Oeffnung und 
eine 5 m breite Fahrbahn mit 2 je 50 em breiten Fußsteigen. 

A conerete girder bridge with curved bottom chord. 
(Eng. Rec. 9. April 10 S. 488%) Die rd. 23,5 m Jange Brücke aus 
Eisenbeton mit einer 5,2 m breiten Fahrbahn und 2 je 1,67 m breiten 
Fußsteigen hat eine 9,14 m weite Oeffnung. Die beiden Widerlager 
sind auf hölzernen Pfahlrosten gegründet. 


Elektrotechnik. 
Economical features of electric motor applications. 
Von Robbins. (Journ. Am. Soc. Mech. Eng. April 10 S. 587/642*) 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 
heiten zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben und zwar 
zum Preise von 3 A für den Jahrgang an Mitglieder, 
den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


von 10 # für 


Gesichtspunkte für den Antrieb von Werkzeugmaschinen durch Elektro- ` 
motoren und die Verwendung von Gleichstrom- und Wechselstrom- 
motoren. Vorteile des elektrischen Antriebes. Gruppen- und Einzel- 
antrieb. 

Mechanical features of electric driving in machine 
shops. Von Riddell. (Journ. Am. Soc. Mech. Eng. April 10 S. 
503/20*) Darstellung des elektrischen Einzelantriebes in den Werk- 
stätten der General Electric Co. in Schenectady. 

Earthed v. insulated neutrals in colliery installations. 
Von Wood. (Engineer 29. April 10 S. 445*) Der Verfasser bespricht 
die Vorzüge und Nachteile der beiden Schaltungen unter verschiedenen 
Verhältnissen und kommt zu dem Ergebnis, daß der isolierte Nulleiter 
im allgemeinen dort vorteilhafter ist, wo die Kraftanlagen dauernd 
verwendet werden. 


Erd- und Wasserbau. 


The Canadian hydraulic lift locks. Von Francis. (En- 
gineer 29. April 10 S. 427/28*) Bericht über den Bau des Druck- 
wasser-Schiffshebewerkes von 14,76 m Hubhöhe bei Kirkfield im Zuge 
des Trent-Kanales. Vergleich mit den Hebewerken bei Anderson, La 
Louviere, Les Fontinettes und Peterborough. Herstellung des Unter- 
baues. Forts. folgt. 

Eisenbeton-Uferbefestigung an der fllußbadeanstalt 
der Stadt Stettin. (Beton u. Eisen 23. April 10 S. 141*) Zur Be- 
festigung der aus Torfboden bestehenden Böschung dient eine durch 
eingerammte Pfähle gehaltene Eisenbetonschwelle, gegen die sich an 
der Böschung anliegende Schwellen von 1,5 m Abstand stützen; auf 
diesen sind 6 cm dicke Platten aus Eisenbeton verlegt, deren Fugen 
mit Zement vergossen sind. Den oberen Abschluß bildet wiederum 
eine in der Längsriehtung durchlaufende Schwelle aus Eisenbeton. 

Hafenerweiterungen in Hamburg. Von Wendemutnh. (Z. 
Bauw. 30. April 10 S. 257/59*) Uebersicht über die auf den Gebieten 
Neuhof-Waltershof zur Ausführung kommenden Erweiterungen, deren 
Kosten auf 45,1 Mill. A veranschlagt sind. Lageplan. 

Ein neues Betonpfahlgründungsverfahren. Von Joannini. 
(Beton u. Eisen 23. April 10 S. 161/62*) Bei dem Verfahren wird 
ein aus Eisenblech zusammengeschweißtes Rohr von meist 30 cm Dmr. 
mit Hülfe einer Rammjungfer eingerammt und mit Beton schichten- 
weise ausgestampft. Ergebnisse eines Versuches zur Ermittlung der 
Tragfähigkeit eines 7,1 m langen Pfahles bei gleichmäßig verteilter 
Belastung und von Druckversuchen mit Probestücken, die an verschie- 
denen Stellen des Betonpfahles entnommen worden sind. 

Constructing a large brick-lined sewer tunnel, Brook- 
lyn, N. Y. (Eng. Rec. 9. April 10 S. 490/91*) Die 7,62 bis 18,3 m 
unter Straßenpflaster liegende, 610 m lange gemauerte Abwasserleitung 
von 3,5 m Dmr. ist von zwei 457 m voneinander entfernten, 16,2 


und 14,3 m tiefen Schächten aus vorgetrieben worden. Bauvorgang. 
Gasindustrie. 
L’evolution des fours à gaz d’ecelairage Von Grebel. 


Schluß. (Génie civ. 30. April 10 S. 501/07* mit 1 Taf.) 
Anlagen mit Klönneschen Oefen mit wagerechten Kammern. 
schaftlichkeit und Betriebsergebnisse dieser Bauart. 


Ausgeführte 
Wirt- 


Gesundheitsingenieurwesen. 


The Glasgow main-drainage works. (Engng. 29. April 10 
S. 533.37*) Die Abwässer der Stadt Glasgow werden in 3 Kläranlagen 
Dalmarnock, Dalmuir und Shieldhall gereinigt, bevor sie in den Clyde 
abgelassen werden. Das rd. 96 km lange Netz von Hauptleitungen, 
das den Nordwesten und den Süden der Stadt entwässert, ist seit 
kurzem fertiggestellt. Querschnitte und Einzelheiten der auf verschie- 
dene Art ausgekleideten Leitungen. Regenwasser-Auslaß an der West- 
Straße. Forts. folgt. 

The sewage disposal plant at Roebling. (Eng. Rec. 9. 
April 10 S. 484/87*) Lageplan, Darstellung von Einzelheiten und 
Bau der für 7600 cbm. täglich bemessenen Abwasser-Reinigungsanlage 
der 2000 Einwohner zählenden Stadt. 


Gießerei. 

Foundry plant and machinery. Von Horner. Forts. 
(Engng. 29. April 10 S. 538/42*) Kuppelöfen der Laissle Maschinen- 
fabrik und Gießerei in Reutlingen und von Thwaites Bros. in Bradford. 

"Zur Frage der Selbstkostenberechnung und Klassierung 
von Gußstücken. Von Leber. Schluß. (Stahl u. Eisen 27. April 
10 S 700/07*) Beispiele: Drehbankbett von 16 m Länge, Schiffszylin- 
der und Windhaube. | | 

Die Luftmenge und ihre Bedeutung für den Bau und 
Betrieb der Kupolöfen. Von Buzek. Schluß. (Stahl u. Eisen 
27. April 10 S. 6941/700*) Winddruck. Höhe der Oefen. Größe der 
Koks- und Eisengicht. ` Schlußbemerkungen. 
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Dauerformen. Von Irresberger. (Stahl u. Eisen 27. April 10 
S. 689/94*) Herstellung von Formstücken mit Hülfe eiseruer Dauer- 
former durch die Tacony Iron Co. Formmaschinen für Viertel- und 
Achtelkrümmer sowie für schräge Abzweigstücke. Ausziehen der Kerne 
mit Schrauben und durch Krane. 


Hebezeuge. 


Schraubengetriebe mit selbsttätiger Druckregulierung. 
Von Rehfus. Forts. (Dingler 30. April 10 S. 257/61*) Folgen beim 
Versagen der selbsttätigen Sperrung. Hochwinden der Last und Oeff- 
nen der Bremse. Bremsen der Peniger Maschinenfabrik und Eisen- 
gießerei, der Yale and Towne Co. und von Krell. Forts. folgt. 


Heizung und Lüftung. 


Weiteres zur Frage der Wirtschaftlichkeit von Zentral- 
Heizanlagen verschiedener Systeme in Einzelgebäuden 
und Gebäudegruppen. Von Tilly. (Gesundhtsing. 23. April 10 
305/10*) Vergleich von Dampf- und Luftheizung für Krankenhäuser 
von verschiedener Größe bei Betrieb mit Steinkohle und mit Braun- 
kohle. Darstellung eines von dem Verfasser herrührenden Dreifach- 
Verbundkessels mit Braunkohlen-Schüttfeuerung. 

Ein Mittel, die Wärmeabgabe örtlicher Heizkörper zu 
regeln und sehr zu erhöhen. Von Kuthan. (Gesundhtsing. 23. 
April 10 S. 311/13*) Der Heizkörper wird in eine Wandnische so 
eingebaut, daß dahinter ein geschlossener Raum entsteht, der mit der 
Außenluft oder mit dem zu heizenden Raum verbunden werden kann. 
Dadurch kann die Geschwindigkeit der vorbeistreichenden Luft inner- 
halb weiter Grenzen geregelt werden. 


Hochbau. 


The London County Hall. (Engineer 29. April 10 S. 430/31*) 
Das Gebäude wird auf dem rechten Ufer der Themse unmittelbar an 
der Westminster-Brücke errichtet. Einzelheiten der Ufermauern aus 
Beton, die in der Nähe der Brücke auf einem Senkkasten ruhen. 

A storage building for an automobile factory. (Eng. 
Rec. 16. April 10 S. 534/35*) Eisenbetonkonstruktionen des vier- 
stöckigen, 2250 qm bedeckenden Lagerhauses der Pierce Arrow Motor 
Car Co. in Buffalo. 

Eisenbetonkonstruktionen der Einsegnungshalle der 
Friedhofsneubauten in Rostock-Damerow. Von Gaugusch. 
(Beton u. Eisen 23. April 10 S. 144/49*) Das Dach der 12x 14,4 qm 
bedeeckenden Kapelle wird von 4 gelenkig gelagerten, 16,2 m hohen 
Rahmen aus Eisenbeton von 12,74 m Spannweite getragen. Darstellung 
von Einzelheiten. Gang der Berechnung. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Mechanische Kohlentransport-, Lagerungs- und Um- 
schlag- Einrichtungen. Von Hermanns. Schluß. (Dingler 
30. April 10 S. 262/66*) Darstellung der Verlade- und Lageranlage 
von Bleiehert & Co. in Port Sudan für 400 t/st Leistung und einer An- 
lage von 60 t/st von Amme, Giesecke & Konegen. 

Der mechanische Massentransport in der Gießerei. 
Von Hermanns. Schluß. (Stahl u. Eisen 27. April 10 S. 707/11*) 
Hängebahn der American Car and Foundry Co. für die Beförderung der 
Gießpfannen zwischen den Kuppelöfen und Gießformen. Gießerei-Lauf- 
und Wanddrehkrane der Benrather Maschinenfabrik. Wandertische der 
Westinghouse Air Brake Co. Sandbeförderung der Badischen Maschinen- 
fabrik. 

Luftschiffahrt. 

Die Entwicklungsfähigkeit der Luftfahrzeuge. Von 
Conrad. Schluß. (Motorw. 30. April 10 S. 290/98*) Sicherung durch 
Pendelgewiehte, Fühlflächen und Kreisel. Betriebsicherheit der Motoren. 
Ballon und Flugmaschine. 

Theorie der Schrauben und Tragflächen der Flug- 
maschinen. Von Rateau. Forts. (Motore. 30. April 10 8. 298/300*) 
S. Zeitschriftenschau vom 16. April 10. Versuche von Rateau mit 
Körpern, die einem freien, durch eine Düse erzeugten Luftstrom aus- 
gesetzt sind. Forts. folgt. 


Maschinenteile, 


The Anderson pressure reducing and quick opening 
valve. (Iron Age 7. April 10 S. 791*) Das Druckminderventil für 
Wasserleitungen kann durch ein besonderes elektrisch betätigtes Ventil 
schnell auf den vollen Druck eingestellt werden. 


Materialkunde. 


The effect of superheated steam on east iron and steel. 
Von Cary. (Iron Age 7. April 10 S. 800/02*) Zulässige Höhe der 
Ueberhitzung. Verlauf der Abkühlung bei Wasser und Eisen. Einfluß 
hoher Temperaturen auf die Festigkeit von Eisen, Stahl und Kupfer. 
Ungleichmäßige Ausdehnung von Eisenteilen. 

‚Nitrogen the cause of brittleness in mild steel. Von 
Stromeyer. (Iron Age 14. April 10 S. 858/59) Untersuchungen über 
den Gehalt verschiedener fehlerhafter Stahlproben aus England, Deutsch- 
land, Amerika usw. an Stickstoff, der als Ursache der Minderwertigkeit 
hingestellt wird. Titan als Gegenmittel. 


Research on the hardening of carbon and low-tungesten 
tool-steels,. Von Brayshaw. Schluß. (Engng. 29. April 10 S. 
559/62*) Zugversuche. Schlußfolgerungen. 


\ Mechanik, 
Graphische Bestimmung der Abmessungen auf Ver- 
drehen beanspruchter kreisförmiger und quadratischer 


Querschnitte. Von Riwosch. (Dingler 30. April 10 S. 261/62*) 
or di 
Umformung und zeichnerische Darstellung der Formeln Ma = a und 


2. 
MS at wobei t die zulässige Schubspannung und a die Seite 


des Quadrates bedeutet. 

Ueber die Spannungsverhältnisse in Achsen bei 
variabler und wandernder Belastung. Von Mader. (Z. österr. 
Ing.- u. Arch.-Ver. 22. April 10 S. 256/59*) Berechnung der Welle 
einer Turmseilscheibe für ein Fördergerüst. 


Metallbearbeitung. 


A few special tools used in building radial drills. Von 
Stanley. (Am. Mach. 30. April 10 S. 637/40*) Aufspannvorrich- 
tungen, Einstell- und Fräsarbeiten in den Werkstätten der William E. 
Gang Co. in Cineinnati, O. 

Special tools and methods used in a planer shop. (Am. 
Mach. 30. April 10 S. 630/32*) Einrichtungen der Cincinnati Planer 
Co. Bohren langer Betten von Hobelmaschinen. Wirkungsweise und 
Bearbeitung der Teile des Quersehlittens, Lagerung für Losscheiben in 
Büchsen aus Phosphorbronze. 

Long fixtures and gang cutters on the miller. Von 
Baker. (Am. Mach. 30. April 10 S. 635/36*) Bearbeiten von 216 mm 
breiten Schraubstockteilen mit einem zusammengesetzten Scheiben- und 
Walzenfräser bei 21 Uml./min und 7,6 mm Vorschub. Aufspannplatte. 
Fräser mit eingesetzten Pfeilzähnen. 

Bericht über Versuche mit autogen geschweißten 
Blechen und Kesselteilen, ausgeführt in der Material- 
prüfungsanstalt der Kgl. Technischen Hochschule Stutt- 
gart im Auftrage des Internationalen Verbandes der 
Dampfkessel- Ueberwachungsvereine und des Vereines 
deutscher Ingenieure. Von Bach und Baumann. (Mitt. For- 
schungsarb. Heft 83/84 S. 1/8* mit 17 Taf.) 


Motorwagen und Fahrräder. 


Lansden storage battery trucks. (Iron Age 7. April 10 
S. 787/88*) Darstellung der 3- und 4rädrigen niedrigen Wagen der 
Lansden Co. zum Befördern von Gütern innerhalb einer Fabrik. Die 
Wagen fahren Lasten von 1,8 t mit 3 bis 4 km/st Geschwindigkeit und 
werden mit Edison-Akkumulatoren betrieben. 

Untersuchung des Einflusses der Desachsierung bei 
Automobilmotoren. Von v. Doblhoff. (Motorw. 30. April 10 
S. 287/90%) Einfluß auf die Kolbenwege, Geschwindigkeiten und Be- 
schleunigungen, Reibungsverluste. Forts. folgt. 

Automobile building details that produce good results. 
(Am. Mach. 30. April 10 S. 621/25*) Darstellung von Arbeiten in den 
Werkstätten der Thomas Motor Co. in Buffalo, N. Y. Fräsen von 
Keilnuten, Keilen, Ventilsitzen, Nacharbeiten und Prüfen von Zahnrä- 
dern, Bearbeiten von Zugstangen usw. 


Schiffs- und Seewesen. 


Recent trials of United States warships. (Engng. 
29. April 10 S. 537/38) Weitere Versuche mit den Kreuzern »Chester«, 
»Salem« und »Birmingham«, insbesondere über den Betrieb mit Marsch- 
turbinen. Vergleich der Ergebnisse der Linienschiffe »North Dakota« 
und »Delaware« mit Curtis-Turbinen und Kolbenmaschinen. Ergeb- 
nisse der 5 Zerstörer der »Flusser<-Klasse mit Parsons-Turbinen. 

Die Kessel- und Maschinenanlage des deutschen Artil- 
lerietenders »Drache«. Von Laudahn. Schluß. (Schiffbau 
27. April 10 S. 497/508*) S. Zeitschriftenschau vom 30. April 10. 
Erfahrungen im Betriebe, insbesondere Schwierigkeiten mit hoher 
Ueberhitzung. 

L’etat actuel de la construction des sous-marins et 
submersibles. Von Laubeuf. (Mém. Soc. Ing. Civ. Febr. 10 S. 
81/90* mit 1 Taf.) Geschichtliche Entwicklung. Uebersicht über die 
Zahl der in Frankreich, England, Rußland und den Vereinigten Staaten 
gebauten Unterseeboote. Kurze Darstellung der Bauarten von Unter- 
seebooten und Tauchbooten. 

The South African mail steamer »Balmoral Castle<«. 
Schluß. (Engng. 29. April 10 S. 546 mit 1 Taf.) Abbildungen der 
Hauptmaschinen von 813, 1168, 1689 und 2438 mm Zyl.-Dmr, und 
1524 mm Hub. Angaben über die Hülfsmaschinen und die Kessel für 
15,4 at Ueberdruck. 

Considerations sur une explosion survenue à bord du 
tankvoilier »Jules Henry«. Von Dibos. (Mém. Soc. Ing. Civ. 
Febr. 10 S. 91/109 mit 1 Taf.) Die Entzündung von Brennstoffdämpfen 
in dem 75,8 m langen, 12,21 m breiten Schiff ist wahrscheinlich durch 
die Tabakpfeife eines Arbeiters verursacht worden. Erörterungen über 
die Wirkungen der Explosion. 


818 Rundschau. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 

Gas-engine using blast-furnace gas at the Barrow 
Steel Works. (Engne. 29. April 10 S. 545/46*) Doppeltwirkende 
Viertakt-Gasmaschinen von 750 und 1250 PS bei 120 und 100 Umil./min, 
gebaut von Richardsons, Westgarth & Co. in Middlesborough. Einzel- 
heiten des vereinigten Einlaß- und Mischventiless. Anlaßsteuerung und 
Druckluft-Anlaßventile. 

Four-cylinder high-speed gas engine. (Engineer 29. April 
10 S. 440/41*) Die Viertaktmaschine der Anderton Foundry Co. in 
Glasgow hat 4 stehende Zylinder von 203 mm Dmr. und 178 mm Hub 
und leistet bei Betrieb mit Gas von 5800 WE/ebm Heizwert und bei 
592 Uml./min rd. 70 Dës, 


Wasserkraftanlagen. 

The testing. of water wheels after installation.. Von 
Allen. (Journ. Am. Soe, Mech. Eng. April 10 S. 481/501*) Allge- 
meines über die Ermittlung der Leistung eingebauter Turbinen mit 
Hülfe der Bremse oder auf elektrischem Wege. Darstellung und Wir- 
kungsweise der nach Art des Pronysehen Zaumes wirkenden Wasser- 
bremse von Alden. 

Das Kraftwerk Nr. II der »Compagnie Vaudoise des 
forces motrices des laces de Joux et de 1’Orbe« in Mont- 
cherand. Von Schmutz und Abrezol, Forts. (Z. f. Turbinenw. 
20. April 10 S. 165/72*) Ausgleichbehälter von 70 m Länge und 40 m 
Breite. Vorgang beim Bau der 688 m langen Druckleitung von 1,8 m 
LW. Forts. folgt. 

Der Einfluß der Rohrleitung auf die Regulierung von 
Wasserturbinen. Von Braun. Schluß. (Z. f. Turpinenw. 20. April 
10 S. 166/68*) S. Zeitschriftenschau vom 30. April 10. 


Wasserversorgung. 
The slow sand water filters under construction at Rea- 
ding, Pa. Von Golder. (Eng. News 14. April 10 S. 422/26*) Die 
Anlagen sind für das aus der Talsperre bei Bernhart und aus dem 


Maiden Creek entnommene Wasser bestimmt und liefern zusammen 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


67000 cbm täglich. Umfang der Anlagen. Einzelheiten der über- 
deckten Filter. Rohrpläne. Betrieb der Filteranlagen. 
The groined arch in filter and covered reservoir con- 
struction. Von Wiggin. (Eng. News 7. April 10 S. 398/403*) 
Umfang der Anwendungen, Berechnung mit und ohne Eiseneinlagen. 
Vergleich mit freitragenden Betondecken. 


Werkstätten und Fabriken. 


Note suceincte sur l’organisation technique et indu- 
strielle de l’usine du Creusot. (Mém. Soc. Ing. Civ. Febr. 10 
S. 57/80 mit 2 Taf.) Allgemeines über den Umfang der Werke, die 
rd. 20000 Personen beschäftigen. Schmieden und Walzwerke. Pressen. 
Geschützbau. Hochöfen und Stahlwerke. Stahlgießerei. Maschinen- 
werkstätten. Werft in Chalon-sur-Saöne. 


Zementindustrie. 


Bau einer Zementfabrik für die Ehrenhausener Port- 
landzementwerke in Retznay (Steiermark). Von Genel. 
(Beton u. Eisen 23. April 10 S. 142/44* mit 1 Taf.) Die Gebäude der 
Anlage sind, wie in Zeitschriftenschau vom 1. Mai 09 erwähnt, auf 
Zement-Blechrohrpfählen gegründet. Einzelheiten der Eisenbetonkon- 
struktion der 65,5 m langen, 16,2 m breiten, 12 bis 14m hohen 
Ofenhalle, der 29,2 m langen, 12,5 m breiten, 12,5 bis 16,5 m hohen 
Naßrohmühle sowie der 30,65 m langen, 21,5 m breiten und 14 m hohen 
Zementmühle. Statische Berechnung. | 


Zucker- und Stärkeindustrie, 


Bemerkenswerte technische Neuerungen auf dem Ge- 
biete der Zuckerindustrie im 1. Halbjahr 1909. Von Stift. 
Forts. (Dingler 30. April 10 S. 266/68*) Rührwerk mit auf- und 
niedergehenden Flügeln von Drost. Schleudermaschine von Scholz. 
Vorrichtung von Tomann und Pustowoit zum Trocknen von Sandzucker. 
Selbsttätige Meß- und Regelvorrichtung von Schäffer & Budenberg zum 
Abwaschen des am Rohzucker anhaftenden Grünsirups. Schluß folgt. 


Rundschau. 


Von der elektrischen Hauptschacht-Förderanlage auf dem 
Mauveschacht der Heinitzgrube bei Beuthen in Oberschlesien, 
deren Aufstellung wir in Z. 1908 S. 1658 erwähnt haben, liegen 
nunmehr einige Betriebsergebnisse vor!) Abweichend von 
den mit Ilgner-Umformern ausgerüsteten elektrischen Förder- 
maschinen wird hier die Anlaßdynamo, die den Fördermotor 
nach dem Leonardschen Verfahren mit Strom versorgt, un- 
mittelbar durch eine Dampfturbine angetrieben, so daß die 
Umformerdynamo nebst Schwungrad und ihr Antriebmotor, 
die bei der Ilgnerschen Anordnung erforderlich sind, entfallen. 
Die Dampfturbine mit der Anlaßdynamo ist etwa 100 m von dem 
Schacht entfernt in einem Maschinenhaus untergebracht. Sie 
ist außer mit dieser Gleichstromdynamo noch mit einer Dreh- 
stromdynamo gekuppelt, die auf das Netz der Grube ge- 
schaltet is. Während der Förderung werden beide Dynamo- 
maschinen gemeinsam von der Dampiturbine angetrieben, 
während der Verzögerungszeit des Förderzuges aber und beim 
Einhängen von Lasten treten in dem Fördermotor große 
Rückströme auf, so daß die Anlaßdynamo nun als Elektro- 
motor läuft und die Dampfturbine mitreißen würde, wenn 
diese nicht noch mit der Drehstromdynamo belastet wäre. In- 
dem also die Rückströme zum Antrieb der Drehstromdynamo 
benutzt und dadurch in nutzbare Arbeit umgesetzt werden, 
erreicht man, daß die Dampfentnahme aus den Kesseln weni- 
ger stark schwankt als bei einer gewöhnlichen Dampfförder- 
maschine. Während der Anfahrzeit der Fördermaschine, in 
der die Dampfturbine überlastet wird, führt man den mitt- 
leren Druckstufen durch ein selbsttätiges Umlaufventil 
Frischdampf zu. Die Fördermaschine soll bei vollem Betrieb 
imstande sein, einen Förderkorb von 4 Etagen mit je 3 Wagen 
aus 770m Tiefe mit 10 m/sk Geschwindigkeit zu heben, was 
bei Anordnung von 2 Abzugbühnen und 32 Förderzügen in 
1 Stunde einer Nutzlast von 7200 kg Kohlen und einer Förder- 
menge von 230 t/st entspricht. Da vorläufig jedoch nur 
6 Wagen mit 3600 kg aus 540 m bei 41 Förderzügen gehoben 
werden, so hat man die Koepescheibe zunächst mit einem für 
die halbe Belastung ausreichenden Elektromotor gekuppelt 
und will den zweiten sowie die zugehörige Anlaßdynamo und 
Dampfturbine später einbauen. Die Koepescheibe von 8m 
Dmr. ruht in zwei Ringschmierlagern auf einem kräftigen 
schmiedeisernen Rahmen, der auch die Außenlager der Elek- 
tromotoren aufnimmt. Die durchbohrte Welle besteht zurzeit 
aus zwei, später aus drei durch Flansche miteinander verbun- 


I) Glückauf vom 12. März 1910: v. Groddeek, die elektrische 
Fördermaschine der kons. Heinitzgrube in Beuthen (O.-8.). 


denen Teilen. An beiden Seiten der Scheibe befinden sich 
neben dem Ulmenholzbelag mit der Seilrille Bremsringe aus 
U-Eisen, auf die 4 Bremsbacken einer mit Druckluft betätigten 
Manövrier- und einer Fallgewichtbremse wirken. Die Brems- 
und Anlaßhebel sind in der üblichen Weise miteinander ver- 
bunden, so daß die Bremse gelöst sein muß, bevor der Anlaß- 
hebel betätigt wird, und daß anderseits der Bremshebel ver- 
riegelt ist, bis der Anlaßhebel wieder auf null steht. Bei zu 
raschem Einfahren in die Hängebank und beim Ueberiahren 
wird der Steuerhebel vom Teufenzeiger aus selbsttätig in die 
Nullstellung gebracht, gleichzeitig die Fallbremse gelöst und 
der in dem Erregerstromkreis der Anlaßdynamo und des För- 
dermotors liegende Notschalter geöffnet. Dieser Notschalter 
kann auch vom Führerstand aus bedient werden. Die Druck- 
luft für die Bremsen wird in einem Kompressor mit Stufen- 
kolben für 60 cbm/min Ansaugemenge bei 310 Uml./min und 
6 at erzeugt. Der Kompressor wird. durch einen Spierdigen 
Drehstrommotor angetrieben. Der Fördermotor hat 6240 mm 
äußeren Durchmesser und je 16 Haupt- und Hülispole Er 
leistet normal 565 PS bei Æ 490 V und 29 Uml./min, vermag 
jedoch für das Anfahren 1365 PS abzugeben. Die Hauptpole 
werden von der mit der Dampifturbine gekuppelten Erreger- 
maschine aus mit gleichbleibender Spannung erregt. Sowie 
der Anlaßhebel der Fördermaschine auf null steht, schaltet er 
selbsttätig einen Widerstand in den Erregerstromkreis ein. 
Dadurch wird der Strom in den Förderpausen geschwächt, 
der Stromverbrauch also vermindert. Ein zweiter dauernd im 
Erregerstromkreise befindlicher Widerstand dient zum ein- 
maligen Regeln der Stromstärke und damit zum genauen Ein- 
stellen der Fördergeschwindigkeit. Der oben erwähnte Not- 
schalter im Erregerstromkreise des Fördermotors tritt auch in 
Tätigkeit, wenn der Erregerstrom ausbleibt oder seine Span- 
nung um 15 vH über die normale Höhe steigt. Das kann ein- 
treten, wenn die Dampiturbine zu schnell läuft, oder wenn die 
Rückströme im Fördermotor die Anlaßdynamo bei zu geringer 
Belastung der Drehstromdynamo als Motor laufen lassen. 
Schließlich wird der-Notschalter auch dann betätigt, wenn der 
dem Anker des Fördermotors von der Anlaßdynamo zuge- 
führte Strom die zulässige Grenze überschreitet. Dagegen 
sind Vorrichtungen zum Unterbrechen des Ankerstromes selbst 
absichtlich vermieden worden, da ihre Zweckmäßigkeit noch 
nicht erwiesen ist. Gesteuert wird der Motor in der bekannten 
Weise durch den Anlaßhebel, womit der Führer den im För- 
dermaschinenhaus aufgestellten Widerstand für die Magnet- 
erregung der im Dampfturbinenhaus stehenden Anlaßdynamo 
regelt. Der Erregerstrom wird in der bereits erwähnten mit 
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der Dampfturbine gekuppelten Erregerma- 
schine erzeugt. Um bei Seil- und Revisions- 
fahrten die dafür zugelassenen Seilgeschwin- 
digkeiten nicht zu überschreiten, hat man 
im Erregerstromkreise besondere Wider- 
stände angeordnet, die vor Beginn der Seil- 
fahrt eingeschaltet werden müssen. 


Die elektrischen Leitungen vom Dampf- 
turbinen- zum Fördermaschinenhause sind 
eisenbewehrte Bleikabel, und zwar vier von 
je 500 qmm für den Ankerstrom des Motors 
sowie zwei von je 95 qmm für die gesamte 
Erregung und zwei von 35 qmm für die Er- 
regung der Anlaßdynamo. Die Anlaßdynamo 
mit Deri-Wicklung!) ist für 475 KW bei 1500 
Uml./min gebaut und vermag für die An- 
fahrzeit der Fördermaschine 1240 KW abzu- 
geben. Die Spannung istin den Grenzen von 
+ 500 bis —500 regelbar. Außer der Leonard-Schaltung be- 
sitzt die Anlaßdynamo noch eine von Brown, Boveri & Co. 
zum Patent angemeldete neue Steuerung. Durch einen Um- 
schalter kann nämlich der sonst von der Erregerdynamo zur 
Anlaßdynamo fließende Strom in einen Elektromotor geschickt 
werden, der eine zweite Erregermaschine antreibt. Mit dem 
Anlaßhebel wird dann nicht mehr unmittelbar der Erreger- 
widerstand der Anlaßdynamo, sondern der des kleinen Elektro- 
motors geregelt. Erst der dadurch beeinflußte Strom der 
zweiten Erregerdynamo geht dann zu den Magneten der 
Anlaßdyamo. Die zweite Erregermaschine hat aber außer 
ihrer normalen Magnetwicklung eine weitere Wicklung, deren 
Strom durch einen Abzweigwiderstand dem Hauptstrom- 
kreise zwischen Anlaßdynamo und Fördermotor entnommen 
wird und dessen Größe demnach im geraden Verhältnis zu 
der des Hauptstromes steht. Die Wirkung dieser besondern 
Wicklung kann durch einen Widerstand, der gleichzeitig mit 
dem eigentlichen Steuerwiderstand geregelt wird, geschwächt, 
aufgehoben oder umgekehrt werden. Hierdurch soll erreicht 
werden, daß jeder Stellung des Anlaßhebels stets eine und 
dieselbe bestimmte Geschwindigkeit entspricht, gleichviel, in 
welcher Richtung sich der Motor dreht oder wie er belastet 
ist, was beim Einhängen von Lasten und bei der Seilfahrt von 
großer Bedeutung ist und bei der reinen Leonard-Schaltung 
nicht ganz erreicht wird. Die mit der Dampfturbine gekup- 
pelte Drehstromdynamo leistet 1000 KW bei 3150 V und wird 
ebenfalls von der Erregermaschine auf der Dampfturbinen- 
welle erregt. 


Fig. 1. 


Selbsttätiges Dampfturbinen-Umlaufventil. 
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Die Dampfturbine von 1500 Uml./min für überhitzten 
Dampf von 9,5 at und 2750 C ist an eine Zentralkondensation 
angeschlossen, die eine Luftleere von 90 vH erreicht. Der 
Regulator drosselt den Dampf, so daß der Druck vor und hinter 
dem Haupteinlaßventil verschieden ist; er wird gleich, wenn 
die Turbine ihre höchste Belastung erreicht. Durch diese 
Druckschwankungen wird das Umlaufventil betätigt, das eine 
Ueberlastung der Turbine für kurze Zeit ermöglicht. Dabei 
wird als besonderer Vorteil angesehen, daß sein Spiel nicht 
vom Regulator oder unmittelbar von der elektrischen Belastung 
abhängt, da es sich in dem einen Fall erst nach einem Sinken 
der Umlaufzahl, also zu spät öffnen würde, im andern aber 


1) g. Z. 1908 S. 1658. 
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Fig. 2: Umdrehungsschwankungen. 


neben der Belastung der Anlaßdynamo auch die der Dreh- 
stromdynamo berücksichtigt werden müßte, was umständliche 
Konstruktionen bedingen und dabei nicht einmal etwaigen 
Aenderungen in den Dampfverhältnissen Rechnung tragen 
würde. Das Umlaufventil ist in Fig. 1 dargestellt. 

Der Dampfverbrauch, der bei flotter Förderung mit 11,4 kg 
für die Schacht-PS-Stunde und mit 9,4 kg/KW-st für die voll 
belastete Drehstromdynamo gewährleistet worden war, hat be- 
reits bei geringerer Belastung, nämlich bei 29 statt 41 Förder- 


zügen, entsprechend 228 Schachtpfierden, etwa 10 und 8,1 kg 


betragen. Die geringen Schwankungen der Umlaufzahl und der 
Spannungen an der Drehstromdynamo, wie sie bei verschie- 
denen Arten der Förderung aufgetreten sind, stellen Fig. 2 
und 3 dar. 


In Rußland werden die Schmalspurbahnen und Bahnen 
von örtlicher Bedeutung allgemein Zufiuhrbahnen genannt, 
obgleich die Zuführung von Gütern zu den Hauptbahnen 
nicht ihre alleinige Aufgabe ist. Zahlreiche Bahnen dieser Gat- 
tung sind selbständige Bahnen, die für den Personen- und Güter- 
verkehr erbaut wurden und sich nur durch schmalere Spur'), 
leichtere Bauart und vereinfachten Betrieb von den Haupt- 
bahnen unterscheiden. Ueber diese Bahnen hat kürzlich der 
Betriebsleiter der ersten russischen Zufuhrbahngesellschaft, 
Ingenieur A. Nikitin, ein Werk?) veröffentlicht, dem wir 
unter Ergänzungen aus dem russischen Kursbuch für 1910 
die bemerkenswertesten Angaben entnehmen. 


In Rußland wurde der Bau von Schmalspurbahnen aus 
Staatsmitteln im Jahr 1869 vom Minister der Verkehrswege 
angeregt, der zu diesem Zweck 500000 Rubel (etwa 1,08 Mill. #) 
jährlich aus dem Staatssäckel beanspruchte, eine Summe, die 
indessen mit der Begründung, daß solche Bahnen nur den 
Zwecken der örtlichen Verwaltungen und Privatgesellschaiten 
dienen würden, nicht bewilligt wurde. Nachdem allmählich 
alle Gesetzesbestimmungen beseitigt waren, die den Bau und 
Betrieb der Schmalspurbahnen für Privatunternehmer in Ruß- 
land bisher erschwert hatten, bildeten sich einige Gesell- 
schaften mit größeren Geldsummen für den Bau von Bahnen 
dieser Gattung. Im Jahr 1887 betrug die Länge der Zufuhr- 
bahnen Rußlands 1019 km (955 Werst); 244 km (229 Werst) 
waren Staats-, 775 km (726 Werst) Privatbahnen. Zu Beginn 
des Jahres 1906 umfaßte das Netz dieser Bahnen 2264 km 
(2122 Werst); 1825 km oder etwa 80 vH hatten eine Spur von 
0,75 m, 439 km oder etwa 20 vH von 0,75 bis 1,524 m. Von 
letzteren können angeführt werden die Wolga-Bogulmaer 
(früher Melekessche) Zufuhrbahn von 92 km (86 Werst) Länge 
und 1,524 m Spur, die Libau-Hasenpoter Zufuhrbahn von 49 km 
(46 Werst) Länge und 1,0 m Spur, die Obojansche Zufuhrbahn 
der Kursk - Charkow - Sewastopoler Eisenbahn von 32 km 
(30 Werst) Länge und 0,913 m Spur, die Borschom-Bakurianyer 
Zufuhrbahn der Transkaukasischen Eisenbahn von 37 km 
(35 Werst) Länge und 0,90 m Spur und andre. Einzelne 
Bahnen dieser Gattung sind dürch ihre Längenausdehnung 
bemerkenswert; beispielsweise die Livländische Zufuhrbahn, 
die sich von Walk über Marienburg und Seßwegen bis Stock- 
mannshof auf 210 km (197 Werst) Länge erstreckt und 0,75 m 
Spur hat; ferner die Rjäsan-Wladimirer Zufuhrbahn, deren 
Länge 209 km (196 Werst) und deren Spur 0,75 m beträgt. 
Das Gewicht der Schienen dieser Bahnen ist auch sehr ver- 
schieden. Das größte Gewicht beträgt rd. 30,2 kg/m, sonst 
24,2, 21,5, 18,8 usw. kg/m. Auf einer kürzeren Strecke der 


1) Einige Zufuhrbahnen haben in Rußland auch die dortige Normal- 
spur von 1,524 m. 

2) A. Nikitin, Bau und Betrieb schmalspuriger Zufuhrbahnen, 
St. Petersburg 1909, S. L. Kinds Verlag. 
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Irinowkaer Zufuhrbahn sollen sogar Schienen von nur rd. 
10 kg/m verlegt worden sein. 

Als bemerkenswert werden folgende Bahnen angeführt: 

Die Livländische Schmalspurbahn von 210 km Länge 
und 0,75 m Spur. Diese Bahn hat 19 Stationen, die größte 
Stationsentfernung beträgt 18 km (17 Werst), die kleinste 5,3 km 
(5 Werst). Die Züge verkehren dort mit einer durchschnittlichen 
Geschwindigkeit (einschl. der Aufenthalte) von etwa 21,3 km/st 
(rd. 20 Werst in der Stunde). Im Jahre 1906 verfügte die Bahn 
über 14 Lokomotiven, 25 Personen- und Triebwagen und 
150 Güterwagen. Die Schuldverschreibung (Obligationskapital) 
betrug am 1. Januar 1909 3361500 Rubel (etwa 7,26 Mill. #), 
das Aktienkapital 1691000 Rubel (etwa 3,65 Mill. A). Die 


durchschnittlichen Baukosten für 1 Werst Bahnlänge stellten 


Sich auf 26672 Rubel (etwa 54010 A/km). 

Die Rjäsan-WladimirerSchmalspurbahn von 209 km 
Länge und 0,75 m Spur hat 22 Stationen. Die größte Stations- 
entfernung beträgt 19,2 km (18 Werst), die kleinste 5,3 km 
(5 Werst). Im Jahre 1906 verfügte die Bahn über 20 Loko- 
motiven, 33 Personen- und Triebwagen und 367 Güterwagen. 
Die durchschnittlichen Baukosten für 1 Werst Bahnlänge be- 
trugen 26300 Rubel (etwa 53260 A/km). 

Hinsichtlich der Fahrpreise wird angeführt, daß beispiels- 
weise auf der Groezker Schmalspurbahn (Warschau-Kalvarien- 
berg) von 33 km (31 Werst) Länge für den gewöhnlichen Per- 
sonenverkehr erhoben werden 


I. Klasse II. Klasse III. Klasse 
für je 1 Werst . Kopeken rd. 3,85 2,5 1,7 
» » ikm. Pig > 65 5,0 3,4 


In Russisch-Polen bestehen 2 Schmalspurbahnen mit elek- 
trischem Betrieb: Lodz-Pabianize von 11,2 km (oi: Werst) und 
Lodz-Zgierz von 8,5 km (8 Werst) Länge. | 

Nach Nikitin haben die durchschnittlichen Baukosten der 
Zufuhrbahnen (Schmalspurbahnen und Bahnen von örtlicher 
Bedeutung) in Rußland bisher 22129 bis 35700 Rubel für 
1 Werst Bahnlänge (etwa 44810 bis 72300 A/km), die durch- 
schnittlichen Kosten für Bahnunterhaltung und Bewachung 
324 bis 606 Rubel für 1 Werst (etwa 660 bis 1230 A/km) be- 
tragen. | 
Die Mehrzahl der Bahnen dieser Gattung ist von der 
Ersten Gesellschaft für Zufuhrbahnen Rußlands erbaut worden 
und wird auch von dieser Gesellschaft verwaltet. Im Jahre 
1906 betrug die Länge des Bahnnetzes dieser Gesellschaft 
1226 km (1149 Werst). Sonstige größere Gesellschaften für 
den Bau von Zufuhrbahnen in Rußland sind die Moskauer 
Gesellschaft für den Bau und Betrieb von Zufuhrbahnen 
(Obligationskapital 5800400 Rubel oder etwa 12,53 Mill. M; 
Aktienkapital 2500000 Rubel oder etwa 5,4 Mill. MA) und die 
Gesellschaft für den Bau und Betrieb von Zufuhrbahnen im 
Weichselgebiet. | 

Bis zum Jahr 1892 wurden Bahnen dieser Gattung ohne 
staatliche Beihülfe erbaut und teilweise mit Verlust betrieben. 
In der Folgezeit übernahm der Staat auch bei diesen Bahnen 
hinsichtlich der Geldbeschafung und Zinszahlung gewisse Vér- 
pflichtungen, die unter anderm bewirkten, daß jetzt auch ein- 
zelne Zufuhrbahnen Ueberschüsse liefern. | 


Ein neues Bergeversatzverfahren, das dem Spülversatz 
ähnlich ist, wird seit einiger Zeit auf der Zeche Katharina 
der Essener Steinkohlenbergwerke angewandt. Auch bei 
diesem Verfahren wird Wasser gebraucht, um einen möglichst 
dichten Versatz der abgebauten Räume durch Wäschberge zu 
erreichen. Während jedoch beim Spülversatz‘ die Massen 
durch das fließende Wasser an Ort und Stelle gebracht wer- 
den und sich hier absetzen, stürzt man nach dem neuen Ver- 
fahren die Waschberge, die durch Zugabe von Wasser in eine 
zusammenhängende breiige Masse verwandelt sind, mit der 
Hand in die ausgekohlten Räume. Man hofft, auf diese Weise 
ohne Rohre und mit weniger Wasser einen ebenso guten Versatz 
wie beim Spülversatz zu erhalten. Die Zeche wird im Stapel- 
bau, und zwar im streichenden Strebbau mit schwebendem 
Verhieb der 30 m hohen und 10 m breiten Strebstöße betrie- 
ben. Die Waschberge werden mangels genügender eigener 
Mengen von einer andern Zeche bezogen, mittels einer Rohr- 
leitung trocken bis zur ersten Sohle und sodann durch Pferde 
zu mehreren im Flöz stehenden Rollöchern befördert. Hier ver- 
mischen sie sich mit zugeleitetem Wasser, das dem hinter Tüb- 
bings stehenden Mergelwasser des Förderschachtes entnommen 
wird, zu einer breiartigen Masse, deren Beschaffenheit durch 
Aendern des Wasserzuflusses geregelt wird. Auf den Streb- 
strecken wird die Versatzmasse in Muldenkippwagen aufgefan- 
gen und mit der Hand in die zu versetzende Strebe gestürzt. 
Die Masse gleitet in zusammenhängendem Strom in die Strebe 
und breitet sich gleichzeitig über den ganzen Raum zwischen 
Hangendem und Liegendem aus. Sie lagert sich eben ab und 


füllt den durch Verschläge abgeschlossenen Raum bis dicht unter 
das Hangende. Bei einem vor etwa drei Jahren hergestellten 
Handversatz, bei dem durch zufällige Wasserbeimischung die 
gleiche Versatzart entstanden war wie die jetzige, hat sich 
herausgestellt, daß der Versatz mit der Zeit eine feste, beton- 
artige Beschaffenheit annimmt. Bei jenem ersten zufälligen 
Breiversatz hatte sich das Hangende in drei Jahren nur um 
16 vH gesenkt. Man hat inzwischen auf der Zeche Katharina 
das Verfahren noch verfeinert. Durch Versuche ist festgestellt 
worden, daß der Wassergehalt der Versatzmasse 20 vH bei 
einem Einfallen von 72° und 35 vH bei einem Einfallen von 
55° beträgt. Ein ausgekohlter Raum wird auf 84 vH von 
Waschbergen angefüllt. Die Kosten für 1 cbm Hohlraum 
haben bei Verwendung fremder Berge 2,35 M und bei Ver- 
wendung eigener Berge 0,72 A betragen, d h. 1,9 und 0,6 M für 
1 t geförderte Kohle. Dagegen kostete der früher angewendete 
Spülversatz von Schlackensand 2,1 M für 1 t geförderte Kohle. 
Bergespülversatz konnte früher nicht angewendet werden, 
weil die Abbaustrecken dabei unter zu starken Druck kamen. 
Der Nachteil des neuen Breiversatzes liegt darin, daß er sich 
nur in steil gelagerten Flözen anwenden, läßt; die untere 
Grenze liegt bei 40° Einfallen. Er wird sich aber in Finten- 
bauen mit diagonal gestellten Stößen, in denen die Kohlen 
auf schrägen, dem Kohlenstoß parallel laufenden Rutschen 
zur unteren Strecke gleiten, vorteilhaft benutzen lassen. An 
Stelle der Rollöcher müssen bei druckhaftem Nebengestein 
nötigenfalls Sturzrohre verwendet werden. (Glückauf 23. April 
1910) 


Der Verkehr auf der Eisenbahn-Fährstrecke Saßnitz- 
Trelleborg hat sich in noch größerem Maße entwickelt, als 
man vorausgesetzt hatte. Der Betrieb wurde am 7. Juli 1909 
zunächst mit drei Fähren: »Deutschland«, »Preußen«!) und 
»Drottning Viectoria«, eröffnet und konnte kaum durchgeführt 
werden, da die Fähren zwei regelmäßige tägliche Fahrten 
und bis März 1910 noch je 90 Güterfahrten zwischen beiden 
Häfen auszuführen hatten. Am 14. März d.J. ist mit dem 
»Konung Gustav Ve das vierte Fährschift in Dienst gestellt 
worden, so daß der Verkehr nunmehr etwas leichter durch- 
zuführen ist. Ueber den Personenverkehr. nach und von 
Skandinavien enthält Zahlentafel 1 neben den Zahlen für die 
letzten beiden Betriebsjahre, entsprechend dem Betriebs- 
anfang nur für die neun Monate Juli 1908 bis März 1909 und 
7. Juli 1909 bis März 1910, den Verkehr während des ganzen 
Jahres 1897. Dies Jahr ist gewählt, weil der Verkehr damals 
schon beträchtlich angewachsen war, nachdem eine unmittel- 
bare Eisenbahn- und Dampfschifiverbindung geschaffen wor- 
den war. 

Zahlentafel 1. 
Personenverkehr Saßnitz-Trelleborg. 


Jahr nach von zu- 
SE Skandinavien | Skandinavien | sammen 
1897 (12 Monate) 7944 8 892 16 836 
1. Juli 1908 bis 31. März 1909 13 445 16 216 29 661 
7. > 1909 > 31. > 1910 19 392 23 400 42 792 


Die außerordentliche Verkehrsteigerung geht aus den 
letzten beiden Zeilen hervor. Dabei muß aber noch berück- 
sichtigt werden, daß der Verkehr durch den Generalstreik in 
Schweden vom 4. August bis Anfang September 1909 stark 
beeinträchtigt worden ist. Noch gewaltiger als der Per- 
sonenverkehr ist der Güterverkehr auf der Fährstrecke an- 
gewachsen. 


Zahlentafel 2. 
Güterverkehr Saßnitz-Trelleborg in kg. 


Jah nach von | ZU- 
ER Skandinavien | Skandinavien | sammen 
1897 (12 Monate) 428 435 770 889 1199324 
1. Juli 1908 bis 31. März 1909 2152 880 2 244 235 4 397 115 


7. » 1909 » 31. > 1910 | 20648 452 | 32 668 372 | 53 316 824 

Das Anwachsen des. Güterverkehres auf mehr als das 
12fache im Zeitraum eines Jahres, wie es aus den letzten beiden 
Zeilen der Zahlentafel 2 hervorgeht, zeigt mehr als die Zahlen 
für den Personenverkehr, welchen außerordentlichen Erfolg 
dieses Verkehrsunternehmen gehabt hat. (Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 20. April 1910) Ä 


1) s. Z. 1910 S. 1. 
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Beleuchtungswagen für Eisenbahn-Streckenarbeiten. Die 
schweizerischen Bundesbahnen haben vor einigen Monaten 
einen benzin-elektrischen Motorwagen in Betrieb genommen, 
der neben den sonstigen Motorwagen für Streckenbeleuchtung 
und Kraftlieferung mit Akkumulatoren recht beachtenswert 
ist. Der zweiachsige Wagen hat 5,46 m Radstand, 9,82 m 
Länge über die Buffer und wiegt rd. 16t. Er ist mit einem 
über den größten Teil seines Untergestelles reichenden Wagen- 
kasten und am einen Ende mit einem offenen Führerstande 
versehen, während ein geschlossener Führerstand sich am 
andern Ende des Kastens befindet. Der Wagenkasten zerfällt 
in zwei Abteile, von denen eines im wesentlichen die Strom- 
erzeugeranlage enthält und das andre als Aufbewahrraum für 
Lampen und andre Hülfsgeräte dient. Der 13 KW-Gleich- 
stromerzeuger der Maschinenfabrik Oerlikon von 120 V Span- 
nung wird durch einen 22pferdigen vierzylindrigen Saurer- 
Motor mit 800 Uml./min unmittelbar angetrieben. Der 90 ltr 
fassende Betriebstoffbehälter liegt unter dem Rahmen und ge- 
nügt für 12 bis 13 Betriebstunden bei etwa 15 PS Motor- 
leistung. Eine Achse des Wagens wird durch einen 12pfer- 
digen Reihenschlußmotor mit Zahnradübertragung angetrieben. 
Der Motor wird durch Schwächen des Erregerfeldes in vier 
Stufen gesteuert und erteilt dem Wagen 18 km/st Geschwin- 
digkeit auf ebener Strecke und 5 km/st auf 20 vT Steigung. 
Zum Schutz gegen zu große Umlaufgeschwindigkeit des Motor- 
ankers, wenn der Wagen an einen Schnellzug 'angekuppelt 
ist, dient eine elektromagnetisch beeinflußte Kupplung zwi- 
schen dem treibenden Zahnrad und der Motorachse, die nur 
wirksam ist, wenn der Motor Strom erhält. Die Ausrüstung 
des Wagens für seinen Dienst in Tunneln umfaßt zwei 
Siemens-Schuckert-Scheinwerfer von 20 Amp, zwei 10 Amp- 
Bogenlampen auf dem Dach und zwei je 2m lange Beleuch- 
tungskörper mit Glühlampen. Die mit Parabulschirmen ver- 
sehenen Scheinwerfer werden auf der freien Plattform aufge- 
stellt und können verstellt werden. Sie dienen hauptsächlich 
zur Beleuchtung des Oberbaues von Tunnelstrecken. Für Be- 
leuchtung von freien Strecken dienen neben den auch hier- 
für verwendbaren Scheinwerfern vier 10 Amp-Bogenlampen, 
die an schnell aufzustellenden Hülfsmasten aufgehängt und 
durch aufrollbare Kabel gespeist werden. Außer den ge- 
nannten Ausrüstungsgegenständen enthält der Wagen auch 
Werkzeuge und kleine Hülfswerkzeugmaschinen für elektri- 
schen und Handbetrieb. (Genie civil 23. April 1910) 


Der ele‘ttrische Betrieb auf der Strecke Dessau-Bitterfeld. 
Die Arbeiten für den Bau des Kraftwerkes Muldenstein und 
die Streckenausrüstung sind bereits erheblich gefördert wor- 
den. Die Kesselfeuerungen des Kraftwerkes erhalten selbst- 
tätige Beschickung. Das Kühlwasser für die Oberflächen- 
kondensatoren und die Transformatoren wird der Mulde durch 
einen Stichkanal entnommen. Das Werk wird zunächst mit 
zwei Garbe- und zwei Stirling-Kessel von je 300 qm Heizfläche 
und einer 3000 KW-Turbodynamo von 3000 V und 15 Per./sk 
ausgestattet. Der Wechselstromerzeuger wird von den Siemens- 
Schuckert-Werken, die Dampfturbine von der Allgemeinen 
Elektrieitäts-Gesellschaft geliefert. Die Maschinenspannung 
wird mit zwei 1850 KVA-Transformatoren auf 60000 V erhöht, 
und der Strom wird mit dieser Spannung nach dem Unter- 
werk Bitterfeld geführt. Hier wird die Spannung auf die 
10000 V betragende Fahrdrahtspannung herabgesetzt. Der 
Fahrdraht, der mittels Tragdrahtes aufgehängt ist, spannt 
sich selbsttätig nach. Die Spannweite von Mast zu Mast be- 
trägt auf der freien Strecke 75 m. Der Hartkupfer-Fahrdraht 
hat 100 qmm Querschnitt und eingeschnürtes Profil. Er ist in 
je 6m Abstand am Tragseil aufgehängt. Die Fahrleitung ist 
doppelt oder dreifach gegen die Erde isoliert. Der Fahrdraht 
liegt 5,5 bis 6m über Schienenoberkante. Die zum Rückleiten 
des Stromes mitbenutzten Fahrschienen sind an den Stößen 
durch Kupferbänder von 50 qmm Querschnitt überbrückt. 
Außerdem sind alle 200 Meter Querverbinder zwischen den bei- 
den Schienen des Gleises vorgesehen. (ETZ 21. April 1910) 


Betriebsergebnisse der englischen Wechselstrombahnen 
Heysham-Morecambe und Battersea-Peckham-Rye sind in meh- 
reren Sitzungen des Institute of Civil Engineers in London 
besprochen worden. Die etwa 14km lange Heysham-More- 
cambe-Bahn wird seit Juni 1908 mit Motorwagenzügen für 
6600 V und 25 Per./sk betrieben. Die Strecke ist von den 
Siemens-Schuckert-Werken ausgerüstet worden; die Motor- 
wagen stammen zum Teil von derselben Firma und zum Teil 
von der Westinghouse-Gesellschaft. Der Wechselstromwider- 
stand der 42 kg/m schweren Fahrschienen ist zu 0,23 Ohm/km 
ermittelt worden, während der einfache Widerstand nur 
0,053 Ohm/km beträgt. Das Gewicht der elektrischen Aus- 
rüstung beträgt bei den Siemens-Schuckert-Motorwagen, deren 


Motoren bei Luftkühlung 210 PS leisten, rd. 34 kg/PS und 
bei den Westinghouse-Motorwagen etwa 41,5 kg/PS, kann je- 
doch nach einigen durchaus zulässigen Veränderungen auf 
29,5 bezw. 34 kg/PS herabgesetzt werden. Die Wagen sind 
rd. 18 m lang, haben 420 PS Motorleistung, 72 Sitzplätze und 
wiegen nach der zulässigen Erleichterung 36,5 t, während ein 
ähnlicher Gleichstromwagen 32,8 t wiegt. Trotz der um 40 vH 
schwereren elektrischen Ausrüstung wiegt der Wechselstrom- 
wagen nur etwa 12 vH mehr als ein gleichwertiger Gleich- 
stromwagen, und das Gewicht eines Wechselstromzuges über- 
WT das eines Gleichstromzuges nur noch um 5!/ vH. Der 
Arbeitverbrauch ergab sich zu rd. 55 bis 60 W-st/tkm, ein 
ziemlich hoher Betrag. Die Züge konnten im Betriebe auf 
0,45, 0,5 und 0,53 m/sk? beschleunigt werden. 

Auf der von der AEG ausgerüsteten Strecke Battersea 
Park-Peckham Rye der London, Brighton and South Coast 
Railway, die 1200 m mittlere Entfernung der Haltestellen auf- 
weist, ist der Arbeitverbrauch ohne Schaltarbeit zu 44 W-st/tkm 
bei 34 km/st mittlerer Reisegeschwindigkeit und etwas mehr 
als 0,6 m/sk? Beschleunigung festgestellt worden. Der Lei- 
stungsfaktor betrug durchschnittlich 0,8. Bei weiteren Ver- 
suchen unter ähnlichen Verhältnissen, aber mit viel Schalt- 
arbeit ergab sich ein Arbeitverbrauch von rd. 50 W-st/tkm. 


Die Arbeiten des Internationalen Ausschusses für elek- 
trische Maßeinheiten und Normale, der 1908 im Anschluß an 
die Internationale Elektrizitäts-Konferenz!) gebildet ist, sollen 
jetzt durch gemeinsame Versuche von vier Forschern in den 
Laboratorien des Bureau of Standards der Vereinigten Staaten 
gefördert werden? Es handelt sich hauptsächlich um die 
physikalisch und technisch äußerst wichtige internationale 
Festlegung der Spannung des Weston-Normalelementes und 
des elektrochemischen Aequivalentes des Silberss. Nachdem 
die erwähnte Konferenz von 1908 keine Einigkeit über die 
Spannung des Clark-Normalelementes erreicht hatte, war die 
Festlegung der beiden oben genannten Größen als notwendige 
Aufgabe des Ausschusses angesehen worden. Der Ausschuß, 
dessen Vorsitz Prof. Dr. Warburg, Präsident der Physikalisch- 
Technischen Reichsanstalt, führt, ist aus je zwei Vertretern 
von Amerika, Deutschland, England und Frankreich, aus je 
einem Vertreter von 7 weiteren Staaten und aus fünf zuge- 
wählten Mitgliedern gebildet. Die Arbeiten im Bureau of 
Standards in Washington, an denen Prof. E. B. Rosa und Dr. 
F. A. Wolif, beide in Washington, Dr. W. Jaeger-Berlin, F. E. 
Smith-London und Prof. F. Laporte-Paris beteiligt sind, haben 
am 1. April d. J. begonnen, und man hofft, sie in zwei Monaten 
zu Ende zu führen. Außer an den Arbeiten am Normalelement 
und am Silbervoltameter ist der Ausschuß in der Einigung 
über den Normalwiderstand durch Vermittlung und Vergleich 
der an den verschiedenen Landesanstalten gewonnenen Ver- 
suchsergebnisse tätig gewesen. Die Ergebnisse der Reichs- 
anstalt, des National Physical Laboratory und des Bureau of 
Standards wichen vor einem Jahre nur noch um zwei Hundert- 
tausendstel voneinander ab; man hofft aber, das internationale 
Ohm auf einen allgemein gültigen Wert zu bringen, von dem 
die Normalwiderstände der einzelnen Landesanstalten nur noch 
um ein Hunderttausendstel abweichen. 


Das deutsche Militärluftschiff „M III“°) hat seine Fahrten 
nach einem Unfall Anfang dieses Jahres mit Erfolg wieder 
aufgenommen. Der halbstarre Lenkballon hatte damals in- 
folge sehr hoher Fahrt und starker Abkühlung einen Gas- 
verlust erlitten, der durch die Luftsäcke nicht wieder ausge- 
glichen werden Konnte. Er war deshalb nicht imstande ge- 
wesen, an seinem Liegeplatz bei Tegel, über dem er sich 
befand, niederzusehen und mußte sich über die westlichen 
Vororte Berlins abtreiben lassen, um bei Mariendorf freies 
Feld für den Abstieg zu gewinnen. Die Landung ist ohne 
jeden Unfall vor sich gegangen, und das Luftschiff konnte 
binnen kurzer Zeit verladen und mit Wagen an seinen Liege 
platz zurückbefördert werden. Bei den neueren Fahrten, 
u.a. einer 7stündigen Dauerfahrt nach Jüterbog und andern 
Fahrten in der Umgebung von Berlin bei teilweise ziemlich 
starkem Winde, haben sich die nach dem Unfall vorgenom- 
menen Verbesserungen gut bewährt. Das Luftschiff hat eine 
höchste Geschwindigkeit von 60 km/st mehrfach erreicht und 
übertrifft damit alle andern Lenkballons. Der Tragkörper ist 
rd. 83m lang und hat 12,4 m Dmr. Der Gasinhalt beträgt 
bei der schlanken, den Prandilschen Versuchen genau ange- 
paßten Form nur 6500 cbm. Im Ballon sind vorn und hinten, 
wie bei den großen Parseval-Luftschiifen, Luftsäcke zur sta- 


D Z. 1909 S. 435. E 
2) Nach einem Bericht von Prof. Rosa, dem Sekretär des Ausschusses, 
3) s. Z. 1910 S. 39. 
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tischen Höhensteuerung untergebracht. Die Luft wird den 
Säcken durch Schläuche, die unmittelbar unter der Ballon- 
hülle liegen, zugeführt. Hinten an den Seiten des Ballons 
liegen die wagerechten Beruhigungsflächen mit den an- 
schließenden dynamischen Höhensteuern. | 

Der Kiel, der die halbstarre Bauart kennzeichnet, ist ein- 
facher und leichter als bei den früheren Luftschiffen, Bauart 
Groß-Basenach. Er besteht aus drei hintereinander liegen- 
.den und gelenkig miteinander verbundenen Teilen aus Alu- 
miniumrohren, die leicht zerlegbar sind. Der mittlere Teil 
des Kieles trägt oben das Gebläse für die Luitsäcke, das 
hintere Kielende eine senkrechte Beruhigungsfläche mit an- 
schließendem Seitensteuer. An dem vorderen und hinteren 
Kielgerüst sind außerdem Flüssigkeitsbehälter angebracht, 
die durch eine Rohr- und Schlauchleitung über eine Pumpe 
miteinander verbunden sind. Durch die Pumpe kann die 
‚Flüssigkeit beliebig nach vorn und hinten verteilt wer- 
den, wodurch eine sehr wirksame Höhensteuerung in Er- 
gänzung der Parsevalschen Luftsack-Höhensteuerung ge- 
schaffen ist. Die Gondel besteht aus Stahlrohren und hängt 
unmittelbar am Ballon. Sie enthält vier 75 pferdige Körting- 
Motoren, die mit Kupplungen versehen sind, so daß sie be- 
liebig aus- und eingeschaltet werden können. Die Motoren 
stehen zu zweien hinter- und nebeneinander; zwischen ihnen 
ist in der Gondellängsachse ein reichlich breiter Gang zu 
ihrer Bedienung freigelassen. Die vier Schrauben werden 
durch Seile angetrieben und machen etwa 300 Uml./min gegen- 
über 1200 Uml./min an den Motorwellen. Die Schrauben sind 
wie bei den Parseval-Luftschiffien an Bockgerüsten über der 
Gondel gelagert, und nicht wie bei den älteren M-Luftschifien 
am Kielgerüst. Die Uebertragung von den Motoren nach den 
Schrauben wird infolgedessen nicht mehr durch Schwankun- 
gen der Gondel beeinflußt. Das auf den Ballon wirkende 
aufwärts gerichtete Drehmoment durch den Antrieb von der 
Gondel aus wird dadurch ausgeglichen, daß die Schrauben 
in einer gewissen Höhe über der Gondel gelagert sind und 
demnach ein abwärts gerichtetes Drehmoment ausüben. Die 
. Bedienung des Luftschiffes erfordert zwei Führer und drei 
Maschinisten. Die Gondel kann außerdem zehn Personen 
aufnehmen. Zum Uebermitteln von Nachrichten dient eine 
Anlage für Funkentelegrapbie. (Zeitschrift für Flugtechnik und 
Motorluftschifiahrt 30. April 1910) 


Luftschiffe für Italien. Die italienische Heeresverwaltung, 
die bereits einen Lenkballon »1bis« von 3800 cbm Inhalt be- 
sitzt, läßt drei weitere Luftschiffe von je 4200 cbm Balloninhalt 
erbauen. Zwei davon werden in den Militärwerkstätten in Rom 
hergestellt. Ihr Tragkörper ist 60 m lang und hat 11 m Dmr. 
Die dort vorhandene Bau- und Ballonhalle ist 84 m lang und 
16 m breit. In Vigna di Valle ist eine größere Ballonhalle 
errichtet worden, und in Verona und Venedig, wohin die ersten 
‚beiden neuen Luftschiffe gelegt werden sollen, stehen Hallen 
von 100 m Länge zu ihrer Aufnahme bereit. 


Hafenerweit:rungen in Hamburg. Nach dem inzwischen 
abgeschlossenen Staatsvertrage mit Preußen über die Ver- 
besserung des }"ıhrwassers der Elbe usw. sollen in Hamburg 
umfangreiche Erweiterungen der Hafenanlagen ausgeführt 
werden. Der von der Bürgerschaft genehmigte Entwurf der 
Wasserbau-Direktion umfaßt die Aufteilung der von Preußen 
erworbenen Flächen auf Neuhof und des zwischen Köhlbrand 
und Köhlfleth gelegenen, mit Waltershof bezeichneten Ge- 
bietes. Die auf Neuhof vorgesehenen Hafen- und Kanalan- 
‘lagen sollen gleich ganz ausgebaut werden, während es sich 
auf Waltershof zunächst nur um einen Teilausbau handelt. 
Die Kosten der zunächst auszuführenden Erweiterungen sind 
auf ek Mill. A veranschlagt. (Deutsche Bauzeitung 30. April 
1910 | 


Der rd. 332 m lange Austin-Damm in Texas, ein ge- 
mauerter Staudamm von 18,3 m Kronenhöhe im Colorado 
River, der vor 10 Jahren durch ein die Krone um 2,35 m 
übersieigendes Hochwasser auf rd. 46 m Länge weggerissen 
worden war, wobei auch das Wasserkraftwerk unterhalb des 
Dammes vollständig zerstört wurde, soll jetzt wieder aufgebaut 
werden. Die Dumont-Holmes Steel Concrete Co. hat es über- 
nommen, die Lücke in dem Damm durch eine Eisenbeton- 
konstruktion auszufüllen und gleichzeitig den ganzen Damm 
auf 19,8 m zu erhöhen. Der neue Dammteil erhält 23 m 
Sohlenbreite und wird als Hohlkörper ausgeführt, so daß in 
seinem Innern ein Kraftwerk von 3x 1000 PS untergebracht 
werden kann. Ein großer Teil der neuen Dammlänge wird 
zum Einbau von Hochwasserschützen benutzt. (Engineering 
News 14. April 1910) | 
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Mit einem neuen Wirbelstrom-Ueberhitzer hat Prof. E. 
Lewicki, Dresden, Versuche angestellt‘. Der von E. H. 
Kopplin herrührende Ueberhitzer besteht aus U-Rohren von 
34/42 mm Dmr., in deren geraden Schenkeln Blechstreifen zur 
Erzeugung der Wirbel befestigt werden. Diese Streifen sind 
aus weichem, mit nicht oxydierbarem Ueberzug versehenem 


Eisenblech — IL 


Längsrichtung verdreht. Außerdem sind die Flügel jedes 
Blechstreifens abwechselnd so gegeneinander verstellt, daß der 
Dampf, obgleich er nur mit geringer Geschwindigkeit durch- 
strömt, lebhaft durchgewirbelt wird. Die Versuche mit einem 
Ueberhitzer dieser Bauart von Dei Om äußerer Heizfläche, 
der hinter dem Unterkessel eines Doppeldampfraumkessels 
von 60 qm Heizfläche mit Braunkohlenfeuerung eingebaut 
war, haben gezeigt, daß bei stark wechselnder Belastung eine 
ziemlich gleichbleibende hohe Dampftemperatur erzielt werden 


-förmig ausgestanzt und in der 


: kann, s. Zahlentafel. ` 


Versuche an einem Wirbelstrom-Ueberhitzer, 
Bauart Kopplin. 


Versuch Nr. | 1 | 2 | 3 
Dauer des Versuches e, min 236 174 87 
mittlerer Dampfdruck vor dem Ueber- 
hitzer . aa er er pe at abs. 8,65 8,30 8,10 
mittlere Dampftemperatur im Kessel . °C 172 171 170 
» > hinter dem 
Ueberhitzer >  . x aa’ » 296,4 | 291,3 | 296,8 
Rauchgastemperatur vor dem Ueberhitzer » 709 718 741 
» hinter > » > 515 528 963 
Dampfleistung des Kessels . . . . ke/st| 528 569 704 
desgl. auf 1 qm Kesselheizflläche . . » 8,80 9,48 11,74 


Das deutsche Flußkanonenboot „Otter“ für den Yang- 
tsekiang hat 270t Wasserverdrängung und bei den Probe- 
fahrten mehr als 15 Knoten gegen 14 Knoten gewährleistete 
Geschwindigkeit innegehalten. Es wird von 1400pferdigen 
Dreifach-Expansionsmaschinen angetrieben. Der Kohlenvorrat 
des Bootes von 80 t genügt für 2000 Seemeilen Dampistrecke. 
Das lebende Werk und der Kommandoturm sind durch 5 mm- 


„Stahlblech geschützt. Das Boot führt zwei 5,2 em-Schnellfeuer- 


kanonen und drei Maschinengewehre. Es ist in 15 Teile zer- 
legt nach Shanghai übergeführt und dort zusammengesetzt 
worden. 


Ein verbessertes französisches Unterseeboot, „Gay-Lussac“, 
ist im März in Murillon zu Wasser gelassen. Es hat 398 und 
550 t Wasserverdrängung und soll mit 12 und 7,8 Knoten Ge- 
schwindigkeit laufen. (Mitteilungen aus dem Gebiete des See- 
wesens 1910 Heft 5) 


Die Probefahrten des französischen Torpedobootzerstörers 
„Tirailleur* haben 28,82 Knoten höchste Geschwindigkeit 
ergeben gegen 28 Knoten, die gewährleistet waren. (Mit- 
teillungen aus dem Gebiete des Seewesens 1910 Heft 5) 


Neues Trockendock für große englische Linienschiffe. 
Nachdem in den letzten Jahren die großen Docks für die 
englische Marine nur noch als Schwimmdocks ausgeführt 
worden sind, hat die Regierung jetzt ein großes Trockendock 
bei Morrison & Mason in Glasgow für den Hafen von Ports- 
mouth in Auftrag gegeben. Das Trockendock wird für die 
größten Panzerschiffe der englischen Marine bemessen und 


mehr als 30 Mill. A kosten. (Dages Weekly 29. April 1910) 


Ueberhitzter Dampf auf Schiffen. Nach einem Vortrage 
von White im Institute of Marine Engineers waren Ende 1909 
rd. 350 Schiffe, die überhitzten Dampf anwenden, im Dienst. 
Hiervon entfielen 274 auf Deutschland, und zwar 188 Binnen- 
und Küstendampfer, 81 Seedampfer und 5 Fahrzeuge der 
Kriegsmarine. England hatte 40 Schiffe mit überhitztem Dampf 
im Betriebe, darunter vier Kreuzer. Auf Amerika entfielen 
20, einschließlich 8 Kriegschiffe, und auf Frankreich 10 Schiffe. 
Die Zahl der Dampfschiffe, die mit überhitztem Dampf arbei- 
ten, nimmt aber beständig zu. Von den verwendeten Dampf- 
überhitzern waren 262 Schmidtscher Bauart. (Engineer 
29. April 1910) | 


I) Zeitschrift f. d. ges. Turbinenwesen 1910 Heft 7. 
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Geschwindigkeit des amerikanischen: ‚Torpedobootzerstö- 


rers „Reid“. Der Zerstörer, der bei. der ersten Probefahrt 


Ende 1909 34,55 Knoten Geschwindigkeit erreicht hatte, ist 


bei einer neueren vierstündigen Versuchsfahrt an der Küste 
von Florida mit rd. 36 Knoten gefahren. (Engineering News 
14. April 1910) 


Eine 522 km lange Rohölleitung von 200 mm Dinr. ist vor 


kurzem in Südkalifornien von der Producers’ Transportation 
Company gebaut worden. ` Die ‚Leitung, durch die täglich 
26000 Faß Rohöl befördert werden sollen, führt von den Coa- 
linga-, Kern River-, Me Kittrick-, Sunset- und Midway-Oel- 
feldern nach Avila, dem Hafen der Provinz San Luis Obispo, 
wo das Oel in Tankdampfer verladen wird. An Länge wird 
die Leitung von der bereits früher erwähnten ') 456 km langen 
Rohrleitung der Southern Pacific Railway Co.. die von Oil City 
im Gebiete des Kern River nach Porta Costa führt, noch 
e (The Engineering and Mining Journal 23. April 
1910 


Peter Martin, der lange Jahre verschollen gewesene Mit- 
- erfinder des Siemens-Martinverfahrens, lebt nach einer auf dem 
diesjährigen Eisenhüttentage in Düsseldorf gemachten Mit- 
teilung, 86 Jahre alt, in dürftigen Verhältnissen in der Nähe 
von Paris. Die französischen Eisenindustriellen haben eine 
Sammlung für den um die Entwicklung der Stahlerzeugung 
hochverdienten Mann eingeleitet, an deren Spitze sich das 
Comité des Forges de France mit einer Spende von 100000 frs 
gestellt hat. Der Verein deutscher Eisenhüttenleute hat sich 
ebenfalls bereit erklärt, eine namhafte Summe zu zeichnen, 
und hat sämtliche deutsche Martinwerke aufgefordert, zu der 
Ehrengabe, die Mitte Juni.in einer Festsitzung in Paris über- 
reicht werden soll, beizutragen. 


1) 2.1908 S. 1368. 
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Einladung zur 18. Jahresversammlung des Verbandes 
Deutscher Elektrotechniker. Der Verband ladet die. Mitglieder 
des Vereines deutscher Ingenieure ein, an seiner am 25. bis 
28. Mai in Braunschweig "stattfindenden Jahresversammlung | 
teilzunehmen. Das Hauptthema der Vorträge: Die Elektrizität 
in der Landwirtschaft und ihre Beziehungen.zu den Ueber- 
landzentralen, wird von Oberingenieur H. Wallem, Direktor 
Richard Meier und Dipl. -Ine. A. Vietze behandelt. Von 
den sonstigen Vorträgen seien erwähnt: Prof. Peter Behrens, 
Die Kunst in der Technik; Dr.-Ing. Dr. phil. Lichtenstein, 
Ueber die neuesten Fortschritte auf dem Gebiete der elektri- ` 
schen Kabel für besonders hohe Spannungen; Or.-Jng. B. 
Monasch, Indirekte Beleuchtung mit hochkerzigen Wolfram- 
lampen; D van Cauwenberghe, Der Hauptschluß-Neben- 
schluß- Kommutatormotor für: Einphasenstrom als Motor und 
als Generator; Dipl.-Ing. Ernst Wagmüller, Neuere auto- 
matische Schaltapparate und Geschwindigkeitsmesser; Fritz 
Lux, Ueber einen neuen Fregüenz- und Geschwindigkeits- - 
messer mit Vorführung. Tagesordnung und Festplan sowie 
Anmeldekarten sind von dem Generalsekretär des Verbandes 
Deutscher Elektrotechniker, Berlin N. 24, Monbijouplatz'3, zu 
DEAN ne | 
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In E Aufsatz »Neuere Baggerkonstruktionen« muß es auf S, 662 
l. Sp. Z. . o heißen: »Die Anordnung ist nach einem eigenen 
a en der Stettiner Oderwerke ausgeführt. « Die gesetz- 
lich geschützte Auordnung von J. & K. Smit ist nicht ang ewandt worden. 


Dei der Wechselstromlokomotive der New York, New Haven und. 
Hartford-Babn wird der Wechselstrom vom Fahrdraht nicht: durch eine 
Rolle an Lenkervierecken abgenommen, wie in Z. 1910 S. 714 r. Sp. 
2. Abs. v. u. gesagt ist, sondern durch einen Bügel an Lenkervierecken. 
Der Bügel besteht aus etwa 100 mm breitem gewalztem CERN 
und enthält Schmiernuten für starres Fett. ' 
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Kl.10. .Nr. 213704. Liegender Koksofen. P. J. Collin, 
mund. Auber der üblichen unteren- Gas- und Luftzuführung bei o ist 
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stelle. vorgeacher, der von unten dur ch den Kanal c Luft und von oben 


aus dem Gaskanal d durch den Kanal e Heizgas- zugeführt N Die 
Abgase ziehen dureh Kanäle f ab. , 
Rl.14; Nr. 212052 (Zusatz zu Nr. 209 410,8. Z: 1909 S. 2106). Ven- 


tilsteuerung. B. Stein, Schö- 
neberg-Berlin. Der Exzen- 
terstäangenkopf oder ein von der 
Exzenterstange e mittels Win- 
kelhebels augetriebenes Gleit- 
stück trägst für den Zwang- 
schluß des Ventiles eine zweite 
mit einer zweiten feststehenden 
Rolle ze zusammen arbeitende 
Sehubkurve ka und bat einen 
Schlitz, in dem eine Rolle oder 
ein Kreuzkopf kz gleitet, der an 
| SNE der Ventilspindel v oder an dem 
Ventilhebel Aı, Ag angeordnet ist Die mit der feststehenden Rolle TI 
arbeitende Schubkurve kı öffnet das Ventil. i 


Kl. 17. Nr. 212985. 


Schleuderrad-Kondensator. Maschinen- 
fabrik Grevenbroich, Grevenbroich, 
Rheinland. Durch eine Schleuderpumpe a 
wird einer Wassermenge eine Geschwindig- 
keit erteilt. Das abgeschleuderte Wasser 
wird aufgefangen und von leitschaufelähnli- 
chen Düsen:.b in Strahlen zerlegt, die.so aus- 
gebildet sind, daß sie sich zuerst verengen, 
bis der Druck genügend erniedrigt ist, um 
den zu verdichtenden Dampf aus den Hohl- 
räumen ce durch die Saugöffnungen d anzu- 


Dort- 


Saugen. 


von denen 


Büchsen b, auf 


Von. da ab erweitern sich die Düsen b wieder, so daß die 


Wassergeschwindigkeit sich wieder in Druck umsetzt. 


E. 14, Nr. 212659. Entlastungsdruckregler für Dampfturbinen, 
Merian & Lüthy, Basel. Der Entlastungsdruck ‘wird durch die 
miteinander verbundenen, axial verschiebbaren Kolben e; SC g, h ger egelt, 


je einer in demselben 
Ce 


Druckflächen a,d,c,d der Turbi- 

nentrommel steht, und auf die je-: 

weils derselbe spezifische Flächen- 

druck wirkt wie auf die ent- 

sprechenden Druckflächen der Tur- ` 
bine. Der auf der Turbinenwele | 
sitzende Entlastungskolben z steht an, 
unter dem Einfluß einer Druck- 

flüssigkeit,. die bei q zugeführt 
und bis auf den Teil, der durch = o 

einen kleinen zylindrischen Spalt ` Séien 

zwischen z und seinem. Gehäuse, 

entweicht, durch: das Rohr r und 

den Hahn. s abgeleitet wird. Aendert sich der Dreck auf. die Flächen 
a,b,c,d der Turbine, so- verschiebt sich der Kolben e. f, ob ent- 
sprechend. der’ einerseits noch unter Gewichtsdruck, 
anderseits unter dem Druck eines Kolbens t steht, 
der dem Entlastungskolben n entspricht, so daß 
der Hahn se verstellt und damit der Druck, unter . 
dem der Kolben z steht, verändert wird. 


Kl. 20: Nr. 218731, Achslager für Gruben- 
wagen. W. Vollmer, Berlin. Zwischen den 
denen der Wagenkasten ruht, ist 
das Stahlrohr a eingespannt, das als äußere Rollbahn 
für die Amen. den Bunden c gelagerten Rollen f 
dient. g 


Flächenverhältnis zu je einer der 
mit axialem Ueberdruck belasteten 
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Kl. 20, Nr. 218765. Tokemistive, H. W. Garrat, Portland- 
Avenue (Engl.). Der Kessel a liegt auf freitragenden Rahmen b, die 
sich mit ihren Enden auf l 
je ein Drehgestell stützen, deg ee 
das im übrigen zur Auf- 
nahme -von Kohlen- und 
Wasserkasten e dient. In- 
folge dieser Anordnung 
kann der Kessel tief gelegt 
werden und ist auch im Durchmesser nicht durch die Räder behindert 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


EL, 35. Nr. 212353. Paternosterfahrstuhl. 
Schindler & Co., Tempelhof bei Ber- 
lin. Die Tragbolzen oan und bb sind mit 
Supporten an den. Kabinen befestigt. Die 
Supporte s sind mit Augen ce versehen, die 
‚beim Uebersetzen der Kabinen oben oder 
unten zwischen Flachbügeln d,dı laufen. 

` Diese sind in den Punkten f drehbar so ge- 
lagert, daß sie sich um das Stück g bis an 
Anschlagbolzen h bewegen können. Bricht 
einer der Kabinentragbolzen, z. B. « links 
oben, so wird die Kabine vom zweiten Trag- 
holzen weiter bewegt, wobei der Stift c des 
Supports $ zwischen ` die Flachbügel d, dı 
. eintritt. Die Kabine hängt allein am Zapfen 
aı, würde also um diesen seitlich ausschwin- 
sen, wenn die Flachbügel d dy nicht vor- 
handen wären. So stützt sich das Auge c 
gegen den Bügel di, der. von der Kabine 
um einige Zentimeter abwärts gedrückt wird, 
durch Unterbrecherkontakt ¿ die Anlage 


 stromlos macht und die Bremse | 


einrückt. 

Kl. 46. Nr. 212144, Saugven- 
tilfürVerbrennungskraftmaschinen. 
Scheider & Cie, Le Oreusot 
(Frankr.). Das Saugventil f hat 
einen in den Verbrennungsraum 
des Zylinders a hineinragenden 
Ansatz k mit winkel- oder schrau- 
benförmigen Kanälen j,k oder p. 

GG Die von c her einströmenden, mit 
_ Luft gemischten Gase werden in 
diesen Kanälen des Ansatzes f, der 
während der Verbrennung innen 
und außen: stark erhitzt wird, in 
fein verteilten Strömen nochmals 
innig gemischt und vorgewärmf. 


Kl. 36. Nr. 217859. Dampfofen. F. 
„Baumann, M annheim. Ueber dem Heiz- 
körper ist eine Dampfturbine © angeordnet, 

die einen Schraubenventilator: trägt, der die 
zu erwärmende Luft an den Heizrohren vor- 


apparates, von. dem die Turbine . ange- 
trieben wird, und der ein Heizen gleich- 
` zeitig mit Frisch- und Abdampf ermöglicht, 
steht mit dem Innenraum des Heizkörpers 
dureh die absperrbare Leitung q in Verbin- 
dung, wodurch, die Umlaufzahl der Turbine 
geregelt werden Kann. WE 


El. 46. Nr. 211981. Gaserzeuger für 
Gasturbinen. H. Parzeller, Essen (Ruhr). 


brochen fließenden Gasstrom zu erhalten, ist 
die Explosionskammer o mit einem Vorrat- 

. behälter b durch ein Rückschlagventil c ver- 
bunden, wobei der Gasstrom abwechselnd 

aus dem Vorratbehälter © und aus der Explosionskammer œ zur Ma- 
schine fließt. Die Auslaßventile de der Kammer a und des Behäl- 
ters b- sowie das Brennstoff-Luft-Einlaßventil f der Kammer a sind 
dureh "ein Gestänge g so miteinander verbunden, daß nach der Zün- 


t 


il 
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dung nur das Ventil d geöffnet ist, worauf- sich durch den folgen- 


den Spannungsabfall. in der: Kammer a das Gemisch-Einlaßventil fund 
das.:Auslaßventil.& des Behälters b ‚öffnen: ` Die aus db’ strömenden Gase, -- 
deren -Rohr r injektorartig in. das Ausströmrohr © mündet, sangen die 


beitreibt. Der Druckraum p des Strahl-. 


„elastische Räder dienen. 


Um für den Turbinenbetrieb einen ununter - 


Gäsreste aus o mit’ und beschleunigen das Oeffnen des Gemischventi- 


les f. Nun folgt der Schluß des Auslaßventiles d von a und nach neuer 
Füllung der Kammer a mit frischem Gemisch der Schluß des Misch- 
ventiles f und des Auslasses e von b. Nach Oeffnen des Auslässes vd 
von. & erfolgt von neuem Zündung in a. = u 
Kl. 47. Nr. 211438. Kugellager. Deutsche Waffen- und 
Munitionsfabriken, Berlin. Zum Ausgleich von Ungenauigkeiten 
der Lagerteile in axialer und radialer l Dr 
Richtung bei Lagern, die aus mehreren ` 2 
Kugellagern zusammengesetzt sind, /' Sn 
sind zwischen die einzelnen Lager Ee 
Ringe c,cı,cy eingebaut, die sich mit | 
kugeligen Flächen gegen die Laufringe 
b,b legen. In den von den Zwischen- 
ringen e, e, ei und den Außenringen 
d di, do gebildeten Keilrinnen liegen 
Kugelreihen A, d. Durch Nachziehen ` ` , | 
der Deckel p.P werden mittels der Ringe gé, der Kugelreihen A, ż, 
der Ringe Li und der Zwischen- und Außenringe c, d, C, di ..- alle 
Teile gleichmäßig nachgespannt. l | 
EL 47. Nr. 212028. Druckwasserkupplung. >Socidte Antoi- ` 
nette«, Puteaux (Seine, Frankr.). Das mit der Motorwelle b fest. 
verbundene Gehäuse a ist durch eine Scheidewand c in zwei Abteilun- 
gen d, di getrennt, deren jede ein Kernstück ee mit drehbaren, in 
Schlitzen verschiebbaren . Schaufeln f enthält, Das eine nabenartige ` 
Kernstück e sitzt auf der Welle g fest, das andre eu auf der Welle h. 
Durch Oeffnen oder Schließen des Hahnes ?, der zwei mit den beiden 


See 
zei Ki N 
bein, N 
Kees NZZ SL fr 


N 


Se 


% za 
M 
HN N N 


U 


N 2 


E 


Abteilungen d, dı übereinstimmende Durehlaßöffnungen J; jı bat, kön- 
nen die beiden Wellen g,» gleichzeitig entkuppelt oder gekuppelt wer- 
den. Bei verschiedener Umlaufzahl der beiden Wellen kann sich die 
Flüssigkeit in den auf derselben Seite des Hahnes befindlichen Teilen 
der Ringräume durch die Oeffnungen g, o der. Trennwand c ausgleichen, 
so daß die Kupplung auch als Wechsel- und Ausgleichgetriebe dienen ` 
kann. j , : etz 
Kl. 77. Nr. 220345. Landungsvorrichtung. (+H. Mauk, [Stutt- 
gart. An der Gondel sind drehbar zu beiden Seiten Hohlkörper aus 
Ballonstoff angeordnet, die beim Landen aufgeblasen werden und als 
K1, 77. Nr. 219599. Aufspeicherung von Wasserstoff. W. Eisen- 
lohr, Karlsruhe. Wasserstoff wird in Systeme von Röhren oder 
Zellen gebracht, die mit Palladiumschwamm gefüllt sind und die 982- 
fache. Menge ihres Rauminhaltes aufnehmen können. Durch Erwärmen 
wird der Wasserstoff wieder frei, ohne daß sich das Palladium veräuidert. 
Kl. 81, Nr. 219795. Wagenkipper. Merian & Lüthy;,. Basel. 
Die Kipperplattform a ist am vorderen Ende um "die feste Achse b 
‚drehbar gelagert. Von b geht eine feste Stütze c nach der fest. gela- 
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gerten ‚Stützachse e, auf der die bewegliche Stütze f drehbar gelagert 
ist. Wird nun f mittels der Schraubspindel %, die von dem Motor m 
gedreht :wird, aufgeriehtet, ap. rot der Kopf o unter der Plattform ent- 


lang und. hebt sie in die punktierte Stellung. 
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i a ei In 
ae Angelegenheiten des Vereines. 825 
Angelegenheiten des Vereines. 
Haushaltplan für das Jahr 1911. 
Einnahme. 
im = ul 
a ganzen genommen anschlagt 
M Jul m Li A Li AE Lu 
Eintrittsgelder und Beiträge. | 
a) Eintrittsgelder von 800 neuen Mitgliedern zu je 10 A 8000 |— | 
b) Beiträge von 24300 Mitgliedern zu 20 M . ..... 486 000 |— 
c) Portovergütung | 
2000 Mitglieder zu je 10 M . 20 000 |—| 514 000 |—] 506 548 i85] 510 000 |— 
Nach dem Entwurf einer neuen Satzung: ae | | 
1700 Mitglieder in Oesterreich- Ungarn und Luxemburg zu je A A 8500 M 
2000 Mitglieder im übrigen Auslande zu je 15 M . ~... 30000 A | | | 
Anzeigen und Beilagen der Zeitschrift und der Monatschrift „Technik und Wirtschaft“. Ä - 800 000 |—| 790633 68] 770 000 — 
Es sind 1909 rund 790000 A für Anzeigen und Beilagen eingenommen. | = 2) | 
Dazu kommt eine voraussichtliche Zunahme, weil im Jahre 1909 die erste 
Seite nur in den letzten 4 Monaten besetzt worden ist. J 
Buchhändlerischer Absatz, Sonderabdrücke, Normen usw. | 93 000 I—| 93067 DI 100 000 ;— 
Es sind erzielt worden: 
1908 1909 
94 756,73 A 93 067,91 M 
Eine wesentliche Zunahme ist nicht zu erwarten. 
Zinsen aus Wertpapieren und aus den Mieterträgnissen der 3 Häuser des Vereines 30 000 |—| 33133 1501 20000 |— 
Summe der Einnahmen | | |1437 000 -| | | | 
Ausgabe. 
a tin sind E DE FA 
engeing SATAS de ausgabt | anschlagt 
M Il a Lal m Il m |a 
e 
Eintrittsgelder und Beiträge. | | | | 
a) den Bezirksvereinen zu überweisende Anteile an Eintrittsgeldern, 700 p i 
za 3M... A E ee E en ? 100 | : 
b) den Bezirksvereinen zu überweisende Anteile an Beiträgen, 19 500 , 
zu5M. 97 500 — 
c) Erhebung der Beiträge, Mitgliedkarten usw. Km e Sir 3000 |-—| 102 600 —| 99107 25| 100 000 |— 
Ueberweisung an die Bezirksvereine für Vorträge usw. nach dem Entwurf einer neuen | 23 500 |—| 23500 I—| 23500 ı— 
Desgl. an den Oesterr. Verband ” Satzung 16000 bis 18000 M mehr 500 |— 500 |— 500 — 
Herstellung der Zeitschrift . ; E S ES RE E 700 000 —| 631161 |93| 680 000 |— 
Die Kosten haben betragen: 
1905 1906 1907 1908 1909 
523 242 M 547 260 M 582 201 M 620 999,35 M 631 161,93 M | 
Herstellung der Monatschrift „Technik und Wirtschaft“. (Vermehrung des Umfanges | | 
einer Nummer von 3 auf 4 Bogen seit 1910) ee a a A 55 000 |—| 343903 |63| 51000 ;— 
Versendung der Zeitschrift und der Monatschrift . 210 000 |—| 188 203 |42| 200 000 |— 
Die Kosten haben betragen: | 
1905 1906 1907 1908 1909 
128512 M 143683 AM 163219 M 174 072,96 + 5000 Al 188 203,42 M S e ) 
Drucksachen, Mitgliederverzeichnis usw. Be Aa a Re ee le a ae 18 000 |—| 16012 |40|) 16000 — 
Hauptversammlung wie 1910 . 20000 —| 22043 |95| 20000 — 
Vorstand und Vorstandsrat 40 000 I—| 50284 |23| 40000 |— 
Zur Verfügung des Vorstandes. | | 
für laufende Ausgaben . 5 000 —|. .4751 15| 10000 — 
S für besondere Bewilligungen an Bezirksvereine 10 000 |—| 15.000 |— 510 |—| 10000 |\— 
Inventar . . 1 2000 |—]| 1907 |56) 2000 — 
Bibliothek und Sitzungszimmer wie bisher 16 000 —| 15006 47| 16000 — 
Geschäfts- und Kassenführung ` 90 000 |—| 74560 62] 90000 1 
Beiträge zu anderen Vereinen 8000 —| 5803 |31| 7000 |— 
Grashof-Denkmünze . . . 2 000 — 948 171| 2000 i— 
Hilfskasse für deutsche Ingenieure . 16 000 —| 13000 |—| 16.000 |— 
Pensionskasse für die Beamten . . 5000-1 5000 |—| 5000 |— 
Deutsches Museum in München, Jahresbeitrag . ; i 5000 |—| 5000 —| 5000 !— 
Stiftung der Büsten von Grashof und Zeuner für das Deutsche Museum 5 500 |— z 
Wissenschaftliche Arbeiten, Ausschüsse usw. SES .65 000 |—| 70535 23| 65 ag | 
Jahrbuch für Geschichte der Technik und Industrie . ee 2000 |-—| 1984 10 
Summe der Ausgaben | l ES 100 = | | | | 
Summe der Einnahmen . D 1 437 000 
» » Ausgaben . > 1401100 
Verfügbarer Veherschuß AM 35900 
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Angelegenheiten des Vereines 


Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure, 


Betriebsrechnung des Jahres 1909. 


Soll 
nach dem 
Haus- 
haltplan 

M LI 


Einnahme 


Rücklagen für im Gang befind- 
‘liche wissenschaftliche Ar- 
-~ beiten; Vortrag aus 1908 . . 
505 0001 — "Eintrittsgelder und POTAE 

a) Eintrittsgelder `... 

b) Beiträge : 
c) Portovergütungen seitens der 

Mitglieder im Ausland 


760000—| Anzeigen und Beilagen. der 


Zeitschrift und der Monat- 
schrift »Technik und Wirt- 


schaft« . . 

80 000 — BuchhändlerischerAbsatz, Son- 
derabdrücke, Normen. und 
Drucksachen 


Zinsen und UVeberschuß der 
Hausreehnung .. 


- 40 0001 — 


Summe der Einnahmen lt. Betriebsrechnung . 


Summe der Ausgaben lt. Betriebsrechnung 


: Veberschuß der Betriebsrechnung 
464 
Ab Zuweisung zur Grundstückrücklage 50 000 


Ab Kursverlust an Wertpapieren . 


Ist -Ist 
im in 
einzelnen Summe 
M |s|) M |f 
| 
51 851/36 
15 990 — 
470 940/12 
19 618:73] 506 548185 
i 790 633168 
93 067191 
12 989124 
20 14426 33 1383/50 
i 475 23530 


1 475 235,30 Ml 


1 308 987,72 » 


166 247,58 M 


50 464, — » 


Ueberschuß 115 783,58 M. 


!) Jaut Beschluß der Hauptversammlung in r VORDEREN 
2) Regulierungswiderstände bei Turbinen . : 
Beanspruchung von federnden Ausgleichrohren d 
Kalisälzuntersuchungen . A 
Widerstandsfähigkeit ebener WEE 
Bewegungswiderstände bei Bewegung von Massen- 
gütern . e 
Versüche an För Ackinaschinen 
Wissenschaftliche Arbeiten an 
Technischen Reichsanstalt 
Düseiieichung . i 8 
Deutscher Ausschuß für Hisenbeion . 
Ener&ie und Lichtänderungen. A 
Verhalten der Stoffe bei hohen Drücken j 
Prüfüng von Gußeisen ` 
Autogene Schweißung WË ; 
Arbeitsbedarf und Widerstände bahn Blechbiegen 3 
Hubschrauben für aeronautische Zwecke . 
Wassergehalt des Kesseldampfes und spezifische 
Wärme des überhitzten Dampfes. 
Wärmeübergang von Heizgasen an gesättigten. and 
überhitzten Dampf 
Wärmedurchgang . 
Ventilatorenmessungen ži 
Grenzgebiete der D E Elektrizität: Sen 
Wellentelegraphie d 
Untersuchungen von Eförmigen Profilen i 


_ der Physikalisch- 


M 


» 


gen et ef nn ng) = 


und Mainz. 
97,93 
826,81 \ 
1.000, 3 
3 500,-- 
ó no 
S 2 
25 FE- 
| 228 
> i Ben 
5 000, — Zä 
1553, — | BPRE 
3 845,386 | KBE 
2338,54, äs 
BEL EE 
ar 
Q. È 
2 500,— US & 
2 5 
150,-1 5 & 
1 321,13 
1 200,— 
1 500,— 
1430,13] 


49 748,40 
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Soll Ist Ist 
nach dem Se in 
. Haus- Ausgabe ; 
einzelnen Summe 
haltplan 
M JI A IS M |A 
103 "S Eintrittsgelder und Beiträge: 
a) Eintrittsgelder: Ueberweisun- 
gen an die Bezirksvereine l 4145 — 
bi Beiträge: desgleichen .: .. . -. | 92 365— 
c) Kosten der Beitragserhebung, | 
Mitgliedkarte usw. . . . . 2597125 99 107125 
640 000—| Herstellung der Zeitschrift: | 
a) Satz und Druck . 1162 161/88 
b) Textfiguren . «=. | 6045056 
c) Druckpapier . , . | 194 391/62 
d) Tafeln: Stich und Drack. . || 15 285130 
e) Tafelpapier . .. . lU 12 236\85 
f) Buchbinder . 2202020. | 72049125 
g) Honorare.. paa a a d. 82310126 
h) Journale s Serge 1 523177 
i) Forschungshefte > 2202.14 10 509143 
k) Redaktion e, lU 7024301] 63116195 
34 000,—| Herstellung der Monatschrift 
»Technik und Wirtschaft« 34 903/69 
186 000° —| Versendung derZeitschrift und 
der Monatschrift. . u 158 203/42 
14 000 —| Drucksachen und Mibelieden l | 
verzeichnis 16 012/40 
20 000/— Hauptversammlung ; 22 045/95 
45 oool_[g Vorstand und Vorstandsrat . 50 284123 
| Organisationsausschuß 3 176/90 
Zur Verfügung des Vorstandes. Ä 
5 000|—-]| a) für laufende Ausgaben 475115 
10 000—| b) für besondere Bewilligungen an 
die Bezirksvereine KE Ze SI 526115 
1800 —| Inventar . 1 907156 
16 000. — Bibliothekund Sitzungszimmer | 15 006.47 
88 000—| Geschäfts- und Kassenführung lU (VU 74560162 
6 500,—| Beiträge zu anderen Vereinen 580331 
2 000 —| Grashofdenkmünze . 948171 
10 000—| Hilfskasse für deutsche Inge- | 
nieure . i 1.15 000|— 
5 000—| Pensionskasse der Beamten. 5 0001 — 
23000 —| Ueberweisung an die Bezirks- | 
vereine für Vortr äge usw. 25 500 — 
500 — desgl.an den Oesterr eichischen 
Verband . OO 500 — 
5000 —| Deutsches Museum in München | 5 000 — 
1)5000/—| Hochschulkurse für Ingenieure 2 051/15 
i 3 000 —| Intern. Institut für Techno- 
| Bibliographie . . ke ` 3 000; — 
N 2000 — Jahrbuch für Geschichte der o 
Technik und Industrie ` `} 198410 
1) 3 000; —| Rücklage für Geschichte des | 
| Vereines deutscher ne | | 
e nieure . Hell, < 3 000 — 
60 000 — Wissenschaftliche Arbeiten: a 
| a) für welche feste Beträge be- 
Di willigt sind sr 2) 49 748/40 
| b) in laufender Rechnung 3) 20 786183 
Von den Rücklagen aus 1908 und den 
d im Jahre 1909 neu bewilligten Be- |’ _ 
trägen für wissenschaftliche Ar- | ` IER = 
beiten sind noch nicht verwendet | 39 061151 
RN; abzügl. nicht verbrauchter Beträge | 
aus abgeschlossenen wissenschaft- a & 
lichen Arbeiten ee 6025/80] 35 035171 
| | [1 308 98772 
3) Technischer Ausschuß . AM 998,45 
Dampfkesselaussehuß A » 253,50 
Dampfkessel- EE » 1300,25 
Kompressoren und Ventilatoren . > 2623,55 
= Geschichtliche Arbeiten f > 278,50 
Math.-naturwissensch. Unterricht » 324,80 
Eisenkonstruktionen für Brücken . > 210, 
Elektrizitäts- und Gassteuer.. » 109,70 
Einheiten und Formelzeichen » 175, 
Rohrnormalien e > 3361,35 
Verw E von Ingenieuren > 2397,65 
Technolexikon , > 357,95 
Ausschuß für technisches. Schülw esen > 8541,13 


A 20 786,83 


Dand 54 Nr. 20. 


Angelegenheiten des Vereines. 7 
14. Mai 1910. = | | 827 
ET TE 
ov 
Kein Vermögensrechnung am 31. Dezember 1909. Ba 
A "Jl Al M |s| el 
Grundstück Charlottenstraße 43') 692 481/98|| Grundstückrücklage . . . . . . | 254 860186 
Grundstücke Dorotheenstr. 48/49 ?) 1 050 107 71 | Zuweisung 1909. . . . , . | 50000|—| 304 860/86- 
Kassenbestand 140169), 40/9- Grundschuld auf Ger et | | 
| 
Guthaben bei der Reichsbank 317596] Charlottenstr. 43... . © = | J 350 000.— 
Guthaben beim Postscheckamt. 242119 |: ee ee Stiftung: d R db bon 8 , 
D Da eg eg ka | am ezem er D D D D D ` 29 
Guthaben bei der Deutschen Bank E a | Zinsen für 1909 22200.) SE Ken 
SC Ar BESSE | Rotterstiftung‘) . . 2 2 2 20 | 25 ua 
KEE erungen bg Im voraus für 1910 vereinnahmte 
Anzeigen und Beilagen der Zeitschrift Kom ee | 463 950|18 
und der Monatschrift S7 821 116 | u Se, E eet ee | 
buchhändlerischen Absatz 794 10 Für 1909 noch zu leistende Aus- | 
Sonderabzüge 574 |30 gaben... CS AC 
Textfiguren 764 |10 Rücklage für wissenschaftliöhe | 
Forschungshefte . 58 1501| 9001216! Arbeiten‘). . © 8303571 
Ausgaben, die in 1909 für 1910 ge- || Rücklagefür Geschichte des V. d. T. 3 000|- — 
leistet sind . 114 599 "oh Vermögen am 31. Dezember 1908 . |1309 362/28 
Vorräte an Druckpapier. 3.655 |— Ueberschuß des Jahres 1909 . . . | 115 783158 
Vorräte an Tafelpapier 244 (10 Vermögen am 31.Dezember 1909 ..|.. .. | |14925 145/86 
Vorräte an Druckpapier für die 
Forschungshefte | 526 140 ER D | |2 623 a83loı 
Vorräte an Druckpapier für Tech- | 
nik und Wirtschaft I 174 |10 5.199160 
Wertpapiere der E 25 400|— 
Inventar: Bücher, Hausrat, Bildstöcke | 
und dergl. 10 000 |— Vermögen der Hilfskasse für deutsche Ingenieure 
Zugang im Jahre, Sage, 1907 |56 am 31. Dezember 1909 . . . 0. A 143 323,10 
11 907 Tee Vermögen der Pensionskasse für Mie Beamten des Ver- ` 
i i eines deutscher Ingenieure am 31. Dezember 1909 » 99 589,05 
Abschreibung Së 8 1907 |56| 10 0001 
|2 623 483101 m 
!) Ankaufpreis des Grundstückes . . . 376 000,— M 4) Die Zinsen der Rotterstiftung. werden von der Hilfskasse für deutsche 
Unkosten des Ankaufes und Bauzinsen 41 527,382 >» Ingenieure verwaltet, 
Kosten des Gebäudes . . . . . . 273 954,16 > 5) In Rücklage gestellt waren am 31. Dezember 1908 und sind auf 
Ergänzungen. e LOD, > 692 481,93 M neue Rechnung vorgetragen . . e, M 51 851,36 
t = f A SI D >» 3 e 5 
tege EE 4 ER ie dazu vom Vorstand im Jahre 1909 neu bewilligt > 86 958,55 
Unkosten des Ankaufes und Zinsen . 87 450,79 > M 88 809,91 
Kosten des Umbaues und der Wieder- davon sind im Jahre 1909 verausgabt . . . » 49 748,40. 
herstellung `... 42 656,92 » 1050 107,71 » so daß Ende 1909 als noch nicht verwendet übrig 
KEEN blieben . . . , M 39 061,51. 
3) Von seinem im Jahre 1897 verstorbenen Mitgliede Ernst Paul davon kommen in tere wen bei abgeschlossenen 
Känffer ist dem Vereine deutscher Ingenieure ein Legat zum Erlaß l Arbeiten an den bewilligten Beträgen erspart, und ` 
eines Preisausschreibens vermacht worden, und zwar innerhalb des werden den Betriebsmitteln wieder zugeführt . >» 6 025,80 
Rahmens: »Welche praktisch brauchbaren Verfahren stehen derzeit so daß als Rücklage für in Gang befindliche wissen- 
zugebote, um Wärme auf direktem Wege (ohne Motoren) in elektro- schaftliche Arbeiten in Rechnung des Jahres 1910 
dynamische Energie umzusetzen ?« vorzutraägen sind `, . 2 2 nn nenn. M 38 035,71 
Einnahme, Hausrechnung. Ausgabe. 


| | 
a) Charlottenstraße 43: 


Fremde Mieten It. Verträgen 


Miete des Vereines deutscher Ingenieure . 


Fremde Micten It. Verträgen 


Summe der TE 
» » Ausgabe 


Ueb erschuß M | 


Sor ge, Vorsitzender. 
D. Meyer, 


Fa | MS 


M 
6000 — Hypothekenzinsen von 350000 M zu4vH. . . | 14000 — 
28 274 — Hauskosten und Heizung . . . . te 7051 99 

b) Dorotheenstraße 48/49: 

M af | NM D 
14 644 |20 || Kosten der Verwaltung und Erhaltung der 
48918 "an BAULER aoii a o i e a N ee en 7721 |95 
28773 P4 | | | 28773 |94 
20 144 |26 zur Verzinsung des eigenen Kapitals. 


Verein deutscher Ingenieure. 


C, Fehlert, Vorsitzender-Stellvertreter. 


Direktor. Linde, Direktor. 


Geprüft, rechnerisch richtig und mit den Ergebnissen der Geprüft und richtig befunden. 


Bücher übereinstimmend befunden. 
Berlin, den 7. März 1910. 


»Revision«e, Trenhand-Aktien-Gesellschaft. 
Dr. Schön. ppa. Ommelmann 


Berlin, den 9. April 1910. 


Die von der Hauptversammlung gewählten Rechnungsprüfer. 
Reuß. Blümcke. 


828 bap, | Angelegenheiten-des Vereines.’ 


Zeitschrift. des. Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Pensionskasse 
‚für die- Beamten des Vereines. ‚deutscher Ingenieure, 


Rechnüng des Jahres. 1908. - 


Einnahme. ANE AR KÉ 


d ahresbeiträg t des Vereines deutscher Ingenieure. 500 | — 
Zinsen des Vermögens der Kasse ` DREES 29 643 |60 
in "TT 8648 | 60 
l - "Ausgabe. a m 
Pensionen . SC .[ 518 | 60 
Unkosten‘ . =|. 10 | — 
| | seg | 60 
Summe der Einnahme. - M 8 643,60 | 
‚Summe der Ausgabe “ ~.. > 528,60 
j | NG EE 
ab eege an Wertpapieren :» 407,95 
mithin a zum Vermögen > = 7 712,08 ER 


J 


Vermögensrechnung. 

Aktiva oo o o pA 
Wertpapiere . | e an 35198694 |. 95, 
Guthaben bei der Deutschen Bank nal 642] 50 
Kassenbestand . . e, 5251 1 60 

99589 | 05 

Passiva | a Sr 
Vermögen am 1. Januar 1909. Se RR | - 91-877. — 
Zugang aus der Rechnung des Jahres 1909.. 7712 | 05 

| 


99 589 | 05 
Geprüft und richtig befunden. 
Berlin, den 9. April 1910. ! 


Genf Blümeke. 


u äftstelle des Vereines Soe Ingenieure 


auf der Weltausstellung in Bri üssel 1910. 


Der Verein deutscher Ingenieure hat auf der Weltaus- 
stellung in Brüssel eine. Geschäftstelle eingerichtet, die sich 
in der Halle der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke inner- 
halb der Gebäude der deutschen Ausstellung befindet (vergl. 


den Plan’ auf 8. 398 d. Z.), und in welcher den Mitgliedern. 
unsres Vereines sowie befreundeter Vereine, Industriellen’ 


usw. Auskunft erteilt und "Gelegenheit geboten wird, Brief- 
wechsel“ zu erledigen und technische Zeitschriften einzusehen. 


F, D = 


Vertreter : ‘des - Vereines auf der: A SNDE ist Hr. = 


genon W. Kaemmerer. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt,. ist, das 
83. und 84. Heft erschienen; es enthält: | 

C. Bach und R. Baumann: Versuche. mit- augon | 
geschweißten Blechen und Kesselteilen. = 

Der Preis des Doppelheftes' beträgt 2 M; für das Aus- 
land wird ein Portozuschlag von 20 Dip erhoben. Bestellun- 
gen, denen, der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buch- 
handlungen. und die Verlagsbuchhandlung von Julius Sprin- 
ger, "Berlin N., -Monbijouplatz 3, entgegen. | 
n `: Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- . 
und-Mittelschulen können den: Band für 1 M beziehen, wenn 
Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Vereines 
deutscher Ingefieuze,, Berlin NW. 7, Charlottenstr. 43, ge 
Seite E ERC 


r 
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` Sitzungskalender der Bezirksvereine. . KS 


Aachener‘ B-V.: 1. Mittwoch IAM, ab.'59/2U:, „Berliner Hof“ ` Bahnhöfstraße. 


Augsbürger "B.-V.: Vom. 12; Mai. ab. finden "die: regelmäßigen -Vereinsver- 


sammlungen jed. Freitag Abend auf der Kegelbahn im Schießgraben statt. 
Bayerischer B.-V.: Vereinsversammlung . jeden 1. md 8 ‚Freitag im. Monat, 
abends 8 Uhr im großen Saale des Kunstgewerlichanses, Pfandhausstr. 7. 
Bergischer BA: 3 Mittwoch jed. Mon.,-abds. 8 Uhr, Icq: Gesellschaft „Verein“ 
+ In. Elberfeld, Kaiserstr.: Hauptversamlung.: - 

Berliner Bech eg 1. Mittwoch jeden 'Monats, ‘abends Tg Uhr, im’ en Hörsaal 
deg Erweiterungsbaues der ‚Technischen. Hochschule, Charlottenburg g. 
Bochumer B.-V.: 1. und 3. Sonnabend’ jed. Monats gesellige Z nsammenkunft 

: im 'Hotelrestaurant Monopol, Bochum. 


Abteilung Witten: 1. und 8. Montag ‚jeden Monats: Zusammenkunft im Hotel 


Dünnebacke: in Witten. 


Bräunschweiger B.-V.: 2. u. 4. Montag jed. Mon., abends 81/,‘Uhr, er. 

im Vereinszimmer der Handelskammer, Eingang am Gew andhaus, Poststr.. 
Bremer. B.-V.:-Jeqen 2. Freitag im Monat, abends SI Uhr, „Hotel Bristol“. a 
Breslauer B.-V.: "Ord. Versammlung 8. Freitag ' j. M., abends dd Uhr, Breslauer 
o a Konzerthaus, Gartenstr, 89/41. m= men 
Chemnitzer B.-V.: 1. Dienst. jed. Mon., ab, SLL Uhr, Reciu ant E Kaiser“. 


nn am mn 


Dresdner B.-V::: 2. Donnerstag jeden. Monats, abends 8 Uhr, im weißer Saale ~ 


der „Drei Raben“. 
Eisaß- Lothringer B.-V.: Nächste Sitzung Montag, gen 23. M ai, 8 Uhr abends, 
Straßburg. Els., Jakob-Sturmstäden, JL: 
. Eimscher. B--V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends: St Uhr, ‚Hotel. "Monopol, 
Gelsenkirchen, Kreuzstr. 


Fränkisch-Ober pfälzischer B.-V.: 1... 3. Freitag jeden Monats, abends 8 Uhr, — 


im kleinen Saal II. Stock des Industrie- und Kultury ereines, Nürnberg. 
Frankfurter B.-V.: 3. Mittwoch jed. Mon., ‚abends‘ Th Uhr, D Vereinslokale 
Goetheplatz 5, geschäftliche Sitzung. ` 
Jeden Freitag Abend Zusammenkunft am! Bisi Mach “deg D ankfur ter Ba 
- in der Alemannia.. ʻi 


Hamburger DA: 1. und 3. Dienstag jeden Monats, abends s Uhr, Sitzung im 


Patriotischen Gebäude Zimmer 30/31, Hamburg. 


Hannoverscher B.-V.: Jeden. Freitag, ‚abends- E yri v ereinssitzung im ; 


„Künstlerhaus“ der Stadt Hannover, Sophienstr. 2. 2 
Hessischer B.-V.: Am 1. Dienstag jed. Mon. Sitzung, am 3. Dienstag gesellige 
Zusammenkunft, abds: Si, Uhr, im Kaufinannshaus, Hohenzollernstr., Cassel. 
Karlsruher B.-V.: 2. und 4. Montag ‚jed.:Mon., ‚abends 81/2 Uhr,-im Restauränt-- 
Moninger (Arche), Kaiserstraße. 
Kölner B. gë Mittwoch jed. Mön., abends 8 Uhr, in der „Büirgergesellschaftf. 
Ständiees Lese- und Gesellschaitszimmer ebendasälbst. "Bes. gesell. Zu- 
sammenkunft jeden sonstigen Mittwoch. 


Lausitzer B.-V.: 3. Sonnabend jed. Mon., abends 8 Uhr, im Restaurant „Han-' 


delskammerhaus“ in Mühlweg, a Vers Sue: 


Gelee Verband von Mitgliedern des Vereines deutscher Ingenieure: l 


i ‚Schleswig-Holsteinischer B.-VY.: 


e Siegener B,-V.: 
` Teutoburger ER Ei A Mitt woch jeden Monats, Bielefeld, Gesellschäftshaus der 


Leipziger B.-V.: Sitzungen an: jedem lötzten Freitag des Monats im Lehrer- 
. vereinshaus, Kramer att 4/6. 

Lenne-B.-V.: Sitzungen im Hotel- „zum Römer“ in Hagen i. W. am 1. oder 
2. Mittwoch-des- Monats auf besondere Einladung. Außerdem. jeden Freitag! 
zwangloser "Bierabend ‘im "Restaurant von Stintmanns Vietoria-Hotel in 
Hagen (Westf): Bahnhofstr 55, in der Nähe des ‚Hauptbahnhofes. 

Märkischer B.-V.:- Sitzung monatlich. nach vorheriger. Einladung im Restaur. 
„Rüdesheimer“, ‚Fürstenwalderst. 1. Frankfurt a.-O. 

` Magdeburger B.-V.: "Sitzung jeden 3.Donnerstag im Monat, abends $ Uhr, im 

- “Hotel EN Hoff. -Hier jeden 1. Donnerstag im Monat zwang- 
loser Abend. 

-Mannheimer B.-V.: Jeden Donnerstag ‘Abend im Restanrant „Weinborg o“ 
Planken D.5,4. 


~: Mittelrheinischer DN: Tag ünd Stunde wir d auf den Einladuneskarten þe- 


kannt gegeben, Park- Hotel in Coblenz. 


_Niederrheinischer B.-V.: 1. Montag jeden Monats, Düsseldorf, „Rheinhof“. 


»Oberschlesischer BN: ‚Ortsgruppe , Gleiwitz“, Schraube. Jeden Sonnabend, 
abds. BIL Uhr, i gesellige Zusammenkunft im Schlesischen Hof, Gleiwitz. 

--Ostpreiißischer" Bag Lund "Dienstag jeden Monats, „Hotel de Berlin“, 
- Königsberg i. Pr. Außerdem jed. Sonn- und Feiertag Frühschoppen 12 Ü. 
- mittags im Restaurant Bellevue part. am Schloßteich. 

ones ee B:-V.: 2. Dienstag jed. Mon., abens 8 Uhr, Stettin, „Vereinshaus“. 


Posener B.-V.: 1. Montag jed. Mon. in Paul Mandels R estaurant und Wein- 


stuben, oberer Saal, "Posen OI, Berlinerstr. 19. 


; Rheingau- BN. i Ver sammlung.. am. dritten Mittwoch jed. Mon, abw echselnd 


in Mainz und Wiesb aden” 

2. Freitag jed. Mon., Kiel, Loge, Lorentzen- 
damm. 

1. Freitag : jeden Monats, Siegen, „Kaisergarten“. 


Ressource. 


; Thüringer B.-V.: 2. Dienstag; ‚jeden Monats, abends 8 Uhr, Halle a. S., „Stadt 


l Hamburg“. 
ëbendaselbst. 
„Unterweser-B. -V.: Sitzung am 2.:Donnerstag jeden Monats, abends 81%, Uhr, 
 im”Llogengebäude zu "den 3 Anker, Br emerhaven, am Deich Nr. 116. 
Westtälischer "BN. Sitzung monatlich "nach vorheriger Einladung im Casino, 
Dortmund, Betenstr. 18. 
Ar estpreußischer B.-V.! Sitzung 1. und 3 . Dienstag jeden, Monats im Saal der 
-Naturtorschenden ° Gesellschaft, Danzig, Frauengasse 26. 
. Württembergischer B.-V.: 1. Donnerstag jeden Mon., abends 8 Uhr, Stuttgart, 
Oberes Museum. 


‚Jeden. Sonnabend, abends 8 Uhr, gesellige Zusammenkunft 


S Zwickauer B.-V.: 2. Montag jeden Monats Versammlung; 4. Montag jeden 


Monats ges. Vereinigung, abends H SE Restaurant Goldener Anker, Ein- 
gang Dresdener a l 


9. Freitag jeden Monats, E 


jm au de France, Wien I, Schottenring 3 
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Hans Richter 11 a RE ERBEN ye 829 Bodensee-B.-V. — Posener DN. — Westpreußischer B.-V.; Der Einfluß 
Ernst Behrens 1 . . . ; N Er A Leer der Verbesserung des Materiales und der Herstellverfahren auf den 
Versuche mit autogen gesc hweißten Blechen und Kesselteilen, Von Fabrikbetrieb 858 
C, Bach (hierzu Textblatt 9 und 10) can 831 Bücherschau; Bei der Redaktion eingegangene Bücher 859 
Neuere Konstruktionen von SE Von K, Körner und F, Zeitschriftensehau . ` - 860 
Lösel (Fortsetzung) . 832 Rundschau: Beförderung von Eisenbahnwagen durch, Motorlastwagen. 
D 7 die Di or p $ or 
Die selbsttätigen Spannungsregler für Gleichstrom- und für Wechsel- Co, ung de Aalntetzes, der Tutarborongh' Rapid Transit 863 
stronı-Kraftwerke. Von J. Schmidt (Fortsetzung) 837 Dei a SU, A EE RE ER 
Studien über Heißdampflokomotiven, entworfen und erbaut von der Zuschriften an die Redaktion: Versuche an einem Turbinengebläse der 
Berliner Masohigenhat> -A.-G. vormals L. Schwartzkopff, Von E. Bauart C. H. Jaeger . . . , 867 
Brückmann (Fortsetzung) (hierzu Tafel 8) 0.0.86 Angelegenheiten des Vereines; Geschäftstelle auf der W eltausstellung in 
Der heutige Stand der Flugtechnik in Theorie und Praxis; Von F, Brüssel 1910. — Mitteilungen über Forschungsarbeiten, Heft 83/34. — 
Bendemann (Fortsetzung) . . 2 2 2 2 4 vo Kl . 85l Sitzungskalender der Bezirksvereine : 868 
(hierzu Textblatt 9 und 10 und Tafel 8) 
x R R = - z Hr 
Am 6. April 1910 muth tätie, und wäh- 
hat der unerbittliche rend dieser Zeit ge- 


Tod einem criolgreichen 
tatenfrohen Leben ein 
vorzeitiges Ziel gesetzt 
und uns Mit- 
glied Hans Richter, Ma- 
schinenbaudirektor der 
Fried. Krupp-Germania- 
werit in Kiel, entrissen. 
Typhus in Verbindung 
mit einseitiger Lungen- 
entzündung und Gehirn- 
entzündung hatte diesen 
kerngesunden Mann auf 
ein achtwöchiges Kran- 
kenlager geworfen, von 
dem er nicht mehr auf- 
stehen sollte. Mit Hans 
Richter ist nicht nur 
cin treues Mitglied da- 
hingegangen, das unse- 
ren Versammlungen 
durch wertvolle Mittei- 
lungen aus dem Schatz 
seiner reichen Erfah- 
rungen fruchtbare An- 
regung gab, wir und der 
ganze deutsche Inge- 
nieurstand verlieren in 
ihm auch einen bedeu- 
tenden Ingenieur. 
Hans Richter wurde 


unser 


am 6. Mai 1868 in Mariendorf bei Berlin als Sohn des Pre- 


digers Richter geboren. 


Nach dem Besuch des Luisenstädti- 


schen Gymnasiums in Berlin widmete er sich dem Studium 
des Maschinenbaues auf der Technischen Hochschule in Char- 


lottenburg. 


Von 1892 bis 1896 war er dann an der Technischen 
Hochschule in Aachen als Assistent des Professors Guter- 


nügte er seiner Militär- 


pflicht bei der zweiten 
Wil- 
Im Jahre 


Werfitdivision in 
helmshaven. 
1896 
Ingenieur beim Nürn- 
berger Werk Ma- 
schinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg A.G. 
er in kurzer Zeit Ober- 
Dampf- 
dann Di- 


trat Kichter als 


der 


ein, WO 


ingenieur für 
maschinenbau, 
rektor der Abteilungen 
Kraftmaschinenbau 
Hier legte 
Grund 


für 
wurde. er 
den seinen 
bahnbrechenden 
ten Großgasmaschi- 


nenbau, 


zu 
Arbei- 
Im ` 
und es entstand 
unter seiner Leitung als- 
bald die neue Nürnber- 
ger  Großgasmaschine, 
die als doppelt wirken- 
der Viertaktmotor allge- 
mein vorbildlich wurde. 

Im Mai 1905 über- 
nahm Richter die Lei- 
der Maschinenfa- 
brik Thyssen 
Mülheim a. d. Ruhr, 
von ihm in kurzer Zeit 


tung 
von in 
die 


ausgebaut und erweitert wurde und einen bedeutenden Auf- 
schwung nahm. 


Am 1. August 1909 trat er schließlich in die Dienste 


von Fried. Krupp als Maschinenbaudirektor der Germania- 
werft in Kiel, um bei dem sich Bahn brechenden Umschwung 
im Schifismaschinenbau, der sich in der Verdrängung der 
Kolbenmaschine durch die Dampfturbine und die Verbren- 


102 


830 Ernst Behrens + 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher lugenieure. 


nungsmaschine kennzeichnet, fördernd eingreifen zu können. 


Leider sollte er die Erfolge, welche sich durch ‚seine Schaf- 


fenskraft auch auf diesem ihm "bis dahin ferner stehenden 


Sondergebiet anbahnten, nicht mehr erleben, da der "Tod den 
kaum 42jährigen aus seiner schaffensfrohen Tätigkeit riß. 


Seine Erfolge verdankte Hans Richter vornehmlich sei- 


nen hervorragenden persönlichen Gaben, “seiner raschen Auf- 
fassung, der konstruktiven Befähigung, dem Bliek für das 
praktisch Durchführbare, seiner Organisationsgabe, Initiative 
und Zähigkeit in der Durchführung des als riehtig Erkann- 
ten. Hierzu kam eine liebenswürdige Herzlichkeit, welche 


ihm die Menschen gewann und auch den geselligen Verkehr 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


er l ee 


Einen Veteranen der 
Maschinenbauer Berlins 
haben wir am 18. Fe- 
bruar d. J. zu Grabe ge- 
tragen. An der Stätte 
seines Wirkens hatten 
sie Ernst Behrens auf- 
gebahrt. Freunde und 
Arbeiter füllten ` die 
schwarz umflorte -hohe 
Halle, die Fahnen der 
Maschinenfabriken Ber- 
lins umsäumten- : die 
Menge, an ihrer Spitze 
das ehrwürdige Banner 

der Maschinenbauer 
Berlins mit der sitzen- 
den Minerva, ein Bild 
aus längst vergangenen 
Zeiten. 

Zu seinem 70sten 
Geburtstage am 27. Ja- 
nuar d. J. konnten wir 

Ernst Behrens, den | 
schwer erkrankten, noch 
durch einen Blumen- 
eruß erfreuen; jäh hat 
ihn dann der Tod aus 
unsrer Mitte gerissen, 
aus einem tatenreichen, 
mit vielen Erfolgen ge- 
krönten Leben. An ihn 
knüpfen sich Erinnerun- 
gen aus jener Zeit, wo in der Chausseestraße der Berliner 
Maschinenbau eine Glanzstätte gefunden hatte. Dort begann 
er beim alten Wöhlert nach dem Besuche der Berliner Ge- 
werbeakademie seine technische Laufbahn. Bald erkannte 
Wöhlert seine Fähigkeiten und schenkte ihm sein Vertrauen, 
wie keinem seiner zahlreichen Beamten. Unter Behrens’ Füh- 
rung wurden die großen Wasserhebemaschinen::in Potsdam 
und Sanssouei und manche andre Werke gebaut, die den 
Namen Wöhlert so hoch gebracht haben. 

In den Jahren 1870 und 1871. nahm Behrens am franzö- 
sischen Krieg als Landwehroffizier teil und setzte dann seine 


Ernst E : A 


mit ihm so angenehm gestaltete. Ein glückliches Familien- 
leben vollendete. dieses harmonische Bild. ` 

Richters Name wird mit der Geschichte des Großgasma- 
sehinenbaues für immer-verbunden bleiben. Er hat ein her- 


vorragendes Verdienst daran, daß sich die Gasmaschine in 


wenig mehr als einem Jahrzehnt zu einer Kraitmaschine ent- 
wickelt hat, die für die Kraftgewinnung der Eisen erzeu- 
genden Länder von der größten wirtschaftlichen Bedeutung 
geworden ist. Wir verlieren in Hans Richter ein bewährtes 
Mitglied, einen Menschen in des Wortes edelster Bedeütung 
und einen hervorragenden ‚Ingenieur, ‚dessen Andenken "uns 
unvergeßlich bleiben wird. | 


`- Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. , 


` 


1 


r 


Tätigkeit bei Wöhlert 
fort. Als aber bald dar- 
auf die Wöhlertsche Fa- 
brik in eine Aktienge- 
sellschaft umgewandelt 
wurde, verließ er die 
ihm . lieb gewordene 
Stätte seines Wirkungs- 
kreises und gründete im 
Verein mit seinem Kol- 
legen, dem Ingenieur 
Georg Mehlis, unter tä- 
tiger Beihülfe von Wer- 
ner ‚Siemens die Ma- 
schinentabrik Cyclop, 
Mehlis & Behrens.. Hier 
hatte er Gelegenheit, 
die reichen bei Wöhlert 
gesammelten Erfahrun- 
gen zu verwerten, be- 
sonders im Bau von 
Pumpwerken und Was- 
serhebemaschinen für 
die Meliorationen , der 
großen Ströme Nord- 
deutschlands. 

` ‚Beim Ausbruch des 
„russisch - türkischen 
Krieges entwarf Behrens 
für. Rußland die Vertei- 
digung durch Untersee- 
minen, die von seiner 


ei 


l , Firma geliefert wurden. 

Neben der Maschinenbauwerkstatt entstand bald eine 
große Kesselschmiede, aus der u. a. die großen Kesselanla- 
gen des Abgeordnetenhauses, der Zentralen in Buch und des 
Virchow-Krankenhauses, sowie viele andere Anlagen hervor- 
gingen. Auch die Herstellung von größeren Eisenkonstru- 
tionen wurde aufgenommen. Unter anderm lieferte die Fir- 
ma die große Kuppel des Reichstagsgebäudes, die Dachkon- 
struktionen des Zentralviehhofes und die Fähranlagen bei 
Stralsund und Saßnitz-Trelleborg. In Anerkennung dieser 
Leistungen wurde Behrens zum Mitgliede der Akademie des 
Bauwesens ernannt. 
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Bach: Versuche mit autogen geschweißten Blechen und Kesselteilen. 
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— Ein besonderes Verdienst hat sich Kommerzienrat Beh- 
řens dadurch erworben, daß er mit Eifer und großem Erfolge 
das Ansehen des Berliner Maschinenbaues in der Kaufmann- 
schaft hob. Jahrelang war er Mitglied der Aeltesten der 
Berliner Kaufmannschaft und der Berliner Handelskammer. 
Auch auf sozialem Gebiete betätigte er sich äußerst rege. 
So gehörte.er zu den Begründern der Berliner Maschinen: 
bau-Krankenkasse,. deren Vorsitzender er 
durch war, und des. Dampfkessel-- Revisionsvereins, 
Vorstand er bis an sein Lebensende angehörte. 

In der Nordöstlichen Eisen- und Stahlberufsgenossen- 
schaft war Behrens: seit deren Einrichtung fast 25 Jahre ‚als 
stellvertretender Vorsitzender tätige. Mit ganzem Herzen, mit 
durchdringendem Verstande und fachmännischer Kenntnis hat 


dessen 


i 


lange Jahre hin- 


er dazu beigetragen, diese Körperschaft zu dem zu machen, 
was sie jetzt ist. Ihm ist es in erster Linie zu danken, dai 
hier stets im Sinne des Gesetzes reichliche Entschädigungen 
da gewährt wurden, wo Verletzungen vorlagen, die eine Ver- 
minderung der Arbeitskraft hervorgerufen: hatten. 

Behrens war ein Mann von lauterem Charakter, strenger 
Rechtlichkeit und großem Wissen, der sich durch liebenswürdi- 
ges Wesen, unermüdliche Tatkraft und ernste Pilichterfüllung 
die Achtung seiner Fachgenossen i im höchsten Grade erworben 
hat. Dem Berliner Bezirksverein gehörte er fast 40 Jahre an; 
1877, 1883 und 1884 war er dessen erster. Vorsitzender, und 
bis in die letzte Zeit hat er anregend im Vereine gewirkt. 

Dem allzeit hülfsbereiten Freunde werden wir ein treues 
Andenken bewahren. 


a Ps wu Der Berliner Rezirksverein deutscher Ingenieure. 


C. Fehlert. 


Versuche. mit autogen geschweißten Blechen und Kesselteilen.” 
Von C. Bach. | 


Ae 
r r 


Der Vorstand unsres Vereines hat auf Antrag des Tech- 
nischen Ausschusses vom 28. Juni 1908, der damit einer An- 
regung des Hrn. Geh. Hofrats Prof. Dr. C. v. Linde fölgte, 
beschlossen, die auf die aufogene Schweißung bezüglichen 
Fragen der Beantwortung zuzuführen. . Für die Vorarbeiten 
hierzu, die der mir unterstellten Materialprüfungsanistalt über- 
tragen wurden, sind 5000 A bewilligt worden, von welcher 
‘Summe bis jetzt rund zwei Drittel ‚für die Untersuchungen 
verbraucht wurden.’ 

Der Internationale Verband. der Dampfkesselüber- 
wachungsvereine hatte bereits vorher auf seiner Delegierten- 
und Ingenieurversammlung in Danzig am 26.. und 97. Juni 
1907 die Durchführung von Versuchen über die Zulässigkeit 
der autogenen Schweißung zur Herstellung und Ausbesserung 
von Dampfkesseln beschlossen. Diese Versuche wurden der- 

selben Anstalt übertragen. 

| Gemäß einem Antrage von ‘mir; der das bezeichnete Ziel 
der gestellten Aufgabe des Verbandes "unmittelbar ins Auge 
faßte, "hatte die Technische Kommission des genannten Ver- 
bandes einstimmig beschlossen, daß zunächst solche Kessel- 
teile zur Untersuchung g gebrächt werden sollten, die in den 
Kesseln schadhaft geworden“ und daselbst, ‘also jm Kessel, 
durch autogenë Schweißung ausgebessert worden sind ?). 

-` Ueber die Ergebnisse der en für. den Internationalen 


Materialkunde) 
gegen Voreinsendung. des Be- 
den ‚doppelten Preis: Zu- 
Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 


D Sonderabdrücke dieses Abteklzesr (Fachgebiet: 
werden an Mitglieder postfrei für 25, Pfg 
trages, abgegeben. Nichtmitgliedem' zahlen 
schlag für Auslandporto 5 Pfg. 
scheinen der Nummer. 

2), Tn dem Runäsėċhreiben an die Mitgfiejlsvgreine des Internatio- 
naler Verbandes; ` betr. Einsendung von autogen gceschweißten Kessel- 
teilen, wurde meinerseits folgendes bemerkt: »Zum’ Zwedkd' der: Klar- 
stellung ist darauf hinzuweisen, daß beim Zuschweißen von Rissen, die 


sich an betriebenen Dampfkesseln gebildet haben, nicht nur die Zähig- 


keit des an der Schweißung beteiligten Materials vermindert, wird, son- 
dern auch durch die mit dem Schweißen verbundene. örtliche Erhitzune 
(ohne nachfolgendes Ausglühen des Stückes) im Flußeisen Spannungen 
wachgerufen werden können, welehe mehr oder minder schwere Unfälle 
im Betriebe herbeizuführen imstande sind, wenn die Kesselwand durch 


; 3 x ee a EE 
die wirkenden äußeren Kräfte, oder infolge von Temperaturuntcrschie- 


den auf Zug oder Bieguns- stark. „beansprucht wirde - p- 34 
»Die Prüfung von Blechstreifen, welche außerhalb des. Kessels ‚ge- 
schweißt und unter Umständen nach dem Schweißen ausgeglüht worden’ 
sind, wird schon aus diesem‘ Grunde vielfach zu andern Ergebnissen 
führen können, als -die Untersuchung von Stücken, die im Kessel ge- 
schweißt.sind,. wie ‘das in der "Präis häufig’ geschieht. ee ; 
»Unter Bezugnahme auf das Vorstehende wird um .Einsendung von. 
Kesselteilen ‘aus Ihrem, Bezirk ersucht, an denen sich im_Betriebe ‚Risse 
gezeigt haben, “welch letztere im eet durch Schweißen beseitigt wor- 
den sind. Es ist erfordearlieh,. daß die .eingelieferten Stücke reichliche 
Größe besitzen.« ae Sir 


r 


(hierzu Textblatt 9 und 10) 


l 


| 


W 


loren. 


Verband 1907/1908 durchgeführten Untersuchungen wurde 
diesem auf der 38. Delegierten- und Ingenieurversammlung 
zu Wiesbaden am 8. und 9. September 1908 berichtet. Meine 
Stellungnahme zu der Frage, betr. die Zulässigkeit der auto- 
genen Schweißung zur Herstellung und Ausbesserung von 
Dampfkesseln, faßte ich in folgender Weise zusammen: 


»Die Ihnen berichteten Ergebnisse der Untersuchungen 
des autogen geschweißten Materials müssen in der Haupt- 
sache als recht ungünstig bezeichnet werden; sie recht- 
fertigen durchaus die Auffassung, daß die Organe, 
denen die Auigabe obliegt, für die Betriebsicher- 
heit. der Dampfkessel und Dampfgefäße besorgt zu 
sein, alle Veranlassung "haben, die größte Sorg- 
falt walten zu lassen. Sie Würden es aber nicht 
rechtfertigen, nun den Stab über die autogene 
Schweißung zu brechen und diese überhaupt zu 
verwerfen `, l 

`»Zur Klarstellung in bezug auf die ganze Sache wollen 
Sie mir folgende Bemerkungen gestatten, wobei es sich nicht 
vermeiden läßt,- ‘manches zu sagen, was vielen von Ihnen 
bekannt, auch von mir ‚schon: anderwärts ausgesprochen wor- 
den ist. a; f 

»Das geschweißte Flußeisen — gleichgültig g, ob es sich 
um die alte Feuerschweißung, um Wassergässchweißung, um 
elektrische 'Schweißung, um Schweißüung mit Wasserstoff und 
Sauerstoff oder um ein andres Verfahren handelt, hat 
sich, insoweit es bei der Schweißung nahezu oder ganz 
flüssig geworden ist, dem Zustande mehr oder minder voll- 
ständig wieder. genähert, In dem es bei der Herstellung nach 
dem Erstarren, also vor der Vergütung durch die meehani- 
sche Bearbeitung sich befand. Die Vergütung, welche. das 
Material durch die mechanische Bearbeitung erfahren hatte, 
ist also mehr oder minder vollständig verloren gegangen; 
unter- allen Umständen hat. das Material an Zähigkeit ver- 
Erst durch geeignete Nachbehandlung kann es die 
vor dem Schweißen vorhandene Zähigkeit mehr oder minder 
vollständig wieder erlangen, vorausgesetzt, daß es beim 


‚Schweißen nicht bleibend geschädigt (verbrannt) worden ist. 


»Aus dem Gesagten.erkennen Sie ferner,.daß das Material, 
selbst wenn es vorher ganz gleichartig war, durch das 
Schweißen an Gleichartigkeit verloren hat. Das an der 
Schweißstelle ‘durch den Schweißprozeß ` in Mitleidenschaft 
gezögene Material besitzt — jedenfalls vor ausreichender 
Nachbehandlung — nicht mehr die gleichen Eigenschaften 
wie..das- Material, das an der Schweißung unbeteiligt war. 
` »Zu diesen Tatsachen gesellt sich ‘der weitere Umstand; 
daß die Herstellung einer guten Schweißung — selbst wenn 
die‘Schweißmethode, die zur Anwendung gelangt, vollkommen 
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ausgebildet ist und die erforderlichen Apparate und Materia- 
lien den zu stellenden Anforderungen durchaus entsprechen 
— in einem ganz besondern Maß von dem Personal abhängt, 
welches die Schweißung vornimmt. | 

»Wenn Sie das Gesagte überblicken, so werden Sie er- 
kennen, daß die Frage über die Zulässigkeit autogener 
Schweißung zur Herstellung und Ausbesserung von Dampf- 
kesseln nicht so einfach zu entscheiden ist. Dazu sind 
erst eingehende Studien und Versuche erforderlich, die sich 
insbesondere zu erstrecken haben: auf die verschiedenen Ver- 
fahren der autogenen Schweißung, auf die Faktoren, welche 
hierbei Einfluß nehmen, auf die Frage der Nachbehandlung 
der Schweißstellen usw: Dabei. wird sich alsdann für die 
Praxis ergeben können, daß je nach der Natur und den sonst 
in Betracht kommenden Verhältnissen des gerade vorliegen- 
den Falles das eine oder andre Schweißverfahren vorzu- 
ziehen ist. | 

»Diese umfassende Aufgabe systematisch der Lösung zu- 
zuführen, hat der Vorstand des Vereines deutscher Ingenieure 
auf Antrag des Technischen Ausschusses dieses Vereines be- 
schlossen und hierfür zunächst 5000 Al zu Vorarbeiten be- 
willigt. Diese Vorarbeiten haben das Ziel, die Unterlagen 
zur Aufstellung eines ausreichend zuverlässigen Arbeitspro- 
grammes zu beschaffen. Dazu gehört in erster Linie das 
Studium der verschiedenen Schweißverfahren, die zurzeit zur 
Anwendung gelangen an den verschiedenen Orten. -Zur 
Lösung der Aufgabe selbst, an die erst nach Leistung der 
Vorarbeiten herangetreten wird, sollen die Interessenten her- 
angezogen werden, ‚Auf diese Weise steht zu hoffen, daß 
die Unterlagen für eine richtige Würdigung der autogenen 
SE ET deren große Bedeuine für die Technik nicht 
zu verkennen ist, gewonnen werden. 


»Was nun die Stellung unsres Verbandes zur autogenen 
Schweißung anbelangt, so gestaflte ich mir, Ihnen folgendes 
vorzuschlagen. 7 | 

»Sie möchten zunächst aussprechen: 

»Bei dem heutigen Stand empfiehlt es sich, in 
bezug auf die Herstellung und Ausbesserung von 
Dampfkesseln und Dampigefäßen durch autogene 
Schweißung die größte Vorsicht walten!) und solche 
Arbeiten nur zuverlässig arbeitende Firmen unter 
Ueberwachung des in Betracht kommenden Revi- 
sionsvereines ausführen zu lassen. Dabei ist 
namentlich dem Umstande Beachtung zu schenken, 
daß durch die mit dem Schweißen verbundene ört- 
liche Erhitzung der Ränder und. durch die Zu- 
sammenziehung des flüssig gewesenen Füllmate- 
riales (ohne nachfolgendes Ausglühen des Stückes) 
im Flußeisen Spannungen in Wirksamkeit treten 
können, die mehr oder minder schwere Unfälle her- 
beizuführen imstande sind. 

»Nähte, die durch wirkende ER Kräfte oder 
infolge von Temperaturschwankungen auf Zug oder 


1) Zu den Vorsichtsmaßregeln, die gegenüber einer bereits vorliegen- 
den geschweißten Stelle anzuwenden sind, rechne ich außer der Besich- 
tigung insbesondere das Abklopfen der Schvweißstelle unter Druck. Dieses 
Vorgehen darf natürlich nicht übertrieben werden. denn zu hohe Druck- 
steigerung und zu starkes Abhämmern kann die Wandung erheblich 
schädigen. l | 


schen Hochschule 


Biegung stark beansprucht werden, sollten nur 
dann geschweißt und ihnen diese Kraftübertragung 
zugemutet werden dürfen, wenn das geschweißte 
Stück nach dem Schweißen ausgeglüht wird.« 

Die Versammlung stellte sich mit einstimmigem Beschluß 
auf diesen Standpunkt und bewilligte weitere Mittel zur Fort- 
setzung der Versuche, über deren Ergebnisse 1909 auf der 
Verbandsversammlung in Lille berichtet wurde, mit dem 
gleichen Endergebnis wie in Wiesbaden. 

Im Laufe der Arbeiten für den Verein deutscher Inge- 
nieure und der weiteren Untersuchungen für den Inter- 
nationalen Verband der Dampfikesselüberwachungsvereine so- 
wie auf Grund von Besprechungen mit den Interessenten 
wurde erkannt, daß der Umfang der Versuche außerordent- 
lich groß werden würde. Dazu kam, daß die bisher erlang- 
ten Ergebnisse übereinstimmend zu der Erkenntnis geführt 
hatten, daß die Geschicklichkeit und Gewissenhaftig- 
keit der Person, welche die Schweißung ausführt, 


in weitgehendem Maß das Ausschlaggebende ist, 


durchschnittlich mindestens im gleichen Grade, wie bei der 
alten Feuerschweißung. 

Unter Berücksichtigung dieser Umstände sowie sonstiger 
Beobachtungen erschien es nicht nur zweckmäßig, sondern 
sogar geboten, zunächst die sämtlichen über autogene 
Schweißung in der Materialprüfungsanstalt der Kgl. Techni- 
Stuttgart durchgeführten Versuche zu- 
sammenzustellen und der Oeffentlichkeit zugänglich zu 
machen. Eine solche Veröffentlichung würde jedenfalls in 
weiten Kreisen zur Aufklärung dienen und überdies erkennen 
lassen, in welchen Richtungen weiterzuarbeiten wäre. 

Auf Grund dieser Erwägungen faßten der Technische Aus- 
schuß und der Vorstand den Beschluß, daß zunächst eine 
derartige Veröffentlichung erfolge. Der Internationale Ver- 
band der Dampikesselüberwachungsvereine stimmte dem zu. 
Diese Veröffentlichung geschieht in Heft 83/84 der »Mitteilun- 
gen über Forschungsarbeiten«. Sie erstreckt sich ausschließ- 
lich auf Stücke, welche zur Prüfung eingeliefert worden 
waren. Ein Teil davon hatte. allerdings zu Beanstandungen 
Veranlassung gegeben. Die weitaus größte Zahl der unter- 
suchten Schweißungen ist jedoch ausdrücklich zum Zwecke 
der Prüfung hergestellt worden. 

Ein Blick über die Ergebnisse sämtlicher Schweißungen, 
die sich auf eine große Anzahl von geschweißten Stücken, 
an deren Herstellung etwa 20 Firmen beteiligt sind, erstrecken, 
führt zu der Erkenntnis, daß sich zwar einige recht gute 
Schweißungen unter ihnen befinden, daß aber der weitaus 
größte Teil als sehr minderwertig bezeichnet werden muß. 

Es zeigen Querschnitte durch schlechte Schweißungen die 
Figuren 1 bis 12, Textbl. 9 und 10, Querschnitte durch befriedi- 
gende und gute Schweißungen die Figuren 13 bis 15, Textbl. 10. 

Die oben ` gesperrt gedruckte, 1908 einstimmig be- 
schlossene Stellungnahme des Internationalen Verbandes der 
Dampfkesselüberwachungsvereine entspricht der heutigen 
Sachlage durchaus, wenn es sich um Schweißungen handelt, 
deren ungenügende Widerstandsfähigkeit zu schweren Un- 
fällen führen kann. ` Anders liegt natürlich die Sache dann, 
wenn solche nicht in Betracht kommen. 

Hinsichtlich des Weiteren sowie der Einzelheiten muß 
auf Heft 83/84 der Mitteilungen über Forschungsarbeiten 
verwiesen werden. | 


Neuere Konstruktionen von Dampfturbinen.') 
Von K. Körner und F. Lösel. 


(Fortsetzung von S. 


Große Ausführungen von Ourtis-Turbinen erhalten Druck- 
öl-Servomotoren, Fig. : 39 bis 412), die eine Welle mit ent- 
sprechend aufgekeilten Daumen verdrehen. Diese Daumen 
heben 
tile der Düsensteuerung ?). 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Dampfturbinen) 
werden abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlus- 
ses bekannt gemacht werden. 

?) Moyer S. 230. H Vergl. Revue de Mécanique Okt. 1907. 


und senken der Reihe nach die federbelasteten Ven- 


H 


747) 


Unter den vielen bekannt gewordenen Regelvorrichtun- 
gen für Curtis-Turbinen mag nur diejenige von Wilkinson 
hervorgehoben werden‘), deren Eigentümlichkeit darin be- 
steht, daß die Düsenventile wie bei der Parsons-Regelung 
gleichzeitig geöffnet und wieder geschlossen werden. Beim 
Senken eines Steuerventiles wird im Raum a, Fig. 42 °), durch 
Ejektorwirkung ein Unterdruck erzeugt, der aufhört, sobald 


!} Revue de Mécanique März 1908 S, 290 
*) Moyer S. 239. 


Textblatt 9. 
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U. Bach: Versuche mit autogen geschweilsten Blechen und Kesselteilen. 


Fig. 7. Fig. 8. 


Bestehen Google 


Band 54. Nr. 21. 
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das Ventil wieder in die obere Lage zurückgeführt wird. 
Die eigentlichen Düsenventile sind mit Kolben, Fig. 43), ver- 
bunden, die bei Unterdruck im Raum a gehoben werden und 
die Dampfizuströmung einleiten. Das Steuerventil wird z.B. 
von einem Exzenter aus mit rd. 150 Uml./min bewegt; die 


Fig. 39 und 40. 


Drucköl-Servomotor einer Curtis-Turbine. 
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Länge der Zugstange kann durch einen Regler verändert 
werden, so daß die Zeit, während deren Unterdruck erzeugt 
wird, also die Düsenventile gehoben sind, wechselt, ähnlich 
wie bei der Regelung von Parsons. 

In Fig. 44°) ist eine stehende Curtis-Turbine der British 
Thomson-Houston Co., Rugby, dargestellt, 


Uml./min des Aushüliskraftwerkes Oakland, Cal., der Great 
Western Power Company angewendet!). Bemerkenswert ist, ` 
daß bei dieser von der General Electric Co. gebauten Anlage 
Erregermaschinen und Kondensatpumpen von: Dampfturbinen 
angetrieben werden, eine Anordnung, die auch in Europa 
vielfach angetroffen wird. 

Ferner sind auch Curtis-Abdampf- und Mischdruck- 
turbinen ausgeführt worden. Nach einer Mitteilung der British 
Thomson-Houston Co., Rugby, erhalten Abdampfturbinen nur 
eine Druckstufe und Drosselregelung; die Mischdruckturbinen 


bestehen aus einer Hoch- und einer Niederdruckstufe, die bei 


Fig. 4. 


Selbsttätige Düsensteuerung mit Drucköl-Servomotor 
für große Curtis-Turbinen. 
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normalem Betriebe mit Abdampf arbeiten, jedoch bei unge- 
nügender Abdampfmenge einen Zusatz von Frischdampf auf 
der Hochdruckseite erhalten und dann durch selbsttätigen Ab- 
schluß einzelner Düsen geregelt werden, wie weiter oben be- 
schrieben worden ist. Ueber den Dampfverbrauch von Cur- 
tis-Turbinen soll später berichtet werden. 

Zur Gruppe der Turbinen mit Geschwindigkeitsabstufung 
gehört ferner die zunächst nur für kleinere Einheiten be- 
stimmte Bauart von Prof. Belluzzo, ausgeführt von der Ma- 
schinenfabrik Gadda & Cie. in Mailand, Fig. 47 bis 492). 


1) Electrical World 22. September 1909, 
2) Engineering 28. Februar 1908. 


die 2500 KW bei 1500 Uml./min leistet. Fig.42 und 43. Regelvorrichtung von Wilkinson. 
Sie hat vier Druckstufen mit je zweifacher A T 
Geschwindigkeitsabstufung und zeigt im Fig. 2. Fig. +3. 


Aufbau keinen nennenswerten Unterschied 
gegenüber der amerikanischen Bauart. Die 
Turbine hat reine Drosselregelung. Tur- 
bine und Stromerzeuger sind mittels elasti- 
scher, zwischen den Wellen liegender Flan- 
sche gekuppelt, die kleine Ungenauigkeiten 
im Zusammenbau ausgleichen. 

Bei neueren Ourtis-Schifisturbinen be- 
absichtigt man die einzelnen Druckstuien 
zu regeln, Fig. 45 und 46°), und zwar 
durch Schieber a, die die Durchgangquer- 
schnitte der Kammern b hinter dem jewei- 
ligen letzten Laufradkranz verändern‘). 

Bei ganz großen Einheiten wird die 
Zahl der Druckstufen erhöht; eine 9000 KW- 
Einheit, gebaut für die Commonwealth Edi- 
son Co. in Chicago), hat z. B. fünf Druck- 
stufen. Die gleiche Stufenzahl ist auch bei 
den liegenden 3500 KW-Einheiten von 1200 


TEL 


S 


Errr 


1) Moyer S. 239. 

2) Engineering 23. Juli 1909. 

3) Revue de Mécanique Juli 1909. 

4) Vergl. Gutermuth, Z. 1910 S. 82 u. f. 
5) Electrical Engineering 15. Juli 1909. 
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Dieser Turbine liegt der Gedanke zugrunde, bei veränder- 
licher Umlaufzahl mit annähernd gleichbleibender Wirtschaft- 
lichkeit zu arbeiten. Bei 3000 Uml./min und rd. 80 PS. 
arbeitet der bei a, Fig. 48, eintretende und bei b austretende 
Dampf in den ersten beiden Schaufelgruppen nach der Expan- 
sionslinie a, Fig. 50, welche zeigt, daß die Düsen bei a die 


Fiq. 45 und 46. 


regelung einer Curtis-Sehiffsturbine. 
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Expansion bis nahe auf Atmosphärendruck zulassen und die 
drei ersten Schaufelkränze mit schwachem Ueberdruck arbeiten. 
In den Düsen der zweiten Radgruppe wird der Dampf bis 
fast auf den Kondensatordruck entspannt, wobei in den drei 
Geschwindigkeitstufen des zweiten Rades ebenfalls eine ge- 
ringe Ueberdruckwirkung bemerkbar ist. Bei 2000 Uml./min 
und rd. 40 PS. arbeitet die Turbine als reine Druckturbine 
mit dreifacher Druckabstufung nach der Expansionslinie D. 
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Da der indizierte Wirkungsgrad der Turbine vom Verhältnis 
der Umfangsgeschwindigkeit zur Dampfgeschwindiekeit ab- 
hängt und dieses Verhältnis bei Erreichung günstiger Wir- 
kungsgrade für alle Umlaufzahlen angenähert gleich sein 
muß, so folgt, daß bei Verminderung der Umfangsgeschwin- 
digkeit auch eine entsprechende Verminderung der Dampf- 


Fig. 44. 


Stehende Curtis-Turbine der Thomson-Houston Co. 
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geschwindigkeit, 
Druckstufienzahl, 
tragen, indem bei verminderter Umlaufzahl 
dritte Druckstufe mit vierfacher 
zugeschaltet wird. 
doppelt gekrümmten Schaufeln versehon und kann auch zum 


gleichbedeutend mit einer 
eintreten muß. 


Erhöhung der 
Dem wird Rechnung gc- 
der Turbine die 
Geschwindigkeitsabstufung 
Das letzte vierkränzige Laufrad ist mit 


Rückwärtslaufen der Turbine verwendet werden. In diesem 
Falle tritt der Dampf bei c, Fig. 48, ein, expandiert in den 
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Fig. 48. abstufung bei 3000 bezw. 2000 Uml./min, 
die Linie c auf denjenigen bei 2000 
Uml./min und dreifacher Druckabstufung; 
diese läßt die Vorteile der dritten Stufen- 
gruppe erkennen. Die Linien A, B, C 
stellen die betreffenden stündlichen 
Dampimengen dar. 


Von der beschriebenen weicht eine 


Längsschnitt durch die Belluzzo-Sehiffsturbine. 
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kanntlich arbeiten Räder mit Geschwin- 
digkeitsabstufung bei Hochdruckdampf 
am günstigsten, da die Radreibung ver- 
hältnismäßig gering ist, während sie im 
Mitteldruckteil bei den mäßigen Dampf- 
spannungen an und für sich gering wird 
und Räder mit reiner Druckabstufung als 


pi | von der Maschinenfabrik Gadda & Co, 
Sir T Mailand, nach dem Entwurfe von Prof. 
N Sr Belluzzo für die Stadt Neapel gebaute 
N 2000 KW-Turbine ab, die in Fig. 52 bis 
N 59 dargestellt ist. Bei dieser Turbine 
ef N \ SE sind Hoch-, Mittel- und Niederdruckteil 
A a Tu N 7 E dës gë pr p u S 
KA Bug Le N N 4 a / ||, GERD . ge . . 
d Sec? zz A) li = edel NEE voneinander grundsätzlich verschieden 
- TON | | ausgeführt. Der Hochdruckteil besteht 
h U bw nie p Be v7 DEL p > alls A ] IC i j ZW j = 
ya TEN ZART ZZ, SS aus zwei Druckstufen mit je zwei Ge 
x d zz Ss Gi schwindigkeitstufen, der Mitteldruckteil 
Ke A S 7 aus drei reinen Druckstufen, und der 
A S Niederdruckteil ist als Ueberdruckturbine 
NY D de .. 
\ \ j mit sechs Laufkränzen ausgeführt. Be- 
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Düsen fast vollständig bis auf die Kondensatorspannung und zweckmäßig erscheinen läßt. Die Niederdruckseite besitzt die 
tritt bei d in den Kondensator; die Turbine arbeitet demnach | bekannten Vorteile der Ueberdruckturbinen für Niederdruck- 
beim Rückwärtsgange mit nur einer Druckstufe bei vierfucher dampi, verlangt jedoch zum axialen Druckausgleich einen 
Geschwindigkeitsabstufung. In Fig. 51 sind die Versuchs- Entlastungskolben, der auf der Hochdruckseite angeordnet 


ergebnisse dargestellt. Die Linien a und b beziehen sich 
auf den Dampiverbrauch beim Betriebe mit zweifacher Druck- 


Fig. 51. 


Fi Dampfverbrauchslinien beim Betrieb mit veränderter 
JO, 49. Leistung und Umlaufzahl bei zwei- und dreifacher Druckabstufung 
Schaufelplan für die dreistufige Wirkungsweise der Belluzzo-Schifisturbine. 
der Belluzo-Schiffsturbine. Dampfdruck 9,94 at abs.; Ueberhitzung 16,6°; Luftleere 90,75 vH. 
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Körner und Lösel: Neuere Konstruktionen von Dampfturbinen. 
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Fig. 53. 


Längsschnitt durch eine Belluzzo-Turbine von 2000 KW. 
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ist. Fig. 54 zeigt die Anordnung der Ueberlastungsventile. 
Die Stopfbüchsen, Fig. 55, haben gegen die Außenluft ab- 
zudichten und sind als Labyrinthdiehtungen ausgeführt. Um 
das Eindringen von Luft zu verhindern, leitet man Sperrdampfi 


Ueberlastungsventile der 2000 KW-Belluzzo-Turbine. 
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ein, dessen Kondensat durch 
Röhrchen abfiließt. Die nach 
außen hin wachsenden Durch- 
messer der Labyrinthspalten 
vergrößern die Länge des 


Fig. 55. 


Stopfbüchse der Belluzzo-Turbine 


Fig. 56. 


Schaufelung eines Rades 
mit doppelter Geschwindigkeits- 
abstufung einer Belluzzo - Turbine. 
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Labyrinthweges und zwingen 
den Dampf oder die Luft, der 
Fliehkraft entgegen zu strö- 
men. Bei der Schaufelung ist 
auf gute Dampfführung in den 
Umkehrschaufeln besonderer 
Wert gelegt, Fig. 56. Die 
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Regelung beruht auf der Drosselung des 
Dampfes und ist in der heute fast durch- 
weg üblichen Verbindung eines Oelservo- 
motors mit einem Hartung-Regler ausge- 
führt, Fig. 59. Die Reglermufie verstellt 
mittels Gestänges einen Oelsteuerkolben, 
der den Zu- und Abu des Drucköles 
zum Servomotor regelt. Der Kolben des 
Servomotors sitzt unmittelbar auf der 
Spindel des Drosselventiles. Ein Sicher- 
heitsregler, der beim Ueberschreiten der 
mittleren Umlaufzahl um rd. 15 vH aus- 
gelöst wird, schließt das Einlaßventil. 
Willans & Robinson in Rugby 
bauen neben ihrer Willans-Parsons-Tur- 
bine, die noch näher beschrieben werden 
soll, für Einheiten bis zu 1500 KW eine 


Fig. 59. 


d 
Gates 


Fiq. ST und 58. 


Laufradschaufel 
einer Belluzzo-Turbine ` 


Vorderansicht der 2000 KW-Belluzzo-Turbine. 


Band 54. Nr. 231. 
21. Mai 1910. 


reine Drucktürbine mit zwei, höchstens 
drei Curtis-Rädern für 3000 und 1500 
Uml./min, s. Fig. 601). Der Laufteil be- 
steht aus 2 zweikränzigen stählernen 
 Laufrädern, die am Rande Druckaus- 
gleichöffnungen haben. Statt der dar- 
gestellten Schaufelbeiestigung führt die 
Fabrik neuerdings aus besonderm Metall 
gegossene Schaufeln aus, Fig. 61 bis 63, 
deren Angüsse an beiden Enden innen 
einen schwalbenschwanzförmigen Fuß 
und außen eine ringförmige Abdeckung 
für die Kanäle bilden. Die Schaufeln 
werden an derselben Stelle der in 
die Scheiben und das Gehäuse einge- 
drehten Nuten durch ausgesparte Oeff- 
nungen einzeln eingeschoben, worauf 
diese Oefinungen durch Paßstücke ver- 
schlossen werden. Die Schaufeln sind 
nicht bearbeitet, sondern nur an den 
Laufflächen geglättet. Obgleich die Ver- 
wendung gegossener Schaufeln einfach 
und billig erscheint, muß doch bedacht 
werden, dab sie kaum dieselbe Festigkeit haben wie die sonst 
gebräuchlichen gewalzten oder gezogenen Schaufeln, und 
daß sie gerade durch die Angüsse am Rande stark be- 
ansprucht werden. Die kegelförmigen Düsen, Fig. 64 oben, 


Fig. 61 bis 63. 


Neuere Ausführung der Laufradschaufeln 
von Willans & Robinson. 


sind mit der Hand einzeln absperrbar, damit bei kleinen Be- 
lastungen ein günstigerer Dampiverbrauch erzielt und ein 
besonderes Ueberlastungsventil vermieden wird. Der Gehäuse- 
deckel ist aufklappbar. Ein durch Schneckenräder angetrie- 


D The Engineer 24. September 1909. 
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Dig. 60. Druekturbine von Willans & Robinson. 
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Sig. 64. 
Zweistufige Druckturbine in Verbindung 


mit einer Wasserbremse auf dem Versuchstande 
von Willans & Robinson. 
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bener Pendelregler wirkt unmittelbar auf ein doppelsitziges 


Drosselventil. (Fortsetzung folgt.) 


Die selbsttätigen Spannungsregler für Gleichstrom- und für Wechselstrom-Kraftwerke.') 
Von J. Schmidt, Nürnberg. 


(Fortsetzung von S. 809) 


Unter diesen Ausführungen darf wohl in erster Linie 
der unter dem Namen Thury-Regler bekannte, von Inge- 
nieur R. Thury im Jahr 1898 ausgearbeitete und diesem 
auch patentierte selbsttätige Regler genannt werden, des- 
sen Fabrikation von der Aktiengesellschaft Ateliers H. 
Cu&nod in Chateleine bei Genf übernommen ist und auch 
heute noch, und zwar als Sonderfach, betrieben wird. Der 
neueste Thury-Regler für Gleichstrom, Fig. 28 bis 30, der 
gegenüber älteren Ausführungen wesentliche Verbesserungen 
aufweist, hat sich hauptsächlich in den süd- und west- 
ländischen Elektrizitätswerken Europas eingebürgert und 
kann hinsichtlich seiner konstruktiven Durchführung wohl 
als der sinnreichste zurzeit auf dem Markte befind- 
liche Spannungsregler angesehen werden. Er arbeitet, ab- 
gesehen von einer die Wirkung auslösenden Vorrichtung, 
vollständig mechanisch ohne irgend einen elektrischen Hülfs- 
kontakt und macht deshalb fast jegliche Ueberwachung ent- 

1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Elektrotechnik) 
werden abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlus- 
ses bekannt gemacht werden. 


behrlich, sichert aber eine so genaue Regelung, wie 
sie überhaupt praktisch zu ermöglichen ist. Durch die An- 
ordnung einer entsprechenden Anspann- und Dämpfvorrich- 
tung, die eine Eigentümlichkeit des T'hury-Reglers darstellt, 
ist er auch für Stromkreise mit Selbstinduktion anwendbar 
und arbeitet vermöge dieser Einrichtung wie ein Regler mit 
unmittelbarer Wirkung, ist dabei aber ebenso empfindlich und 
leistungsfähig wie ein Regler mit mittelbarer Wirkung. 
Der wichtigste Teil des Thury-Reglers, insbesondere seines 
Reglergetriebes, Fig. 31 und 32, ist eine elektromagnetische 
Wage, die sich bei normaler Spannung im Gleichgewicht be- 
findet. Sobald sie diese Gleichgewichtlage verläßt, ändert sie 
die Stellung der Regelvorrichtung, indem sie die Kraft eines 
hin- und herbewegten Teiles auslöst, der ununterbrochen von 
einem unahängigen Motor angetrieben wird. Die Ausfüh- 
rung Fig. 29 ist insbesondere für Gleichstrom bestimmt; 
die elektromagnetische Wage besteht hierbei aus einem In- 
duktor f, Fig. 31, dessen magnetischer Stromkreis durch einen 
ringförmigen Luftspalt unterbrochen ist. In dem Luftspalt be- 
wegt sich die Spule b. Die von der zu regelnden Spannung 
erregte Spule besteht aus einigen auf eine Kupfertrommel 
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gewickelten Lagen Draht und ist an dem Winkelhebel e auf- 
gehängt, der den Wagebalken bildet. Der Winkelhebel e 
ist in seiner Mitte drehbar gelagert und trägt an dem einen 
Ende die Stellfeder a und die Dämpferfeder r und am andern 
Ende den aus gehärtetem Stahl bestehenden Anschlag c. Die 
Stromrichtung ist so gewählt, daß die magnetische Wirkung 
die bewegliche Spule zu heben trachtet, so daß die Zapfen 
der elektromagnetischen Wage größtenteils entlastet sind. 


Fig. 98 bis 30. 


Thury-Regler für Gleichstrom mit Reibungsantrieb. 
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Durch den Ausgleich des Gewichtes ist die Lagerreibung 
derart verringert, daß die Vorrichtung äußerst empfindlich ist, 
ohne daß besonders feine Lager angewendet zu werden 
brauchen. 

Bei den für Wechselstrom bestimmten Reglern, Fig. 32, 
ist die Anordnung die gleiche, nur der Eisenkern des In- 
düktors ist in der erforderlichen Weise geblättert und die 
Kupfertrommel der beweglichen Spule durch einen passenden 
Spulenkörper ersetzt. Um die Nachteile der Schwankungen 
der Periodenzahl zu beseitigen, verwendet man gewöhnlich 


einen induktionsfreien Vorschaltwiderstand in Reihe mit dem 
Induktor; die Selbstinduktion des Induktors kann auch mit- 
tels cines geeigneten Kondensators unwirksam gemacht wer- 
den. Um das durch den Wechselstrom hervorgerufene Zit- 
tern, das sich auf den Hebel e und den Anschlag c über- 
tragen und so die Regelung stören würde, zu vermeiden, ist 
eine besondere Hülfsvorrichtung vorgesehen. Sie besteht aus 
einem Dämpter q, Fig. 32 und 33, der durch einen Zylinder 
mit Oelfüllung gebildet ist. In das Oelbad taucht eine am 
Hebel: e befestigte Scheibe ein, so daß der Hebel nebst An- 
schlag durch die Zähigkeit des Oeles in Ruhe gehalten 
werden. Wenn bei Gleichstrom die Regelung von Stößen 
oder von augenblicklichen Schwankungen des die Meß- 
vorrichtung speisenden Stromes unabhängig sein muß, so 
kann der gleiche Dämpfer auch bei den Gleichstromreglern 
verwendet werden; z. B. bei Zellenschaltern, bei denen 
der Spannungsstoß von 2 bis 2,5 V, der durch jeden Stel- 
lungswechsel des Schalthebels hervorgerufen wird, den Hebel e 
von einem Anschlag an den andern werfen könnte. Auch 
bei den Reglern, deren Hebel d zwecks besonders schneller 
Regelung eine größere Anzahl Schwingungen in der Minute 
machen muß als normal, kann der Dämpfer notwendig 
werden. 

Das Hin- und Herschwingen des die Antriebkraft für die 
Regelung liefernden Hebels d wird durch eine von dem 
Hülfsmotor angetriebene Kurbelwelle hervorgerufen. Auf dem 
Hebel d sind die Sperrklinken k, kı und die unter sich durch 
eine Feder verbundenen Schalthaken Zi in der Weise an- 
gebracht, daß, wenn die elektromagnetische Wage sich nicht 
in der Gleichgewichtlage befindet, eine der beiden Klinken k, 
welche durch eine Spiralfeder auf das Zahnrad h gedrückt 
werden, ausgelöst wird. Die Schwingungen des Hebels d 
werden dann zum Verschieben des Rades h verwendet, das 
auf die Welle des den Stufenwiderstand zu- und abschalten- 
den Reglerhebels auigekeilt ist. 

Bei. den Spannupgsreglern spielt der Reglerhebel ge- 
wöhnlich über einer Platte mit 40 
oder 60 Kontakten, die normal für 
Stromstärken von 30, 60, 100, 150 
oder 200 Amp angefertigt werden. 
Ein Regler mit 40 Kontakten ge- 
stattet schon in den weitaus mei- 
sten Fällen eine genügend feine 
Teilung des Widerstandes und eine 
hinreichend feine Regelung. Der 
Spannungsunterschied, der beim 
Uebergang des Reglerhebels von 
einem Kontakt zum folgenden her- 
vorgerufen wird, ist übrigens stets 
geringer, als es der von der Vor- 
richtung geforderten Empfindlich- 
keit entspricht. Das Zu- oder Ab- 
schalten einer Stufe würde sonst 
jedesmal ein Ueberregeln herbei- 
führen, und der Hebel würde be- 
ständig pendeln. Dies ist bei der 
Teilung des Widerstandes zu be- 
rücksichtigen. Im übrigen ist die 
Pi Empfindlichkeit der Regelung von 
| Stromerzeugern innerhalb der für 
die Praxis in Betracht kommenden 
Grenzen durch den Thury-Regler 
nicht beschränkt. Er kann schon 
bei Schwankungen von + 0,5 vH in 
Tätigkeit treten, ein Betrag, der sich 
am Spannungsmesser nicht mehr 
beobachten läßt. Die Empfindlichkeit hängt vielmehr von der 
Teilung des Reglerwiderstandes ab; denn der Kontakthebel 
würde, wie oben bereits erwähnt, ständig pendeln, wenn eine 
Stufe etwa 2 vH Spannungsunterschied ergeben würde, wäh- 
rend die Empfindlichkeit den Regler schon bei Aenderungen 
um 1 vH wirken läßt. Hierauf ist besonders dann zu achten, 
wenn der Regler einem vorhandenen Widerstand angepaßt 
werden soll. ; 

Um die Empfindlichkeit eines Reglers zu erhöhen ode 
auch zu vermindern, wäre es unnütz, die Zahl der Bewe- 
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gungen des Klinkenhebels zu verändern, da die Empfindlich- 
keit nur von der Elastizität der beiden Federn a und r ab- 
hängig ist. Ist die Feder a aus mehr oder weniger Win- 
dungen gebildet, so wird sie bei einer bestimmten Span- 
nung den Bewegungen der elektromagnetischen Wage mehr 
oder weniger Widerstand entgegensetzen. Um die Empfind- 
lichkeit des Reglers z. B. zu vermindern, muß man also die 
Windungszahl der Feder a verringern, die letzte Windung 
wieder gerade auslaufen lassen, derart, daß die Länge zwi- 
schen den beiden Enden der Feder nunmehr ein wenig größer 
ist als zuvor. Die Spannung der so abgeänderten Feder 


wird sich dann mit der Verstellung der beweglichen Spule b 
stärker ändern als vorher und damit die Empfindlichkeit der 


Fig. 31. 


Reglergetriebe des Thury-Reglers für Gleichstrom. 


Legende zu Fig. 31 und 32. 

a Stellfeder D Sehalthaken 
b bewegliche am Hebel e be- K, ki Sperrklinken 

festigte Spule m Zahnsegment 
ce Auschlag r Oelpumpe 
d Reglerhebel o Regler-Spannfeder 
e Wagebalken q Sehwingungs-Oeldämpfer 
f feste Spule r Dümpferfeder 


‘ h Reglerrad 


Vorrichtung vermindert werden. Man kann unter Umständen 
die Empfindlichkeit des Reglers noch dadurch vergrößern oder 
vermindern, daß man die Richtung des auf dem Hebel e be- 
iestigien Anschlages c ein wenig verändert. Um die Emp- 
findlichkeit zu erhöhen, wird es genügen, diesem Anschlag 
' eine schräge Stellung zu geben, sodaß die kleinste Bewe- 
. gung des Hebels e den Anschlag c vor die Sperrklinke k oder 
kı bringt; die Empfindlichkeit wird dagegen vermindert, wenn 
man dem Anschlage c die entgegengesetzte Neigung gibt, so- 
daß eine größere Bewegung des Hebels nötig ist, um das 
Gleiche zu bewirken. Wenn dieses Mittel benutzt wird, soll 
nicht unterlassen werden, die Bewegung des Anschlages c 
` durch Stellschrauben wieder derart zu begrenzen, daß 
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bei den äußersten Stellungen des Hebels e die Schneiden des 
Anschlages c den Anschlägen der Klinken k und kı genau 
gegenüberstehen. 


Wie schon bemerkt, muß der Regler zum Regeln von 
Stromkreisen mit Selbstinduktion noch mit einer Dämpfung 
ausgerüstet werden, um die Schwankungen zu vermeiden, 
welche die durch die Selbstinduktion hervorgerufenen Ver- 
spätungen der Magnetisierung zu erzeugen_ bestrebt sind; 
d. h. ohne Dämpfung würde die Regelung über das notwen- 
dige Maß hinausgehen, um wieder zurückzufallen usw. Des- 
halb werden die Bewegungen des Reglerhebels auf die elek- 
tromagnetische Wage durch das Zahnsegment m übertragen, 
das in einen um eine feste Achse beweglichen Hebel aus- 
läuft. Jede Bewegung des Reglerhebels überträgt sich mit- 


tels Zahnrades auf das Zahnsegment, das sie nach der Blatt- 


feder o weiterleitet. Diese wird hierdurch so bewegt, daß sie 
hemmend auf die Bewegungen der Spule wirkt. In dem 
Maß, in welchem sich das Zahnsegment in Abhängigkeit vom 
Reglerhebel dreht, wird die Feder o gespannt oder ent- 
spannt. Indem sie sich nach unten biegt, vermindert sie die 
Kraft der Feder r, und infolgedessen kann die Feder a die 
Spule b kräftiger in ihre Mittellage zurückziehen und umge- 


Fig. 33. 


Thury-Regler für Wechselstrom mit Reibungsantrieb. 


kehrt. Hieraus folgt, daß während der Regelung die Ver- 
hältnisse, unter denen die elektromagnetische Vorrichtung 
arbeitet, sich dauernd verändern, und zwar so, daß mit fort- 


 Schreitender Zu- oder Abschaltung von Widerstand die Re- 


gelung erschwert und ein Ucberregeln über den notwen- 
digen Betrag verhindert wird. Zwischen dem Hebelarm des 
Segmentes und der Blattfeder o befindet sich die Oelpumpe » 
als ein mit der Hand bedienbares Einstell- und Ausgleichmittel. 
Die Oelpumpe ist nötig, weil eine starre Verbindung zwischen 
Segmenthebel und Blattfeder zur Folge haben würde, daß die 
Vorrichtung bei der Lage des Reglerhebels auf der einen 
Hälfte der Kontaktbahn wenig und bei der Lage des Hebels 
auf der andern Hälfte überempfindlich wäre. Die Blattfeder 
muß stets in ihre normale Lage zurückkehren können, was 
durch die Oelpumpe zugelassen wird. Der Oeldurchlaß des 
Kolbens kann bequem mit der Hand verändert und damit der 
Grad der Dämpfung eingestellt werden. Diese Anordnung, 
die eines der kennzeichnenden Merkmale des Thury-Reglers 
ist, ermöglicht eine vollkommene Stetigkeit der Regelung und 
ein selbsttätige Anpassung der Vorrichtung an die verschieden 
großen Stufen des Regelwiderstandes. | 
Die Geschwindigkeit des Reglers beträgt normal 150') 


D Die Geschwindigkeit der Reglereinrichtung betrug bei den ersten 
Ausführungen dieses Thury-Reglers 120 Doppelschwingungen in der 
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Schwingungen in der Minute; das Schaltrad wird in 0,4 Se- 
kunden um einen Zahn vorgeschoben. Hat der Regler 
eine Kontaktplatte mit 40 Kontakten, so bewegt sich der Reg- 
lerhebel in 16 Sekunden von einem Ende zum andern, eine Ge- 
schwindigkeit, die im allgemeinen vollkommen ausreichend ist. 
In Sonderfällen jedoch, bei denen es sich um den Ausgleich 
plötzlicher und beträchtlicher Schwankungen handelt, ist ein 
 Steigern der Geschwindigkeit angebracht. Ist eine große 
Genauigkeit nicht nötig, so genügt es, die Kontaktzahl z. B. 
von 40 auf 20 zu vermindern, so daß der Hebel die ganze 
Bahn in 8 bis 10 Sekunden durchlaufen kann. Außerdem 
kann die Regelung noch bedeutend schneller vor sich gehen, 
wenn man die Schwingungszahl des Reglers erhöht. Es 
kann somit jede gewünschte Schnelligkeit der Regelung in den 
meisten Fällen erreicht werden, vorausgesetzt, daß das Behar- 
rungsvermögen der umlaufenden Maschinenteile groß genug 
ist; sonst würden sich die Schwankungen plötzlich auf die zu 
regelnde Maschine übertragen. 

Die Wirkungsweise des Thury-Reglers läßt sich nun am 
besten an Hand der Schaltbilder, Fig. 34 bis 36, für die 
Spannungsregelung einer einzelnen Gleich- bezw. Wechsel- 
strommaschine verfolgen. In dem Erregerstromkreise s der 
Dynamomaschine g, Fig. 34, liegt der Kontaktkreis des 


Fig. 34. 


Schaltbild einer Gleichstrom-Spaunungsregelung. 


Reglers mit dem Kontaktsegment p, dem Reglerhebel l und 
den die einzelnen Kontakte £ überbrückenden Widerstandstuien. 
Der die elektromagnetische Vorrichtung speisende Strom 
fließt von g über den Vorschaltwiderstand rı durch die 
Wicklungen des Induktors f und der beweglichen Spule b 
zur Maschine zurück. Der unter Umständen regelbar aus- 
geführte Vorschaltwiderstand rı dient dazu, den Spannungs- 
überschuß des zu regelnden Netzes soweit zu vernichten, 
daß die Spulen b und f unter einer zulässigen Spannung 
stehen. Fließt nun ein Strom von normaler Stärke bei nor- 
maler Spannung durch die Spulen b und f, so befindet sich 
der Hebel e mit dem Anschlage c in der Gleichgewichtslage. 
Ueberschreitet bei steigender Spannung der Strom den nor- 
malen Betrag, dann wird die Spule 5 durch magnetische 
Wirkung gehoben und der Anschlag c gesenkt. Bei sinken- 
der Spannung dagegen senkt die Feder a die Spule b, und 
der Anschlag c wird gehoben. Die äußersten Stellungen des 


Minute, d. h. 2 Schaltschläge in der Sekunde oder eine vollständige 
Regelung in 20 Sekunden bei einer Kontaktscheibe mit 40 Kontakten. 
So ist in besonderen Fällen die Geschwindigkeit des Reglers bis zu 
160 Schwingungen in der Minute getrieben worden, und neuerdings 
konnte iniolge weiterer Vervollkommnung der einzelnen Antriebsteile 
bei einer Schnelligkeit von 560 Doppelschwingungen in der Minute, 
also mehr als 9 Schaltschlägen in der Sekunde, ein in jeder Be- 
ziehung einwandfreies Arbeiten auch bei ungewöhnlich starken und 
äußerst schnell auftretenden Spannungsschwankungen erzielt werden. 
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Anschlages werden durch Stellschrauben bestimmt, welche die 
Bewegungen des Hebels e begrenzen. Die obere und die untere 
Stellung des Anschlages veranlassen sodann, daß der Regler- 
hebel ! durch das Hin- und Herschwingen des die Klinken tragen- 
den Hebels d in der einen oder andern Richtung schrittweise 
weiterbewegt wird, siehe S.838r.Sp. Die Pendelbewegung wird 
von dem unabhängigen Hülismotor u unterhalten, der mittels 
Reib-, Zahnrad- oder Schnurlaufgetriebes die Welle w an- 
treibt. Die Welle setzt das Winkelstück d mit den daran 
befindlichen Klinken durch ein Exzenter in schwingende 
Bewegung. Bei normaler Spannung werden die Sperrklinken 
k von dem Anschlage c nicht berührt; während des Hin- 
und Herschwingens befinden sie sich ober- und unterhalb 
desselben. Sobald die Spannung die normale Höhe über- 
schreitet, nimmt der Anschlag die untere Stellung ein, be- 
rührt die Sperrklinke kı und löst daher den Schalthaken 3 
aus, der das Rad bei jeder Schwingung um einen Zahn weiter 
nach rechts dreht. Wenn endlich die Spannung unter die 
normale Grenze sinkt, so wird das Rad durch & und ¿ in 
der andern Richtung mitgenommen. Beim Zurückgehen jeder 
Schwingung werden die Schalthaken ¿ durch einen festen 
Anschlag wieder aufgehoben. Ist die Wirkung noch nicht 
erreicht, so bleibt der Anschlag c in der gleichen Stellung, 


Fig. 35. 


Schaltbild einer Wechselstrom-Spannungsregelung, 


Kei 


und das Rad wird um einen Zahn weitergeschaltet. Den 
äußersten Schaltstellungen des Kontakthebels e entsprechen 
seitlich auf das Schaltrad aufgesetzte kleine Platten, Fig. 32, 
die die Schalthaken anheben und verhindern, daß die äußer- 
sten Schaltstellungen überschritten worden. Da der Wage- 
balken die Klinken stets nur einen Augenblick berührt, so 
kann er sich jederzeit frei bewegen und die der herrschen- 
den Spannung entsprechende Stellung einnehmen, was dem 
Regler seine hohe Empfindlichkeit sichert. Die für die Arbeit 
des Klinkenhebels d erforderliche Kraft ist unbedeutend. Die 
Anschläge und Sperrhaken bestehen aus gehärtetem Stahl, 
und die Schaltorgane arbeiten jahrelang ohne Störungen. 
Um die selbsttätige Regelung vorübergehend oder dauernd 
zu unterbrechen, ist nichts weiter nötig, als die freie Be- 
Diesem Zwecke 
dient eine kleine Gabel, die, mit der Hand betätigt, in der einen 
Stellung den Hebel der elektromagnetischen Wage freigibt 
und ihn in der andern Stellung festhält. 


Handelt es sich um die Regelung der Spannung einer 
Wechselstrommaschine, so wird der Regler gewöhnlich nach 
Fig. 35 geschaltet, wobei er unmittelbar auf den Hauptstrom 
der Erregermaschine v wirkt; er kann aber auch den Erreger- 
strom der Erregermaschine regeln, wirkt jedoch dann ein 
wenig verspätet infolge der Trägheit der beiden Felder, des 
Erreger- und des Generatorfeldes. Im übrigen entspricht die 
Schaltung dem Schema Fig. 37, nur daß hier der Hülfsmotor 
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durch die Erregermaschine gespeist wird. Es könnte zwar 
auch ein Wechselstrommotor angewendet und dann wie in 
Fig. 31 geschaltet werden, doch gibt man soviel als mög- 
lich dem Gleichstrommotor den Vorzug, weil er gestattet, den 
Regler schon vor dem Wechselstromerzeuger in Gang zu 
setzen, vorausgesezt natürlich, daß nicht unmittelbar ge- 
kuppelte Erregermaschinen benutzt werden. Man kann mit 
dem unabhängigen Gleichstrom-Hülfsmotor schon von An- 
fang an selbsttätig regeln. Der Regler wird stets durch 
einen Niederspannungsstrom gespeist, so daß jede Gefahr 
für die Wärter ausgeschlossen ist. Die für die unabhängige 
Regelung der einzelnen Phasen einer Mehrphasen-Wechsel- 
strommaschine notwendigen Anordnungen sind verwickelt. 
In der Praxis genügt es, die Spannung nur einer Phase 
zur Regelung zu benutzen. u 
Wenn die Spannung nicht an den Klemmen der Ma- 
schinen, sondern an einem Speisepunkt geregelt werden soll, 
so wird der Elektromagnet mit dem Prüf- oder Meßdraht 
verbunden. Ist die Entfernung zwischen dem Stromerzeuger 
und dem Speisepunkt zu groß, und wird infolgedessen ein 
Prüf- und Meßdraht zu teuer, so verwendet man eine besondere 
Anordnung zum Speisen des Elektromagneten, die jederzeit 


den durch den Widerstand des Verteilstromkreises entstehen- 


Fig. 36. 


Schaltbild eines mit einer Spannungs- und Stromspule arbeitenden 
Gleichstromreglers. 


den Verlust ausgleicht. Der Elektromagnet ist dann mit 
einer zweiten Wicklung versehen, die der ersten entgegen- 
wirkt. Sie ist mit einem Nebenschluß n an den Maschinen- 
hauptstrom angeschlossen, Fig. 36, in der als Beispiel eine 
Gleichstrommaschine gewählt ist. Der Hülfsmotor und der 
Regler sind in gleicher Weise wie in Fig. 34 angeschlos- 
sen, Je mehr die Stromstärke der Maschine anwächst, um 
so mehr strebt die Gegenwicklung, das Feld des Elektro- 
magneten zu schwächen, so daß die zum Aufrechterhalten 
des Gleichgewichtes erforderliche Spannung mit der Be- 
lastung der Maschine größer werden muß. Die Wirkung der 
.Gegenwicklung kann gegebenenfalls durch die Aenderung 
des Nebenschlusses n oder durch einen in den Spulen- 
stromkreis eingeschalteten regelbaren Widerstand verändert 
werden. | 

Will man nicht die Spannung, sondern die Stromstärke 
der Gleichstromdynamo durch den Thury-Regler gleich- 
bleibend halten, so wird er nach Fig. 37 angeschlossen. 
Dabei werden die beiden Spulen des Elektromagneten 
des Reglers mit dem zu regelnden Stromkreis unter 
Anwendung eines Nebenschlusses n in Reihe geschaltet. 
Soll die Stromstärke einer Wechselstromdynamo oder eines 
Wechselstromnetzes geregelt werden, so tritt an die Stelle 
des Nebenschlusses ein Stromtransformator €. Fig. 38, dessen 
Sekundärspule das Solenoid des Reglers speist. Der in den 
Nebenschluß des Sekundärstromkreises gelegte regelbare 
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Fig. 37. 


Schaltbild der Stromstärkenregelung einer Gleichstrommaschine. 
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Fig. 38. 


Schaltbild der Stromstärkenregelung einer Wechselstrommaschine. 
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Fig. 39. 


Sehaltbild eines 
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Widerstand r ermöglicht ein beliebiges Einstellen der Strom- 
stärke. ` | SEN 
Die Spannung eines Wechselstrom-Speisepunktes wird in 
derselben Weise wie bei Gleichstrom geregelt, indem das 
105 
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Solenoid des Reglers mit einer gemischten Wicklung ver- 
sehen wird. An die Stelle des Nebenschlusses tritt hier jedoch 
ein Stromtransformator t, Fig. 39. Mit r ist in diesem Schalt- 
bilde wieder ein regelbarer Widerstand der Spannungswick- 
lung und mit w ein solcher für die Stromwicklung bezeichnet. 
Daß sich die Wechselstromregler von denen für Gleichstrom 
nur durch eine Sonderkonstruktion an der elektromagnetischen 
Wage unterscheiden, ist schon erwähnt worden. Der aus 
Blech bestehende Körper des Induktors hat bei der Ausfüh- 
rung für Wechselstrom einen Luftraum. Darin bewegt sich 
eine von einem Metallrahmen getragene Wicklung, die der 
Wechselstrom erzittern lassen würde, was durch eine Oel- 
dämpfung verhindert wird. Diese Dämpfung hat den wei- 
teren Vorteil, daß sie nur vorübergehend und nur während 
der Zeit wirkt, die zum Vermeiden der periodisch auftreten- 
den Schwankungen nötig ist. 


Fig. 40. 


Gleichstromregler mit Reibradantrieb und Regelwiderstand. 


Bei Elektrizitätswerken, bei denen nicht nur eine einzelne, 
sondern mehrere im Parallelbetrieb arbeitende Stromerzeuger 
geregelt werden müssen, kann die selbsttätige Regelung ent- 
weder einzeln auf jede Maschine oder zugleich auf alle je- 
weils parallel laufenden Maschinen einwirken. Im ersteren 
Falle ist jede Dynamo mit ihrem eigenen Regler versehen. 
Da es vorkommen könnte, daß ein Regler, der vielleicht 
etwas empfindlicher ist als die andern, die mit ihm verbun- 
dene Maschine mehr als nötig ent- oder belastet, werden die 
Regler, um diesen Uebelstand zu vermeiden, mit einer 
Zusatzfeder versehen. Die Zusatzfeder wirkt dämpfend; da- 
durch ist die Klemmenspannung bei Leerlauf und Vollast 
etwas verschieden; wenn die Dämpfung jedoch den Strom- 
erzeuger belastet, ‚vermindert sie gleichzeitig die Spannung 
und umgekehrt. Hierdurch werden die übrigen Regler 
beeinflußt, und es wird auf eine sehr einfache Weise eine 
sehr gute Uebereinstimmung erreicht. Diese unabhängige 
"Regelung im Parallelbetriebe laufender Maschinen ist beson- 
ders vorteilhaft, wenn die zu regelnden Stromerzeuger in ver- 
schiedenen Räumen aufgestellt sind. 

Wenn nicht Besonderes entgegensteht, ist die gleich- 


zeitige Regelung aller parallel laufenden Maschinen mittels 
eines einzigen Reglers am vorteilhaftesten, welcher dann 
durch eine geeignete Uebertragung, gewöhnlich durch 
eine Zahnstange, die Reglerkontakthebel aller arbeitenden 
Stromerzeuger antreibt. Bei Anwendung von Reibkupplungen 
z. B. kann dann jeder beliebige Kontakthebel von der An- 
triebvorrichtung abgetrennt oder mit ihr gekuppelt werden. 
Um eine Maschine zu bereits laufenden Dynamos hinzuzu- 
schalten, ist natürlich ihre Spannung vorerst durch den ent- 
kuppelten Reglerhebel mit der Hand auf die Netzspannung 
einzuregeln; erst dann wird der Reglerhebel mit einem Ruck 
an den selbsttätigen Regler angekuppelt und darauf von ihm 
betätigt. 

Tritt nun aber der Fall ein, daß die Kontakthebel, mit 
der Hand in die richtige Lage für den Parallelbetrieb der 
verschiedenen Maschinen gestellt, nicht durchaus genau mit- 
einander den letzten Kontakt erreichen, so bietet die auf S. 840 
r. Sp. beschriebene Vorrichtung zum Heben der Schalthaken 
nicht mehr die gewünschte Sicherheit. Deswegen werden 
die Regler für Parallelbetrieb mit einer besondern Vorrich- 


Fig. 4. 


Gleiehstromregler mit Seilantrieb und kleinem Regelwiderstand. 


tung versehen, welche die Tätigkeit des Reglers aufhebt, 
sobald ein Kontakthebel früher als die andern am Ende der 
Bahn angelangt ist. 

Die selbsttätige Regelung kann außer zur Gesamtrege- 
lung von Werken und Netzen auch mit großem Vorteil als 
Zusatz zur Handregelung angewendet werden. Insbesondere 
würde dies für bereits bestehende Werke geeignet sein, bei 
denen das Regeln mit der Hand nicht mehr ausreicht und auch 
selbsttätige Regler allein nicht verwendet werden dürfen. 
Die schnellen Schwankungen, welche der Handregelung ent- 
gehen, werden dann selbsttätig ausgeglichen, während der 
Wärter nur dann und wann grobe Widerstände ein- und aus- 
zuschalten hat, wenn die selbsttätig bewegten Kontakthebel 
sich dem Ende der Kontaktbahn nähern. Dadurch wird der 
Hebel wieder in die Mitte der Kontaktbahn zurückgeführt 
und der ganze für die selbsttätige Regelung nötige Spielraum 
wieder gewonnen. 

Die Ausführung und die Anordnung der Regler kann 
in jedem Falle, sowohl beim Regeln von einzelnen Maschinen 
wie bei der Gruppenregelung von Dynamos, den örtlichen 
und besondern Verhältnissen angepaßt werden. Bei Befestigung 
des Reglers auf Konsolen an einer Wand, Fig. 28, ist der 
mittels Reibkupplung antreibende Motor gewöhnlich unter 
dem Sockel des Reglers aufgehängt, wodurch die Anbringung 
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vereinfacht wird. Fig. 40 zeigt einen Gleichstromregler mit 
Reibradantrieb und Regelwiderstand. Der durch einen Motor 
von jaa PS angetriebene Regler steht mit seinem Sockel auf 
einem Gehäuse, in welchem die Widerstände zum Regeln 
des Erregerstromes untergebracht sind. Die Widerstandge- 
häuse werden in verschiedenen Größen geliefert. Dei einer 
billigeren Ausführung, Fig. 41, sind die kleineren Widerstände 
zwischen den Konsolen des Reglers angebracht. Der Kontakt- 
hebel wird entweder von der zu regelnden Maschine aus 
oder durch einen besondern an der Wand oder an der 
Schalttafel befestigten Motor angetrieben, falls Schnuran- 
trieb vorgesehen ist. Wird dagegen Reib- oder Zahnrad- 
antrieb gewählt, so wird der Motor beliebiger Stromart ge- 
wöhnlich am Sockel befestigt. Bei Reibradantrieb steht oder 
hängt der Motor von ganz geringer Leistung an einer Art 
Wippe, die den Druck zwischen Trieb und Rad in einfachster 
Weise einzustellen gestattet, 


Fig. 42. Durch Lösen der Fig. 43, 

Schraube vı und Anziehen . 

der Schraube v wird der Stromstärkenregler mit regelbarem 
Vorschaltwiderstand. 


Druck erhöht. Ist der Motor 
neben dem Regler aufgestellt, 
wie in Fig. 40, so erreicht 
man dadurch die entgegen- 
gesetzte Wirkung. 

Für den Antrieb von 
Reglern für hohe Stromstär- 


Fig. 42. 
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ken oder für mehrere zusam- 
mengekuppelte Kontaktplatten 
ist der Reibradantrieb nicht 
geeignet und wird besser 
durch ein Zahnradgetriebe 
mit einem Rohhautritzel am 
Motor ersetzt. Für den An- 
trieb der Regler müssen, un- 
abhängig von der Art der 
Uebertragung, langsam lau- 
fende Motoren verwendet wer- 
den. Alle dauernd bewegten Reibflächen werden selbsttätig 
geschmiert. Es mag ungünstig erscheinen, für den Antrieb 
des Reglers einen Motor beständig in Betrieb zu halten. In 
der Praxis beweist jedoch der sehr geringe Stromverbrauch 
des fast stets leer laufenden Motors und der Jahre hindurch 
ungestörte Betrieb die Vorteile des Hülfsmotorantriebes auch 
gegenüber jenen Reglerarten, bei denen der Hülfsmotor nicht 
dauernd läuft, sondern durch viel beanspruchte Hüliskontakte 
für jede Regelbewegung ein- und ausgeschaltet wird. Diese 
Hülfsvorrichtungen, die der Wartung und Unterhaltung be- 
dürftig sind, fehlen beim Thury Regler. 

Ist es notwendig, die Spannung der zu regelnden Ma- 
schine zu gewissen Zeiten zu ändern, und zwar abhängig 
von der Belastung des Netzes, so ermöglicht dies der Thury- 
Regler in einfacher Weise durch einen kleinen, in Reihen- 
schaltung mit der Wicklung der elektromagnetischen Wage 
liegenden Regelwiderstand, der am Regler selbst angebracht, 
Fig. 43, oder abseits an einer für den Wärter bequemen Stelle 
aufgestellt werden kann, z.B. freistehend auf einer Säule, 


Fig. 44. Der Kontakthebel wird hierbei von einer durch 
die Säule gehenden Welle angetrieben. 

Wie die für einzelne Stromerzeuger bestimmten Regler 
können auch die Regler für mehrere parallel geschaltete 
Maschinen in sehr verschiedener Weise angeordnet sein. 
Bei dem Regler für drei parallel geschaltete Gleichstrom- 
dynamos, Fig. 45 bis 47, sitzen der Regler und die Kontakt- 
platten auf der Vorderseite einer Schalttafel, während die 
Zahnstangenübertragung und die Widerstände hinter der 
Tafel liegen. Der Regler ist mit Zahnradantrieb versehen 
und mit einem besondern Hülfsmotor ausgerüstet. Er kann 
auch wie bei den Einzelreglern zusammen mit einer Kontakt- 
platte auf einem Feld angeordnet werden. Bei dem Regler 
für drei Drehstromdynamos, Fig. 48, der insbesondere von 
der Compagnie francaise Thomson-Houston in Paris für die 
Regelung von Werken an der Mittelmeerküste für Leistungen 


Fig. 44. 


Anordnung des Reglers auf einer Säule. 


von 1500 bis 12500 KW benutzt worden ist, sitzen die Appa- 
rate auf dem Deckel des die Erregerwiderstände einschließen- 
den Gehäuses. Hierbei kann wieder ein vollständiger Regler 
oder ein solcher ohne Kontaktplatte, wie in Fig. 45 bis 47, 
verwendet werden. 

Bei der Regelung von Dynamomaschinen auf Schiffen 
und in Untertaganlagen von Bergwerken, wo der verfügbare 
Platz stets sehr beschränkt ist, muß der für die Regler er- 
forderliche Raum so klein wie möglich sein. Zu diesem 
Zwecke können die Kontaktplatten hintereinander angeordnet 
und sämtlich durch eine Welle angetrieben werden, Fig. 49. 
Wenn nicht mehr als zwei Dynamos zu regeln sind, können 
die Kontaktplatten beider Regelwiderstände mit ausrückbarem 
Kontakthebel versehen und am Regler selbst angebracht 
werden, Fig. 50. | 

Die vorstehend beschriebenen Anordnungen können na- 
türlich auch für Wechselstromregler benutzt werden, bei 
denen man bisweilen zu noch einfacheren Anordnungen 
greifen kann. Werden nämlich alle Maschinen durch eine 
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| Fig. 45 bis A, 


Thury-Regler für drei parallel geschaltete Gleichstromdynamos. 
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Fig. 48. einzige Erregerdynamo angeregt, so genügt es in gewissen 
Fällen, den Strom der Erregerdynamo zu regeln. Ist die 
Erregerstromquelle durch eine Akkumulatorenbatterie ver- 


vollständigt, so kann durch den Regler auch die Spannung 


Thury-Regler für drei parallel geschaltete Drehstromdynamos. 
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Thury-Regler mit 2 Kontaktplatten. 
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Fig. 49. 


Thury-Regleı für Schiffe und Bergwerke 
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Um den Thury-Regler den verschiedensten Zwecken 
dienstbar zu machen, wird sein Getriebe, d. h. die Teile 
vom Antriebmotor bis zur Reglerwelle einschließlich der 
vollständigen elektromagnetischen Wage, normal in zwei 
verschieden großen , Ausführungen geliefert. Das normale 
Modell für Spannungsregler ist da zu benutzen, wo die vom 
Getriebe zu leistende Kraft für:'den Antrieb der weiteren 
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Fiq. 51. 
Thury-Reglergetriebe, verstärkte Ausführung, mit elektro- 
magnetischer Auslösung. 


Regelvorrichtungen ein Drehmoment von 3 kgm an der Regler- 
welle nicht übersteigt. Die große Ausführung, Fig. 51, kann 
eine Kraft von 10 kgm abgeben. Beide können für beliebige 
Teilungen des Schaltrades zwischen 15 und 108 oder 4 und 
108 Zähnen konstruiert werden. Die 
ganze Regelung vollzieht sich ent- 
weder in einem Bruchteil einer Um- 
drehung, in einer vollen oder in meh- 
reren Umdrehungen. Die Bewegung 
des Schaltrades muß sofort unterbro- 
chen werden, sobald der Reglerhebel 


in der einen oder andern Richtung 7%% 
am Ende der Kontaktbahn angelangt 7% 
ist. Ist für die Regelung keine ganze 
Schaltradumdrehung vorgesehen, so 
wird der Regler in der bei Fig. 322 1% 


oder Kontakte bedienen. Die große Ausführung des Regler- 
getriebes nach Fig. 51 ist mit einem Schaltrade zu 4 Zähnen 
versehen; jedem Klinkenstoß entspricht infolgedessen eine 
Viertelumdrehung. Die Regler bestehen durchweg aus aus- 
wechselbaren Teilen, die nach modernen Arbeitsverfahren 
angefertigt werden. 


Die durch Einführen selbsttätiger Regler entstehenden 
Kosten erreichen selten die Höhe eines Maschinisten-Jahres- 
gehaltes, können also sehr schnell wieder herausgewirtschaf- 
tet werden. Wie viele mir vorliegende einwandfreie Zeug- 
nisse beweisen, sind seit Jahren unter den schwierigsten 
Verhältnissen ausgezeichnete Ergebnisse mit dem Thury- 
Regler erzielt worden. Sein Hauptanwendungsgebiet waren 
bisher städtische Elektrizitätswerke, Kraftwerke für elektrische 
Bahnen, Hüttenwerke, Spinnereien usw. In einem und dem- 
selben Elektrizitätswerke kann sogar beobachtet werden, daß 
die Spannungsunterschiede im Leitungsnetz der elektrischen 
Bahn, dessen Belastung ununterbrochen. heftig schwankt, 
selbsttätig ausgeglichen werden, während im Beleuchtungs- 
netz, das mit der Hand geregelt. wird, auffallende und oft stö- 
rende Spannungsschwankungen vorkommen, weil eben die 
ermüdende Einförmigkeit der Beschäftigung den mit dieser 
Regelung Beauftragten selten seinen Dienst einwandfrei er- 
füllen läßt. So zeigt z. B. Fig. 52 das Spannungsdiagramm 
aus einem Elektrizitätswerk in Marseille bei Handregelung 
und Fig. 53 das entsprechende bei Tätigkeit des Thury- 
Reglers. Auffallend ist an dem Diagramm mit selbsttätiger 
Regelung das Ansteigen der Spannung zwischen 5 und 
8 Uhr abends, also während der Hauptbelcuchtungsstunden, 


Fig. 52. 


Spannungsdiagramın bei Handregelung. 2. Januar 1907. 


schon näher besprochenen Weise un- ES 
terbrochen. Wenn die Reglerwelle 


mehrere Umdrehungen macht, so wird 


—t Lt 


der Regler gewöhnlich durch Kontakte 
unterbrochen, die an den Grenzen der 
Hebelbahn angeordnet sind. Diese 
Grenzkontakte betätigen je einen 
Elektromagneten. Bei dem mit einer 
derartigen elektromagnetischen Unter- 
brechung versehenen Regler, Fig. 51, 
befinden sich diese Magnete auf einer 
Säule, an die der Hebel der elektro- 
magnetischen Wage mit einer Ver- 
längerung herangeführt ist. Die Ver- 


\ \ WW \ \ \ \ e 3 U Ai 
EE TORU TOZ 


längerung ragt zwischen die überein- 
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Fig. 53. 


Spannungsdiagramm mit dem Thury-Regler. 21. September 1908. 


ander gestellten Magnete und wird, 
wenn der obere oder der untere Mag- 
net von seinem Grenzschalter aus be- 


tätigt wird, in ihrer Bewegung so 
gehindert, daß die betreffende Klinke 
nicht mehr in das Schaltrad eingreifen 
kann. Die normale Ausführung des 
Regelgetriebes hat ein Schaltrad mit 
63 Zähnen, weshalb die Welle bei 
jedem Hub eines Schalthakens '!/ss Umdrehung macht Unter 
Berücksichtigung des für die Begrenzung auf dem Rad er- 
forderlichen Raumes kann dieses Getriebe 60 Regelstellungen 


7 ERP 


das sich selbsttätig einstellt, damit an den Lampen gleich- 
bleibende Spannung gehalten wird. 
(Fortsetzung folgt.) 
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Von E. Brückmann, Dipl.-Ing. in Berlin. 


(Fortsetzung aus Z. 1909 S. 1967) 


(hierzu Tafel 8) 


IV. Die ?/;-gekuppelten Heißdampf-Personenzugloko- 
motiven der Preußischen Staatsbahnen. 
A) Vorwort. 

Im Sommer 1905 betraute die Preußische Staatseisen- 
bahn-Verwaltung die Berliner Maschinenbau-A.-G. vor- 
mals L. Schwartzkopff mit der Aufgabe, einen nach den 
Angaben des Geheimen Baurates Garbe skizzierten Vorent- 
wurf einer °/;-gekuppelten Heißdampf Personenzuglokomotive 


mit Rauchröhrenüberhitzer, Bauart Schmidt, genau durch- 
zuarbeiten, 


u nn ne a ee 


Jahr geliefert im Bau 
1906 3 d 10 | 
1907 5 
1908 78 
1909 , 95 
1910. ., .- EEE | ADS 2 
zusammen `... 201 | 60 

e ge geg 


Fig. 83. 


3/,-gekuppelte Heißdampflokomotive, ältere Ausführung. 


Noch Ende 1905 wurde der Firma auf Grund des ein- 
gereichten durchgearbeiteten Entwurfes der Auftrag auf Lie- 
ferung von 10 Stück solchen Lokomotiven erteilt, welche im 
Sommer 1906 zur Ablieferung kamen und so zufriedenstellend 
ausfielen, daß bei der Firma seitdem laut nachstehendem 
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B) Beschreibung der Lokomotive. 


a) Allgemeine Anordnung. 


Die °/s-eekuppelte Heißdampf-Personenzuglokomotive, 
Fig. 83, ist zur Beförderung von schweren Personenzügen auf 


Fig. 84. 


3/,-gekuppelte Heißdampflokomotive, neuere Ausführung. 


Verzeichnis nicht weniger als 261 Stück nachbestellt wor- 


den sind. 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Eisenbahnbetriebs- 
mittel) werden abgegeben. Der 
des Schlusses bekannt gemacht werden. 


Preis wird mit der Veröffentlichung 


Gebirgstrecken bestimmt, soll jedoch solche Züge auf ebenen 
Strecken auch mit einer Geschwindigkeit von 100 km/st be- 
fördern können. 

Die Lokomotive ruht auf 3 geekuppelten Achsen und 
einem vorderen zweiachsigen Drehgestell mit 40 mm Aus- 
schlag nach jeder Seite. Die Treibachse ist so weit nach vorn 
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gerückt, wie es die vordere Kuppelachse, die Bremsanordnung 
und eine gute Lastverteilung zulassen. Es ist hierdurch der 
Einbau einer tiefen Feuerbüchse mit großem Aschenkasten 


und guter Luftzufuhr ermöglicht. 


Durch diese Anordnung der Achsen, und weil die sehr 
langen Treib-, Exzenter- und Schieberschubstangen eine sehr 
günstige Dampiverteilung in den Zylindern bewirken, sind 


Fig. 85 bis 8T.. 
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Fig. 88 und 89. 


Maßstab 1:10. 
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Automat zum Oeffnen der Ueberhitzerklappen. 
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und des zugehörigen Tenders sind in Zahlentafel 27 wieder- 
gegchen. 


Während die ersten Lokomotiven, s. Fig. 83, mit keil- 
förmiger Führerhaus-Vorderwand, einem großen Zinderab- 
fallrohr am Rauchkammerboden und geschlossenen Kolben- 
schiebern mit geheizten Führungsbüchsen versehen sind, 
haben die letztgelieferten ein normales Führerhaus, s. Fig. 85 


Rauchröhren-Ueberhitzer. 


Maßstab 1:15. 
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dieser Lokomotive bezüglich der Ruhe ihres Ganges alle 
Vorteile einer ?/;-gekuppelten Lokomotive mit großem Ge- 
samt- und sehr langem festem Rradstande gesichert, ohne daß 
Sie? dabei an Beweglichkeit in Krümmungen verlöre. Sie 


fährt tatsächlich trotz ihres großen Gesamtradstandes von 
8350 mm vollkommen zwanglos 


durch Kurven von 180 m 
Halbmesser. 


Die Hauptabmessungen und -gewichte dieser Lokomotive 
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| und Tafel 8, und kein Zinderabfallrohr, dagegen Kolben- 
ı schieber mit federnden Ringen und eine Reihe kleinerer, 
aber für die Unterhaltung wichtiger Aenderungen aufzuweisen. 
Soviel über die allgemeine Anordnung dieser Lokomo- 

tive, die im folgenden in ihrer letzten Ausführung bespro- 
chen sei. 


b) Der Kessel von 12 kg/gem Ueberdruck weist abge- 
sehen von dem Rauchhröhren-Ueberhitzer Bauart Schmidt 
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Zahlentafel 27, 


a) Lokomotive. 


Zylinderdurchmesser . 
Kolbenhuh ; 
Treibraddurchmesser. 
Laufraddurchmesser . 
fester Radstand 
gesamter Radstand 


Kesselüberdruck . 

Rostfläche . . . . 

Feuerbüehs Heizfläche 

Siederohr- » 

Kessel- » Een u a éi 
Ueberhitzer- » 

gesamte » 


Leergewicht `, 
Adhäsionsgewicht (3x 15910 ke) 
Dienstgewicht . dë ee Fao ch 

0,70-12 59°. 63 
größte Zugkraft — er 


b) Tender. 


Raddurchmesser 
Drehgestebl-Radstand 
Gesamt- » 
Leergewicht 
Wasservorrat . 
Kohblenvorrat 
Dienstgewicht . 


ec) Lokomotive und Tender. 


gesamter Radstand 
Länge über die Buffer . 
Gesamt-Leergewicelt . 
Gesamt-Dienstgewieht 
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keine Besonderheiten auf. 
wie schon oben erwähnt, 


Rost und Aschenkasten. 


hinten herausnehmbar. 


Im Langkessel, der nur aus 2 Schüssen be- 


Bemerkenswert ist, 
die tiefe, geräumige 
Feuerbüchse mit der einfachen Ausbildung von 
Die äußere Feuerbüchs- 
rückwand ist nach außen geflanscht und nach 


mm 590 

» 630 

» 1750 

» 1000 

» 4580 

; » 5350 
kg/qem 12 

KE qm 2,62 

» 14,60 

» 136,00 

» 150,60 

» 49,40 

» 200,00 

, kg 63 570 

» 47 730 

» 69 750 

» 10 525 

mm 1000 

» 1550 

» 4 600 

kg 23 800 

ltr 21 500 

kg 5 000 

» 50 300 

mm 16 280 

» 19 380 

kg 87 370 


e » 120 050 


Fig. 99 bis 95. 


an den gußeisernen Dampfisammelkasten angeschlossen; s. Fig. 
85 bis 87. 

Die preußische Staatseisenbahn-Verwaltung hält an dieser. 
Anordnung fest, weil man sehr bequem mit Steckschlüsseln 
zu diesen Flanschschrauben gelangen kann. Desgleichen 


Se 
Sig. 91. 
Luftsaugventil am hinteren und vorderen Zylinderdeckel. 


Maßstab 1:3. 
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hält sie auch an den drei schräg übereinander angeordneten 
eußeisernen Ueberhitzerklappen fest, die infolge ihres Ueber- 
gewichtes nur durch ein Gegengewicht geschlossen gehalten 
werden können, ein Umstand, der wiederum die Benutzung 
eines schweren Automaten mit großem Kolbendurchmesser, 


Dampfzylinder. 


Maßstab 1:20. 
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steht, sind 139 Siederohre von 45/50 mm Dmr. 
und in 3 Reihen 3 x 5 = 24 weite kauchrohre 
von 124/133 mm Dmr. untergebracht, in denen 
die Ueberhitzerrohrbündel aus nahtlosen Rohren 
von 30/88 mm Dmr., liegen. 

Diese Ueberhitzerrohre sind vorn in der 
Rauchkammer aufgebogen und von vorn (nicht 
von unten) mittels Flansches und einer Schraube 
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Maschineimmiße 


Fig. 88 und 89, bedingt. Beim Oeffnen des 
Regulators tritt durch ein vom Dampfein- 
gangstutzen des linken Zylinders abzweigen- 
des Röhrchen Dampf in diesen an der linken 
Seite der Rauchkammer angebrachten Auto- 
maten, welcher alsdann die drei Klappen 
selbsttätig öffnet. Durch eine bis in das 
Führerhaus verlängerte Stange mit Handrad 
ist es möglich, die Klappen und damit den 
Grad der Ueberhitzung genau einzustellen. 
Auch sitzt auf der diese Klappen betätigen- 
den Welle ein zweiter Hebel, der durch eine 
Kette mit der Rauchkammertür verbunden 
ist und bewirkt, daß beim Oeffnen der 
letzteren gleichzeitig auch die drei Klappen 
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zum Besichtigen oder Reinigen der Rohre Fiq. 9G.  Luftsaugventil am Zylinder. 
geöffnet werden. ee 

Die Heizflächen sind nach den praktischen 
Erfahrungen der preußischen Staatsbahnen so 
groß gemacht, daß die Ueberhitzerheizfläche 
ein Viertel der Gesamtheizfläche beträgt. 

c) Die Maschine besteht bei der letzten 
Ausführung aus 2 Zwillingszylindern von 590 
mm Dmr. und 630 mm Hub, deren beiderseitige 
Deckel mit Sicherheitsventilen von 36 mm 1.W., 
Fig. 90, und Luftsaugventilen von 45 mm 1.W., 
Fig. 91, ausgerüstet sind. 

Bei den in Bau befindlichen 60 Lokomo- 
tiven werden die Zylinder nach Fig. 92 bis 95 
auf Grund der neuesten Erfahrungen mit nur 
575 mm Dmr. ausgeführt. | | 

Die Zylinder weisen die eigentümliche 
Bauart der preußischen Staatsbahnen auf, wo- 
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bei der Abdampf durch 2 sogenannte Auspuff- E | 
kasten und eine schmiedeisernes Verbindungs- E 77 
rohr nach innen und vorn abgeleitet wird. GE 7 
Diese neuen Zylinder erhalten noch ein S 7 
großes Luftsaugventil am Dampieinströmrohr, CH, 7 
s. Fig. 96. ES CH 
Der Hahnzug für den Umlauf, der aus 
Fig. 1, 2 und 3 der Tafel $ deutlich ersichtlich ist, wird hinten die Kulissenlager und oben die Steuerwellenlager 
nur mit der Hand betätigt, wirkt also nicht selbsttätig. trägt und, die vordere Kuppelachse teilweise umschließend, 
Die Kolbenschieber waren bis 1909 die normalen sehr kräftig am Rahmen befestigt ist. 
der preußischen Staatsbahnen mit geschlossenen Ringen von Die sogenannte Garbesche Charakteristik der Lokomotive 
150 mm Dmr. in geheizten Büchsen. Seitdem werden Kol- war bei den erstgebauten Maschinen 


Fiq. oʻ und 98. Kolbenschieber, Bauart Schmidt. 
Maßstab 1: 7,5 
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benschieber mit federnden Ringen, Bauart Schmidt, von E 59-63 gg 
200 mm Dmr., Fig. 97 und 98, verwendet. \ I= bpr RAN E 


während sie bei den im Bau befindlichen nur noch 
57,57 63 


Die Stopibüchsen der Zylinder sind die normalen Heiß- 
dampf-Stopfbüchsen, Bauart Schmidt. 


Das Blasrohr hat festen Querschnitt von 130 mm Dmr. | g = zm 24,9 
mit einem 13 mm breiten Steg. Außerdem wird es in neue | ist. a 
ster Zeit mit einer selbsttätigen Verschlußklappe ausgerüstet, 
die bei Talfahrt in Tätigkeit tritt, Fig. 99 bis 101. Sie wird Fig. 99. Klappe zum Blasrohr, 
nämlich während der Fahrt unter Dampf durch den auf den ` 
kleinen Automaten a wirkenden Dampfdruck offen gehalten, | Maßstab 1:5. 


bei Schluß des Regulators aber durch ein Gewicht o selbst- 


tätig geschlossen. SASSISIIIN 
Die Klappe soll während der Talfahrt ohne Dampf das X mn: m 


Ansaugen von Rauchgasen und Rußteilen verhindern, da diese 
mit dem Schmieröl die Kolbenschieber stark inkrustieren und 
zum Festsetzen bringen. 

Die Steuerung ist die Heusingersche, Fig. 102. 

Die Dampfverteilung ist sehr gut, wie aus der Steuer- 
tabelle S. 851 hervorgeht. 

In konstruktiver Hinsicht weist die Steuerung nichts \ 
Eigentümliches auf, es sei denn der Kasten aus Stahlform- EL: 
guß, Fig. 103 bis 105, der unten die Kreuzkopf-Gleitstange, | ae 
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H ha le r i ` » D Leet . an Än y 
Die Ausbalanzierung der Fiq. 400 und 14041.  Blasrohr mit selbsttätiger Klappe. 
hin- und hergehenden Massen Maßstab 1:15 
1e x D : Ue 


an den Rädern ist bei den ersten 
Ausführungen nicht erfolet, bei 3 
den neuen wird sie aber mit | | ” A —- —- N 
30 vH berücksichtigt werden. a P 


d) Rahmengestell und 
Führerhaus. 


Das Rahmengestell ist sehr 
kräftig abgesteiit, weist aber 
keine Eigentümlichkeiten auf, 
ebensowenig. das normale preu- 
Bische Drehgestell. 

Die Federn der Treibachse 
und. der hinteren Kuppelachse 
sind durch Ausgleichhebel ver- 
bunden. Die vordere Kuppel- 
achse hängt frei in ihren Fe- 
dern. 

Das Führerhaus zeigt die 
neneste Ausführung der. preußi- 
schen Staatsbahnen mit Doppel- 
dach. und drei Entlüftklappen. 
Es ist sehr sicher am Umlauf 
und am Kessel befestigt (s. Ta- 
fel 8). | | 


ei Bremse 
Die Lokomotiven sind teils 
mit der Knorr Bremse, teils mit 
der Westinshouse-Schnellbremse 
ausgerüstet, und zwar werden 
alle drei gekuppelten Achsen bei- 
derscitig gebremst. Die Brems- 


Fig. 103 bis 105. else häsionsgewichtes der Lokomotive, was als vollkommen aus- 
reichend befunden worden ist. 


Maßstab 1:20. 
Rechter Gleitstangenträger 
von hinten gesehen. 


D Besondere Ausrüstungen. 


Die Lokomotive ist mit einem Manometer und einem 
Fernthermometer von Steinle & Hartung ausgerüstet, um den 
Druck und die Temperatur in den Schieberkasten anzu- 
zeigen, weiter mit einem Vakuummeter von Dreyer, Rosen- 
kranz & Droop, um jederzeit die Luftleere in der Rauch- 
kammer erkennen zu können. 

Zur Schmierung der Kolben und Schieber dient eine 

 'selbsttätige Schmierpresse von Michalk. 

Außerdem trägt die Lokomotive einen auf die beiden 
vorderen gekuppelten Achsen wirkenden Preßluft-Sandstreuer, 
Patent Knorr, und 2 saugende Injektoren von 180 Itr/min 
Leistung von Schäffer & Budenberg. 


i a | 
= 700 = 395 be 740.4 
| — 1780 I g) Tender. 
WA Der Tender ist der normale vom 211/ cbm Wasser- und 
Sen 51a t Kohleninhalt. Er läuft auf 2 zweiachsigen Dreh- 
gestellen, deren Achsen beiderseitig gebremst werden. 
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sestänge sind mit Ausgleich- 
hebeln versehen. Bei Anwen- 
dung eines 15zölligen Brems- 4 
zylinders beträgt der Brems- 
druck 32 t, entsprechend einer 
Bremskmaft _von. 66 vH des Ad- 
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Steuertabelle, 
8 5 Te EEE REN u 
rößte Eë Kolbenwez vom Todpunkt bis zum Beginn der ` 
S 2108 S Sehieber- p 5 größter SS A 
Kanalöffnung für l Ee Stein- 
l Vor- weg aus Vorein- Stein- bewe 
€ £ ilt Aus- Mittel- : g f e ausschlag 
SE AAN Spulen SIDE Ein- | > a Expansion .Ausströmung | Kompression | strö- > | gug 
, strö- stellung Laus Mitte 
strömung mung 
mung nach | 
mm mm | mm mm vH | mm vH- | mm vH | mm | mm mm mm 
EDER EEE EEE EEE EEE TEEN EEE E EA . ? % 
Vorwärtsgang. 
| Ä nach oben 
ee vorn nach hinten | 5+5 |5 +5 45 43 vom | 6,5 | 4L | 46,75 294 54 340| 3 i A 
k a hinten nach vorn zs » » 43 hinten] 6 38 47,5 | 299 | 53,5 837 | 835 l 
t M e vorn nach hinten » Shat 5!) >» 43 !/4 10,5 66 | 54 i 340 , 60,25 380 | 22 2 > 
hinten nach vorn » » » ENZ 10,25| 65 | 54 340 : 60,25; 380 18 z S 
| j 
we vorn nach hinten | » 7 +1 > 45 20 |126 |64 |408 169 435 | 11 Sr S 
See hinten nach vorn » » » 45 20 126 | 63 3 97 | 70 44l 8 
Bea s vorn nach hinten » äis 9) » 471), 29,5 | 186 71 |447|75 |472 7 er , 
l hinten nach vorn > » » Aë 30 189 ` 70 441 | 76,5 | 482; 4 
ies ! vorn nach hinten » 12a +12!/| > KING 39,5 | 249 | 76,5 | 482 | 50 504, 5 D 2 
| ** * | hinten nach vorn » 13 +13 > 51 40 252 | 75 472 | 81,25] 512 2 
50 f vorn nach hinten » 3 +13 » 54 49,5 | 312 į 8i 510 | 84 530) 83 120 Cp 
SE hinten nach vorn » » » 56 19 | 309| s80 | 504 |85 |536, 2 
60» > vorn nach hinten » » » 61 60 378 | 85,5 | 539 | 87 548 2 152 13 
hinten nach vorn » » > 62 59 |372 pi |529 | 885 |557; 1 j i 
65 > vorn nach hinten » » > 66 66 | 416 | 87,5 | 551 | 89 561 2 171 15 
i hinten nach vorn » > > 67!/3 64,5 : 406 | 86,25] 543 | 90,5 | 570 1 
s f vorn nach hinten » » > 76 74 ! 466 | 91 573 | 92 580 | 1 216 ER 
hinten nach vorn » » » 78!/3 73 į 460 | 89,75] 565 | 93 586 1 77 
Rüekwärtsgang. 
nach 
TEN vorn nach hinten | 5+5 |5 +5 | 45 | 43vom | 6,25| 39 | 46,751 294 | 54 (ann 37 ID un R 
= hinten nach vorn p » > 43 hinten| 6 38 | 47,5 | 299 | 53,5 | 537 | 35 
is ? vorn nach hinten » SigA a 43!/4 10 63 | 5: 334 | 60 378 22 es i 
hinten nach vorn » » » 43'/4 10,5 60- F 5331337 159,5 1-375 18 — 
20 >» © vorn nach hinten » 7 +7 » 45 19 120 ! 63 397 | 69,75! 439 11 ` 48 = ; 
S hinten nach vorn » » » 45 a1 132 | 64 403 | 69,5 | 438 8 - ü 
E R vorn nach hinten > 9l- 9! > 471/3 29 183 | 71 447 76 479| o T i 
j hinten nach vorn » 10 +10 >» 48 32 202 | 71 417 | 76,5 | 482 © 45 
s S vorn nach hinten » 12! +12! » 501/3 38,25| 241 | 76,5 , 482 | 80,25| 505 s 4 i 
hinten nach vorn » |13 +13 » 52 41,25! 260 | 76 479 | 81 50: 3 S 
SA S vorn nach hinten » 13 +13 » 55 48,75) 307 | 81,5 | 513 : 84,25| 530 S 119 6 
hinten nach vorn » » » 97 5l 321 | 80,5 | 507 ER 585 
60 > S vorn nach hinten » » » 61 59,75] 376 90 542 | 88 R54 2 150 7 
hinten nach vorn » » » 64 60 | 878 | 85 586 | 89 560 1 
ep >» A vorn nach hinten » » » 65 65 409 88 554 | 89,5 | 564 1,5 es : 
hinten nach vorn » » » 69 65 | 409 | 87 548 | 90,5 | 570 1 
Be, dp vorn nach hinten | » » » 72. 72 | 454 | 90,75| 572 | 91,75 578 |: 1 ee er 
` | hinten nach vorn » » » 76 70,75| 446 | 89,5 | 564 | 92,75| 584 1 | Ä 


(Schluß folgt.) 


Der heutige Stand der Flugtechnik in 


Von Dr.-Ing. F. Bendemann, eo pemi 
Geschäftsführer des Sonderausschusses für Flugtechnik der Jubiläumsstiftung der deutschen Industrie: 


Theorie und Praxis.) 


(Nach einem im Berliner Bezirksverein gehaltenen Vortrag.) 


(Fortsetzung von S. 791) 


B) Die Luftwiderstandskräfte. 


Geringsten Widerstand erfährt ein Körper, wenn seine 
Oberfläche den Stromfäden der entgegenkommenden Flüssig- 
keit erlaubt, sich ihm an allen Stellen vollkommen anzu- 
schmiegen. In einer idealen, reibungslosen Flüssigkeit ist 
der Widerstand dann überhaupt gleich null. Ablösung der 
Stromfäden hat die Entstehung von Diskontinuitätsflächen zur 
Folge, in welchen die strömende Flüssigkeit mit relativ zum 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes 
werden abgegeben. Der Preis wird mit 
Schlusses bekanut gemacht werden. 


(Fachgebiet: 
der 


Luftschiffahrt) 
Veröffentlichung 


des 


) 
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Körper ruhenden Fliüssigkeitsmassen in Berührung kommt, 
die, die entstandenen Hohlräume ausfüllend, hinter dem Kör- 
per herziehen (Vorstrom oder Sog). Wegen der Zähigkeit. 
der wirklichen Flüssigkeiten löst eine solche Diskontinuitäts- 
fläche sich bald in eine turbulente Schieht auf. Zwar ist 
der Körper wegen des Anhaftens der Flüssigkeit an seiner 
Wandung (Reibung) auch sonst von einer solchen Schicht 
umhüllt; ihr Einfluß ist aber gering gegenüber den durch 
Ablösen der Stromfäden hinter dem Körper entstehenden Stru- 
deln. Nahezu vollkommene Stromlinienformen (Fische, Vogel- 
flügel) verlaufen besonders nach hinten in sehr scharfen 
Linien. Vorn sind stumpfere Rundungen zulässig, weil sich 


8,9 Bendemann: Der heutige Stand der Flugtechnik in Theorie und Praxis. 


die Stromfäden, so lange die zunehmenden Querschnitte sie 
noch nach außen drängen, weniger leicht ablösen. Wo sich 
vorn die Luftfäden zur Seite biegen, herrscht auf jeden Fall 
‘ein erhöhter Druck; schließen sich die Fäden hinten stetig 
wieder zusammen, so entsteht ein entsprechender Ueberdruck, 
der den Widerstand vollständig ausgleicht. Bei wirbel- 
freier Strömung ist also überhaupt kein Widerstand vorhan- 
den. So lange die Flüssigkeit an der Körperfläche nach 
außen gedrängt wird und von Stellen höheren zu Stellen 
niedrigeren Druckes strömt, sich also beschleunigt, ist die 
Gefahr der Ablösung gering. Vom Punkte größter Geschwin- 
digkeit, beim größten Körperquerschnitt, müssen aber unter 
verzögerter Bewegung die Drücke wieder zunehmen; da 
weicht die Flüssigkeit gern aus. Durch einen schlanken, 
fischförmigen Schwanz ist deshalb erfahrungsgemäß viel zu 
gewinnen, durch eine vorn ausgezogene Spitze dagegen wenig, 
weil der hier entstehende Staukegel ohnehin eine schlanke 
Spitze bildet, in der die Flüssigkeit relativ zum Körper nahe- 
zu in Ruhe ist (vergl. Fig. 3). 

Bei der Erforschung der Luftwiderstandsgesetze ist man 
erst spät auf die große und in der Schiffbautechnik längst 
bekannte Bedeutung der Vorgänge auf der Rückseite eines 
urnströmten Körpers aufmerksam geworden. Noch jetzt ist 


Fig. 9, 
Theoretische Strömung an senkrecht beaufschlagter Platte 
(nach H. Lamb). 
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bungsflächen mit konstanter Böschung begrenzter »Stauhügel« 
nach v. Lößls Hypothese zu betrachten, sondern die Grenze 
des schraffierten Stauungsgebietes ist nur eine willkürlich 
gewählte Stromlinie, von der ab man die Geschwindigkeit 
als sehr klein ansehen kann (Stromfunktion annäherd kon- 
stant). | 

Diese Stauung übt nach manometrischen Messungen ') 
in der Mitte genau und auch sonst annähernd den Druck 
ljuv? auf die Vorderfläche aus, welcher der verlustlosen 
Verzögerung der zuströmenden Flüssigkeit entsprechen würde 
(Geschwindigkeitshöhe). Darin kann man also ein einfaches 
Elementargesetz erblicken, das, auf die ganze Vorderlläche 
ausgedehnt (wie es bei leicht erhöhtem Rande tatsächlich 
der Fall ist), einen Gesamtdruck 0,54. Fv” auf die Vorderseite 
ergibt. Der für die Rückseite allenfalls denkbare Idealfall 
einer sich vom Rand aus weit fortsetzenden zylindrischen 
Abgrenzung des äußeren Stromes von im Inneren ruhender 
Flüssigkeit ließe weder Druck noch Zug an der Rückseite 
erwarten. Durch Reibung werden aber die äußeren Schich- 
ien mit nach innen hin abnehmender Geschwindigkeit mitge- 
rissen. Die entstehende Leere muß ausgefüllt werden, und 


‚auf Kosten des hydrostatischen Druckes der Umgebung ent- 


steht der »Vorstrom«, die bei Schiffen wohl bekannte Er- 
scheinung, daß das Wasser mit größerer Geschwindigkeit als 
das Schiff selbst nach vorn schießt. Seine Strömungsenergie 
erzeugt beim Abbiegen an der Rückenfläche eine kleinere 
Stauung mit relativem Ueberdruck, ähnlich wie auf der Vor- 


Fig. 3. 


Wirkliche Strömung an senkrecht beaufschlagter Platte. 


die Ansicht sehr verbreitet, es sei möglich, den Luitwider- 
stand einer einzelnen Fläche unabhängig von der Gesamtiorm 
des Körpersystems anzugeben, zu dem sie gehört. Mehrfach 
sind sorgfältige Versuchsarbeiten dadurch fast entwertet wor- 
den, daß durch Nichtbeachtung der Rückseite oder durch 
Hindernisse in der Nähe der untersuchten Körper unkorri- 
gierbare Störungen hervorgerufen wurden. 

Deshalb ist es wichtig, den scheinbar so einfachen, viel- 
fach untersuchten Fall der ebenen, senkrecht vom homoge- 
nen Luftstrom getroffenen oder breitseits durch ruhende Luft 
bewegten Scheibe genauer ins Auge zu fassen. Er stellt 
nach obigem nahezu die schlechteste Stromlinienform dar und 
ergibt den größten Widerstand. Für eine Fläche von unend- 
licher Breite und unter Annahme einer vollkommenen Flüssig- 
keit ist von H. Lamb!) das hydrodynamische Bewegungs- 
system ermittelt worden, Fig. 2 (als Sonderfall des elliptischen 
Zylinders). Dabei ergeben sich an den Rändern unendliche 
Geschwindigkeiten. Hier müssen sich die Stromfäden also 
jedenfalls ablösen. Der mittelste Stromfaden wird unmittel- 
bar an der Fläche rechtwinklig gebrochen (Geschwindigkeit 
unendlich klein). Das Bewegungssystem ist in Fig. 2 (nach 
Lamb) als Stromlinienbild dargestellt (Körper fest in strömen- 
der Flüssigkeit). 

Der wirkliche Vorgang, Fig. 3, entspricht vorn recht gut 
dem theoretischen. Die Stauung ist nicht als ein von Rei- 


D Hydrodynamics, Cambridge 1895 S, 98. 


derseite, und gibt so einen Teil der im Strudel verzehrten 
Arbeit an die Fläche zurück. Der Druck bleibt aber überall 
erheblich unter dem hydrostatischen. Recknagel beobachtete 
in der Mitte einen Unterdruck vom 0,37fachen Betrage des 
Ueberdruckes vorn. Auch seitlich ist er nicht viel niedriger. 
Der Gesamtdruck auf die Scheibe wäre danach höchstens 
= 1,37 ° Hat Foi zu erwarten, oder in der üblichen Formel 
P = ku Fw’ 

wäre k= 0,7 ein oberer Grenzwert. Viele von den zahlreich 
angestellten Widerstandsmessungen ergeben erheblich höhere 
Werte bis zu k = 1,0. Dann müßte also vorn und hinten 
die volle Geschwindigkeitshöhe drückend und saugend wir- 
ken, was wegen des stets vorhandenen Vorstromes nicht 
wahrscheinlich ist. Die neueren Versuche von G. Eiffel 
(Fallmethode) und von A. Frank (Pendelmethode)?) ergeben 
in guter Uebereinstimmung auch mit dem, was nach obigem 
zu erwarten ist, Werte von etwa k = 0,6. 

Getreue Abbildungen des wirklichen Bewegungsvorgan- 
ges verdanken wir den noch zu wenig beachteten Arbeiten 
Fr. Ahlborns?), dem es gelang, durch eingestreute Schwimm- 
körnchen den wahren Verlauf der Stromfäden im Wasser 
sichtbar zu machen und photographisch festzuhalten. Nach 
einer solchen Aufnahme ist Fig. 3 schematisch gezeichnet. 
Wenn damit auch keine Handhabe zur Rechnung gewonnen 


1) Recknagel, Z. 1886 S. 489. 

2) Vergl. die ausführliche Bearbeitung dieser Versuche von W. 
Sehüle, Z. 1910 S. 12 u. f. 

3) Ahlborn: »Der Mechanismus des hydrodynamischen Widerstan- 
des«; vergl. auch Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft 1904 
und 1909 und Illustr. Aeronaut. Mitteilungen 1904 S. 185. 
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wird, so sind doch manche Zweifel beseitigt, und man erhält 
eine gute Anschauung des wirklichen Vorganges. Die außen 
rückwärts, innen vorwärts strömenden, überwiegend in sich 
selbst zurückkehrenden Stromfäden kennzeichnen sich als 
Kreiselbewegung um eine geschlossene Kurve, also als ein 
Wirbelring, der von dem äußeren Strome durch Reibung ge- 
speist wird. Bei kreisrunden Platten ist der mittlere Wirbel- 
faden natürlich ein Kreis. Bei eckigen Platten ist er mehr 
oder weniger verbogen. Fig. 4 bis 6 (nach Ahlborn) zeigen 
z. B. die Form des Wirbels hinter einer länglichen Rechteck- 
platte. Die in den drei Projektionen eingetragene Linie abcd 
zeigt die räumliche Verbiegung des mittleren Wirbelfadens. 

Daß Umrißform und Größe der Platten auf den Wider- 
stand nicht ohne Einfluß sein können, ist danach augen- 
scheinlich. Vom Einfluß der Flächengröße nimmt man nach 
Beobachtungen von Zeppelin u. a. meist an, daß der Wider- 
stand mit wachsender Größe abnimmt. Das läßt sich nach 
Finsterwalder!) aus der inneren Unruhe des Windes ableiten, 
sobald man voraussetzt, daß die großen Flächen groß gegen 
die Dimensionen der örtlichen Windstörungen sind. Für 
Flächen bis 1 qm trifft das jedenfalls nicht zu, es besteht 
also mit den Messungen von Eiffel kein Widerspruch, die für 
Platten von !/ıs bis 1 qm Größe leicht zunehmende Werte 


Fig. 4 bis 6. 


Verbiegung des Wirbelringes hinter Rechteckplatte (nach Ahlborn): | 


von k ergaben. Uebrigens er- 
weisen sich diese schon vielfach 
als endgültig angesehenen Eiffel- 
schen Ergebnisse bei näherer 
Prüfung seiner Versuchsanord- 
nung als nicht ganz einwand- 
frei. Seine Versuchskörper hat- 
ten stets einen im Verhältnis zu 
den kleineren Platten recht gro- 
ßen Gehäusekörper hinter sich 
(vergl. die allerdings schema- 
tische Figur 1 der Bearbeitung 
von Schüle a. a. O.). Die An- 
wesenheit dieses Körpers hat, wie sich aus den Versuchen 
selbst klar nachweisen läßt, das Strömungssystem stets etwas 
beeinflußt, derart daß die gemessenen Widerstände bei klei- 
nen Versuchskörpern zu niedrig ausfielen. Diese liegen in 
dem Staukegel des Gehäusekörpers und werden von ihm 
gewissermaßen vor sich her geschoben. 

Bei schräg vom Strome getroffenen Platten haben sich 
viele Forscher um einen zutreffenden Ausdruck für den Ein- 
fluß des Angriffswinkels bemüht, meist in dem Glauben, daß 
ein solcher Ausdruck unabhängig von Umrißform und Flächen- 
größe zu finden sein müsse. Die einander vielfach wider- 
sprechenden Ergebnisse und daraus abgeleiteten empirischen 
Formeln, Fig. 7, erweisen das als vergebliches Bemühen. 
Die gesuchte Funktion ist jedenfalls in verwickelter Weise 
‚durch die Gestalt der Platte bedingt und hat im allgemeinen 
wahrscheinlich nicht einmal einen stetigen Verlauf. Ver: 
schiedene Forscher haben gefunden, daß der Widerstand nicht 
erst, wie man natürlich vermutet, in der Querstellung unter 
90° seinen Höchstwert erreicht, sondern daß schon vorher 
bei flacheren Stellungen höhere Werte auftreten. Fig. 8 
zeigt die eigentümlichen, von dem Engländer Dines bei sehr 
sorgfältigen Versuchen an einer großen Rundlaufvorrichtung 
erhaltenen Kurven, die für quadratische Platten zwar wegen 
unaufgeklärter Unstimmigkeiten nicht eindeutig sind, aber 
doch übereinstimmend eine starke Schwellung des Wider- 
standes bei 35° aufweisen’). Ganz ähnlich, wenn auch nicht 


I) Finsterwalder a. a. O. S. 161. ` 
7 Proceedings Royal Society, London 1890 S. 233. 
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Fig. Fé 
Vergleich der bekanntesten Formeln für den Luftwiderstand 
von ebenen Schrägflächen. 
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Fig. 8. Versuche von Dines. 


Rundlaufapparat von 17,05 m Dmr., Umfangsgeschwindigkeit 20,6 m/sk. 


7% 20 3 4 5&0 60 7% 80 J? > 


a und b quadratische Platte von 305 x 305 mm (Unterschied wegen un- 
bestimmter Versuchsfebler) 
c Rechteckplatte von 76,2 x 1218 mm in Breitstellung 


so ausgeprägt, zeigt sich solche Schwellung auch in der von 
Eiffel bei seinen schon erwähnten Fallversuchen erhaltenen 
Kurve. Schüle glaubt sie zwar auf einen Versuchsfehler 
zurückführen zu können und beseitigt sie durch eine nach- 
trägliche Berichtigung‘). Auffallend bleibt aber, zumal bei 


D Z. 1910 8.14 Fig. 11. ` 
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der gänzlichen Verschiedenheit der Versuchsverfahren von 
Eiffel und Dines, die Uebereinstimmung, um so mehr, als 
schon ältere Forscher, wie Fig. 7 zeigt, allerdings bei andern 
Winkeln Steigerungen des Widerstandes über den Wert in 


Querstellung hinaus angenommen hatten. Jedenfalls nimmt, 


auch nach der Schüleschen Berichtigung, der Widerstand 
zwischen 35° und 90° nur noch sehr wenig zu, und es bleibt 
ein ausgeprägter Knick in der Widerstandskurve bestehen. 

Fig. 9 zeigt nach H. Lamb das hydrodynamische Strom- 
liniensystem an einer schräg gestellten Platte in der voll- 
kommenen Flüssigkeit und Fig. 10 das entsprechende wirkliche 
Stromlinienbild nach Ahlborn. Wieder entspricht der Vorgang 
auf der Vorderseite recht gut dem theoretischen. Noch ist fast 
die ganze Vorderfläche von einem Stauungsgebiet mit an- 


Fiq. 9. 
Theoretische Strömung an schräg beaufschlagter?Platte 
(nach H. Lamb). 


nähernd ruhender Flüssigkeit bedeckt. Der Stauungsvorgang 
ist wesentlich der gleiche wie bei der unter 90° quergestell- 
ten Platte, und die hier herrschende Pressung ist jedenfalls 
nicht erheblich kleiner. Der vorn wirkende Hauptanteil des 
annähernd senkrecht zur Platte gerichteten Gesamtwiderstan- 
des ist also bis herab zu sehr flachen Stellungen fast unver- 
änderlich. Auch der Sogstrudel hat in Fig. 10 grundsätzlich 
noch den gleichen Charakter wie in Fig. 3. Der Wirbelring 
hat mit von 90° an abnehmendem Stellungswinkel eine zu- 
nehmende Verzerrung erfahren. Er wird am oberen, vor- 
ausgehenden Rande immer mächtiger, am unteren immer 
dünner. Der Nachstrom und die sekundäre Stauung sind 
aber im Rücken der Platte gleichfalls noch vorhanden. So- 
mit ist es erklärlich, daß auch hier noch keine wesentliche 


Fig. 10. 


Wirkliche Strömung an Schrägplatte bei Angrifiswinkeln 
bis herab zu 40°. 
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Aenderunr der auf die Platte wirkenden Pressung eingetreten 
ist, und daß sich also der Gesamtwiderstand senkrecht zur 
Platte gegenüber dem in der Querstellung überhaupt noch 
nicht erheblich geändert hat. Das gilt für Stellungswinkel 
bis herab zu etwa 40°, wofür Fig. 10 gezeichnet ist. 

Wird nun die Neigung noch etwas weiter verkleinert, 
so tritt nach Ahlborns Photogrammen plötzlich eine tief- 
greifende Verwandlung des Strömungssystemes ein: der Wir- 
belring wird unten gesprengt; die offenen Enden des oberen 


Teiles wenden sich beiderseits an den Rändern der Platte- 


nach hinten und vereinigen sich mit der hier von unten her 
überschlagenden Flüssigkeit (»pilügende Bewegung«) zu 
schraubenförmig verdrehten »Wirbelzöpfen«, die weit nach 
hinten hin verlaufen. In der Mitte zieht sich der Wirbel zu- 
gleich weiter nach unten und hinten, so daß der mittlere 


Wirbelfaden eine M-förmige Kurve auf dem Rücken der Platte 
bildet, wie in Fig. 11 (nach Ahlborn) dargestellt. 

Das Verschwinden des Wirbels am Unterrande besagt, 
daß jetzt hier keine Diskontinuitätsfläche mehr ansetzt; der 
Austritt ist »stoßlos« geworden. Am Oberrande findet aber 
auch bei sehr flachen Stellungen noch ein heftiger Eintritts- 
stoß statt, so lange die Platte überhaupt noch merklich gegen 
die Bewegungsrichtung geneigt steht. 

Bei diesem verwickelten Vorgang ist es nicht mehr be- 
fremdend, daß eine einfache Winkelfunktion den Einfluß der 
Plattenneigung nicht wiedergeben kann. Wir finden darin 
vielmehr eine einleuchtende Erklärung für die Unstetigkeit 
der Widerstandskurven bei 30 bis 40° und können sogar 
einen Beweis für die Möglichkeit eines höheren Gesamtwider- 
standes in dieser Gegend als bei 90° daraus herleiten. Mit 
dem Aufbrechen des Wirbelringes im Rücken ist nämlich 
auch der Nachstrom und die von ihm erzeugte sekundäre 
Stauunge im Rücken der Platte verschwunden, durch die ein 
Teil der aufgewandten Energie an diese zurückgegeben und 
die Saugwirkung des Sogstrudels vermindert wurde. Jetzt 
ist der Plattenrücken nur noch mit rasch wirbelnder Flüssig- 
keit, also von entsprechend vermindertem Drucke, in Berüh- 
rung. Der Druck auf die Vorderseite kann dabei aber noch 
immer der gleiche geblieben sein. So kann im ganzen jetzt 
tatsächlich ein größerer Pressungsunterschied auf die Platten- 
flächen wirken als in der Normalstellung. 

Mit weiter abnehmender Neigung müssen Stauung und 
Sogwirkung gegen 0° hin naturgemäß verschwinden. Den 
Einfluß der dann noch ver- 
bleibenden Oberflächenreibung 
bezw. des Anhaftens der Flüs- 
sigkeit an der Wandung zu 
beurteilen, reichen alle bisheri- 
gen aerodynamischen Messungen 
nicht hin. 

Wir können also die auf- 
fallenden Widerstandskurven von 
Dines und Eiffel keineswegs für 
unmöglich oder auch nur für 
ganz unwahrscheinlich erklären. 
Inwieweit die eine oder andre 
der ermittelten Kurven größeres 
Vertrauen verdient, ist übrigens 
an sich nur von geringer prak- 
tischer Bedeutung, weil ebene Platten für den Flug überhaupt 
nur noch untergeordnete Bedeutung haben. Die Wichtigkeit 
dieser Erkenntnisse liegt vielmehr in der Schärfung unsres 
Blickes für aerodynamische Vorgänge im allgemeinen. Wir 
verstehen, daß die gänzliche Vermeidung von Wirbeln sehr 
schwer zu erreichen sein wird, und daß diese verwickelten 
Vorgänge jedenfalls sehr von der Form und den Größenver- 
hältnissen der untersuchten Körper abhängen, auch von den 
jeweiligen Geschwindigkeiten. Schon geringfügige Verände- 
rungen in weiterer Umgebung der Versuchskörper können 
die Verhältnisse merklich verschieben. Die eigentümlichen 
Eigenschaften der Wirbel: große Beständigkeit ihres Zusam- 
menhanges bei leichter Verschiebbarkeit des Ganzen, bedin- 
een ferner eine sehr geringe Stabilität der Bewegungsiormen. 
Kaum merkbare Einflüsse bringen oft große Schwankungen 
in den Beharrungszuständen hervor, die man untersuchen 
möchte. Bei Flammen, Rauchsäulen, Brandungswellen und 
dergl. führt uns das immer wechselnde Formenspiel solche. 
labile Zustände vor Augen. Wahrscheinlich sind manchmal 
auch unter ganz gleichen äußeren Bedingungen verschiedene 
Bewegungssysteme im Beharrungszustande möglich, je nach- 
dem sie auf dem einen oder andern Wege hergestellt wur- 
den. War z. B. im vorhergehenden Zustand eine gewisse 
Wirbelform vorhanden, so bleibt sie vielleicht unter Bedin- 
gungen noch bestehen, unter denen sie sich andernfalls 
nicht von selbst bilden könnte. 

Aehnlichen Ursachen sind jedenfalls die bei fast allen 
aerodynamischen Versuchsarbeiten aufgetretenen Schwierig- 
keiten zuzuschreiben, richtige Uebereinstimmung wiederholter 
Versuche zu erhalten. Man hat sich deshalb trotz großer 
Sorgfalt oft mit Genauigkeitsgrenzen bescheiden müssen, die 
sonst bei technischen Messungen nicht genügend erscheinen. 


Fig. dE 
Mittelkurve des gesprengten 
Wirbelringes bei Schrägplatte 
unter kleinem Angrifftswinkel. 
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Das gilt besonders bei Versuchen im Freien, wo der fast nie 
ganz fehlende und immer unruhige Wind eine beständige 
Störungsquelle bildet. So konnte Langley bei seinen groß- 
artigen Widerstandsmessungen schon bei dem einfachsten 
Falle der senkrecht gestellten Platte für den schließlichen 
Gesamtmittelwert nur eine Sicherheit von 10 vH in Anspruch 
nehmen ^. 

Nach Langleys zahlreichen Versuchen mit Rechteck- 
platten von verschiedenem Breitenverhältnis in Schrägstellung 
hat R. Sorrau?) eine empirische Widerstandsformel aufgestellt, 
die den Einfluß der Form mit berücksichtigt und die Ver- 
suche sehr genau wiedergeben soll. Sie enthält als Sonder- 
fall die bekannte Formel von Duchemin für quadratische 
Platten (vergl. Fig. 7). Sorrau behauptet, daß seine Formel 
‚durch einfache Abänderung zweier Konstanten auch für ge- 
wölbte Flächen brauchbar gemacht werden kann. 

Noch weniger Sicheres als über die Größe wissen wir 
über die Lage der Widerstandsmittelkraft an schräg gestell- 
ten Platten. Wie das nach dem Avanzinischen Gesetz für 
Wasser bekannt ist, so wandert auch in der Luft die Wider- 
standskraft mit von 90° an abnehmender Neigung allmählich 
aus der Plattenmitte nach vorn. Ihre Richtung weicht, da 
unmittelbar an den Plattenflächen meist nur geringe Ge- 
schwindigkeiten obwalten und die Reibung deshalb wenig 
Einfluß hat, im allgemeinen von der Senkrechten zur Platten- 
fläche nicht stark ab. 

Die Ueberlegenheit leicht gewölbter Flächen mit mehr 
oder weniger stumpfer Abrundung vorn und scharfem Ver- 
lauf nach hinten ist zuerst von O. Lilienthal und H. F. 
Phillips erkannt worden. Phillips nahm 1884 ein englisches 
Patent darauf und berichtet 1885 über primitive Versuche 
mit kleinen Modellen in einem Dampf-Luft-Strahl?). Lilien- 
thal arbeitete jedoch schon seit 1874 mit solchen Flügeln. 
Seine ausgezeichneten Messungen sind noch heute in Deutsch- 
land und im Ausland fast die einzige wissenschaftliche Grund- 
lage zur Beurteilung dieser wichtigen Flugorgane'). 

Die gute Wirkung gewölbter Flügel beruht zunächst auf 
Vermeidung der bei schrägen Platten noch am Vorderrand 
ansetzenden Diskontinuitätsflläche. Vielfach wird angenom- 
men, daß das am besten erreicht wird, wenn man die Ein- 
trittstangente in die Bewegungsrichtung legt, Fig. 12. In der 
Tat liegt es nahe, sich vorzustellen, daß dann die noch unge- 
störten, parallelen Stromfäden stoßlos geteilt werden. Führt 


Fig. 12. 


Strömung an gewölbtem Flügel. (Falsche Vorstellung.) 


=% 


man die Wölbung dann in sanftem Bogen in die geneigte 
Richtung der Austrittstangente über, so sollte man meinen, 
daß die günstigste, wirbelfreie Strömung entstehen müßte. 
Oft wird die Bedingung hinzugefügt, daß der Luft eine 
gleichförmige Beschleunigung nach unten erteilt werden soll, 
was eine parabelförmige Wölbung verlangt. Auf dieser An- 
nahme sind denn auch verschiedene neuere Arbeiten über 
Flügelwirkung aufgebaut, so die schon früher erwähnten 
von Wegner-Dallwitz und von A. Baumann; auch angesehene 
Konstrukteure haben sie sich zu eigen gemacht. 

In Wirklichkeit kommt aber noch ein aus der An- 
schauung nicht leicht vorherzusehender Umstand hinzu, der 
die Frage verwickelter macht, zugleich aber besonders günstige 
Folgen für die erzielbare. Kraftausnutzung hat. Es ist zwar 
noch nicht theoretisch oder durch Versuche scharf bewiesen, 
aber es steht nach Erfahrungen und Ueberlegungen doch 
schon hinlänglich fest, daß sich bei zur Bewegungsrichtung 


1) Experiments in Aerodynamies, Washington 1902 S. 99. 

2) Memoires de la Société des Ingenieurs Civils de France, Juli 
1908 S. 27. 

3) Phillips, Engineering 1885 S. 167. 

4) Der Vogelflug als Grundlage der Fliegekunst, Kurventafel 1 bis 7. 
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paralleler Eintrittstangente die in Fig. 12 angenommene 
Strömung tatsächlich nicht einstellt, sondern daß auch dann 
noch an der Vorderkante eine Diskontinuitätsfläche ansetzt 
und Wirbel ähnlich Fig. 10 oder 11 erzeugt werden. Jeden- 
falls wissen wir bereits aus Lilienthals Versuchen, daß die 
günstigsten Fälle, d. h. das höchste Verhältnis von Auftrieb 
zum Vortrieb, erst erreicht werden, wenn die Eintrittstangente 
ziemlich erheblich abwärts geneigt ist. 

In Lilienthals Kurven fällt es auf, was noch wenig be- 
achtet wird, daß seine Flächen auch dann noch einen erheb- 
lichen Auftrieb ergeben, wenn die Wölbungssehne in die 
Bewegungsrichtung gebracht wird. Kämen die Stromfäden, 
wie obige Annahme voraussetzt, dem Flügel parallel ent- 
gegen, so würden sie in diesem Falle schon nach oben ab- 
gelenkt, eher also einen Druck nach unten erzeugen. Neuere 
Versuche mit ähnlichen Flügelformen, auch als Flügel von 
Schrauben am Festpunkt, haben aber die für Lilienthal selbst 
zuerst sehr befiremdliche und darum von ihm schon sehr 
gründlich nachgeprüfte Erscheinung vollauf bestätigt. Da- 
bei kann der Flügel sogar auf der Druckseite eben sein, 
wenn nur der Rücken gewölbtist. Die neutrale Lage, wo der 
Druck quer zur Bewegungsrichtung gleich null wird, tritt 
stets erst bei erheblich negativer Neigung der Sehne zur 
Bewegungsrichtung ein, nahezu erst dann, wenn die Austritts- 
tangente des Flügels zur Bewegungsrichtung parallel ist. 

Diese Wirkung erklärt sich daraus, daß sich die Luft 
vor dem gewölbten Flügel bereits in einer aufsteigenden Be- 
wegung befindet, und wir werden uns überzeugen, daß das 
auch schon bei einer ebenen Platte in Schrägbewegung der 
Fall sein muß. 

Innerhalb eines flüssigkeiterfüllten Raumes muß jede 
Bewegung irgend eines Volumens von einer entgegengesetzten 
Bewegung begleitet sein, welche den Austausch zwischen dem 
von jenem Volumen neu in Anspruch genommenen Raume 
und dem von ihm freigegebenen vermittelt. Bei Drachen- 
flächen handelt es sich, da ihr eigenes Volumen kaum eine 
Rolle spielt, nur um den niedergesandten Luftstrom und 


Fig. 13. 


Nicht fortschreitende Störung. 


seinen Rückaustausch. Würde solch ein Strom an einem 
gegenüber der umgebenden Luft festen Punkte durch be- 
liebige Ursache erzeugt, so würde die Luft offenbar allseits 
gleichmäßig nach oben zurückkehren, wie in Fig. 13 ange- 
deutet. Der Rückfiluß ist nahe der Störungsstelle am stärksten, 
in abnehmendem Maße nehmen aber auch weitabliegende 
Punkte des Raumes daran teil. Eine gleichförmig fortschrei- 
tende Schrägfläche zieht einen niedergehenden Luftstrom 
hinter sich her, der aber zugleich eine nicht ganz unwesent- 
liche, nach vorn gerichtete Komponente haben muß, Fig. 14 
(nach der üblichen Annahme). Folglich muß ihn auch eine 
auisteigende Gegenströmung begleiten, und es fragt sich 
nur, wo sie stattfindet. Diese Frage ist es, welche die 
irrige Annahme einer Strömung nach Fig. 12 übergeht. Man 
nimmt stillschweigend an, daß der Rückaustausch nur hinten 
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stättfindet, wenn der Flügel vorbeigezogen ist. Dazu be- 
steht aber um so weniger Grund, als die niedergehende Luft- 
masse vorwiegend nach vorn gedrängt wird. Dieses Um- 
standes wegen könnten wir im Gegenteil sogar vermuten, 
daß die Luft vorwiegend vorn emporquillt. Sicheres darüber 
können wir freilich aus reiner Anschauung nicht herleiten. 


Fig. 14. 


Fortsehreitende Störung an Schrägfläche. 


Betrachten wir unter diesem Gesichtspunkte nochmals die 
oben in Fig. 9 wiedergegebene hydrodynamische Lösung der 
Idealströmung an der ebenen Schrägfläche. Da sie den Sog- 
strudel nicht vorsieht, so dürfen wir von ihr um so eher auf 
solche Fälle schließen, wo durch stoßfreien Verlauf eine 
wirbelireie Strömung erreicht ist. Wir sehen, daß die auf- 
steigende Bewegung gleichmäßig vor und hinter der Fläche 
stattfindet. Das Bild ist vollkommen symmetrisch, wir können 
‚Vorder- und Rückseite vertauschen. Schon weit vor der 
Fläche beginnen sich die Stromlinien zu heben, und mit An- 
näherung an die Fläche steigen sie immer mehr. Alle Strom- 
linien, auch die unterhalb der neutralen Schicht, sind vorn 
im Aufsteigen begriffen. Unter der Fläche wird ein Teil 
nach unten abgelenkt; sie wenden sich nachher wieder nach 
oben, um in asymptotischer Annäherung ihre ungestörte Lage 
wieder zu erreichen. Auch in den Ahlbornschen Photo- 
grammen ist die aufsteigende Bewegung vorn deutlich zu er- 
kennen. 

Man kann kaum im Zweifel sein, daß die aufsteigende 
Bewegung vorn nicht vermindert wird, wenn man die Fläche 
vorn.:in.die Bewegungsrichtung umbiegt. Erst wenn die Ein- 
trittstangente genügend eher geneigt wird, ist stoßfreier 
Eintritt möglich. 

Lanchester, der diese Fragen in seinem Buche!) aus- 
führlich behandelt, sieht die Ursache der aufsteigenden Strö- 
mung vor der Fläche in dem von H. Lamb?) aufgestellten 
wichtigen Satze, daß ein umströmter Körper nur dann eine 
quer zur Stromrichtung wirkende Reaktion empfängt, wenn 
sich im Strom eine kreisende Bewegung zu der geradlinig 
fortschreitenden gesellt, sich mit dieser also überlagert. Lamb 
nimmt die beiden Bewegungen als gegeben an und unter- 
sucht das resultierende Bewegungssystem. Ausgangspunkt 
sind bei ihm also die Bewegungen als solche und nicht die 
Umrißform des umströmten Körpers; dieser ist vielmehr mög- 
lichst einfach, nämlich als Kreiszylinder (von unendlicher 
Länge quer zur Stromrichtung) angenommen. Er hat den 
obigen, für die vorliegende Frage offenbar höchst wichtigen 
Satz übrigens nur ganz abstrakt, ohne jede Bezugnahme auf 
Drachenwirkungen und dergl. aufgestellt. Seine Bedeutung 
ist indessen leicht zu verstehen, wenn man ihn so ausspricht: 
Wenn an einem wagerecht durch die Luft bewegten Körper 
eine senkrecht nach oben gerichtete Reaktion entstehen soll, 
so müssen die Stromlinien der Luft (bezogen auf den ruhend 
gedachten Körper) eine Kreisbewegung in dem Sinne auf- 
weisen, daß sich ihre Geschwindigkeiten über dem Körper 
zu der fortschreitenden addieren, unten von ihr subtrahieren. 
Dann entstehen nämlich oben große Geschwindigkeiten, also 
niedrige Drücke, unten kleine Geschwindigkeiten und ent- 
‚sprechend. höhere Drücke. 

Wie man sieht, ist es eigentlich ein circulus vitiosus, 
wenn Lanchester in diesem Lambschen Satze den Beweis für 
die Aufwärtsbewegung der Luft vor einem schrägen Flügel 
‘erblickt. Der Satz spricht die Notwendigkeit dieser Bewe- 
"gungsart für den gewollten Zweck, nämlich die Hebewirkung 
"aus, sagt Aber nichts über ihre Entstehung bei dieser oder 
jener Querschnittsform. 
= = Die Lambsche kreisende CC ist übrigens nicht 
mit einer “Rotation: zu verwechseln, die Wirbelung bedeutet. 
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Kreisende Bewegung ohne Wirbel ist in einer reibungslosen 
Flüssigkeit, wie die hydrodynamische Theorie sie bei solchen 
Ableitungen voraussetzt, in einem einfachen Raume über- 
haupt unmöglich; nur in einem durchteilten, »doppelt zusam- 
menhängenden< Raume kann eine in sich zurücklaufende 
Ringströmung um die den Raum. durchteilende Oberfläche 
(innere Raumgrenze) herum ohne Wirbel stattfinden. Ein 
Drachenflügel stellt im einfachen Luftraum solch eine Durch- 
teilung dar, wenn man ihm quer zur Bewegungsrichtung ge- 
nügende Ausdehnung gibt, om den Einfluß der Enden ver- 
Damit fällt dann auch die Möglich- 
keit von Bewegungen in der Breitenrichtung fort, und der 
Vorgang kann in einer Profilebene zweidimensional voll- 
ständig dargestellt werden. 

Die Kreisbewegung im Sinne des Tasihechän Satzes be- 
deutet z. B. bei nach links fortschreitendem Flügel eine 


Drehung nach rechts, wie in Fig. 15 angedeutet. Es sind 
aber nicht die absoluten Bahnen der | 
einzelnen Luftteilchen, welche so den Fig. 15, 


Flügel umkreisen. Die Stromlinien 
geben nur die Richtung an, in der 
sich die Teilchen in einem bestimm- 
ten Augenblick des Vorüberganges des 
Flügels bewegen sollen. Die absoluten 
Bahnen sind vielmehr kleinere, in sich 
geschlossene Kurven, die nur überall 
den für die Stromlinien angegebenen 
Drehungssinn haben müssen. Wenn, 
wie bei der ebenen Schrägfläche, die 
aufsteigende Gegenströmung zum Teil 
hinten stattfindet, so widerspricht die 
Bewegung in diesem Teile offenbar. 
dem günstigen Drehungssinne Am günstigsten wird die 
Bewegung also sein, wenn die Luft überhaupt nur vorn 
emporsteigt. Wir können somit auch sagen: Gelingt es, den 
Flügel so zu formen, daß die Gegenströmung nur vorn vor 
sich geht, so kommt die zur Abwärtsbeschleunigung aufge- 
wandte Arbeit der Tragwirkung wieder zugute. Der Lamb- 
sche Satz verlangt also für die günstigste Strömung, daß das 


Bewegungssinn der 
Kreisströmung nach dem 
Lambschen Satze. 


o 


‘'Aufsteigen der Luft nur vorn vor sich geht. 


Dann ist, wenigstens in der vollkommenen Flüssigkeit, 
sogar eine Bewegung möglich, die einen. Auftrieb erzeugt, 
ohne überhaupt Arbeit zu "verzehren, 

Die abwärts geneigte Eintrittstangente befördert offenbar 
die vorn aufwärts gerichtete Bewegung, die, wie wir sahen, 
bei schrägem Flügel in jedem Falle, selbst schon wenn er 
eben ist, mehr oder weniger vorhanden sein muß. Scheinbar 
geschieht das unter Aufwand einer unnötigen Beschleuni- 


Fig. 16. 


Strömung an gewölbtem Flügel. (Richtige Vorstellung.) 
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gungsarbeit. Aber diese Arbeit ist nur im Beginn einer 
solchen Bewegung einmal zu leisten. Im stationären Zustand 
unterhält sich dann diese Bewegungsart von selbst, indem 


die Bewegungsenergie der hinten absteigenden Luft in dem 


vorn aufsteigenden Strome vollständig wieder nutzbar ge- 
macht wird. Wenn dagegen ein Teil der Luft hinten auf- 
steigt, so kann ihre Bewegungsenergie der. Hebewirkung nicht 
mehr zugute kommen. 

Wir haben uns also die günstigste Flügelform und den 
entsprechenden Strömungsvorgang etwa nach dem in Fig. 16 
gezeichneten Bilde zu denken und verstehen nun die Ur- 
sachen, die bei Lilienthalschen Versuchen und auch bei den 
praktischen Erfahrungen der Flugtechniker eine der unmittel- 
baren Anschauung befremdlichen Flügelform als die günstigste 
erscheinen läßt. Zur Kennzeichnung einer solchen Flügel- 
form genügt offenbar die übliche Art der Angabe des Wöl- 
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bungsverhältnisses (größte Wölbungstiefe zu Flügeltiefe in 
der Flugrichtung) und.des auf die Wölbungssehne bezogenen 
Stellungswinkels nicht vollständig. Die beiden Winkel der 
Ein- und der Austrittstangente gegen Sehne oder Flugrich- 
tung müßten hinzugefügt werden. Von großer Wichtigkeit 
ist außerdem die Unterscheidung zwischen der unteren (Druck-) 
Seite und der oberen (Saug- oder Rück-) Seite des Flügels, 
die wegen der unvermeidlichen Flügeldicke bei zugeschärften 
Kanten notwendig verschiedene Wölbungen und verschiedene 
Ein- und Austrittswinkel haben müssen. Meist begnügt man 
sich mit Angaben für die Druckseite. Wichtiger wäre es 
aber, die Rückseite genau zu kennzeichnen, da sie wegen 
der hier herrschenden größeren Geschwindigkeiten stärkeren 
Einfluß hat. Man bemerkt das auch sogleich bei Versuchen, 
wo, wie schon bemerkt, die Druckseite sogar eben sein kann, 
ohne die Wirkung wesentlich zu beeinträchtigen. 

Es wird sich lohnen, diesen immerhin erst wenig ge- 
klärten wichtigen Vorgang noch unter anderm Gesichts- 
punkte zu betrachten. Verfolgen wir nochmals die Luftteil- 
chen in ihren absoluten Bahnen beim Vorübergang eines 
Flügels. Sie müssen sich jedenfalls auf- und abbewegen 
und schließlich in ihre ursprüngliche Höhenlage zurückkehren. 
Es können aber nicht reine Auf- und Abwärtsbewegungen in 
einer Richtung sein; denn trotz der Elastizität der Luft wird 
die bei der Theorie der Wasserwellen angewandte Beweis- 
führung auch hier stichhaltige sein, wonach aus Gründen der 
Kontinuität Bewegungen in einer Richtung stets auch mit 
quergerichteten Komponenten verbunden sein müssen. Die 
Teilchen machen also kreis- oder ellipsenartige Bahnen. Da 
die Bewegungsphasen mit der Fahrgeschwindigkeit des Flü- 
gels gleichförmig fortschreiten, so erhalten wir eine Bewe- 
gungsform, die mit der Bewegung der Wasserteilchen in 
Oberflächenwellen überhaupt einige Aehnlichkeit hat. Es ist 
eine erzwungene Schwingung; man könnte vermuten, daß sie 
sich nach dem Verschwinden ihrer Ursache als freie Schwin- 
gung noch wiederholen wird und erst allmählich abklingt. 
Könnte man die von der Drachenfläche berührte Luftschicht 
färben, so würde man dieser Vermutung nach hinter dem 
Drachen eine den Heckwellen eines Schiffes ähnliche Er- 
scheinung nachziehen sehen, also eine Folge von Hebungen 
und Senkungen mit quer zur Fahrtrichtung liegenden Wellen- 
kämmen und -tälern. Vor dem Drachen schon sähe man 
die entsprechende Luftschicht emporsteigen, wie das Wasser 
zur Bugwelle eines Schiffes. 

Bei den Wasserwellen erweist sich die einfachste An- 
nahme über die Bewegung der Teilchen mit der Kontinuitäts- 
bedingung als vereinbar, daß sie nämlich in der Bewegungs- 
ebene liegende Kreise beschreiben. Die Aenderung des 
Halbmessers r dieser Bahnen nach der Tiefe (y) muß dabei 
aber der Differentialgleichung 

l dr 27m | 
aea 
genügen, wobei die Länge der Wellen bedeutet. Die Her- 
leitung dieser Gleichung ist, da es sich lediglich um die 
kinematische Bewegungsmöglichkeit in unelastisch gedachter 
Flüssigkeit handelt, auch auf unsern Fall übertragbar. Nur 
ihre spezielle Bedeutung ist vom Vorhandensein einer freien 
Oberfläche abhängig. Die Integration ergibt: 
2 
| Inn 0—55 A 
für y == 0 (Mittellinie der Kreisbahnen der Teilchen an der 
Oberfläche, deren Halbmesser = ro) ist C = lu ro, und man hat: 
2% 2r 


ln r = ln ro = =y oder r=ene” AT 


woraus sich die sehr rasche Abnahme der Halbmesser nach 
der Tiefe ergibt. 

In der Luft gibt es keine Oberfläche. Wählen wir den 
Koordinatenanfang in der wagerechten Flugebene, so wächst 
r vorstehender Gleichung zufolge nach oben rasch ins Un- 
endliche, wenn nämlich — y im Verhältnis zu A groß wird. 
Nimmt man anderseits } sehr groß an, etwa A—= œ, so wird 
zwar r konstant, nämlich = ro; zugleich schreitet aber die 
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Phase unendlich langsam fort, da bei der Ableitung die Dreh- 
geschwindigkeit proportional der Fortschreitungsgeschwindig- 


. [89 
keit vorausgesetzt ist (CT = konst.), Freie Schwingungen 


dieser Art sind also an die Nähe einer freien Oberfläche 
gebunden. Andre Annahmen über die Gestalt der Bahn der 
Teilchen würden in dieser Hinsicht das Gleiche ergeben, es 
müßte denn eine Form geben, bei der die Wellenfläche zur 
mittleren Lage der Teilchen symmetrische Gestalt erhielte 
(una e veränderlich wäre), 

Nun handelt es sich hier aber um erzwungene Schwin- 
gungen, und wir dürfen fragen, was entsteht, wenn in der 
Luft eine solche Schwingung von bestimmter Amplitude er- 
zwungen wird. Nach obigem kann sie sich als freie Schwin- 
gung voraussichtlich nicht wiederholen; der erzeugte Aus- 
schlag geht auf null zurück, ohne wieder emporzusteigen. 
Insofern ist das obige Phantasiebild also gleich richtig zn 
stellen. Trotzdem dürfen wir die Bewegung aber noch als 
Einzelwelle betrachten. Denn einzelne Wellenberge ähnlicher 
Art mit A= œ sind in der Hydrodynamik schon bekannt. 
Sie können auch an der Wasseroberfläche erzwungen und 
ihr Verlauf kann analytisch verfolgt werden?). Mit À= œ 
ist aber nach obigem wahrscheinlich, daß die seitlich nicht 
wiederkehrende Schwingung sich in senkrechter Richtung 
weithin fortzusetzen strebt; bei den zykloidischen Wellen 
würde die Amplitude (r) dann konstant. 

An festen Raumgrenzen muß indessen die Amplitude 
jedenfalls = null werden (auch deshalb sind freie Schwin- 
gungen im geschlossenen Raume unmöglich). Hier kann aber 
ein Reflexionsvorgang stattfinden, wobei die Schwingungs- 
energie einen Reaktionsdruck auf die begrenzende Wand 
ausübt, und so entsteht die Möglichkeit, wenn auch durch 
winzigste Luftbewegungen den Druck des Flügels bis auf 
den Erdboden zu übertragen. Die Schwingungsamplituden 
werden wohl schon in ziemlicher Nähe des Flügels ver- 
schwindend klein; zugleich dehnt sich der Wirkungsbereich 
weit nach vorn und hinten aus. 

Denn ein solcher Druckausgleich mit der Erde muß in 
jedem Falle dynamischen Fliegens, auch beim Drachenflug, 
stattfinden. Erinnern wir uns nochmals des eingangs er- 
wähnten Wägeversuches mit der Fliege. Man könnte ja 
auch einen Wright-Apparat in einem riesigen Gefäß herum- 
fliegend und das Ganze an einer entsprechenden Wage auf- 
gchängt denken. Dann muß der Drachen stets restlos mit- 
gewogen werden, einerlei ob er fliegt oder am Boden ruht. 
Exakter gesprochen: die zwischen dem Flugkörper und der 
Erde wirksame Schwerkraft muß, wenn sie durch die Luft 
als Zwischenglied abgestützt werden soll, an dessen beiden 
Seiten als Druck und Rückdruck angreifen. 

Dr. E. Jacob, der Urheber jenes Fliegenversuches, ver- 
mutet als Mittel der Druckübertragung eine nicht näher de- 
finierte Wirkung, die er »strahlenden Luftdruck« nennt. 
Diese Bezeichnung könnte die Sache treffen, wenn thermo- 
dynamische Druckwellen, etwa den akustischen Schwingungen 
verwandte Kompressionswellen, zu vermuten wären. Daß 
solche Wirkungen aber cine große Rolle spielen, ist, wie 
schon früher bemerkt, wenig wahrscheinlich, wenn sie auch 
sicher nebenherlaufen und manche Geräusche beim Tierflug,. 
z. B. das scharfe Klatschen aufiliegender Tauben und andrer 
Vögel, bevor sie die zum BRuderflug nötige Geschwindigkeit 
erlangt haben, doch vielleicht mehr als nebensächliche Be- 
deutung haben mögen. Zutrefiender als durch solche un- 
wahrscheinliche thermodynamische Wellen wird der Vorgang 
jedenfalls durch das Bild einer hydrodynamischen Wellen- 
bewegung dargestellt, zu dem unsre Betrachtungen geführt 
haben. 

Wir sind indessen bereits seit Jahren im Besitze eines 
weit vollkommeneren Beleges für die hier bisher nur ver- 
mutungsweise gezogenen Folgerungen. Er ist bisher fast ganz 
unbeachtet geblieben, weil die betreffende Veröffentlichung 
allzu knapp über die einfachen, aus der Anschauung ableit- 
baren Vorstellungen hinwceggeht, die sie voraussetzt, und die 
wir deshalb ausführlicher vorangestellt haben. Dr. W. M. 


1) Wien, Lehrbuch der Hydrodynamik, Leipzig 1900 S. 212 u. f. 
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Fig. 17. 


Kuttasche Strömung. 


Kutta) hat den analyti- 
schen Ausdruck für ein 
Strömungssystem nach 
Fig. 17 gefunden, wobei 
ein nach einem Kreisbogen 
gewölbter Flügel ohne 
Dicke und von unend- 
licher Breite zugrunde ge- 
legt und eine unsern Er- 
örterungen entsprechende 
Strömung mit reiner Auf- 
wärtsbewegung vorn vor- 
ausgesetzt ist. Seine nur 
im Endergebnis kurz mit- 


!y-IMlustr. Aecronaut. Mitteilungen 1902 S. 138. 


geteilte Rechnung besagt, daß das angenommene Strömungs- 
system hydrodynamisch möglich, d. h. mit dem Kontinuitäts- 
gesetz und der Energiegleichung vereinbar ist. Er berechnet 
ferner daraus Druckwirkungen auf den Flügel, die mit den 
Lilienthalschen Versuchswerten in der Größenordnung über- 
einstimmen. Wir können die dieser wichtigen Veröffentlichung 
zugrunde liegenden, aber darin nur durch ganz spärliche 
Hinweise angedeuteten Rechnungen hier nicht näher ver- 
folgen. Wir dürfen demnach aber von der hydrodynamischen 
Theorie noch weitere Aufschlüsse über diese Fragen erwar- 
ten, die wertvoll sein werden, selbst wenn sie keine zahlen- 
mäßigen Rechnungsgrundlagen, sondern nur qualitative An- 
haltspunkte geben sollten. 

Daß experimentelle Forschungen über die Luftwider- 
standsfragen daneben noch lange unentbehrlich sein werden, 
dürfte nach alledem einleuchten. (Fortsetzung folgt.) 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 4. April 1910. 
Bodensee-Bezirksverein. 
Sitzung vom 20. März 1910 in Zürich. 
‘Vorsitzender: Hr. v. Ihering, Schriftführer: Hr, Kantelaar. 


Vor der Sitzung wurde die Fabrik von Escher, Wyb & Co. 
in Zürich besichtigt. ` 


In der Sitzung sind 65 Herren, darunter Mitglieder der 
beiden eingeladenen schweizerischen technischen Vereine 
anwesend. 


Hr. von Ihering spricht über den Sirocco-Venti- 
lator). 


Hr. Loacker spricht über die Ausnutzung der Wasser- 
kräfte. | 


Eingegangen 31. März 1910. 
Posener Bezirksverein. 


Sitzung vom 7. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Benemann. Schriftführer: Hr. Dietze. 
Anwesend etwa 50 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Dipl.-Ing. C. Matschoß aus Berlin (Gast) spricht über 
die Entwicklung der Betriebsdampimaschine in der 
ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts. 


Eingegangen 18. März 1910. 
Westpreulsischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 15. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Zimmermann. 
Schriftführer: Hr. Gnutzmann. 
Anwesend 51 Herren. 
Die Versammlung erhebt sich zu Ehren E verstorbenen 
Mitgliedes Kunath von den Sitzen. 
Es werden innere EE eenn erledigt. 


Sitzung vom 8. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Krohn. Schriftführer: Hr. Gnutzmann. 
Anwesend 22 Mitglieder. 


Hr. Zimmermann berichtet über den Antrag des Gesamt- 
vereines an das Reichsjustizamt betreffend strafrechtlichen 
Schutz elektrischer Starkstromanlagen für Kraft- 
versorgung. 

Der Redner erläutert an einem Fall aus seiner Praxis, daß 
das Gesetz vom 9. April 1900, das gegen den Diebstahl an elek- 
trischem Strom erlassen ist, noch eine Lücke hat. Ein Arbeiter, 
der eine Umleitung um einen elektrischen Zähler in einer 
Gastwirtschaft angebracht hatte, wurde nach dem Wortlaut 
: des Gesetzes freigesprochen, weil ihm nicht nachgewiesen 
werden konnte, daß er selbst von diesem Diebstahl einen 
Vorteil gehabt hat. Das Gesetz ist also zu eng gefaßt. 


- Hr. Schulze-Pillot berichtet über das Internationale 
Institut für Techno-Bibliographie in Berlin. 


' Es findet eine Besprechung des am 17. Januar gehaltenen 
Vortrages des Hrn. Prof. Prinz über den Einfluß der Ver- 


D Vergl. Z. 1905 S. 1992. 


besserung des-Materiales und der Herstellverfahren 
auf den Fabrikbetrieb!) statt. 


Hr. Schaller bemerkt: Der Redner hat bei dem Ver- 
gleich der gewöhnlichen Drehbänke mit Revolverdrehbänken 
und Automaten nur die reinen Arbeitslöhne, nicht aber die 
erhöhten Anschaffungskosten dieser Sondermaschinen sowie 
die erhöhten Abschreibungen berücksichtigt. Wenn man 
hierauf aber Rücksicht nimmt, so werden die Ersparnisse sich 
voraussichtlich weniger hoch stellen. Auf seine Anfrage, wie 
sich die Selbstkosten unter Berücksichtigung dieser erhöhten 
Zuschläge stellen, antwortet Hr, Prinz: 

Die Zuschläge setzen sich zusammen aus: 

1) Verzinsung des Anlagekapitals, 

2 Abschreibung, 
Anteil der Gebäudeabschreibung, Platz, Verwaltungs- 
unkosten, | 
4) Betriebsunkosten für Oel, Werkzeuge, Ausbesserun- 
gen usw., 
5) Kraftverbrauch. 


Wenn man mit einer Verzinsung des Anlagekapitals von 
10 vH, einer Abschreibung bei den Automaten von 20 vH, bei 
der Revolverbank und Drehbank von 10 vH und mit einem 
Grundpreis für elektrischen Strom von 0,10 MIKW rechnet, 
so ergeben sich folgende Stundenzuschläge für die Maschine 
für die in Zahlentafel 3 des Vortrages behandelten 218 mm 
langen Stiftschrauben: 


Automat Revolverbank | Drehbank 
A A MN 

1) Auschaffungspreis | 8000 8000 |.. 3000 
2) Verzinsung 10 vH . . 800 800 300 
3) Abschreibung . 20 vH 1600 | 10 vH 800 | 10 vH 300 
4) Anteil an Gebäudeab- 

schreibung u. a.. . 1000. 1000 1000 
5) Betriebsunkosten u.a. 2000 1800 |. | 600 
6) Reihe 2 bis 5 zusammen 

im Jahr . 2... 5400 .4400 2.200 
7) also Zuschlag für i şt | | 

bei 3000 st im Jahr 1,8 1,46 0,73 
8) Kraftverbrauch . . . i KW 01 1 KW 0,10 Ya KW 0,05 


Stundenzuschlag . . . g 1,90 1,56 i 0,78 
rd. 0,80 


Wenn diese Zuschläge und die Materialkosten zu den in 
Zahlentafel 3 gegebenen Lohnkosten hinzugerechnet werden, 
so stellen sich die reinen Herstellkosten = Material + Lohn 
+ Zuschlag für eine Stiftschraube von 53 mm Feingewinde 
und 218 mm Länge wie in der Zusammenstellung S. 859 an- 
gegeben. 

Nimmt man an, daß 3000 Schrauben herzustellen sind, so 
ergibt sich bei der Herstellung auf Automaten eine Gesamt- 
ersparnis von | 

3000 x 0,36 = 1080 A gegenüber der Revolverdrehbank 
und 3000 x 1,44 = 4320 » » » Drehbank. 

Dabei läßt sich die ganze Arbeit auf dem Automaten und 
der Revolverdrehbank in 2000 st erledigen, so daß die Ma- 
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Herstellung auf Automat und 


Revolverbank RES ste] : . 
Automat a aii Herstellung auf Drehbank 
Er + Revolverbank 
Automat Revolverbank Revolverbank 
Fear zusammen Id —_ a 
Zeit Kosten | Zeit Kosten Zeit Kosten Zeit Kosten ` 
st Al vi st Al M st N ‚st M 
Material . | 0.70 0,70 0,70 0,70 
! 
l Absägen — 0,04 
5 BE cn ee ee, Gl. die Sa ae ee m ce dë 0,13 1 0.1 0.23 5 0 = 
Lohn | fz ' ls 0 Is 0,5 l Drehen 2 1,17 
z Absägen e 0,07 
Zuse en e ne ee ne de ee Ua 0,95 1 0,2 1,21 S 1,30 i 
uschlag l2 EES ls 126 ? Is i t Drehen 2 1,60 
Herstellkosten für 1 Stück. g | 2,14 | 2,50 | | 3,58 


schinen noch für 1000 st (bei 3000 st im Jahr) für andre 
Arbeiten verfügbar sind. Auf der Revolverdrehbank läßt sich 
die Arbeit in 2500 st erledigen, so daß diese noch für 500 st 
frei ist, während die gewöhnliche Drehbank 6000 st gebraucht, 
so daß 2 Bänke aufgestellt werden müssen oder in Tag- und 
Nachtschicht gearbeitet werden muß. Der durch die 1000 freien 
Arbeitstunden von Automat + Revolverbank erzielte Gewinn ist 
nicht rechnungsmäßig festgestellt und in der für 3000 Schrau- 
ben berechneten Summe nicht berücksichtigt. 

Hr. Aumund macht darauf aufmerksam, daß die Zu- 
schläge bedeutend höher sind, wenn man die Automaten nicht 
voll beschäftigen kann, wie es häufig der Fall ist. Es macht 
sehr große Schwierigkeiten, die erforderliche Arbeitsmenge 
für Automaten heranzuschaffen. Es muß in Deutschland mehr 
nach Normalien gearbeitet werden, und die einzelnen Fabriken 
müssen sich mehr spezialisieren. Jetzt will jede Fabrik mög- 
lichst alles herstellen, statt daß sich die Fabriken über die 
Fabrikation verständigen. Eine solche Verständigung ist viel 
notwendiger als die über den Preis, die schon häufiger vor- 
kommt. Anfänge davon zeigen sich in neuerer Zeit bei Ge- 
schäften mit dem Ausland; die Schwierigkeit, auch bei Ge- 
schäften im Inland zu einer Verständigung zu kommen, ist 
allerdings bedeutend größer, weil die Einzelfabriken einen 
Teil ihrer Selbständigkeit dabei opfern müssen. 

Hr. Schulze-Pillot ist auch der Ansicht, daß in deut- 
schen Fabriken viel zu wenig normalisiert wird. In Amerika 
werden die Einzelteile, soweit irgend möglich, nach Normalien 
gearbeitet, und in den Bureaus wird bei der Konstruktion darauf 
Rücksicht genommen. ‚Auch die Verständigung der Fabriken 
über die Fabrikation ist in Amerika weiter gediehen als bei 


uns; die meisten Fabriken beschränken sich auf wenige Son- 
dererzeugnisse und stellen diese dann nach Normalien her, 
so dab die einzelnen Teile auswechselbar sind; sie nehmen 
aber auf die Wünsche der Besteller viel weniger Rücksicht, als 
dies bei uns geschieht. Die Verständigung unter den Fabriken 
ist freilich meist auch nicht gutwillig geschehen. Die großen 
Trusts haben sich unter Vernichtung vieler kleiner Unternehmer 
ihren Weg gebahnt. Dieser Entwicklungsgang wurde sehr er- 
leichtert durch die große Zusammenballung des Kapitals. 

Hr. Prinz macht darauf aufmerksam, daß die elek- 
trische Industrie. bei uns in Deutschland eine Ausnahme 
macht, indem hier das Arbeiten nach Normalien bereits ziem- 
lich weit durchgeführt ist. | 

Hr. Krohn erwähnt, daß das erste, was in der deutschen 
Industrie normalisiert worden ist, die Walzprofile gewesen sind. 
Auch dies ist nur nach vielen Mühen gelungen, da die Walz- 
werke nur schwer zu bewegen waren, ihre alten Profile zu 
verlassen. Nachdem die Einigung erzielt war, hat unsre In- 
dustrie besonders in der Ausfuhr sehr gute Erfahrungen mit 
den Normalien gemacht, da die fremden Konstrukteure es bald 
sehr bequem fanden, die deutschen Normalien zu benutzen, 
deren Profile im Handel leicht zu haben waren. Das hat dann 
zuerst Oesterreich und dann England veranlaßt, denselben 
Weg zu beschreiten und auch ihrerseits Normalien auszu- 
arbeiten. England ist in letzter Zeit sogar einen Schritt 
weiter gegangen und hat eine Normalienkommission einge- 
setzt, welche nicht nur für Walzprofile, sondern für alle mög- 
lichen Maschinenteile Normalien ausarbeiten soll. Etwas ähn- 
liches wäre auch für Deutschland sehr zu empfehlen, damit 
es nicht England gegenüber ins Hintertreffen kommt. 


Bücherschau. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher, 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Höhere Analysis für Ingenieure. Von J. Perry. 
Autorisierte deutsche Bearbeitung von R. Fricke und F. 
Süchting. 2. Aufl. Leipzig und Berlin 1910, B. G. Teubner. 
464 S. mit 106 Fig. Preis 13.M. 

Der Unterricht an Baugewerkschulen. Herausgeber M. 
Girndt. Bd. 32. Eisenkonstruktion. Leitfaden für den 
Unterricht an Baugewerkschulen und verwandten technischen 
Lehranstalten. II. Teil. Von A. Göbel. Leipzig und Berlin 
1910, B. G. Teubner. 98 S. mit 270 Fig. Preis 4 A. 

Schriften des Verbandes deutscher Diplom-Ingenieure. 
2. Bd.: Der Umschlagverkehr in Baumaterialien auf 
den Berliner Wasserstraßen und die Zweckmäßig- 
keit der Verwendung mechanischer Entladevorrich- 
tungen für den Ziegeltransport. Von C. Claus. Berlin 
1910, M. Krayn. 718. mit 15 Fig. und 5 Tafeln. Preis 3,50 M. 

‚Die. Anpassung der Straßen an die Automobile, 
Bericht über den ersten Internationalen Straßenkongreß in 
Paris. Von A. W. von Ebenhof. Sonderabdruck aus der 
OÖesterreichischen Wochenschrift für den Oeffentlichen Bau- 
dienst Heft 26, Jahrg. 1909. Wien 1910, Kommissionsverlag 
der Druckerei und Verlags-Aktiengesellschaft vorm. R. v. Wald- 
heim, Jos. Eberle & Co. 14S. mit 14 Fig. und mit 5 Taf. 
Preis o0 Die 

Die Grundlage der Petrographie. Mit einem An- 
hang über Erzlagerstättenlehre. Von J. W. H. Adam. Frei- 
berg i. S. 1909, Craz & Gerlach (J. Stettner). 168. Preis 1M. 


Groß-Berlin. Ein Programm für die Planung der neu- 
zeitlichen Großstadt. Von R. Eberstadt, B. Möhring und 
R. Petersen. Berlin 1910, E. Wasmuth A.-G. 80 S. mit 18 
Fig. Preis 5 M. 

Der Brückenbau. Lehr- und Nachschlagebuch für 
Studierende und Praktiker. Von M. Strukel. I. Teil, 1. Heft. 
Enthaltend: Allgemeines, Statik der Brückenträger, Erddruck 
und hölzerne Brücken (teilweise). Leipzig 1910, A. Twiet- 
meyer. 216 S. mit 225 Fig. und 3 Tafeln im Atlas. Preis 16 M. 

Desgl. I. Teil, 2. Aufl. Atlas, enthaltend 54 S. mit 43 
Tafeln und 1100 Figuren über die festen hölzernen und 
eisernen Brücken, nebst Inhaltsverzeichnis, Quellenangaben 
und kurzer Erläuterung der Figuren. Preis 12 M. 

Karl Lachners Lehrheite für den Einzelunter- 
richt an gewerblichen, Fortbildungs- und Hand- 
werkerschulen. Nr.5. Fachzeichnen für Maschinenbauer. 
Von K. Schaub. 5. Aufl. Leipzig 1910, Seemann .& Co, 
16 Blatt, 16 Taf. Preis 1,15 M. | 

Handbuch für Eisenbetonbau. 2.neubearbeitete Ant, 
lage in 12 Bänden. Herausgegeben von F. von .Emperger. 
5. Bd. Flüssigkeitsbehälter, Röhren, Kanäle. Dear, 
beitet von R. Wuczkowski und Fr. Lorey. Berlin 1910, 
Wilhelm Ernst & Sohn. 693 S. mit 838 Fig. Preis 20,50 M. 

Vogelilug und Kunstflug. Leichtverständliche, geo- 
metrische Erklärung des Gleit- und Schwingenfluges, nebst 
vergleichender, konstruktiver uhd geschichtlicher Betrachtung 
der Flugarten und Luftfahrzeuge. Von P. Schiemann; 
Rostock i. M. 1910, C. J. E. Volekmann Nachfolger (E. Wette), 
47 S. mit 31 Fig. und einer Tabelle.. Preis 1,50.M. = 
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Mathematische Forschung und Technik. Festrede 
zur Feier des Geburtstages Sr. Majestät des Kaisers und 
Königs gehalten am 27. Januar 1910 in der Aula der König- 
lichen Bergakademie zu Berlin. Von E. Jahnke. Berlin 1910, 
C. Feister. 24 8. 


Ballon- und Flugmotoren. Ihre technische Entwick- 
lung und gegenwärtige Gestaltung. Von A. Haenig. 
Rostock i. M. 1910, C. J. E. Voleckmann Nachfolger (E. Wette). 
195 S. mit 111 Fig. und 5 Tabellen. Preis geb. Gan M. 


Jahrbuch der deutschen Braunkohlen-, Stein- 
kohlen- und Kali-Industrie 1910. Verzeichnis der im 
Deutschen Reiche belegenen im Betriebe befindlichen Braun- 
kohlen- und Steinkohlengruben, Braunkohlen-Naßpreßstein- 
fabriken, Braunkohlen- und Steinkohlen-Brikettfabriken, Koke- 
reien, Schwelereien, Teerdestillationen, Mineralöl-, Paraffin-, 
Ammoniak- und Benzolfabriken, Ziegeleien und sonstigen 
Nebenbetriebe mit Angabe der Adressen der Direktoren, Be- 
triebsführer und der andern in Betracht kommenden tech- 
nischen Betriebsbeamten. X. Jahrgang. Bearbeitet von B. 
Baak. Halle a. S. 1910, W. Knapp. 246 S. Preis 6 A. 


Zeitschriftenschau, 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Dr.:&ng.-Dissertationen. 
Von der Technischen Hochschule Berlin: 

Untersuchungen über die Bedingungen ruhigen 
Laufes von Drehgestellwagen für Schnellzüge. 
Von Dipl.-Ing. ©. Hoening. 

Die Industrialisierung Chinas. 
W. Koch. 

Von der Technischen Hochschule Darmstadt: 

Der Reguliervorgang beim direkt gesteuerten 
hydrostatischen Turbinenregulator mit nachgie- 
biger Rückführung (Isodromregulator). Von Dipl.- 
Ing. H. Haake. 

Von der Technischen Hochschule Dresden: 

Ueber die Oxydation von Stickoxydluftge- 
mischen und ihre Löslichkeit in Alkalilauge. Von 
Dipl.-Ing. J. Blich. 

Das Wohnhaus in Bagdad und andern Städten 
des Irak. Von Dipl.-Ing. O. Reuther. 

Ueber Schweielfarbstoffe aus 1.2.4-Dinitrophe- 
nol. Von Dipl.-Ing. H. Vetter. 


Von Dipl.-Ing. 


Zeitschriftenschau.') 


(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 
Machine shop lighting. Von Rowe. (Iron Age 21. April 10 
S. 932/35*) Untersuchungen über die allgemeine Werkstättenbeleuch- 
tung und die Beleuchtung einzelner Arbeitsplätze mit Hülfe von 
gläsernen und eisernen Lichtschirmen der Holophane Company, New York. 
Schaulinien der Lichtverteilung. 


Bergbau. 

Die bekannten Steinkohlenlager der Erde und der Zeit- 
punkt ihrer voraussichtlichen Erschöpfung. Von Frech. 
(Glückauf 30. April 10 S 597/607 und 7. Mai S. 633/41) England, 
Deutschland, Frankreich, Belgien, Holland, Oesterreich-Ungarn, Rußland, 
Türkei. Schluß folgt. 

Ueber diezweckmäßigste Tübbingform. Von Maduschka. 
(Glückauf 7. Mai 10 S. 653/57*) Im Anschluß an den Aufsatz von 
Heise, s. Zeitschriftenschau vom 5. Febr. 10, werden die Beanspruchungen 
der Tübbings auf Knickung erörtert. Meinungsaustausch. 


Brennstoffe. 

Die Kokschemie unter besonderer Berücksichtigung 
der Eisengießerei. Von Orthey. Forts. (Gießerei-Z. 1. Mai 10 
S. 265/67) Die Nebenerzeugnisse der Kokerei. Schluß folgt. 

Ausnutzung minderwertiger Brennstoffe auf Zechen 
des Oberbergamtsbezirkes Dortmund. Von Bütow und 
Dobbelstein. Forts. (Glückauf 7. Mai 10 S. 642/45) Verfeuern von 
trocknen und feuchten Waschbergen aus der Kohlenwäsehe unter Mac 
Nicol-Kesseln, sowie von Waschbergen mit einem Wassergehalt bis zu 
16 vH, Koksasche und Kohlenschlamm auf der Praesto-Feuerung. Forts. 
folgt. 

Neuere Verfahren und Einrichtungen auf dem Gebiete 
der Kohletrocknung. Von Jordan. (Glückauf 30. April 10 S. 
607/15*%) Trockenvorriehtungen mit feststehenden und mit drehbaren 
Tellern von Sperling, Busse, Haas, Schwager, Endres, Ostertag, Black 
und Lennox und von Saatmann. 

Der chemische Bestand der Brennstoffe und der Ver- 
brennungsprozeß. Von Krauß. (Z. Dampfk.-Vers.-Ges. April 10 
S. 42/46*) Entwicklung eines zeichnerischen Verfahrens zum Ermit- 
teln des Verhältnisses der an der Vergasung und. Verbrennung be- 
teiligten Bestandteile des Brennstoffes zu der atmosphärischen Luft. 
Forts. folgt. 

Dampfkraftanlagen. 

Le contrôle mécanique et physique de la combustion 
dans les foyers industriels. Von Grandmougin. (Génie civ. 
7. Mai 10 S. 4/7*) Speisewassermesser von Kennedy. Zugmesser von 
Richard. Einfluß des Zuges auf die Verbrennung. Druckmesser von 
Schubert, Schultze und Dosch. ` 

Die Anordnung größerer Kesselanlagen und ihre Wirt- 
schaftlichkeit. Von Michalek. Forts. (Z. Dampfk.-Vers.-Ges. 
April 10 S. 46/49*) Ermittlung des gesamten Dampfverbrauches einer 
bestehenden Anlage. : Ausgleich von Belastungsschwankungen. Berech- 
nung des Dampfverbrauches neu zu errichtender Anlagen. Gesichts- 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 
heften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben und zwar 
zum Preise von 3 # für den Jahrgang an Mitglieder, von 10 # für 
den Jahrgang an Nichtmitglieder. 
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punkte für die Teilung der Kesselanlage. Wirkung des Schornsteines 
auf den Verbrennungsvorgang. Forts. folgt. 

Die Dampfturbinenanlage auf Grube Gouley des Esch- 
weiler Bergwerksvereines. Von Haas. Schluß. (Z. f. Turbinenw. 
30. April 10 S. 186/89*) Angaben über die Anwendung des erzeugten 
Stromes. Darstellung des von einem 5i0pferdigen Elektromotor an- 
getriebenen Kapell-Ventilators von 6000 cbm/min bei 293 Uml./min. 
Kosten der ganzen Anlage. 


Eisenbahnwesen, 

The progress of engineering in South and Central 
America Forts. (Engineer 6. Mai 10 S. 453/54*) Ausnutzung einer 
Wasserkraft von rd. 95 cbm/sk und 57,5 m Gefälle durch die Costa 
Rica Electrie Light and Traction Co. Andre in Aussicht genommene 
Wasserkrafitwerke in Costa Rica. 

The construetion of the ninth division (Hills section) 
of the Assam-Bengal Railway. Von Nolan. (Proc. Inst. Civ. 
Eng. 08/09 Bd. 4 S. 316/44* mit 2 Taf.) Der rd. 46,5 km lange Ab- 
schnitt der Bahn hat auf 17,6 km im Mittel 1:37 Steigung. Wetter- 
verhältnisse. Angaben über den Bauvorgang und die Kunstbauten. 

Stuartstown narrow-gauge railway, Natal. Von Sweet- 
man. (Proc. Inst. Civ. Eng. 08/09 Bd.4 S. 345/52 mit 1 Taf.) Die 
Bahn von 0,61 m Spurweite ist 153,6 km lang und verbindet die 
South Coast Railway mit der Natal-Cape Railway. Linienführung, 
Steigungen, Oberbau, Betriebsmittel. 

Tank engines for fast passenger traffic. Forts. (Engi- 
neer 6. Mai 10 S. 457*) ?/3-gekuppelte Zwillingslokomotive der Mid- 
land-Bahn von 470 mm Zyl.-Dmr., 660 mm Hub und rd. 75 t Dienst- 
gewicht. 

Brooke’s vacuum brake combination ejector. (Engng. 
6. Mai 10 S. 576¥) Einzelheiten der Steuerung der Saugbremse von 
Holden & Brooke. Verbindung des Bremshebels mit dem Dampfventil. 
l Die elektrisch betriebenen Bahnen in der Statistik der 
Kleinbahnen im Deutschen Reiche für das Jahr 1908. Von 
Dettmar. (ETZ 5. Mai 10 S. 446/48) Auszug aus der jetzt in 
Buchform herausgegebenen Statistik. 

Die Wechselstrombahn Padua-Fusina. Von Eigenheer. 
Forts. (El. Kraftbetr. u. B. 4. Mai 10 S. 242/46*) S. Zeitschriftenschau 
vom 7. Mai 10. Forts. folgt. | 

The Long Island improvements of the Pennsylvania 
System. (Eng. Rec. 16. April 10 S. 521/25*) Anlage der Verbesse- 
rungen der New Yorker Pennsylvania- und Long Island-Bahn, worunter 
die Anlage des rd. 62 ha bedeckenden, zum Sammeln und Reinigen der 
Personenwagen und zum Zusammenstellen der Züge dienenden Sunny- 
side-Bahnhofes am bemerkenswertesten ist. Lage- und Gleisplan des 
Bahnhofes. 

Eisenbahnhochbauten auf den neuen Bahnhöfen Mül- 
heim am Rhein und Kalk. Schluß. (Zentralbl. Bauv. 27. April 10 
S. 229/31*) Darstellung des Hauptdienstgebäudes sowie des Gebäudes 
für die Lokomotiv- und Zugbeamten auf dem Verschiebebahnhof Kalk- 
Nord. 

The two-story street railway terminal of the Publie 
Service Railway, Hoboken, N. J. (Eng. News 21. April 10 S. 
472/74*) Der für 400 Wagen bemessene Bahnhof ist größtenteils un- 
mittelbar auf dem unterirdischen, zweistöckigen Bahnhof der Hudson 
and Manhattan R. R. angelegt. Die Tragsäulen des neuen Bahnhofes 
stützen sich auf die Säulen des Untergrundbahnhofes,. 
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Eisenhüttenwesen, 


Electric power in the iron and steel industries. Von 
Selby-Bigge. (Engng. 6. Mai 10 S. 596) Vorteile der Ausnutzung 
des Abdampfes. Elektrischer Antrieb von Walzwerken. Fortleitung 
und günstigste Spannung des Stromes. 

Rolling mill engines. Von Sehmer und Drawe. (Engng. 
6. Mai 10 S. 591/92) Mitteilung über die Einhebelsteuerung von um- 
steuerbaren Verbund-Walzenzugmaschinen, bei der für die Anfahrstel- 
lung am Hochdruckzylinder Hülfsöffnungen des Steuerschiebers offen 
sind, die die Füllung auf 40 bis 55 vH vergrößern, 

The Iron and Steel Institute. (Engng. 6. Mai 10 S. 585/87) 
Meinungsaustausch über die vorstehenden Vorträge von Selby-Bigge 
sowie von Sehmer und Drawe. Forts. folgt. 

Water cooling devices for open hearth furnaces. (Iron 
Age 21. April 10 S. 922/23*) Darstellung der Wasserkühlung eines 
Martinofens auf den South Sharon-Werken der Carnegie Steel Co. Ka- 
näle für Luft und Gas, Ofenkopf, Türen usw. 

The Girod furnace. Von Borchers. (Engne. 6. Mai 10 S. 
592/95*%) S. Zeitschriftenschau vom 27. Nov. 09. 


Eisenkonstruktionen, Brücken, 

Beitrag zur Theorie der Vierendeelschen Träger Von 
Marcus. (Arm. Beton Mai 10 S.208/17*) Kurze Angaben über die 
bisherigen Arbeiten über Fachwerkträger ohne Schrägstäbe. Alge- 
meine Entwicklung der Grundgleichungen für lotrechte Belastung. 
Zahlenbeispiel. Forts. folgt. 

Verwendung von Nickelstahl im Brückenbau. Von Ho- 
mann. (Zentralbl. Baue, 17. April 10 S. 233/34) Uebersicht über 
die Gründe, die der Anwendung des Nickelstahles im Brückenbau in 
Deutschland entgegenstehen. 

A five-mile trestle across Albemarle Sound, Norfolk 
and Southern Ry. (Eng. News 21. April 10 S. 454/56*) Der 
Hauptteil der eingleisigen Brücke besteht aus Holz und wird von 16,5 
bis 30 m langen Pfählen getragen. An den Enden sind Klappbrücken 
von 42,7 und 10,7 m Weite und außerdem sind 5 feste Brücken von 
10,7 m Spannweite und 3,66 m Höhe für den Motorbootverkehr einge- 
fügt. Diese Brücken bestehen aus Eisen. 

Bemerkenswerte Ausführungen in Eisenbeton. Von 
Sandor. (Arm. Beton Mai 10 S. 187/208*) Einzelheiten der Eisen- 
betonkonstruktion des 4000 om bedeckenden, fünfstöckigen Gebäudes 
der Lebens- und Renten-Versicherungsgesellschaft »Der Anker« in Bu- 
dapest, eines Hotelgebäudes in Nagybänya mit einem 18,65 x 21,2 qm 
bedeckenden, 12 m hohen Theatersaal und einem 20,5 x 11,2 qm be- 
deckenden, 4 m hohen Speisesaal, eines 1000 cbm fassenden, 18,7 m 
hohen Wasserturmes in Kispest und einer 7,3 m breiten Straßenbrücke 
mit einer 12 m weiten Oeffnung in Piski. 

Zwei monumentale Hallenbauten in Eisenbeton. Von 
Spangenberg. Schluß. (Deutsche Bauz. 27. April 10 S. 250/55*) 
Statische Berechnung. Bauvorgang. 


Elektrotechnik. 


Effektbestimmung von Wechselströmen aus Oszillo- 
grammen. Von Behne. (El. u. Maschinenb. Wien 1.Mai 10 S. 
375/76*) Verfahren, um aus den gleichzeitig aufgenommenen Schau- 
linien von Strom und Spannung die Leistung eines Wechselstromes auf 
einem einfachen zeichnerischen Wege zu bestimmen. 

Ueber die mechanische Kraitwirkung zwischen strom- 
durchflossenen Leitern und Spulen. Von Czepek. (El. u. Ma- 
schinenb. Wien 8. Mai 10 S. 389/98*) Versuche mit kreisrunden, recht- 
eckigen und quadratischen Spulen mit und ohne Eisen und in verschie- 
denen Entfernungen voneinander. Entwicklung von Formeln. Beispiele. 

Die Entwicklung der Starkstromtechnik in Deutsch- 
land und in den Vereinigten Staaten von Nordamerika. 
Von Fellenberg. Schluß. (ETZ 5. Mai 10 S. 448/51*) Verglei- 
chende Zusammenstellungen, Ausfuhr. Preisänderungen. Wert und 
Gewichte der verbrauchten Rohstoffe. 

Reserve power station. Von Kennedy. (El. World 21. April 
10 S. 999/1002*) Die Syracuse Lighting Co. versorgt eine Bevölke- 
rung von 150000 Köpfen mit Strom, den sie von den Niagarafällen 
durch eine 240 km lange Leitung mit 60000 V Spannung bezieht. 
Außerdem unterhält sie ein Dampfkraftwerk von 5650 KW für Gleich- 
und Drehstrom von 550 und 2300 V mit zwei Curtis-Turbodynamos 
von je 1500 KW und einigen Dampfmaschinen. Ansichten des Kraft- 
werkes und der Verteilstellen. Schaltplan. 

Hydroelectric installation at Strang-Fjord, Norway. 
(El. World 14. April 10 S. 937*) Angaben über eine 3000 pferdige 
Franeis-Turbine für rd. 78 m Gefälle mit Finkscher Regelung, die zwei 
Gleichstromdynamos für 8000 Amp bei 275 V treibt. 

Zur Theorie des Drehstrom-Serienkollektormotors. 
Von Dreyfus und Hillebrand. (El. u. Maschinenb. Wien 1. Mai 
10 S. 367/74*) Wirkungsweise des mit einem Reihentransformator zwi- 
schen Läufer und Ständer ausgerüsteten Motors. Der Transformator 
ermöglicht, beliebig hohe Netzspannungen zu verwenden. Regeln der 
Umlaufzahl durch Verschieben der Bürsten und Ausgleichen der Phasen. 
Beeinflussen der Arbeitsweise durch Wahl der Eisensättigung des Trans- 
formators. Versuchsergebnisse. Kennlinien. 


' Theorie des Einphasen-Induktionsmotors. VonSchmidt. 
(El. u. Maschinenb. Wien 8. Mai 10 S. 387/88*) Beurteilung der bis- 
herigen auf einem Vergleich mit dem Gleichstrommotor beruhenden 
Erklärungen für die Wirkungsweise des Motors und Aufstellung einer 
neuen davon unabhängigen Erklärung. 

Reactance of shell-type transformers. Von Faccioli. 
(El. World 14. April 10 S. 941/43*) Entwicklung eines genauen rech- 
nerischen Verfahrens, um den magnetischen Streuwiderstand von Man- 
teltransformatoren zu bestimmen. 

Die Kernquerschnittsform bei Transformatoren. Von 
Schmidt. (ETZ 5. Mai 10 S. 452*) Auf rechnerischem Wege wird 
festgestellt, daß für Joche von Transformatoren der rechteckige Quer- 
schnitt dem runden wegen des geringeren Eisengewichtes und aus eini- 
gen andern Gründen vorzuziehen ist. 

The laying of vitrified conduit. Von Spillmann. (EI. 
World 7. April 10 S. 878/80*) Erfahrungen und Winke über das Ver- 
legen von Schutzrohren für elektrische Leitungen. Die Wahl des 
Weges, Form der Rohre, Kosten. Darstellung einiger Einsteigkasten. 

Elektrische Magnetspulen aus Aluminium. Von Loewen- 
thal. (Verhdign. Ver. Beförd. Gewerbfi. April 10 S. 260/65) Kurze 
Angaben über die Eigenschaften der Spulen aus blankem Aluminium- 
draht, der durch eine Oxydschicht isoliert wird. Vergleich von Alu- 
minium-, und Kupferspulen. Anwendung der Aluminiumspulen bei den 
Motoren von elektrischen Bahnen und Motorwagen, den Bremsen elek- 
trischer Aufzüge, Bogenlampen und Hebemagneten. 

The induction coil. Von Bailey. (El. World 14. April 10 
S. 943/46* und 21. April S. 1005/08*) Die Anwendung der Induk- 
tionsspule zur Gasmaschinenzündung, Lampenzündung usw. Die elek- 
trischen Vorgänge in Spulen mit einfachen und doppelten Wieklungen. 
Spulen für hohe Periodenzahlen. 

Enameled-wire windings. Von Underhill. (El. World 
21. April 10 S. 1003/04*) Versuche über den Isolierwiderstand von 
emaillierten Drähten. Vergleich mit andern Isolierstoffen. Scehaulinien 
und Zahlentafeln der Ergebnisse. 

Schützen elektrische Ventile und Schutzkondensatoren 
wirklich gegen Ueberspannungen? Von Schrottke (ETZ 
5. Mai 10 S. 443/46*) Allgemeines über Ueberspannungen. Einflüsse 
des Gewitters. Der Schutzkondensator. Der Dämpfwiderstand. Ver- 
suche. Erörterung eines Betriebsfalles. Die Oelwiderstände Elek- 
trische Ventile. Schluß folet. 

Hochspannungs-Freileitungsisolatoren. Von Brecht. 
Schluß. (Z. Dampfk. Maschbtr. 6. Mai 10 S. 181/87*) Hänge-Isolu- 
toren der General Electrie Co. (Hewlett), der Hermsdorfer Porzellan- 
fabrik, von Rosenthal & Co., der Ohio Brass Co., der Loke Insulator 
Mfg. Co. sowie der Electrose Mfg. Co. (Sternberger). Verhalten der 
Hänge-Isolatoren unter Spannung. 

Ueber Erdströme und ihre Einflüsse auf die Erdung. 
Von Rühle. (El. Kraftbetr. u. B. 4. Mai 10 S. 246/49*) Bestimmung 
der Grüße des Erdstromes eines Leitungsnetzes. Einfluß des Stromes 
auf die Erdung. Die Erdung als Schutzmittel.e Ausführung der 
Erdung. 


Erd- und Wasserbau. 

Cumberland River canalization. Von Harts. (Eng. Rec. 
16. April 10 S. 512/14*) Der Vorgang beim Bau und die Baukosten 
der beiden 122 m langen, 15,8 m breiten Schleusen von je 3,7 m Hub- 
höhe bei Gallatin und Lebanon sowie der anschließenden Staudämme. 

An earth reservoir at Ogden, Utah. (Eng. Rec. 16. April 
10 S. 519/20*) Das 152 m über der 3000 Einwohner zählenden Stadt 
liegende, 49300 cbm fassende Verteilbecken ist teils durch Ausbaggern 
des sandhaltigen Tonbodens, teils durch Anschüttungen hergestellt. Der 
das Becken umschließende 7 m hohe Erddamm hat 3,7 m Kronenbreite 
und beiderseits eine Neigung von 2:1. "Bauvorgang. 

Designs and contract for rebuilding the Colorado 
River dam at Austin, Texas. (Eng. News 14. April 10 S. 440/43*) 
Der im Jahre 1900 weggerissene rd. 46 m lange Teil des Dammes 
wird durch eine Eisenbetonkonstruktion von dreieckigem Querschnitt 
und 23 m Sohlenbreite ersetzt, und außerdem wird der ganze Damm um 
1,5 m auf 19,8 m erhöht. Im Innern des Dammes soll eine Wasser- 
kraftanlage von 3 x<1000 PS untergebracht werden. 


Gasindustrie. 

Versorgung der Städte mit Gas aus Kokereien. Von 
Förster. (Journ. Gasb.-Wasserv. 30. April 10 S. 385/94*) Angaben 
über das verfügbare hochwertige Kokereigas im rheinisch-westfälischen 
Industriebezirk. Darstellung der Ausnutzung der Kohle durch Ver- 
brennen und durch Entgasen. Vorteile der Kraftverteilung durch Gas. 


- Einzelheiten amerikanischer Hochdruckleitungen für Gas. Meinungsaus- 


tausch. 

Betrachtungen zum Retortenofenantrieb. Von Schweizer. 
(Journ. Gasb.-Wasserv. 30. April 10 S. 394/96) Angaben über das 
Trockenfeuern, Anheizen, Einstellen und Regeln der Oefen. Das ge- 
naue Einstellen mit Hülfe der Rauchgasanalyse. Ergebnisse beim Ein- 
stellen eines Ofens auf dem Gaswerk Elbing. 

Die Wirtschaftlichkeit der Wassergaserzeugung in 
Vertikalöfen. Von Debruck. (Journ. Gasb.-Wasserv. 7 Mai 10 
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S. 409/15) An der Hand der Verhältnisse des Düsseldorfer Gaswerkes 
wird die Frage untersucht, ob es beim Betrieb mit Vertikalöfen wirt- 
schaftlicher ist, das Wassergas in den Retorten zu erzeugen oder aus 
einer besondern Wassergasanlage zuzusetzen, Meinungsaustausch. 


Gesundheitsingenieurwesen. 

The Glasgow main-drainage works. Forts. (Engng. 
6. Mai 10 S. 567/70* mit 5 Taf.) Ueberführung des Auslaßrohres 
über den Kelvin-Fluß. Gründung des Pumpwerkes Kinning Park. 
Pumpmaschinen. Forts. folgt. 

Notes on the automatic revolving sewage-distributors 
at the Derby sewage-disposal works. Von Maddocks. 
(Proc. Inst. Civ. Eng. 08/09 Bd. 4 S. 353/66*) Ergebnisse von Ver- 
suchen über die Verteilung der Abwässer bei den Filtern von 30,5 m 
Dmr. und 0,7 bis 2,12 cbm/min Leistung in Spondon. 


Gießerei. 

A foundry of reinforced concrete. (Iron Age 21. April 10 
S. 926/27*) Darstellung einer vollständig aus Eisenbeton gebauten 
Gießerei von rd. 36,5 x 22,8 qm Bodenfläche mit anschließendem Modell- 
boden und einer Schlosserei. 

Aus der Formereipraxis. Von Kloß. Schluß. (Gießerei-Z. 
1. Mai 10 S. 268/69*) Weitere Beispiele für das Einformen ohne 
Formkasten. 

Die Trockenkammer-Verschlußtüren in ihrer Anwen- 
dung. Von Vetter. (Gießerei-Z. 1. Mai 10 S. 277/79*)  Auforde- 
rungen an die Türen. Darstellung von Flügel-, Schiebe- und Hänge- 
türen. Verschlüsse, Dichtungen, Sicherungen. Schluß folgt. 

Erfahrungen und vergleichende Betrachtungen bei der 
Stahlformgußerzeugung. Von Sonnenfeld. Forts. (Gießerei-Z,. 
1. Mai 10 S. 269/71) Der basische Martinofen. Schluß folgt. 


Heizung und Lüftung. 


Die Ermittlung der Wärmeabgabe von Raumheiz- 
körpern. Von Dietz. (Gesundhtsing. 30. April 10 S. 325/29*) 
Aufstellung einer einfachen Formel für die Abhängigkeit der Wärme- 
leitziffer vom Temperaturunterschied bei verschiedenen Heizkörpern. 

Berechnung der notwendigen Luftzirkulationsquer- 
schnitte bei Heizkörperverkleidungen Von Recknagel. 
(Gesundhtsing. 30 April 10 S. 329/32*) Berechnung der treibenden 
Druckhöhe des Luftumlaufes und des hierfür erforderlichen Luftquer- 
schnittes. Aus den angeführten Zahlentafeln können die Abmes- 
sungen der Luftöffnungen für verschiedene Heizkörper entnommen 
werden. 

Holzbearbeitung. 

Railway sleeper adzing and boring machine. (Engineer 
6. Mai 10 S. 468/69*) Die durch zwei Ketten selbsttätig zugeführten 
Schwellen werden zunächst angefräst und sodann gebohrt, wobei sich 
die Werkzeuge wechselnden Dicken der Schwellen anpassen. Die von 
Thomas Robinson & Son in Rochdale gebaute Maschine wird auf einem 
vierachsigen Güterwagen angebracht, der auch einen Dampfkessel und 
eine Dampfmaschine für den Antrieb aufnimmt. 


Kälteindustrie, 


Ice-making from exhaust steam. (El. World 7. April 10 
S. 866/70*) Das Kraftwerk der Holdrege Lighting Co. enthält zwei 
Drehstromdynamos und eine Wechselstromdynamo von 200 KW Gesamt- 
leistung mit Antrieb durch Dampfmaschine. Der Abdampf wird zum 
Betrieb einer Absorptions-Ammoniak-Kältemaschine für 10 t täglich 
verwandt. Darstellung von Einzelheiten. Wirtschaftliche Ergebnisse. 


Maschinenteile. 


Proportions of chain rings. Von Robson. (Engng. 6. Mai 


10 S. 565/66*) Versuche des Verfassers haben ergeben, daß die Trag- 
3 


d 
fähigkeit W in t eines Ringes nach der Formel W = 117,8 E berech- 


net werden kann, worin d und D die Dicke des Ringeisens und der 
mittlere Ringdurchmesser in cm sind. Abmessungen «eines zu einer 
Kette von gegebener Tragfähigkeit gehörigen Ringes. Tafeln von Rin- 
gen für normale Ketten. 

Leistungsregulatoren für Motoren zum Antriebe von 
Großkrafitschleifern. Von Fuchs. (El. u. Maschinenb. Wien 
'1. Mai 10 S. 376/78*) Die Leistung der 600pferdigen Drehstrom- 
motoren für die Schleifsteine der Papierfabrik M. Diamant & Co. in 
Bruck, denen das zu verarbeitende Ho!z in 3 Kammern zugeführt wird, 
erhält man dadurch dauernd gleichmäßig, daß man den Wasserdruck 
zum Anpressen des Holzes beim Ausschalten einer oder zweier Kam- 
mern entsprechend erhöht, so daß der Stein dann bei derselben Um- 
laufzahl schneller arbeitet. Der Wasserdruck wird durch ein Ventil 
mit Antrieb durch ein Solenoid geregelt, das an einen im Hauptstrom- 
kreis liegenden Transformator angeschlossen ist. 


Materialkunde. 


The cutting properties of tool steel. Von Herbert. 
(Engineer 6. Mai 10 S. 473/74*) Darstellung der bekannten Werk- 
zeusprüfmaschine von Herbert und Wiedergabe der damit aufgenom- 
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menen Linien. Abhängigkeit der Schnittleistung von der Schnittge- 
schwindigkeit bei verschiedenen Werkzeugen. Forts. folgt. 


Ueber die Einwirkung von Seewasser auf Eisen, das 
mit andern Metallen in Berührung steht. Von v. Knorre, 
(Verhdign. Ver. Beförd. Gewerbfl. April 10 S. 265/76) Die Ergebnisse 
der Versuche über das Verhalten von Rotguß und Eisen in Leitungs- 
und in Seewasser. Forts. folgt. 

Methods of obtaining cooling curves. (Engng. 6. Mai 10 
S. 570/72*) Der Auszug aus der Arbeit von Burgess emhält Tafeln 
über die Empfindlichkeit von 3 verschiedenen Thermoelementen sowie 
Mitteilungen über verschiedene Arten der Aufnahme des Verlaufes von 
Temperaturen. Verschiedene Schaltungen der Meßgeräte. 

Impact testing machine. (Engng. 6. Mai 10 S. 572*) Bei 
der Prüfmaschine von Stanton für gekerbte Stäbe wird der Fall-. 
hammer nicht unmittelbar durch den Antrieb, sondern durch eine 
Stange angehoben, die den Hammer frei fallen läßt. Dadurch werden 
Rückwirkungen auf den Antrieb vermieden. 


Mechanik. 


Die Bedeutung des hydrodynamischen Wirbelbegrifies. 
Von Knoller. (Z. f. Turbinenw. 30. April 10 S. 177/80) Anwen- 
dung der Grundgleiehungen der Wasserströmung. Auslegung des Be- 
griffes Wirbelbewegung. 


Meßgeräte und -verfahren. 


Ein neuer Hochspannungszeiger. Von Zipp. (El. Kraftbetr, 
u. B. 4. Mai 10 S. 249/51*) Um den Spannungszustand von Teilen 
einer Hochspannungsanlage nachzuweisen, benutzt man eine tragbare 
Vorrichtung, die aus einer luftleeren Röhre und einem Telephon be- 
steht und durch die zwischen der Leitung und der Erde verkehrenden 
Ladeströme betätigt wird, wenn man sich damit der Leitung auf 3 bis 
4 m nähert. 

Magnetmotorzähler für Gleichstrom, Form EG, der 
Allgemeinen Elektrieitäts-Gesellsehaft in Berlin. (ETZ 
5. Mai 10 S. 452/53*) Der für Zweileiteranlagen mit 1 bis 50 Amp 
und 100 bis 600 V gebaute Zähler enthält einen parallel zu einem 
Hauptstromwiderstande geschalteten Motoranker, der sich im Feld eines 
Dauermagneten dreht. Die Ankerdrähte sind auf eine Aluminium- oder 
Kupferplatte gewickelt, deren Wirbelströme die Bewegung bremsen. 


Metallbearbeitung. 


Les liquides de trempe. La pénétration de la trempe 
dans les aciers. Von Grenet. (Bull. Soe. Ind. Min. März 10 S. 
191/216*%) Die Wirkungsweise von Härtbädern. Kennzeichen einer 
Härtflüssigkeit. Untersuchung der Wirkung von kaltem Wasser, Oel, 
heißer Salzlösung und von Luft. Versuche über die Tiefe der Härte- 
schicht bei verschiedenen Stählen, Durchmessern und Härtzeiten. 


Papierindustrie. 


Beschreibung und Prüfung eines elektrischen Papier- 
maschinenantriebes. Von Obpacher (Z. bayr. Rev.-V. 30. 
April 10 S. 71/73*) Allgemeines über den elektrischen Antrieb von 
Papiermaschinen. Ein Teil der dargestellten I’apiermaschine mit den 
Bütten wird durch einen 20- und einen 10 pferdigen Drehstrom-Asyn- 
chronmotor von 965 Uml./min und 3 x 500 V Ständerspannung ange- 
trieben; zum Antrieb des andern Teiles dient ein 93pferdiger Gleich- 
stromotor von 440 V und 800 Uml./min. Angaben über den Dreh- 
strom-Gleichstromumformer und die Regelung der Papier- und der Mo- 
torgeschwindigkeit. Schluß folgt. 


Pumpen und Gebläse. 


Rateau-Pumpen und neuere Anlagen mit Rateau-Pum- 
pen. Von Blau. (Z. österr. Ing.- u. Arch.-V. 6. Mai 10 S. 285/89*) 
Erzeugnisse der Skodawerke, A.-G in Pilsen. Hochdrueckpumpe von 
5 cbm/wiu Förderleistung und 210 m Förderhöhe bei 1450 Uml./min. 
Abteufpump:n, Pumpen mit Dampfturbinenantrieb, Wasserwerkpumpen 
für die Stadt Graz. 

Pneumatic service for metal working. Von Rice. (Iron 
Age 21. April 10 S. 930/31*) Die Vorteile der mehrstufigen Verdich- 
tung der Luit und der Zwischenkühlung. Darstellung eines Zwischen- 
kühlers der Allis Chalmers Co. mit längsverschieblich gelagerten 
Messingrobren für das Kühlwasser und Luftführung halb längs, halb 
quer zu den Rohren. 


Unfallverhütung. 

Neue Schutzvorrichtungen an Holzfräsmaschinen. 
Von Krampf. (Sozial-Technik 1. Mai 10 S. 161/67*) Sicherheits- 
fräskopf von Carstens. Querholzschneider und Fräskopf von Fuchs. 
Sehutzvorrichtung von Bienz für Spindcelfräser. 


| Woasserkraftanlagen. 
Tidal power. Von Horsnaill. (Engineer 6. Mai 10 S. 461/62*) 
Der Verfasser untersucht die Verhältnisse, unter denen ein im Hafen 
von Langston bei Portsmouth durch die Gezeiten betriebenes Wasser- 
kraftwerk wirtschaftlich arbeiten könnte. 


Band 54. Nr. 21. 
21. Mai 1910. 


Das Kraitwerk Nr. II der Compagnie Vaudoise des 
forces motrices des lacs de Joux et de 1’Orbe in Mont- 
ceherand. Von Schmutz und Abrezol. Forts. (Z. ł. Turbinenw. 
30. April 10 S. 180/86*) Bau des Maschinenhauses, das vier 2000 pfer- 
dige wagerechte Franeis-Turbinen und zwei 150pferdige Peltonräder 


enthält. Abnahmeversuche, Forts. folgt. 
A small water power plant for a paper mill. (Eng. Rec. 
16. April 10 S. 514/16*) In der am Pemigewasset-Fluß gelegenen 


Papierfabrik der Henry & Sons Co. werden täglich 75t Papier und 
50 t Ganzzeug hergestellt. Das Kraftwerk nutzt ein Gefälle von 46 m 
aus und enthält 4 Franeis-Turbinen mit wagerechter Welle, wovon zwei 
700 pferdige von 225 Uml./min je.2 Schleifmaschinen und zwei von 
375 Uml./min je eine 350 KW-Drehstromdynamo von 6600 V und 
25 Per./sk antreiben. Grundriß und Querschnitte des Kraftwerkes. 
Angaben über die Wasserzu- und -ableitung. 


Rundsehau. 


Wasserversorgung. 


der Wassermesser 
Von Halbertsma. 


für die städtische 
(Journ. Gasb.-Wasserv. 


Die Bedeutung 
Wasserversorgung. 
7. Mai 10 S. 415/20*) Geschichtliche Angaben über die Entwicklung 
der Wasserversorgung in Deutschland. Einfluß der Ueberwachung des 
Wasserverbrauches durch Wassermesser in gesundheitlicher Beziehung. 
Schluß folgt. 

Water works of Empalme, Mexico. 
S. 532/33*) Die Stadt wird aus vier 244 m tiefen Bohrlöchern von 
254 mm Dmr. versorgt, die an eine gemeinsame Saugleitung angeschlos- 
sen sind. Das Maschinenhaus enthält 2 mit Ueberhitzern versehene 
Kessel, einen Ventilator für künstlichen Zug und eine Corliss-Mischine, 
die mit Hülfe eines Seiltriebes eine 30 m tief untertage aufgestellte vier- 
stufige Kreiselpumpe von 9,1 cbm/min antreibt. Zur Aushülfe dient eine 
gleichfalls untertage aufgestellte, unmittelbar wirkende Dampfpumpe. 


(Eng. Ree. 16. April 10 


Rundschau. 


Für die Beförderung von Eisenbahnwagen von ihren Werk- 
stätten zum Güterbahnhof verwendet die Waggonfabrik von 
Joseph Rathgeber in München seit einiger Zeit einen normalen 
Büssing-Motorlastwagen mit 38 pferdigem Motor, dessen Bauart 
den Vorschriften der Heeresverwaltung entspricht, Fig.1. Der 
zu befiördernde dreiachsige Postwagen, der 18,8 t wiegt, ruht 
auf einem ungefederten niedrigen Wagen, dessen eiserne 
Räder vorn 500 mm Dmr. bei "150 mm Breite und hinten 
700 mm Dmr. bei 400 mm Breite haben und dessen Vorder- 


Fig. 1. 


Beförderung eines Eiscnbahnwagens durch einen Motorlastwaren. 


achse wie bei einem gewöhnlichen Anhänger in einem Dreh- 
schemel gelagert ist. Dieser Wagen viet 5t. Damit die mit 
Gummireifen versehenen Treibräder des Motorlastwagens ge- 
nügende Adhäsion haben, wird der Wagen mit 3t beladen. 


Auberdeim ist er mit einer besonders starken Zugvorrichtung, 
2 bis 4, 


Fig. verschen, die in der Nähe der Hinterachse an 


Fiq. 2 bis 4, Zugvorrichtung. 
Maßstab rd. 1:40. 


hinterer RohmenteildesLostkraftwogens 
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dem Rahmen des Motorwagens angreift und nach hinten ge- 
neigt ist, derart, daß die Belastung der Treibachse durch 
einen Teil der Zugkraft erhöht wird. Die Zugvorrichtung 
besteht aus einer dreieckigen Gabel, die gelenkartig an dem 
Rahmen befestigt ist und an der Spitze eine Zugfeder träet. 
In dieser ist eine kurze Gelenkstange drehbar. Beim Abladen 
des Eisenbahnwagens fährt der Motorlastwagen auf die ent- 
sprechend gebetteten Eisenbahnschienen, so daß er in der 
Richtung des Gleises stehen bleiben kann. Hierauf werden 


an den Anhänger Ablaufschienen angelegt, auf denen der 


Eisenbahnwagen herabgelassen wird. 

Nach dem heutigen Stande der Arbeiten auf dem Gebiete 
der Vorrichtungen, die das Ueberfahren von Haltsignalen ver- 
hindern sollen, sind nur die Versuche mit den Doppellicht- Vor- 
signalen als abgeschlossen anzusehen. Diese Vorsignale sollen 
nach dem Beschluß des Bundesrates vom 10. März d. J. bis 
zum Januar 1919 überall eingeführt sein. Die umfangreichen 
Versuche, die mit vereinten 
Knall- und Lichtsignalen an- 
gestellt worden sind, haben 
dagegen gezeigt, daß ihre Be- 
dienung nur dann einfach ist, 
wenn sich in der Nähe der 
Stelle, wo die Knallkapseln 
ausgelegt werden sollen, ein 
Wärterposten befindet. Ist das 
nicht der Fall, so ergeben sich 
Schwieriekeiten, wenn man 
die Auslegevorrichtung mit 


o SE em PS ó e 

em | Kr I op 5 dem Drahtzug des Signales 

4 u SE verbinden will. Uebrigens 
sang sind solche Signale in der 


Deichsel POS nhöngewagens 
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= Nähe von Wohnungen und 
Fahrwegen nicht unbedenk- 
lich. Elektrisch betätigte Si- 
renen, die beim Ueberfahren eines auf Halt gestellten Vor- 
sienales ertönen, sind anscheinend für Personen- und Schnell- 
züge nicht genügend laut, während sie anderseits für die An- 
wohner mitunter lästig werden können. Auch die Versuche 
mit elektrischen Meldern, die das Ueberfahren eines Sig- 
nales auf dem Führerstande der Lokomotive anzeigen, haben 
nicht vollkommen befriedigt, weil die Schleifbür- 
sten durch die Schienenbettunge beschädigt wer- 
den können und bei großen Geschwindigkeiten 
Schwankungen, die solche Beschädigungen herbei- 
führen, niemals ausgeschlossen sind. Die gleiche 
Schwierigkeit liegt im wesentlichen auch Dei der 
mechanischen Zugsicherung von van Braam!) vor. 
Wenn sich der Schleifhebel dieser Sicherung nur 
um etwa 5 mm senkt, so kann er irgendwo an- 
stoßen und zerstört werden. Dazu kommt, daß die 
Verbindung der Streckenanschläge mit den Vor- 
signalen bei starken Schneefällen gestört wird. 
Deshalb werden die Versuche mit festen Strecken- 
anschlägen fortgesetzt. Schließlich sind auch mit der Ueber- 
tragung von Zeichen durch Funkentelegraphie Versuche 
angestellt worden, die aber bis jetzt nur gezeigt haben, daß 
die Uebertragung wohl möglich ist, aber durch Brücken, 
Signalmasten usw. gestört wird. Bewährt hat sich hingegen 
eine Vorrichtung, die lediglich die Tatsache, daß ein Vor- 
signal überfahren worden ist, verzeichnet, indem beim 
Ueberfahren eine Glocke ertönt, die nur durch Verstellen 
eines Zählwerkes abgestellt werden kann. Dadurch wird 
die Möglichkeit geboten, jedem Falle des Ueberfahrens weiter 
nachzugehen. (Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnver- 
waltungen 4. Mai 1910) 


Das Amt für öffentlichen Verkehr?) in New York hat eine 
Druckschrift über die Entwicklung des Bahnnetzes der Inter- 


D Vergl. Z. 1908 S. 933 
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Fig. 5. 


Bahnnetz der Rapid Transit Co. 
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borough Rapid Transit Co.!) bis zum 31. Dezember 1909 ver- 
öffentlicht, der der Uebersichtsplan Fig. 5 entnommen ist?) 
In dem Plane sind nur die Strecken der einen Bahngesellschait 
enthalten, selbst das Netz der mit der Gesellschaft finanziell 
verbundenen Manhattan-Hochbahn?) fehlt darin und natürlich 
auch die übrigen Untergrund- und Tunnelbahnen, die der 
Pennsylvania- und Long Island- und andern Bahngesellschaften 
gehören. Dagegen sind die von der Rapid Transit-Bahn ge- 
planten neuen Strecken eingezeichnet. Die Zunahme des Ver- 
kehrs auf der Rapid Transit-Bahn geht aus der auf einen 
Wagenkilometer entfallenden Zahl der Fahrgäste hervor, die 
in den fünf Jahren des Bestehens der Bahn betragen haben: 
1905 1906 1907 1908 1909 
2,39 2,68 2,78 2,83 3,2 
Der gesamte Verkehr hat sich noch bedeutend stärker 
verdichtet, da auch die Anzahl der gefahrenen Wagenkilo- 
meter beträchtlich gestiegen ist. 


Auf dem zweistöckigen Untergrundbahnhof der Hudson 
and Manhattan Railway in Hoboken hat die Public Service 
Railway Co. einen zweistöckigen Bahnhof errichtet, der für 
etwa 400 Wagen bemessen ist und als Verteilbahnhof für die 
Straßen- und Ueberlandlinien dieser Bahn dient. Da der 
Untergrundbahnhof als zusammenhängender Eisenbetonbau in 
verhältnismäßig unzuverlässigem Baugrunde liegt, so mußte 
bei der Verteilung der Tragsäulen für den oberirdischen Bahn- 
hof besondere Sorgfalt darauf verwendet werden, die Belastung 
gleichmäßig auf den Unterbau zu verteilen. Die Säulen die- 
ses Bahnhofes sind daher soweit als möglich unmittelbar über 
den Tragsäulen des Untergrundbahnhofes errichtet. Nur dort, 
wo das nicht möglich war, wird der Druck der Säulen durch 
eingeschaltete Zwischenträger auf die darunter befindlichen 
Säulen übertragen. (Engineering News 21. April 1910) 


Zum Schutz von Eisenbahnbrücken gegen die Anfressun- 
gen durch Rauchgase von Lokomotiven werden Ueberzüge 
aus Beton empfohlen’), welche alle unteren Eisenteile der 
Brücke bedecken müssen. Diese Ueberzüge, die etwa 45 mm 
dick sind, können mit Vorteil mit Hülfe von kleinen „fN--för- 
mig geepreßten viereckigen Blechen befestigt werden, die 
an der Unterseite der Träger angenietet sind. Damit der 
Beton gut haftet, soll er nur kleinkörnigen Schotter und vor- 
nehmlich Sand enthalten. Die Eisenteile brauchen nicht ge 
strichen oder vom Rost befreit zu werden. Gute Erfahrungen 
mit diesen Ueberzügen sind auf einigen schottischen Eisen- 
bahnen gemacht worden. (The Engineer 6. Mai 1910) 


Eine sinnreiche Maschine für Dauer-Schlagbiegeproben an 
eingekerbten Stäben, die von Dr. Stanton herrührt, wird von 
der Cambridge Scientific Instrument Co. hergestellt. Damit 
das Getriebe durch die Rückwirkungen des Hammers nicht 
zu stark abgenutzt wird, wird dieser unter Vermittlung einer 
Stange gehoben, die an dem einen Ende durch eine Kurbel 
bewegt, in der Mitte auf einer Rolle geführt wird und mit 
dem freien Ende unter den Hammerkopf greift. In der höch- 
sten Stellung, die man genau regeln kann, läßt diese Stange 
den Hammer frei fallen. Die Probestäbe werden nach jedem 
zweiten Schlage des Hammers einmal um ihre Achse gedreht, 
während des Schlages aber durch eine federnde Kupplung 
ausreichend fest gehalten. Bricht ein Stab, so schlägt der 
Hammer auf einen Schalter unter dem Stab und stellt da- 
durch den Antriebmotor der Prüfmaschine ab. (Engineering 
6. Mai 1910) 


Die 80 m hohen Holzmaste, die im Herbst 1908 von 
der Versuchs-Abteilung der Verkehrstruppen in Metz, Straß- 
burg und Göttingen als Antennenträger für die Funken- 
telegraphie aufgestellt worden sind, haben sich den Bean- 
spruchungen durch die manchmal sehr heftigen Stürme und 
die zu tragenden Nutzlasten sowie den zeitweise beträcht- 
lichen Zusatzbelastungen durch Schnee, Eis und Rauhfrost 
völlig gewachsen gezeigt. Auch in elektrischer Beziehung 
haben sie allen Erwartungen entsprochen. Für den Bau der 
Masten kam nur Holz in Frage, da Eisen durch Aufnahme eines 
Teiles der Strahlungsenergie die Fernwirkung ungünstig be- 
einflußt hätte. Die Verbindungsteile, Laschen, Schrauben 
usw. bestehen aus Flußeisen, die zum Abspannen dienenden 
Drabtseile, bei denen in Abständen von je 10m Glocken- 
isolatoren aus Porzellan eingespleißt sind, aus Tiegelgußstahl. 
Die Balken aus möglichst astfreiem Kiefernholz sind in der 


1) Vergl. Z. 1905 S. 557. 
2) Electrice Railway Journal 5. März 1910. 
Daa Z. 1910 S. 332. 
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Längs- und Querrichtung so miteinander verbunden, daß der 
fertige Mast eine abgestumpfte Pyramide von quadratischem 
Querschnitt darstellt, deren Seitenlänge unten 82 cm und oben 
30 cm beträgt. Die Balken sind auf dem Berliner Uebungs- 
platz zugeschnitten, gebohrt und mit Karbolineum getränkt 
worden, so daß an den Aufstellorten die einzelnen Teile nur 
zusammenzufügen und die Masten auf 1,5 m hohen Beton- 
blöcken von quadratischem Querschnitt mit 1,3m oberer und 
2,5 m unterer Seitenlänge aufzustellen waren; die Abspann- 
seile sind in je 26 m Entfernung an ähnlichen Blöcken ver- 
ankert. Der durch Eigengewicht, Antenne und Windbelastung 
auf das Fundament ausgeübte Druck beträgt rd. 26t, der 
größte Zug an den Ankern rd. 7,5t. Die Maste wurden 


Eingehende Versuche mit Zusatz von Titan zum Stahl )) 
sind nach der Zeitschrift »Stahl und Eisen«?) im Osna- 
brücker Eisenwerk angestellt worden. Um den Einfluß 
des Zusatzes durch Vergleiche möglichst einwandfrei fest- 
stellen zu können, teilte man das fertige Bad eines Martin- 
Ofens in zwei gleiche Teile, wovon dem einen während des 
Einlaufens in die Pfanne das auf Schaufeln bereit gehaltene 
Zusatzmittel zugegeben wurde, während man den andern Teil 
wie gewöhnlich abgoß. Der Zusatz für den titanhaltieen Teil 
des Bades betrug zwischen 0,038 und 0,14 vH. Auf die son- 
stige Zusammensetzung des Stahles wurde kein besonderer 
Wert gelegt. Beim Vergießen zu kleineren und größeren 
Blöcken traten keine außergewöhnlichen Verhältnisse auf. 


Fig. 6. 


A Aufrichten des Hauptmastes. 


auf einem Gerüst mit 1:10 Steigung fertig zusammenge- 
setzt und nach einem nochmaligeen Anstrich mit Karboli- 
neum mittels eines 26 m hohen Hülfsmastes. aufgerichtet, 
Fig.6. Zum Aufrichten des Hülfsmastes war am Fußende 
des Hauptmastes ein Drehlager angeordnet, während [für 
den Hauptmast ein Drehlager mit einer Walze aus Eichen- 
holz in dem Betonblock ausgebildet war. Das Aufrichten des 
Hülfsmastes erforderte 1/2 st, das des Hauptmastes 21. st. Hier- 
bei wurde der Hauptmast gegen Bewegungen senkrecht zur 
Aufzugrichtung nach jeder Seite durch 4, der Hülfsmast 
durch 2 Schwenktaue gesichert. Die Kosten eines Mastes 
belaufen sich einschließlich der Gründung und aller Neben- 
kosten sowie des Anteiles an den Hülfsmitteln zum Aufrichten 
auf rd. 8000 A. (Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen 
1. Mai 1910) 


Anreicherung von manganreichen Brauneisenerzen in 


Drehöfen. Die Gewerkschaft Gießener Braunsteinbergwerke 


vorm. Fernie bei Gießen fördert Brauneisenerze, die 15,4 vH 
' Mangan, ziemlich viel Beimengungen, dabei 20 bis 30 vH 
Feuchtigkeit und nur 16,78 vH Eisen (bei grubenfeuchtem Erz) 
enthalten. Nach mancherlei mißlungenen Versuchen, das 
Wasser auszutreiben und den Eisengehalt zu erhöhen, schickt 
man seit einigen Jahren die Erze durch zwei Drehöfen, wie 
sie bereits bei der Zementbereitung angewandt werden. Die 
Oefen sind 30 und 35 m lang, haben 2 und 24m Dmr. und 
laufen um einen Winkel von etwa 6° gegen den Boden. ge- 
neigt auf Rollenlagern. Die innen mit Schamotte ausgeklei- 
deten Mäntel bestehen aus genieteten Eisenblechen. Am 
unteren Ende ist eine Kohlenstaubfeuerung angeordnet, die 
im Ofen ziemlich hohe Temperaturen zu erzeugen ermöglicht. 
Die Erze werden oben durch einen Schieber, der durch ein 
stetig umlaufendes Exzenter bewegt wird, eingelassen, geben 
auf ihrem Weg allmählich das Wasser an die durchströmenden 
Gase ab und gelangen dann in einen 4m langen Teil des 
Rohres, wo sie der höchsten, etwa 1100° betragenden Tempe- 
ratur ausgesetzt sind und angereichert werden. Die durch 
Zusammenbacken entstandenen porösen und doch festen Stücke 
fallen schließlich in eine Kühltrommel, die dem Ofen ähnlich, 
aber kleiner ist. Sie enthalten dann rd. 48,6 vH Eisen. Der 
kleinere Ofen hat bisher täglich etwa 60 bis 90, der größere 
120 bis 180 t angereicherten Erzes geliefert. Der Kraftbedarf 
für beide beträgt 170 PS. Außer der höheren Leistung hat 
der größere Ofen auch den Vorteil eines verhältnismäßig ge- 
ringeren Kohlen- und Kraitverbrauches, so daß der Bau noch 
größerer Oefen sehr aussichtsreich erscheint. Die Brauchbar- 
keit des Verfahrens hat inzwischen ein Bergwerk in Oester- 
reich veranlaßt, es auch zum Verarbeiten von Schwefelkies- 
abbränden, Feinspat und Gichtstaub anzuwenden. (»Stahl und 
Eisen« 4. Mai 1910) 
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Huilfsmast 
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Die Untersuchung des fertigen Stahles ergab nur Spuren von 
Titan und keine wesentliche Aenderung der Zusammensetzung. 
Sie bestätigte damit die Ergebnisse von früheren Prüfungen, 
wo 0,02 bis 0,04 vH Titan gefunden worden sind. Beim Auswal- 
zen zeigten sich die Blöcke als durchaus gesund. Die nachfol- 
genden Prüfungen des Stahles und namentlich die Kerbschlag- 
probe bewiesen, daß die Festigkeit des Titanstahles wesentlich 
größer als die des gewöhnlichen Stahles ist. Bei gewalzten 
Schienen z. B. betrug die Zerreißfestigkeit 91,99 gegenüber 
85,94 kg/qmm. {Die Schlagarbeit, bei der Titanstahlproben 
brachen, war drei- bis viermal so groß und bisweilen auch 
noch größer als bei gewöhnlichem Stahl. Die Bruchfläche der 
Versuchstücke zeigte ein dem Schmiedeisen ähnliches sehnig- 
zackiges Gefüge. Die Stücke trennten sich beim Bruche nicht 
plötzlich, wie sonst beim Stahl, sondern rissen nach und nach 
voneinander ab. Der neue Stahl ist also zäher, was sich 
auch besonders bei den Biegeproben offenbarte. Die Wirkung 
des Titans soll auf einer kräftigen Desoxydation beruhen. 
Vielfach ist man der Ansicht, daß es auch den Stickstoff aus 
dem Stahl oder Eisen entfernt); doch ist der Beweis hierfür 
noch nicht erbracht worden. 


Außerordentlich reich an wertvollen Wasserkräften ist 
Costa Rica. Gegenwärtig sind dort drei größere Wasserkraft- 
anlagen im Bau. Die eine davon, die für die Costa Rica 
Electrice Light & Traction Co. gebaut wird, nutzt ein Gefälle 
von rd. 57,5 m Höhe bei 95 cbm/sk in drei Pelton-Franeis- 
Turbinen von je 800 PS bei 600 Uml./min sowie zwei 80 pier- 
digen Erregerturbinen aus und erzeugt Drehstron von 2300 V, 
der mit 16000 V 14,4 km weit in einer doppelten Fernleitung 
übertragen wird. Die Transformatoren, die Fernleitungen 
und die Baulichkeiten des Kraftwerkes und der Umformer- 
stellen sind von der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft, 
Berlin, ausgeführt. Ein zweites Werk, das für die gesamte 
Versorgung der Gold- und Silberbergwerke bei Aguacate be- | 
stimmt ist, nutzt ein Gefälle von 39,6 m am Rio Grande aus. 
Das Werk erhält zwei 850 pferdige Hauptmaschinen und eine 
rd. 32 km lange einfache Fernleitung für 22000 V. . Auch das 
dritte Wasserkraftwerk, welches mit 115,3 m Gefälle arbeitet, 
ist zur Versorgung eines Bergwerkes bestimmt; es erhält 
4x750 PS Leistung. (The Engineer 6. Mai 1910) 


Als bemerkenswertes Ereignis auf dem Gebiete der Fliege- 
kunst ist die Erringung des 200000 A betragenden Preises 
der Daily Mail für eine Luftfahrt von London nach Manchester 
mit einmaliger Zwischenlandung durch Paulhan zu erwäh- 
nen. Paulhan legte am 27. April die 187 km lange Strecke von 


)s. a. 2.1909 S. 1522, 1785. 
2) vom 20. April 1910. 
3) Vergl. The Iron Age vom 14. April 1910. 
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London nach Litchfield in der Zeit von 5 Uhr 21 D 


bis 8 Uhr 10 abends, also mit einer Geschwindigkeit von 


70,4 km/st zurück!), brach dann um 4 Uhr früh wieder auf und 


er eichte Manchester um 5 Uhr 32 früh, wobei er die 126,4 km 
zu gleicher Zeit 


lange Strecke mit 81,6 km/st zurücklegte.. 
mit ihm versuchte Grahame White den Flug, wurde aber 
durch verschiedene Unfälle. an der Vollendung gehindert. 


Beachtenswert ist, daß beide Flüge mit Zweideckern unter- 


nommen "worden sind, us: mit Gnom- Motoren. ausgerüstet 
waren. 


: Zu der auf S. 733 veröffentlichten Uebersicht. über die im 
Jahre 1909. auf Stapel gelegten Kriegschiffe ist berichtigend 


nachzutragen, daß die vier russischen Linienschiffe nicht mit 


 Curtis-Turbinen, sondern mit Parsons-Turbinen ausgerüstet‘ 


werden. Wie uns ferner die Turbinia, Deutsche Parsons- 
Marine-A.-G., mitteilt, werden die Turbinen für das deutsche 
Linienschif »Ersatz Heimdall« auf der Kaiserlichen Werft 
Kiel erbaut werden. 


Aut der Ueberfahrtstrecke Harwich-Hoek van Holland der 


Great Eastern Railway werden vom Juli d. J. ab Turbinen- 
dampfer verkehren. 
dieser Gesellschaft, der bei 2600 t Wasserverdrängung 300 Fahr- 
gäste erster und 119 zweiter Klasse aufnimmt, ist. vor kurzem 
bei John Brown & Co., Clydebank, vom Stapel gelaufen. 
Ä (Engineering 6. Mai 1910) d'en 


Zu den re die sich an der Ausstellung deutscher 
Ingenieurwerke in Brüssel ‚beteiligt haben, s. Z. 1910 S. 772, 


ist neuerdings noch die Maschinenfabrik und Mühlen- 
bauanstalt G. Luther A.-G., Braunschweig, hinzufe- 
kommen. Ferner ist nachzutragen, daß Dyckerhofi & Wid- 
mann A-Q. ‚gemeinsam mit den Felten & Guilleaume- 
EES Frankfurt a. M., ausgestellt haben. 


2,1910 $. 776., 


muß es bei ©, D, E, F heißen: 
Der dritte Dampfer »St. Petersburg« | 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Am 29. April d. J. ist der auf dem Gebiete des Eisenbahn- 
wesens hochverdiente Geheime Baurat Albert Schneider: 


im 77. Lebensjahre in Bad Harzburg gestorben. Der Ver- ` 
storbene übernahm im Jahr 1873 die Leitung der Halberstadt- 


 Blankenburger Eisenbahn. und: hat: in dieser ‘Stellung bahn- 


brechend für den Bau: von Gebirgsbahnen.: gewirkt.. Unter 
seiner Leitung ‘wurde. die bekannte Harz-Zahnradbahn Blan-. 
kenburg-Tanne!) gebaut, die auf seine: Anregung hin als ver- 
einigte Reibungs- und Zahnradhahn nach der Abtschen Bau- 
art ausgeführt worden ist. Die Babn, die: einen einschneiden- 
den Einfluß auf die industrielle Entwicklung des Harzgebirges 
ausgeübt hat, ist später für ee Gebirgsbähnen. vorbildlich 
geworden. ..: . ae. 


Berichtigungen. 
In dem Aufsatz: Vorschriftenfür Eisenbetonbauten, in 
Z. 1910 S. 715 sind folgende kleine Berichtigungen anzubringen: 
1) In Fig. 2 ist nur ein Auflager fest, die andern sind seitlich | 


beweglich. 


2) Die Formel bei Fig. 7 muß lauten: Js = Jı + Jz = ls Je; ferner 


n=2: Gelenk Ka SE 
n= 4: eingespannt? ’ 


lm 


e 


3) Die Bemerkung: »Die Ermittlung der Werte für die mittleren 
Querschnitte ist hier nicht dargestellt« gehört- nicht zu Fig. 10, son- 


dern. zu Fig. 11. 


4) In der Zahlentafel 1, Absatz: Beton auf Druck bei Bie- 


gung, ist die Angabe »bei Eisenzug .1100« dureh »bei Eisenzug "9008 


zu er Setzen. 


Zu dem Aufsatz von S. Heber: Die neue Hochgebirgsbahn 
von Kristiania nach Bergen, Z. 1910 S. 617, "ist nachzutragen; 
daß .der eigentliche Leiter für die Hochgebirgstrecke Hr. Öberingenieur - 
Skavlan 12 Jahre hindurch gewesen ist. ZE SEE ce 


1) 2.1907 a 1401. er 
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Schienenstoßverbindung. M. Barse hal l, 
New York. Das die Räder tragende 
Hülfstück ist lediglich über den Schwel- 
len mit der Hauptschiene unter Anwen- 
dung von Füllstücken starr verbunden 
"und kann sich zwischen den Schwellen 

.. unabhängig von der Hauptschiene durch- 

_ biegen, oder .das Hülfstück b ist ‘nach 

oben gewölbt und mit einem unteren Setz 

lichen Ansatz h werden mit dem es über den Schwellen auf der Haupt- 
schiene aufliegt, während der Ansatz zwischen 
den Schwellen_über dem Schienenfuß freiliegt. 

BL 21. Nr 219573. ` Kühlung einge- 
kapselter Maschinen, Aktiengesellschaft 

Brown, Boveri & Co.; Baden (Schweiz).. 

Die von dem Motor oder einem besondern 

Ventilator. stetsjim Kreislauf durch, die Ma- 

`: schine :getriebene Kühlluft‘ streicht in der 

Grundplatte 5 durch .‚Kühlrippen e; die die 

Wärme in das Fundament ableiten oder mit- 

tels besonderer. Kühlflüssigkeit aufnehmen. 


Kl. 18. Ne. 219211. 


helmsburg- bei Wien.. ' Die: beiden 


"Rades wälzen sich auf: Kegeltrag- 
scheiben b ab. ` Der obere Ring c 
deg das Kegeltraglager . stützenden 
- Kugellagers liegt auf einem Joch d, 
dessen Enden als Führungsgabeln D 
ausgebildet. sind. : Ein: gleiches Joch 
"di iert unten. Um eine selbsttätige 
Einstellung eines jeden’ Rades .nach 
dem Halbmesser einer Gleiskrümmung. 
. zu ermöglichen, sind sowohl die Füh- 
rungsgabeln e des oberen und unteren 


der Fläche eines Zylinders begrenzt, dessen Achse “mit der. durch die 


Mitte der Radebene gehenden Achse zusammenfällt. Das Rad kann sich 


also-so weit verdrehen, wie en die. Oeffuungsweite.von e zuläßt \' 


freigegeben. 


. Masten oder Einbringen 


KI. 20. Nr. 219648. Achsloses 
Lenkrad. A. M: Leinwather; Wilk- . 


von dem’bisher die Lasten 
aufgenommen ` 
 entbehren zu ' können, 


. kegelförmigen Nabenstummel a deg 


.. Joches A und- di wie auch die iñ e 
eingr eifenden Führungsbacken- f-nach | 


K1.35. Nr. 212801. Lüttvorrichtung für Sperradbremsen. C. Tobler; 
Berlin-Borsigwalde. Mit der Bremsscheibe S ist ein Kettenrad. g 
fest verbunden, das durch die Triebkette : 

m mit einem auf der Antrieb- oder Vor-: 
gelegewelle t gelagerten und mit dieser 
kuppelbaren Kettenrade E verbunden ist. 
Im Ruhezustande, also‘ auch“ bei -ausge- --- 
rückter Kupplung l, wird das untere 
Trum von m. durch den unter Feder- 
druck stehenden Bremshebel d und durch ° : 
die auf ihm drehbare Kettenrolle r nach, - 
oben durehgedrückt, wobei die Bremse l 
angezogen wird. "wird l eingerückt und. A 
i ‚zum Senken der Last entgegen dem, 
Sinne des Uhrzeigers gedreht,. so ` wird . 
das untere Trum von m gespannt, r mit d abgedr gebt. und die Bre emse 


H 


Kl. 35. Nr, 212986, Wippkràn KE -doppelarmigem Ausleger! 
Maschinenfabrik” Augsburg-Nürnberg‘; A: G., ‘Nürnberg. Um’ 
beim Einsetzen ‘von a aF 


von Ausrüstungsgegen- 
ständen den Lagerplatz 
zwischen Kran und Schiff, 


wurden, 


besteht das Krangerüst, 
das den Ausleger c. trägt, 


aus zwei Ständern Atünd. Zur ZER 


d so daß die Laufkatze e auch mit tiefhärigenden Lasten „wischen den 
' Ständern hindurch. fahr en kann. Der ‘Kran kann ale dicht an der 


Ufermauer stehen. 


EN 


EI. 46. Nr. 213671. Kühlung von EEN 
Gebr. Körting A.-G., Linden bei Hannover. Um das Nieder; 
schlagen von Wasser and damit die Bildung von. ‚wäßriger schwefliger 
Säure oder Schwefelsäure aus dem Brennstoff, an der Kolbenstange, an. 
der Auslaßventilspiudel usw. zu verhindern, werden‘ ‚diese Teile, „die 


Ger, ‘Einwirkung ` "qes ~ Brennstoffes 'ausgesttkt‘ "Sind, durch Kühlwasser 


gekühlt, das zuvor bei der Kühlung 2. = des Zylinderdeckels auf. etwa 
300 © vorgewärmt ist, 


Band 54 Nr. 21. 
21. Mai 1910. 


Kl. 47. Nr. 212118. Stopfbüchse. R. Bömcke, Dortmund. Zum 
Teberdeeken der Mantelfugen von 
mehrteiligen  Stopfbüchsenringen 


G 


M dient ein Plättchen a, das ebenso 
| d d'rue, EEN , 

SS Se «um wie die Ringe b,b eine Nut c zur 
SAH, Fu Aufnahme der die Teile zusam- 


menhaltenden Schraubenfeder d hat. 
Der Boden von ce ist am Plätt- 
: chen a exzentrisch erhöht, so daß 
a unter Ausbuchtung der Feder kräftig gegen seine Dichtungsfläche g 

gedrückt wird. 
Kl. 60. Nr. 212767 und Zusatz Nr. 213219. Fliehkraft-Flachregler. 


? LEI s Se LU T L 
W. Lynen, München. Die Schwungkörper a ‚haben die Gestalt von 


Zuschriften an die Redaktion. 867 


Halbringschalen von L4-förmigem Querschnitt und sind in den Punkten b 
mit Zapfen, um die sie sich drehen 
können, an einem auf die Reglerspindel 
aufgekeilten Mitnehmer d befestigt. An 
a sind Tragflächen e angebracht, die in 
einer bestimmten. Stellung des Reglers 
zur Reglermitte gleichachsig verlaufen. 
Durch Verschieben der Körper c, zwischen 
die Federn gespannt sind, auf e wird die 
Umlaufzahl des Reglers verändert, da 
sich das Moment der Federspaunung ändert, während der Hebelarm 
der Fliehkraft der gleiche bleibt. — Nach dem Zusatzpatent sind die 
Körper c voll und somit als Zusatzschwungmasse ausgebildet. 


Zuschriften an die Redaktion. 


(Olıne Verantwortlichkeit der Bene) 


Versuche an einem Turbinengebläse 
der Bauart C. H. REBEL: 


St Geehrte Redaktion! 

In den Aufsatz des Hrn. Mitter über Versuche an. einem 
Turbinengebläse in A 1910 5. 215 haben sich einige Fehler 
eingeschlichen, auf die ich im Interesse aller derer, die später 
bei ähnlichen Versuchen den Bericht zur Hand nehmen, auf- 
merksam machen möchte. 

Bei der Messung des kinetischen Druckes mittels Pitot- 
rohres ist die Einführung eines Beiwertes übersehen -worden, 
und daher kommt es, daß er z.B. bei dem Versuche 245 h bis 
45h zu 120 mm bestimmt worden ist, während er in Wirklich- 
keit nur 58 mm beträgt, wie leicht aus der Geschwindigkeit 
der Luft im Druckrohre berechnet werden kann. 

Durch die Benutzung dieses zu hohen Druckes sind auch 
die Resultate, insbesondere der Wirkungsgrad, beeinflußt; es 
läßt im vorliegenden Falle allein dieser Fehler den W irkung S- 
grad um 1,5 vH zu hoch erscheinen, wie aus der Formel 


(E — 1,015 hervorgeht. 
2000 +58 


Ferner ist der Fehler unterlaufen, daß das spezifische 
Volumen der Luft vor der Düse nach der Formel 


+10 000 273 
v—=1:| 1,25 - >> SE 
10000 2731; 


berechnet ist. Es muß in dieser Formel p; durch p, und die 
10000 über dem Bruchstrich durch p, ersetzt werden, denn 
über dem Bruchstück muß der absolute Druck, d. h. p4 + pı 
stehen. 


1 
; 35 +p 
Auch die Formel v? =v (= = Dh x ist unrichtig, und es muß 
DéI 


p, durch p, ersetzt werden, da ja die Luft tatsächlich nur von 
ps + pı auf p, expandiert. 

Eine weiter noch zu erwähnende Ungenauigkeit, die zur 
scheinbaren Vergrößerung des Wirkungksgrades beiträgt, be- 
steht darin, daß die Abkühlung der geförderten Luit an den 
Gebläse- und Rohrwänden nicht in Rechnung gezogen ist. 

dT AT 
Die Formel für ou, hätte nicht Ir’ sondern Can = Ai Ap 
lauten müssen, worin JT” die Abkühlung der Luft an den 
Wänden bedeutet. 

Der Herr Verfasser erwähnt selbst, daß in Wirklichkeit 
durch die Luftkühlung von den großen Gehäusen der Gebläse 
nicht geringe Wärmemengen abgegeben werden, läßt sie aber 
dennoch bei der Berechnung des Wirkungsgrades unberück- 
sichtigt, was meiner Meinung nach nicht statthaft ist, da ja 
die ganze Methode der Bestimmung des thermischen Wirkungs- 
grades auf der Berücksichtigung von Temperaturunterschie- 
den beruht. Da der Herr Verfasser sogar die kleine, durch 
Lagerreibung verloren gehende Wärmemenge einer beson- 
dern Betrachtung unterzieht, wäre es nötig gewesen, die 
mehrfach größeren Wärmemengen der Strahlung in Rechnung 
zu ziehen. Diese Verluste gehen nicht nur von den Wänden 
der eigentlichen Druckspirale des Gebläses, sondern infolge 
der guten Wärmeleitung der starken Gußwände von den 
ganzen Oberflächen des Gebläses und des sich anschließen- 
den Druckrohres aus. Im vorliegenden Falle würde sich statt 
des angegebenen Wirkungsgrades von 54,3 vH ein solcher 
von 53,8 vH ergeben haben, und bei geringen Fördermengen 
würde der Unterschied noch größer sein, z. B. bei dem Ver- 
such 6% bis 715 1,8 vH betragen. 

Hochachtungsvoll 
Karlsruhe, den 17. März 1910. Professor H. Bonte. 


Sehr geehrte Redaktion! 

Auf die Bemerkungen des Hrn. Professors Bonte gestatte 
ich mir, folgendes zu.erwidern.. _ 

Zunächst folgert Hr. Professor Bonte aus der Tatsache, 
daß die Differenz zwischen den Drücken P, und P größer 
ist, als der theoretischen Geschwindigkeit im Druckrohr ent- 
spricht, daß der Druck P, zu hoch gemessen und infolge- 
dessen auch der Wirkungsgrad zu hoch berechnet worden ist. 
Mit dem gleichen Rechte könnte man sagen, daß der Druck 
P, um denselben Betrag zu niedrig gemessen und auch der 
Wirkungsgrad entsprechend zu niedrig bestimmt worden sei. 
Die Einführung eines Koeffizienten wurde von mir absicht- 
lich unterlassen, da dieser im vorliegenden Falle nur wenig 
von 1 abweichen dürfte (z. B. Dr. H. “Blasius, »Turbine« vom 
20. Januar 1910: K = rd. 1; D. Bánki, Z. 1909 Nr. 37: K= 1 bis 
1,2; K. Ellon, Z. 1909 Nr. 25: K = rd. 1: Rummel, 7. 1907 Nr. 47: 
K =rd. 1; Fürstenau, Z. 1907 Nr. 29: K=rd. 0,97; Schuster, 
»Mitteilungen über Forschungsarbeiten« Heit82 S.18: K = rd. 1). 
Die Differenz zwischen P und E erklärt sich unter Umstän- 
den daraus, daß die strömende Luft das Druckrohr nicht 
gleichmäßig austüllte, so daß die tatsächliche Geschwindig- 
keit nicht dem vollen Querschnitt entsprach. Zur Klarstellung 
der beobachteten Verhältnisse habe ich das Diagramm Fig. 22 
eingefügt, glaubte jedoch von weiteren Folgerungen, die sich 
mehr oder weniger auf willkürliche Annahmen stützen, absehen 
zu müssen, und hielt es für das Sicherste, die aus gewissen- 
haften Beobachtungen gewonnenen Werte direkt der Berech- 
nung zugrunde zu "legen. Nimmt man jedoch mit Hrn. Pro- 
fessor Bonte an, daß der Pitotdruck tatsächlich zu hoch ge- 
messen sei, so er gibt sich der Wirkungsgrad des Gebläses im 
vorliegenden Falle nur um einige Zehntel vH geringer als 
nach meiner Berechnung (und zwar 51,9 vH statt 52,5 vH). 
Wenn nun auch eine absolute Genauigkeit bei derartigen Be- 
triebsversuchen nie erreicht werden wird, so dürfte doch aus 
dem Gesagten hervorgehen, daß der tatsächliche Fehler noch 
bedeutend geringer ist und das Ergebnis praktisch nicht 
ändern kann. 

Weiterhin bemerkt Hr. Professor Bonte mit Recht, daß in 
der Formel zur Berechnung des spezifischen Volumens rich- 
tiger P, statt P, einzusetzen ist. Allerdings ist dabei Voraus- 
setzung, daß die Luft vor der Düse tatsächlich noch den sta- 
tischen Druck F, hat, was im allgemeinen nicht zutrifft. In 


+10000 273 ; . 
BIN. O] hatte sich ein 
10000 ' 213 +t 


Schreibfehler eingeschlichen, der leider unbemerkt geblieben 
war. Es muß hier selbstverständlich statt 10000 über dem 
Bruchstrich 10120 heißen und die Berechnung ist auch mit 
diesem richtigen Wert erfolgt. 

Endlich beanstandet Hr. Professor Bonte, daß die Wärme- 
ausstrahlung im Wirkungsgrade nicht besonders in Rechnung 
gezogen sei. Eine direkte. Messung der Wärmeausstrahlung 
ist eben praktisch so gut wie undurchführbar. Aus diesem 
Grunde ist es allgemein üblich, den Wirkungsgrad angenähert 
nach den meßbaren Temperaturerhöhungen im Gebläse zu 
bestimmen, indem man sich dabei klar macht, daß für den 
effektiven Wirkungsgrad die Ausstrahlungs- und Lagerver- 
luste hinzukommen. Dieser effektive Wirkungsgrad ist daher 
auch allein maßgebend. In dieser durchaus einwandireien 
Weise ist auch bei den vorliegenden Versuchen vorgegangen 
worden. Die Differenz zwischen dem aus den Temperatur- 
erhöhungen gemessenen Wirkungsgrad und dem effektiven 
elektrisch gemessenen Wirkungsgrad schließt Strahlungs- und 
Lagerreibungsverluste ein, wie aus meinem Aufsatz unzwei- 
deutig hervorgehen dürfte. Eine weitere Trennung der bei- 
den verhältnismäßig geringen Verluste war nicht beabsichtigt, 


die Formel v=1: [1135 
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da-sich ja die Ausstrahlung einer direkten Messung entzieht 
und man zu ihrer angenäherten Berechnung auf Annahmen 
angewiesen ist. Auch die von Hrn. Professor Bonte gegebenen 
Zahlen können daher nur Schätzungen darstellen. Ob, wie 
Hr. Professor Bonte sagt, im vorlieg enden Falle die Wärme- 
mengen der Strahlung mehrfach größer sind als die Lager- 
reibung, ist eine unbewiesene Behauptung. Die Strahlung 
ist etwa aus den Oberflächen des Gebläses sowie den Tempe- 
raturen abzuschätzen. Die Saugleitung von der Meßstelle T; 
bis zum Gebläse, ferner das Saugstück des Gebläses hat nach 
Zahlentafel 1 14 bis 15° C Temperatur, gegenüber einer Raum- 
temperatur von 20 bis 22° Hier geht also Wärme von der 
Luft nach dem Gebläse über. Nur an der Druckspirale 
herrscht die Endtemperatur von 48 bis 50% während das 
Mittelstück eine Temperatur hat, die nur wenig höher als 
die Raumtemperatur sein dürfte. Ein Wärmeübergang von 
innen nach außen kann also im wesentlichen nur an der 
Druckspirale vor sich gehen, die im Vergleich zum ganzen 
Gebläse eine kleine Oberfläche hat. Wenn nun auch die 
Wärmemengen, die von der Außenluft in das Gebläse über- 
gehen, nicht ganz diejenigen Wärmemengen ausgleichen, die 


von dem Gebläse an die Außenluft übergchen, so ist hier 
nach klar, daß die Luftkühlung nur eine untergeordnete Be- 
deutung besitzt. Wenn nun Hr. Professor Bonte sagt, daß die 
Verluste infolge der Wärmeleitung der Gehäusewände von 
der ganzen Oberfläche des Gebläses ausgehen, so ist dem 
entgegenzuhalten, daß die durch das Gußeisen abgeleitete 
Wärmemenge (die Mittelstücke sind übrigens durch Papier 
gegeneinander isoliert!) nur zum kleinsten Teil an die Außen- 
luft abgegeben wird, vielmehr hauptsächlich an die Luft im 
Inneren des Gebläses übergeht, was ja bei den gemessenen 
Temperaturerhöhungen berücksichtigt ist. Die Gründe hier- 
für liegen in dem lebhaften Luftumlauf im Inneren des Ge- 
bläses, während es außen von ruhender Luft umgeben ist. 
Dazu kommt, daß die Innenflächen, die im übrigen bedeutend 
größer sind als die Außenflächen, reine Metallflächen sind, 
während das Gebläse außen naturgemäß gespachtelt und ge- 
strichen ist. Auch die Erfahrung zeigt, daß die Gehäuse im 
allgemeinen kalt bleiben und daß nur die Stufen höheren 
Druckes eine höhere Temperatur annehmen. 
Hochachtungsvoll 
Leipzig-Plagwitz, den 11. April 1910. H. Mitter. 


Angelegenheiten des Vereines, 


Geschäftstelle des Vereines deutscher Ingenieure 
auf der Weltausstellung in Brüssel 1910. 


Der Verein deutscher Ingenieure hat auf der Weltaus- 
stellung in Brüssel eine Geschäftstelle eingerichtet, die sich 
in der Halle der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke inner- 
halb der Gebäude der deutschen Ausstellung befindet (vergl. 
den Plan auf S. 398 d. Z.), und in welcher den Mitgliedern 
unsres Vereines sowie befreundeter Vereine, Industriellen 
usw. Auskunft erteilt und Gelegenheit geboten wird, Brief- 
wechsel zu erledigen und technische Zeitschriften einzusehen. 
Vertreter des Vereines auf der EES ist Hr. In- 
genieur W. Kaemmerer.: 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
83. und 84. Heft erschienen; es enthält: 

C. Bach und HR Baumann: Versuche mit autogen 
geschweißten Blechen und Kesselteilen. 

Der Preis des Doppelheites beträgt 2 M; für das Aus- 
land wird ein Portozuschlag von 20 Pig erhoben. Bestellun- 
gen, denen der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buch- 
handlungen und die Verlagsbuchhandlung von Julius Sprin- 
ger, Berlin N., Monbijouplatz 3, entgegen. | 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können den Band für 1 M beziehen, wenn 
Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Vereines 
deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlottenstr. 43, ge 
richtet werden. 


Sitzungskalender der Bezirksvereine. 


Aachener BN: 1. Mittwoch j. M., ab, 55⁄4 U., „Berliner Hof“, Bahnhofstraße. 

Augsburger BN: Vom 12. Mai ab finden die regelmäßigen Vereinsver- 
sammlungen jed. Freitag Abend auf der Kegelbahn im. Schleßgraben statt. 

Bayerischer B.-V.: Gesellige Zusammenkünfte jeden Freitag Abend auf der 
Kegelbahn im Pschorrgarten (Eingang dureh den Bavariakeller), München. 

Bergischer B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abds. 8 Uhr, i. dl. Gesellschaft „Verein“ 
in Elberfeld, Kaiserstr.: Hauptversamlung. 

Berliner B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, abends ZG Uhr, im großen Hörsaal 
des an der Technischen Hochschule, Charlottenburg. 
Bochumer B.-V.: 1. und 3. Sonnabend jed. Monats gesellige Zusammenkunft 

im a Monopol, Bochum. 
Abteilung Witten: 1. und 3. Montag jeden Monats Zusammenkunft im Hotel 
Dünnebacke in Witten. 

Braunschweiger BN: 2. u. 4. Montag jed. Mon., abends Si: Uhr, Braunschweig, 
im Ser RAIN der Haudelskammer, Eingang am Gewandhaus, Poststr. 

Bremer B.-V.: Jeden 2. Freitag im Monat, abends SY Uhr, „Hotel Bristol“. 

Breslauer B.-V.: Ord. Ver samnlung 3 BA Freitag j. M., abends 8 Uhr, Breslauer 
Konzerthaus, Gartenstr. 39/41. 

Chemnitzer BN: a Dienst. jed. Mon., ab.8!/, Uhr, Rastatt „DeutscherKaiser“. 

Dresdner B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8 Uhr, im weißen Saale 
der „Drei aba 

Elsaß- Lothringer B. Ve Nächste Sitzung Montag, den 23. Mai, 8 Uhr abends, 
Straßburg” i. Els., Jakob- Sturmstaden 1. 

Emscher B.-V.: 2. Domnerst ag jeden Monats, abends 8'/, Uhr, Hotel Monopol, 
Gelsenkirchen, Kreuzstr. 

Fränkisch- Oberpfälzischer B.-V.: 1. u. 5. Freitag jeden Monats, abends 8 Uhr, 
im kleineu Saal H. Stock des Industrie- und Kulturvereines, Nürnberg. 

Frankfurter BN: 3. Mittwoch jed. Mon., abends 7!/, Uhr, im Vereinslokale 
Goetheplatz 5, geschäftliche Sitzung. 

Jeden Freitag Abend Zusammenkunft am Stammtisch des Frankfurter B.-V. 
in der Alemannia. 

Hamburger B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Sitzung im 
Patriotischen Gebäude Zimmer 30/31, Hamburg. 

Hannoverscher B.-V.: Jeden. Freitag, abends uf Uhr, Vereinssitzung im 
„Künstlerhaus“ der Stadt Hannover, Sophienstr. 2. 

Hessischer B.-V.: Am 1. Dienstag jed. Mon. Sitzung, am 3. Dienstag gesellige 
Zusammenkunft, abds. Si, Uhr, ım Restano ant Hanusch, Ständeplatz3 3, Cassel. 

Karlsruher BN: 2. und 4. Montag; jed. Mon., abends SA Uhr, im Restaurant 
Moninger (Arc he), Kaiserstraße. 

Kölner B. -V 2 Mittwoch jed. Mon., abends 8 Uhr, in der „Bürgergesellschaft“. 
Ständiges Lese- und Gesellschaftszimmer ebentasellst. Bes. gesell. Zu- 
sammenkunft jeden sonstigen Mittwoch. 

Lausitzer B.-V.: 3. Sonnabend Jed Mon., abends 8 Uhr, im Restaurant „Han- 
delskammerhaus“, Görlitz, Mühlweg, regelmäßige Versammlung. 


Leipziger B.-V.: Sitzungen an jedem letzten Freitag des Monats im Lehrer- 
vereinshaus, Kramerstr, 4/6. 

Lenne-B.-V.: Sitzungen im Hotel „zum Römer“ iu Hagen i. W. am 1. oder 
9. Mittwoch des Monats auf besondere Einladung. Außerdem jeden Freitag 
zwangloser «Bierabend im Restaurant von Stratmanns Vietoria-Hotel in 
Hagen (Westi), Bahnhofstr. 55, in der Nähe des Hauptbahnhofes. 

Märkischer B.-V.: SHZUNg monatlich nach vorheriger Einladung im Restaur. 
„Rüdesheimer“ , Fürsten walderstr. 1. Frankfurt a. O. 

Magrleburger B.-V.: Sitzung jeden 8. Dounerstag im Monat, abends 8 Uhr, im 
Hotel „Magdeburger Hot“. Hier jeden 1. Donnerstag im Monat zwang- 
loser Abend. 

Mannheimer DN: 
Planken D. 5.4. 

Mittelrheinischer B.-V.: Tag und Stunde wird auf den Einladungskarten be- 
kannt gegeben, Park-Hotel in Coblenz. 

Niederrheinischer B-V.: 1. Montag jeden Monats, Düsseldorf, „Rlheinhof“. 

Oberschlesischer B.-V.: Ortsgruppe „Gleiwitz“, Schraube. Jeden Sonnabend, 
abds. Sit Uhr, gesellige Zusammenkunft im Schlesischen Hof, Gleiwitz. 

Ostpreußischer B.-V.: 1. und 9. Dienstag jeden Monats, „Hotel de Berlin“, 
Königsberg i., Pre Außerdem jed. Soun- und Feiertag Frühschoppen 12 U. 
mittags im Restaurant Bellevue part. am Schloßteieh. 

Pommerscher B.-V.: 2. Dienstag jed. Mon., abens 8 Uhr, Stettin, Vereinshaus“. 

Posener B.-V.: 1. Montag jed. "Mon. in Paul Mandels Restaurant und Wein- 
stuben, oberer Saal, Posen OI, Berlinerstr. 19. 

Rheingau-B.-V.: Versammlung am dritten Mittwoch jed. Mon., abwechselnd 
in Mainz und Wiesbaden. 

Schleswig-Holsteinischer B.-V.: 
damm. 

Siegener BN: 1. Freitag jeden Monats, Siegen, „Kaisergarten“. 

Teutoburger B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, Bielefeld, Gesellschaftshaus der 

Ressource. 

Thüringer DN: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Halle a. S., „Stadt. 
Hamburg“, Jeden Sonnabend, abends 8 Uhr, gesellige Zusammenkunft 
ebendaselbst. 

Unterweser-B.-V.: Sitzung am 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8!/, Uhr, 
im Logengebäude zu “den 3 Ankern, Br emerhaven, am Deich Nr. 116. 
Woestfälischer DN. Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Casino, 

Dortmund, Betenstr. Es 

Westpreußischer B.-V.: Sitzung 1. und 8. Dienstag jeden Monats im Saal der 
Naturforschenden Gesellschaft, Danns Franengasse 26. 

Württembergischer B.-V.: 1. Donnerstag jeden Mon. ‚abends 8 Uhr, Stuttgart, 
Oberes Museum. 

Zwickauer B.-V.: 2. Moutag jeden Monats ale 4. Montag jeden 
Monats ges. Vereinigung, abends 8 Uhr, Restaurant Goldener Anker, Ein- 
gang Dr esdener str. 


Jeden Donnerstag Abend im Restaurant „Weinberg“, 


2. Freitag jed. Mon., Kiel, Loge, Lorentzen- 


Oesterreichischer Verband von Mitgliedern des Vereines deutscher Ingenieure: 2. Freitag jeden Monats, Verbandsvorträge 
im Hotel de France, Wien I, Schottenring 3. 
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E. Brückmann: Studien über Heißdampflokomotiven. 


3/5=gekuppelte Heißdampf = Personenzuglokomotive mit Rauchröhrenüberhitzer, Bauart Schmidt, der preußischen Staatsbahnen, 
entworfen und ausgeführt von der Berliner Maschinenbau =Aktiengesellschaft vorm. L. Schwartzkopff, Berlin. 
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(hierzu Textllatt 11 bis 13) 


Die neuen Dreifach-Expansions-Pumpmaschinen des Hamburger Wasserwerkes.' 


Von Rud. Schröder, Baurat in Hamburg. 


(hierzu Textblatt 11 und 12) 


In dem im Jahre 1907 in dieser Zeitschrift veröffent- 
lichten Aufsatz über neuere Pumpmaschinen des Hamburger 
Wasserwerkes sind die drei neuesten stehenden Dreifach- 
Expansions-Pumpmaschinen IX, X und XI des Pumpwerkes 
Rothenburgsort auf 8.1223 u.f. bereits kurz beschrieben 
und ihre Bauart und wichtigeren Einzelheiten durch Abbil- 
dungen erläutert, die den von der Bauverwaltung den Liefer- 
bedingungen beigegebenen Zeichnungen entnommen waren, 
nach denen sie mit ganz unwesentlichen, mit der liefernden 
Firma — Thyssen & Co. in Mülheim a. d. Ruhr — verab- 
redeten Abweichungen hergestellt worden sind. 

Nachdem die Maschinen in der zweiten Hälfte des Jahres 
1908 in Betrieb gesetzt und inzwischen die Versuche zur 
Feststellung ihres Dampf- und Kohlenverbrauches vorgenom- 
men sind, düriten weitere Angaben über diese Anlage und 
die mit ihr erreichte Wirtschaftlichkeit von Interesse sein. 
Hierbei läßt sich allerdings eine teilweise Wiederholung des 
in der früheren Veröffentlichung bereits Gesagten nicht ver- 
meiden, wie auch anderseits auf die Abbildungen jenes Auf- 
satzes verwiesen werden muß. 

Um die drei Maschinen, die für eine größte stündliche 
Fördermenge von zusammen 5400 cbm gebaut sind, in dem 
vorhandenen, im Lichten 16,65 m langen und 12,47 m breiten 
Maschinengebäude unterbringen zu können, hat man sie in 
Hufeisenform aufgestellt und die miteinander verschraubten 
Grundplatten jeder Maschine auf Angüssen der Pumpenluft- 
hauben verankert, so daß sich die Maschinen in einer Ge- 
samthöhe von mehr als 11 m freiim Raum auf ihren doppelt- 
wirkenden Pumpen aufbauen, ohne weitere Fundamente in 
Anspruch zu nehmen, als diese erfordern; s. Textblatt 11 
und 12 sowie Textfig. 1 und 2. 


Ihre Hauptabmessungen sind: Dmr. Hub 
Hochdruckzylinder 480 mm 1000 mm 
Mitteldruckzylinder . 800 >» 1000 » 
Niederdruckzylinder 1200 » 1000 » 
Hauptpumpenkolben 339» 1000 >» 
Luftpumpe. . ..., 600 » 350 » 


Die normale Umlaufzahl beträgt 45, die größte 60 in 
der Minute. 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Pumpen) werden 
abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlusses be- 
kannt gemacht werden. 


Die drei Hauptpumpen jeder Maschine fördern hiermit 
theoretisch 1399 bezw. 1865 cbm/st und bei einem zu 96,5 vH 
angenommenen Liefergrade 1350 bezw. 1800 cbm/st. Ihre 
Förderhöhe beträgt vorläufig rd. 63 m, wird aber voraussicht- 
lich später gesteigert werden müssen. 

Der Betriebsdruck der Dampfkessel beträgt 12,5 at, die 
Temperatur des überhitzten Dampfes vor dem Absperrventil 
am Hochdruckzylinder normal zwischen 340 und 350°C. 

Bei jeder Maschine ist der Hochdruckzylinder in der 
Mitte, rechts der Mitteldruck- und links der Niederdruckzy- 
linder angeordnet. 

Die gekröpften und durchbohrten Kurbelwellen sind aus 
drei Teilen zusammengesetzt. Ihr Durchmesser beträgt an 
den Lagerstellen 300 mm, im übrigen 350 mm. Die beiden 
Flanschkupplungen jeder Welle dienen zur Aufnahme der 
zwei je 8,65 t schweren, in der Mitte geteilten Blockschwung- 
räder, von denen das zwischen Hoch- und Mitteldruckkurbel 
angeordnete am Umfang einen Zahnkranz für den Antrieb 
durch die Andrehvorrichtung hat. Die Folge der um 120° 
gegeneinander versetzten Kurbeln ist: Hochdruck, Mitteldruck, 
Niederdruck, weil hierbei der Durchmesser der Schwung- 
räder auf 2500 mm, d. h. soweit verringert werden konnte, 
daß sie die untere Schmiergalerie nicht durchschneiden. 

Die A-förmigen Doppelständer der Dampfzylinder sind an 
den Kopfenden durch kastenförmige Querverbindungen gegen- 
einander abgesteift. Diese tragen gleichzeitig die Lager der 
zwischen den Zylindern angeordneten wagerechten Steuerwel- 
len, Textfig. 3 und 4 und Textblatt 11 Fig. 5, die mit Hülfe von 
Schraubenrädern durch zwei stehende Zwischenwellen ange- 
trieben werden, von denen die zwischen dem Niederdruck- 
und dem Hochdruckzylinder befindliche an ihrem oberen Ende 
einen Hartungschen Leistungs-Federregler aufnimmt. Von die- 
sem werden die Umlaufzahlen je nach der Einstellung, die 
durch ein Handrad vom Maschinistenstand aus eriolgt, zwi- 
schen 25 und 60 in der Minute geregelt. Dabei ist die Einrich- 
tung getroffen, daß mittels eines auf der Reglerwelle zwischen 
Hochdruck- und Mitteldruckzylinder befindlichen Hebels, 
dessen Lage durch eine abwärts geführte Zugstange und ein 
kleines Handrad vom Maschinistenstand aus verstellbar ist, 
die Umlaufzahl der Maschine, wenn erforderlich, auf 1S in 
der Minute verringert und dem Regler im übrigen jeweilig 
ein so beschränkter Spielraum gegeben werden kann, daß 
er nicht imstande ist, bei Eintritt außergewöhnlicher Wider- 


107 


Zeitschrift des Vereines 


870 Schröder: Die neuen Dreifach-Expansions-Pumpmaschinen des Hamburger Wasserwerkes. 
deutscher Ingenieure. 


Fig. 4 und 2. Pumpwerk Rothenburgsort. 
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NA stände die Füllung entsprechend zu 
vergrößern; der Gang der Maschine 
verlangsamt sich alsdann, und der 
Maschinist wird hierdurch auf die Ge- 
fahr aufmerksam gemacht. 

Zur weiteren Erhöhung der Sicher- 
heit ist auf der am unteren Teile des 
hinteren Hochdruckzylinder - Ständers 
SÉ TT gelagerten Achse des Luftpumpen- 
Schwinghebels ein Hülfshebel, Text- 
fig. 6 bis 8, mit einem Aspinall-Unfall- 
regler, s. Z. 1907 S. 988, angebracht, 
der bei etwaigem Versagen des Haupt- 
reglers und Ueberschreitung von 65 


To > Uml./min eine vor dem Hauptab- 
SCH — sperrventil angeordnete Drosselklappe 
> : 3 RBB Ks me) schließt und gleichzeitig einen Hahn 

e öffnet, der die Luftleere zerstört und 
dadurch die Maschine zum Stillstande 
bringt. Das Gleiche sowie das Zurück- 
drehen der eben genannten Teile in 
die anfängliche Betriebstellung kann 
auch durch Verstellen eines Hand- 
hebels vom Maschinistenstand aus 
bewirkt werden. 

Sämtliche Ein- und Auslaßventile 
werden durch Schwingdaumen gesteu- 
ert, Fig. 3 und 4, deren Antriebexzen- 
ter durch gezahnte Federn mit nach- 
ziehbaren Keilen auf den Steuerwellen 
versetzbar sind. Die Einlaßventile der 
Hochdruckzylinder werden von den 
Exzentern, welche deren Auslaßventile 
betätigen, durch Vermittlung einer 
durch den Regler bezw. die vorer- 
wähnte Einrichtung verstellbaren 
Schwinge mitgesteuert. 

Bei den Hoch- und Mitteldruck- 
zylindern sind die Ein- und Auslaß- 
ventile derselben Seite über-, bei den 
Niederdruckzylindern nebeneinander 
angeordnet. Die Sitze der mit wage- 
rechten Dichtungsflächen versehenen 
Se? Sea SE SE en Se eo 
A S sind so gebaut, n der 
Höhe der Ventile mit diesen gleich- 
mäßig ausdehnen. Die Ventilstangen 
haben Labyrinthdichtung. 

Die Hochdruckzylinder sind in 
einem Stücke mit ihren oberen und 
| unteren Ventilkasten gegossen, deren 
N RR EEN Dampfkammern durch Rohrkrümmer 


GC ZeZnzt = ? 
mw Textblatt 11 Fig. 5 und Textblatt 12, 
miteinander verbunden sind. 
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beitsbüchsen versehen. Bei den Hoch- 
Alarme druckzylindern sind diese einge- 
schrumpft, bei den übrigen Zylindern 
sind sie am Bodenflansche mit Klin- 
gerit und am oberen Ende in eingedreh- 
ter schwalbenschwanzförmiger Ausdre- 
hung durch je zwei eingestemmte Kup- 
ferringe und darüber gelegte, durch 
einen aufgeschraubten schmiedeisernen 
Ring in Dreiecknut gehaltene Asbest- 
Rundschnur gedichtet. 

Die Dampfzylinder werden von 
einer Lentzschen Schmierpumpe ver- 
== sorgt, die durch eine auf der Steuer- 
CS 00 CH: --,. * welle zwischen Hoch- und Mitteldruck- 

SE 2 z; zylinder angebrachte Kurbel angetrie- 

ben wird und das Oel in die Einlaß- 

/ ventilkammern des Hochdruckzylinders 
E n a LIISI N PEE drückt. 

Für die Hochdruckzylinder ist 
Mantelheizung während der Betriebs- 
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pausen vorgesehen; für die Heizung der übrigen Zylinder 
dient Heißdampf mit einem auf 3,5 bis 4 at verringerten 
Drucke, der zunächst behufs Heizung des vom Hochdruck- 
nach dem Mitteldruckzylinder überströmenden Arbeitsdampfes 
im ersten Aufnehmer durch zwei Heizschlangen von zusam- 
men 4,23 qm Außenfläche geleitet und hierauf zur Heizung 
von Deckel, Mantel und Boden des Mitteldruckzylinders so- 
wie von Deckel und Boden des Niederdruckzylinders ver- 
wendet wird. Sein Kondensat fließt durch getrennte Ableiter 
und eine gemeinsame Sammelleitung in den im Kesselhaus 
aufgestellten Vorratbehälter der Speisepumpe ab. 


druckzylinder durch einen doppelten, die der Niederdruck- 
zylinder durch einen einfachen Satz Dichtungsringe. 

Die aus Stahlformguß hergestellten und mit einseitig ge- 
führten angeschraubten gußeisernen Gleitschuhen versehenen 
Maschinenkreuzköpfe sind durch je zwei 80 mm starke und 
unterhalb der unteren Schmiergalerie in nachstellbaren Lagern 
nochmals geführte Umführstangen mit den geschmiedeten 
Querbalken der Hauptpumpen-Kolbenstangen verbunden. 
Vom Kreuzkopfe des Hochdruckzylinders wird gleichzeitig der 
Schwinghebel der Luftpumpe angetrieben, die an der hinte- 
ren Lufthaube, Textfig. 6 bis 8, der unter diesem Zylinder be- 


Fig. 3 und A. Steuerung, 


Maßstab 1:40. 
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Durch einen neben dem Hochdruckzylinder angeord- 
neten und vom Maschinistenstand aus zu betätigenden ent- 
lasteten Kolbenschieber kann Hülfsdampf in die Kanäle 
des Mitteldruckzylinders eingeführt und so die Maschine 
unter voller Belastung vom Maschinisten allein angelassen 
werden. 

Der zweite Aufnehmer ist als einfache, unterhalb der 
Steuergalerie liegende Rohrverbindung von 250 mm 1. W. 
ausgeführt: 

Sämtliche Zylinder und Aufnehmer sind mit Diatomit- 
steinen von Grünzweig & Hartmann auf Asbest-Kieselgur- 
unterlage bis an die Stahlblechummantelung verkleidet. 

Die Dampikolben haben Ramsbottom-Liderungsringe. 
Die 110 mm starken Kolbenstangen werden durch Metall- 
packungen der in Z. 1907 S. 991 Fig. 37 und 35 dargestell- 
ten Bauart gedichtet, und zwar die der Hoch- und Mittel- 


3000 SE Se 


findlichen Hauptpumpe verschraubt ist, während der Konden- 
sator, Textfig. 9, der in seinem oberen Teile die Rohrschlangen 
eines Speisewasservorwärmers von 4,79 qm Heizfläche auf- 
nimmt, in ähnlicher Weise an der hinteren Lufthaube der 
Hauptpumpe unter dem Niederdruckzylinder befestigt ist. 

Die Pleuelstangen haben eineLänge gleich dem 4,5fachen 
Kurbelhalbmesser und am oberen Ende einen geschlossenen 
Kopf. 

Sämtliche beweglichen Teile werden auch bei diesen Ma- 
schinen mittels Stauffer-Büchsen mit starrem Fette geschmiert. 
Textfig. 10 bis 14 zeigen, wie dieses durch einen aus zwei 
Rohren hergestellten Lenker zum Kreuzkopfzapfen und durch 
die in ganzer Länge durchbohrte Pleuelstange zum Kurbel- 
zapien geführt wird. 

Zur Erleichterung der Bedienung sind alle Schmiergale- 
rien der drei Maschinen miteinander in Verbindung gebracht. 


Band 54. Nr.22, 
28. Mai 1910. 


Die drei Grundplatten einer jeden Maschine, Textblatt 12 
sowie Textfig. 1, 2, 6, 7 und 15, sind durch seitliche, als 
Schwurgradgruben ausgebildete und miteinander verschraubte 
Angüsse starr verbunden. - Sie ruhen auf rd. 100 mm starken 
gußeisernen Zwischenlegplatten und sind mit diesen auf den 
Angüssen der Hauptpumpen-Lufthauben verankert." "Hr. " 

Am vorderen Ständer des ‘Hochdruckzylinders sind die 
Dampfdruckmanometer der beiden Aufnehmer, das Vakuum; 


f 
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Die Handräder für die Regelung des Einspritzventiles 
und der aus. einer- der Hauptpumpen versorgten Hülifsein- 
spritzung. ‚sind auf einer gemeinschaftlichen Säule vor dem 
Schutzkasten des rechten Schwungrades angeordnet. 

Vor dem Hauptabsperrventile, das sowohl vom Maschi- 
nistenstand als auch von der Zylindergalerie aus betätigt 
werden kann, ist in die 100 mm weite Hauptdampfleitung ein 
vom Gange hinter der Maschine aus erkennbares Thermo- 


Fig. 6 bis 8. Hauptpumpe unter dem Hochdruckzylinder der Maschine X, 
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meter sowie zwei Kasten zur Betätigung der Zylinder-Ent- 


wässerungshähne und des Hülfsdampfschiebers angebracht. 


An den beiden andern Zylinderständern befinden sich. je ein 
von der Achse des Luftpumpen-Schwinghebels angetriebener 
Hubzähler und zwei Manometer zur Anzeige des Dampf- 
druckes vor der Maschine sowie : des Heizdampfdruckes im 
ersten Aufnehmer bezw. des Pumpendruckes und des Wasser- 
standes im Pumpbrunnen, 
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meter mit optisch vergrößerter Teilung eingebaut. 
Außerdem sind überall dort, wo es zweckmäßig er- 
schien, Thermometertaschen vorgesehen. 

Sämtliche Heiz-, Entwässerungs- und sonstigen 
kleinen Leitungen, wie auch die Gasleitungen für 
die Notbeleuchtung in den Maschinen sind nach Mög- 
lichkeit so angeordnet, daß sie von der Vorderseite 
der Maschinen aus nicht zu sehen sind. Aus dem 
gleichen Grunde sind auch die Kabel für die elek- 
trische Beleuchtung innerhalb der Maschinen durch 
-die .Zylinderständer und deren obere kasteniörmige 
Absteifungen gezogen. | Wës 

Alle gefährlichen Stellen an der Maschine sind soweit 
als -möglich durch Stangen und gelochte Schutzbleche. ge- 
sichert; die stehenden Zwischenwellen für den Antrieb der 
Steuerwellen sind zu dem Zwecke mit blanken Schutzrohren 
umgeben. - e T 

Das von den Kondensatoren aus dem etwa 50 m ent- 
fernten Kondensationswasserteiche selbsttätig angesaugte Ein- 
spritzwasser gelangt durch zwei getrennte Leitungen von 
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225 mm 1. W. bis ins Gebäude und alsdann durch absperr- Fig. 10 bis 14. 
bare und mit Rückschlagklappen versehene Abzweigungen Maschine IX. Schmiervorrichtung der Kreuzkopf- und Kurbelzapfen. 
von 175 mm 1. W. zu den einzelnen Kondensatoren. An jede 
Abzweigung ist außerdem eine gleich weite zweite Hülfsein- Fig. 10. 
spritzleitung angeschlossen, um im Notfall auch aus dem zur 
Maschine gehörenden Pumpbrunnen das nötige Wasser ent- 
nehmen zu können. 

Die 225 mm weite Luftpumpen-Ausgußleitung ist ent- 
sprechend der Maschinenanordnung hufeisenförmig angelegt. 


Fig. 9, 


Speisewasservorwärmer und Kondensator. 


Maßstab 1:20. 
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Neben der Luftpumpe der Maschine X ist ein Windkessel in 
sie eingeschaltet, und ihre beiden Enden sind außerhalb des 
Gebäudes miteinander verbunden und an zwei getrennte Siel- 
leitungen angeschlossen. Absperrschieber in dieser Ring- 
leitung ermöglichen den Abfluß des Kondensationswassers je 
nach Erfordernis auf der einen oder andern Seite oder, was 


rohre aus zwei voneineinander absperrbaren Pumpbrunnen, 
von denen einer für die Maschinen IX und XI gemeinschaft- 
lich ist, und die beide an die Haupt-Zuführkanäle angeschlos- 
sen sind. Die Sohle dieser Pampbrunnen liegt 3,75 m unter 
gewöhnlich der Fall ist, auf beiden Seiten des Gebäudes. dem Pumpenraumflure, d. i. auf +1,05 m über Hamburger 

Die Hauptpumpen, Textfig. 1 und 2, 6 bis 8 und Text- Null. Der Saugwasserspiegel schwankt täglich zwischen 
blatt 12, entnehmen das Wasser durch 500 mm weite Saug- +4,6 und 3,0m und liegt im Mittel auf + 3,8 m. 


Band 54. Nr.22, 
28. Mai 1910. 


Schröder: Die neuen Dreifach-Expansions-Pumpmaschinen des Hamburger Wasserwerkes. 
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Die Druckräume der Pumpen aller drei Maschinen sind 
an eine zwischen 700 und 800 mm Dmr. wechselnde ge- 
meinschaftliche ringförmige Druckleitung und durch diese an 
zwei in einem Anbau des Maschinengebäudes aufgestellte, 
ganz geschweißte Haupt-Druckwindkessel von je 1,6 m Dinr. 
und 8,0 m Höhe angeschlossen, die ihrerseits wieder mit dem 
städtischen Rohrnetz in Verbindung stehen. 

Absperrschieber in der ringförmigen Druckleitung er- 
möglichen eine beliebige Führung des gepumpten Wassers 
durch beide oder je einen der Haupt-Druckwindkessel und 
gestatten, daß die einzelnen Pumpmaschinen und Windkessel 
ausgeschaltet werden können, ohne den Betrieb der übrigen 
Anlage zu stören. Diese Absperrschieber werden vom Ma- 
schinenraum aus geregelt, und ihre jeweilige Stellung wird 
dort durch eine Zeigervorrichtung kenntlich gemacht. 

Die Gehäuse der doppeltwirkenden Hauptpumpen, Text- 
fig. 6 bis 8, sind in der Mitte wagerecht geteilt und durch 
Flanschverschraubung miteinander verbunden. Sie bestehen 
aus drei zylindrischen, nebeneinander angeordneten Räumen: 
dem Saug-, Pumpen- und Druckraume, bei denen durch An- 
bringung einer großen Anzahl von inneren Rippen dafür 
Sorge getragen ist, daß die in den Wandungen der Pumpen- 
und Druckräume auftretenden Spannungen reine Zugspan- 
nungen werden; s. Textfig. 16 und 17. 


Fig. 15. 


Grundplatte unter dem Hochdruckzylinder. 


Dje innen kräftig verrippten Lufthauben über den Saug- 
und Druckräumen dienen, wie erwähnt, mit ihren seitlichen 
Angüssen zur Auflagerung und Verankerung der Maschinen- 
grundplatten. 

Der Pumpenraum des unteren wie des oberen Gehäuse- 
teiles wird nach oben durch einen eingegossenen doppelwandi- 
gen Boden abgeschlossen. Der eine enthält den Zylinder- 
deckel mit der Stopfbüchse der in einem Lager darüber noch- 
mals geführten Pumpenkolbenstange, im andern ist der mit 
einer Rotgußlaufbüchse ausgefütterte Pumpenzylinder ‚durch 
Flanschverschraubung befestigt. 

Die gußeisernen Tauchkolben haben zum Gewichtaus- 
gleiche der auf- und abgehenden Teile verschiedene Wand- 
stärken erhalten. 

Saug-, Pumpen- und Druckräume sind durch große Mann- 
löcher bequem zu befahren. 

Bei sämtlichen wagerechten Flanschverbindungen sowie 
denen der Deckel ruht Eisen auf Eisen; die Dichtung findet 
durch Gummirundschnur in schwalbenschwanzförmiger oder 
dreieckiger Nut statt. 

Der unterhalb der Saugrohrmündung liegende Teil der 
Gehäuseräume aller Pumpen kann durch eingehängte und an 
eine gemeinsame 35 mm weite kupferne Absaugeleitung an- 
geschlossene Tauchrohre mittels eines kleinen Dampfstrahl- 
apparates im Bedarfsfalle gänzlich entleert werden. Ebenso 
werden vor Inbetriebsetzung der Pumpen die Saugräume be- 
hufs Auffüllung mit Wasser durch einen solchen Apparat ent- 
lüftet, während die Lufthauben über den Druckräumen und 
die Haupt-Druckwindkessel durch eine gemeinsame 25 mm 
weite Druckleitung belüftet werden, die an eine im Anbau 
aufgestellte Luftschleuse von rd. 1 cbm Inhalt angeschlos- 
sen ist. 

Zum Ausgleiche sind außerdem die Lufthauben sowohl 
über den Saugräumen als auch über den Druckräumen im 


| 


oberen Teile durch Umlaufleitungen untereinander ver- 
bunden. 

Jede Pumpe hat 100 Saug- und 100 Druckventile, 
Textfig. 18, kleine federbelastete zweisitzige Ringventile aus 
Bronze, die sich auf wagerecht angeordneten Führungsspindeln 
bewegen, und deren Sitze mittels Eisenkittes in eingegosse- 
nen Aussparungen der Trennwände des Pumpengehäuses be- 
festigt sind. 


Fig. 16, 


Oberer Teil der Hauptpumpengehäuse; links Saug- und rechts Druckraum. 


Fig. 17. 


Um Erfahrungen über den zu erwartenden mechanischen 
Verschleiß der Ventile und das Verhalten des für ihre Ver- 
wendung in Aussicht genommenen Materiales zu sammeln, 
waren vorher einige Probeventile einem sechsmonatigen 
Dauerversuch in einer mit 180 Uml./min arbeitenden Ver- 
suchspumpe unterzogen, die ein durchaus zufriedenstellendes 
Ergebnis auch in bezug auf die Federn hatten, welche nach 
ungefähr 20 Millionen Hüben nur etwa 1 mm an ihrer ur- 
sprünglichen Länge verloren 
hatten. 

Die nötige Federbelastung 
der Ventile wurde nach den 
von Prof. H. Berg auf Grund 
von Versuchen berechneten 
Werten!) ermittelt, die mit 
den Ergebnissen von früher 
mit großen Ringventilen ein- 
zelner Pumpmaschinen des 
Hamburger Wasserwerkes an- 
gestellten Versuchen?) sehr 
gut übereinstimmten. 

Den Flachfedern, welche 
rd. 5,5 federnde Windungen, 
einen Querschnitt von 12 auf 
1,8 mm und eine Länge von 
65 mm im ungespannten Zustande haben, wurde hiernach 
unter Annahme einer mittleren Hubzahl von 53 in der Minute 
eine Vorspannung von 1,52 kg gegeben, wobei ihre Länge 


Fig. 18. 
Saug- und Druckventil. 
Maßstab 1:4. 


1) H. Berg: Die Wirkungsweise federbelasteter Pumpenventile und 
ihre Berechnung, Z. 1904 S. 1093 u. f. sowie Heft 30 der »Mitteilun- 
gen über Forschungsarbeiten«. 

?) s. Z. 1902 S. 661 und Heft 6 der »Mitteilungen über For- 
schungsarbeiten«, 
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46 mm und die Hubhöhe der Ventile bei der normalen Um- 
laufzahl der Maschine von 45 in der Minute rechnungsmäßig 
7,5 und bei der größten von 60 10,5 mm beirägt. 

Vor dem Einbau der Ventile in die Haupipumpen wurden 
außerdem sämtliche Federn — insgesamt 1800 — nicht nur 
hinsichtlich ihrer Länge und der Parallelität ihrer Endflächen, 


sondern auch in be- 
zug auf die Gleich- 
mäßigkeit ihrer Zu- 
sammendrückung bei 
der festgesetzten Be- 
lastung auf einer 
Federwage geprüft. 
Trotzdem trat bei 
einzelnen Ventilen, 
die anfänglich alle 
kaum. hörbar ant 
setzten, mit der Zeit 
ein härterer Schluß 
ein, und es ergab 
sich bei näherer Un- 
tersuchung, daß ver: 
schiedene Federn 
schief geworden wa- 
ren und andre er- 
heblich an Feder- 
kraft eingebüßt hat- 
ten. Es scheint, als 
ob dies auf eine 
Ueberanstrengung 
des Materiales bei 
der Federherstellung 
zurückzuführen ist; 
denn die betreffen- 
den Federn wurden, 
nachdem ihre End- 
flächen wieder paral- 
lel gerichtet worden 
waren, nach mehr- 
maliger versuchswei- 
ser ‘Beanspruchung 
auf der Federwage 
aufs neue schief, |so 
daß sie, wie die 
schlaff gewordenen, 
durch einwandfreie 
ersetzt werden muß- 
ten. Da sich aber 
auch später wieder 
bei einzelnen Ven- 
tilen ein härterer 
Schlußschlag einge- 
stellt hat, ohne daß 
die Federn wesent- 
liche Abweichungen 
von ihrem anfäng- 
lichen Zustande zeig- 
ten, so ist es bis 
heute nicht möglich 
gewesen, die Ur- 
sache für jenen zu 
ermitteln. 

Ist somit das Ar- 
beiten "der Ventile 
im Dauerbetriebe 
nicht durchweg ein 
solches, wie nach 
der aufgewendeten 
Sorgfalt und. Mühe 
angenommen werden 
durfte, so entspricht 


im übrigen der Gang der Maschinen, die selbst bei 60 Uml./min 
nicht die geringste Erschütterung auf der 10,35 m über dem 
Pumpenraumflure belegenen obersten Zylindergalerie aufwei- 
sen, ebenso. wie ihre Wirtschaftlichkeit, die weiter unten näher 
besprochen werden soll, durchaus den bei ihrem Entwurf auf 
Grund der gewählten Bauart gehegten Erwartungen, 


Fig. 19. 


Dampikesselanlage der Maschinen IX, X und XI; Rauchgasvorwärmer, Dampf- und Speiseleitungen. 


Fig. 20. 
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den auf. der Ueberhitzerkammerdecke 
stücken aus Stahlformguß verbunden. sind. 

Die Führung der Rauchgase ist die nämliche wie bei 
der Kesselanlage der Maschinen V und VI. 
auch hier die Umfassungswände des Kessel- und Ueberhitzer- 
mauerwerkes mit Hohlräumen versehen, die beim Aufmauern 


Die zugehörige Dampikesselanlage, Texifig. 19 und 20, ist 
in einem hinter dem Maschinengebäude liegenden Kesselhaus 
untergebracht, in dessen östlichem Teile sich bereits die in 
Z. 1907 S. 992 abgebildete Kesselanlage der Maschinen V 
und VI befindet, bei der die allgemeine Anordnung der 
Kessel; Ueberhitzer und Rohrleitungen die gleiche ist wie bei 

-der neuen ‚Anlage. 


Diese besteht aus 

sechs von Wieden- 
feld & Co.,G.m.b.H. 
in Duisburg, ange- 
fertigten und für 
einen Betriebsdruck 
von 12,5 at konzessio- 
nierten Zweiflamm- 
rohrkesseln von je 
72,5 qm Heizfläche 
und 2, qm Rost- 
äche, Ueberhitzern 
von je 66,5 qm Heiz- 
fläche und einem von 
den Deutschen Eco- 
nomiser- Werken, 
GmbH, Düssel- 
dorf, gelieferten Ge- 
genstrom - Rauchgas- 
vorwärmer mit ver- 
setzten Rohren von 
192 qm Heizfläche, 
dessen Schabervor- 
richtung mittels Rie- 
mens von der Dampf- 
Speisepumpe ange- 
trieben wird, einer 
einzylindrigen Una- 
Dampfpumpe von 
180 mm Dmr. des 
Dampizylinders, 80 
mm Dmr. des Pum- 
penkolbens und 180 
mm Hüb. > 

Die ebenfalls in 

Z. 1907 S. 1227 ab- 
gebildeten Kessel 
haben 7160 mm Län- 
ge und 2300 mm 
Dmr. Die gewellten 
und mit einer ge- 
schweißten Rundnaht 
in einer Länge her- 
gestellten Flamm- 
rohre haben 800 mm 
kleinsten Durchmes- 
ser und sind mit je 
drei eingeschweißten 
Quersiedern von 250 
mm äußerem Durch- 
messer versehen. 
Die hinter den 
Kesseln angeordne- 
ten Gegenstrom- Ue- 
berhitzer, Textfig. 21 
und 22, bestehen 
aus je 14 stählernen, 
senkrecht aufgehäng- 
ten Rohrschlangen 
von 33 mm äußerem 
Durchmesser und 
4,5 mm Wandstärke, 
die durch Flansch- 
verschraubung mit 
ruhenden Sammel- 


Wie dort sind 
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Pumpwerk Rothenburgsort. Maschine IX. X und XI. 
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Fig. 5. Zvlindergalerie der Maschine XI. 
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Maschine X während der Aufstellung. 


PRONS Google 


Band 54, Nr.22. 


Bade Lüssenhop: Neuere Sonderformmaschinen der Vereinigten Schmirgel- und Maschinen-Fabriken A.-G. 877 
. Mai 1910. 
Fig. 94 und 22, Dampfkessel, Ueberhitzer und Rauchgasvorwärmer. 
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zu gleichen Teilen mit alter Kieselgur und Flugasche aus- 
gestampft und dadurch soweit als angängig gegen Strahlungs- 
verluste geschützt sind. Aehnlich wie bei jener Anlage sind 
auch die mittels eines Rohrbruch-Absperrventiles an die Dome 
der einzelnen Kessel angeschlossenen Hauptdampfleitungen 
ausgeführt und gegen Wärmeverluste gesichert. 

Textfig. 23 zeigt Anordnung und Rohrweiten der an der 
Trennwand zwischen Kessel- und Maschinengebäude ange- 
brachten Hauptsammelleitung 


drei getrennte Leitungen mit etwa 42° C einem von Halvor 
Breda, OG mb H., ‚Berlin, gelieferten Speisewasserreiniger 
zugeführt, der für eine größte Stundenleistung von 6000 Itr 
bemessen ist, und in dem die Enthärtung nach dem Kalk- 
Sodaverfahren stattfindet. Beim Eintritt in diesen Reiniger 
wird die Wassertemperatur durch den Abdampf der Dampfi- 
speisepumpe auf etwa 50° C erhöht. Der Zufluß wird selbst- 
tätig mit Hülfe von drei in einen Vorratbehälter eingebauten 


mit den Rohranschlüssen der Fig. 93. Haupt-Dampfsammelleitung. 
einzelnen Kessel und den 
von den drei eingebauten gs Bez: 
geschweißten Wasserabschei- EE | Ee 1500 N 357 eg 
. N vo P 

dern abzweigenden Versor- MaschinedT de SS SS fesat IG EE em 
eungsleitungen der einzelnen SE \ SU S | Messel 3 fi NI > f nies s Kessel 6 
Maschinen ? d Sc mem A SC S 
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Dampfleitongen haben aufge- Sr, . Es ebe 
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erhalten, die durch Klingerit 
in Feder und Nut gedichtet sind. 


Gehäuse mit Dichtungsringen aus reinem Nickel versehen. 
Die kleinen, Naßdampf führenden Hülfsdampfleitungen der 
Speisevorrichtungen sowie die als Ringleitung ausgeführte 
Speiseleitung bestehen aus nahtlos gezogenen Kupferrohren 
und haben aufgewalzte und -gelötete Flansche sowie Absperr- 
ventile und Formstücke aus Bronze. 

Das in den einzelnen Maschinen-Vorwärmern auf eine 
Temperatur von rd. 45° C gebrachte Speisewasser wird durch 


Ihre Absperrventile und 
Formstücke sind aus Stahlguß hergestellt und im Kegel und. 


Schwimmkugelhähnen geregelt, entsprechend der Entnahme 
aus diesem Behälter durch die Speisevorrichtungen. Nach 
Mischung mit dem in den Vorratbehälter eingeleiteten Nieder- 
schlagwasser aus der Mantelheizung der Dampfzylinder der 
Maschinen gelangt das Speisewasser alsdann im gewöhn- 
lichen Betriebe mit etwa 50° C in den Rauchgasvorwärmer 
und wird hierin je nach der Entfernung der in Betrieb be- 
findlichen Kessel von diesem auf eine Temperatur von 100 
bis 150° C gebracht. 


(Sehluß folgt.) 


Neuere Sonderformmaschinen der Vereinigten Schmirgel- und Maschinen-Fabriken A.-G., 
Hannover-Hainholz.”) 


Von R. Lüssenhop, Ingenieur, Hannover. 


(hierzu 


Die Ueberlegenheit der Formmaschine für die Massen- 
herstellung der Sandiormen gegenüber der Handformerei hat 
in den letzten Jahren zu einer Reihe von bemerkenswerten 
Sonderformmaschinen geführt, deren Bauart und Wirkungs- 
weise in mehr als einer Hinsicht von den gewöhnlichen und 


!) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Eisenhüttenwesen) 
werden an Mitglieder postfrei für 55 Die gegen Voreinsendung des Be- 
trages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa Ia Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. | 


Textblatt 13) 


bekannten Formmaschinen (Abhebestift-, Wendeplatten- und 
Durchzug-Formmäschinen) ‚abweichen. Zum Teil dazu be: 
stimmt, ‘nur "ein bestimmtes Modell abzuformen, ergeben sie 
durch Anpassung von Modell und Maschine aneinander eine 
besonders hohe Leistungsfähigkeit. Nur so ist es zu erklären, 
daß in den letzten Jahren trotz höherer Unkosten für Roh- 
stoffe und Löhne auf dem Markte viele Gußwaren zu einem 
früher ganz unbekannten niedrigen Preise geliefert werden 
konnten. Nachstehend sind einige solcher Formmaschinen 
beschrieben, die von den Vereinigten Schmirgel- und Ma- 
schinen-Fabriken, A.-G., vorm. S. Oppenheim & Co. und 
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Schlesinger & Co., Hannover-Hainholz, 
durch Patente geschützt sind. 


gebaut und fast alle 


1) Formmaschine für Bügeleisen. 


Diese Maschine, Textfig. 1 und 2, löst die Aufgabe, den 
Kern und die Mantelform für das Bügeleisen auf einer ein- 
zigen Maschine herzustellen vermeidet somit die Anschaffung 
einer besondeın Kernformmaschine und erleichtert gleich- 
zeitig das Zusammensetzen der ganzen Form. 

Durch das Fußgestell a, die Säulen b und den halbkreis- 
förmigen Bogen c wird in Arbeitshöhe eine Art Werkbank gebil- 


Fig. A und 2. 


Formmaschine für Bügeleisen. 
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det, deren Tischplatte d in dem Querstück X durch den Bolzen / 
geführt ist und für sich durch den mit einem Gegengewicht 
versehene’ Handhebel e, die wag erechte Welle f und zwei 


Schubkürbeln g mit der an der Hauptsäule Si gelagerten, 
Führung h gehoben oder gesenkt werden kann. In der 
Mitte der Tischplatte ist eine der Form der Unterfläche, des’ 
Bügeleisens nachgebildete Platte m’ eingesetzt, die auf dem 


An n des Querstiickes E befestigt ist und weder ` gehoben 
noch gesenkt wird. 
eisenmodell&s sind um den Zapfen p Arehbar und derart 
ausgebildet, daß ihr Hohlraum dem Kern und die Außen- 
läche der Mantelform entspricht. Der ebenfalls aus zwei 


form bilden. 


Die beiden Teile 0 und Wi dos Bügel- 


Hälften q und qı bestehende Formkasten ist um den Zapfen pı 
drehbar. 

Der Arbeitsvorgang läßt sich an der Hand der Figuren 
3 bis 9, Textblatt 13, verfolgen. 

Die so erhaltene Form stellt den Oberkasten, in dem 
der Kern frei hängt, dar; der Unterkasten ist ganz glatt und 
dient lediglich als Abschluß für den Oberkasten. 

Damit für das Aufstampfen der Sand bequem zur Hand 
ist, kann man oberhalb der Maschine, wie bei der folgenden 
Formmaschine für Töpfe, ein umklappbares Schutzblech an- 
bringen, das die: erforderliche Sandmenge aufnimmt und mit 
Ausschnitten versehen ist, die den Hohlraum der zusammen- 
gesetzten Modellhälften bequem mit Sand zu füllen gestatten. 
Dieses Blech schützt gleichzeitig die unteren Teile der Ma- 
schine ‚gegen herabfallenden Sand. | 

Diese Maschine hat sich wegen ihrer einfachen Bedic- 
nung gut bewährt; sie stellt stündlich 6 bis 8 fertige Formen 


für gewöhnliche Bügeleisen her. 


Formmaschine für Töpfe mittlerer Größe. 


Eine der Bügeleisen-Formmaschine in Bau und Wirkungs- 
weise ähnliche Maschine ist in den Figuren 10 bis 12, Text- 
blatt 13, dargestellt. 


Formmaschine für Töpfe von größerem Durch- 
messer, Textfig. 18 bis 15. 


Da bei größeren Töpfen die seitlichen Drehzapfen ziem-, 
lich weit herausgelegt werden müssen, damit die Form-: 
kastenhälften vom Modell entfernt werden können, und somit ` 
der, Kasten, verhältnismäßig groß werden würde, so zieht 
man hier die Model- und Formkastenhälften parallel ab. 

Der gehäuseartige Maschinenkörper hat an den beiden 


‚Längsseiten im Innern senkrechte, Prismenleisten a, woran 


sich die auf einem Tisch e angeordnete Modelleinrichtung 
führt. Diese ist genau so ausgebildet .wie bei den bereits. 
beschriebenen Maschinen, d. h. das Innere. b dient zum Hor: 
stellen des Kernes, während die Außenflächen die Mantel- 
Die Hälften e und cı des Modelles sind auf 
Schlitten d und dı angeordnet, die auf dem Tisch e. seitlich 
bewegt werden ‚können. Ebenso stehen beide Formkasten- 
hälften f und fı auf Schlitten g und N, die von der Kurbel Ae 
aus durch den Zahnstangentrieb hi, ù und durch den Ketten- 
antrieb hin- und herbewegt werden können. 

Zunächst werden die beiden Modell- und Kastenhäliten . 
dicht aneinander geschoben, verriegelt und sodann der Kern- 
und die Mantelform nacheinander mt der Hand aufgestampft,, 
Fig, 16, Textblatt 13.: Nach dem Aufstampfen werden die, 
Modellhälften entriegelt. und vom Kern abgezogen, Fig. Jr. 
Hierbei bleiben die Formkastenhälften zunächst mit den Modell-. 
hälften verriegelt, so daß. sic beim seitlichen Verschieben der. 
Schlitten g und gı mitgenommen werden. Sind die Modellhäliten . 
genügen weit vom Kern abgezogen, so wird die, Verriegelung 
mit den Formkastenhälften gelöst, so daß beim Weiterbeweg en 
der Schlitten v und o die Formkastenhältten nunmehr von 
den Modellhälften abgezogen werden, Fie. 18. Mittels des 
Handrades l? und eines Ketten- und Kegelradantriebes sowie 
der Schraubspindel m kann dann das Modell gesenkt wer- 
den,. so dai mt, der dem : und die», beiden ; ‚Kastenhälften 
oben’ stehen bleiben, Fio. 19. Diese werden darauf "wieler 


‘ dicht an; den Kern herangeschoben, worauf der fertize Kasten 


mit dem Kern von der Maschine abgehoben wird, Fig. 20. 
Die Vorteile dieser Topfformmaschinen bestehen in ihrer 
Leistunesfähigkeit sowie darin, daß sie gleichmäßige Wand: 
stärken der Töpfe liefern, was für das nachfolgende Email- 
lieren von Bedeutung ist. Auch kommt in Betracht, daß 
man : durch' diese Masehinen von den’ immer SE und 
teurer WEILER guten e unable wird. 


| RK Wendeformmaschine. 


' Bei dieser Maschine, die zwischen den Formmaschinen 
für reinen Handbetrieb und denen für Druckwasserbetrieb 
steht, wird das Pressen, Wenden und Abheben der Form 
nacheinander einfach durch Drehen eines Händrades bewir kt. 

Da das Handrad auch elektrisch angetrieben werden 
kann, so bietet "die Maschine alle Vorteile der mit Druck- 
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ie 3: Fig. 4. Fig. 5. Kernkasten und Mantelform Fig. 6. Freistehender Kern und beiderseitiges Fig. 7. 
Kern- und Mantelmodell auseinander gezozen. Kern und Mantelform aufgestampft. vom Kern abgezogen. Modell für Kern und Mantelform:.. Tischplatte und Modell gesenkt. 


Fiz. 8. Kasten zusammengesetzt Fig. 9. Fig. 10. Fig. 11. Fig. 12. 
(Mantelform an Kern herangeschoben). Kasten abgenommen. Mocdellhälften auseinander gezogen. Modell gesenkt. Kasten zusammengesetzt. 


Fig. 17. Kern freistehend. Fig. 18. Kern und Modellhälften freistehend. 


Fir. 19. Modellhälften gesenkt. Fir. 20. Form zusammengesetzt. 


R. Lüssenhop: 


Neuere Sandfiormmaschinen der Vereinigten Schmirzel- 
und Maschinen-Fabriken AC. Hannover-Hainholz. 


Fir. 5 bis 9: Forimmasechine für Bügeleisen. 


10 > 12: Formmaschine für mittelgroße Töpfe. 
16 20: Formmaschine für große Töpfe. 
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wasser betriebenen, ohne jedoch 
besondere Einrichtung, wie Preg- 
pumpe und Akkumulator usw., 
zu erfordern. 

Die Maschine, Textfig. 21 
bis 23, hat einen kräftigen in 
sich geschlossenen Hohlgußstän- 
der a, worin der mit schild- 
artigen- Stirnflächen b versehene 
Maschinenkörper c auf Zapfen d 
und dı drehbar ist. In diesem 
Körper sind symmetrisch zwei 
doppelt gekröpfte Wellen e und 


e gelagert, die mit Stangen f 


und fı die Tische g und o 
tragen; diese sind seitlich in 
dem drehbaren Maschinenkörper 
geführt und tragen in der Rich- 
tung ihrer Oberfläche verschieb- 
bare Platten k und hı, auf denen 
die Modellplatten 2 und o und 
die Preßklötze k und kı befestigt 
sind. 

Auf dem Zapfen dı sind das 
Handrad ¿l und das Ritzel m an- 
geordnet, welches die Bewegung 
auf das Zahnrad n überträgt. 
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Fig. 13 bio 15. 


Formmaschine für Töpfe von größerem Durchmesser. 
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Vom Zapfen o aus wird mittels Ritzels p 
das Zahnrad q angetrieben, das mit dem 
gleich großen Zahnrade r starr verbunden ist 
und mit diesem lose auf der Büchse s sitzt. 
Zahnrad r treibt endlich die auf den Wel- 
len e und e, befestigten Zahnräder t und u. 
Bei Beginn des Arbeitsvorganges sind der 
drehbare Körper c und der feste Maschinen- 
rahmen a durch eine Verriegelung w ver- 
bunden, die gleichzeitig dazu dient, das 
Zahnrad 2 festzustellen, wenn die Kurbeln 
ihre innere Todlage erreicht haben, die 
Preßtische also einander am nächsten sind. 
In dieser Lage werden die Zahnräder £, r 
und u durch den Riegel festgehalten, und 
gleichzeitig wird die Verbindung des Dreh- 
körpers c mit dem Maschinenrahmen a ge- 
löst. Wenn der Drehkörper sich um 180° 
gedreht hat, wirkt der Riegel entgegenge- 
setzt. 


Fig. 21 bis 23. 


Wendeformmaschine für Handbetrieb. 
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Die beiden Tische A und hı werden zunächst so. ver: 
schoben, daß die Modellplatten ¿ und öı nach entgegenge- 
setzten Seiten vorstehen, Fig. 22. Auf die untere Modell- 
platte wird ein Formkasten mit Füllrahmen aufgesetzt und 
mit Sand gefüllt. Dann werden die Platten hereingeschoben, 
so daß sich der vorgerichtete Formkasten unterhalb des 
oberen Preßklotzes k befindet. Beim Drehen des Handrades 


nähern sich zunächst die Druckplatten, wobei der Formsand ` 


dig. 24 bis 2T. 


Wendeformmaschine mit elektrischem Antrieb 
für geschlossene Kasten. 
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in dem Kasten gepreßt wird. Wenn die beiden Kurbeln 
ihre innere Todlage erreicht haben, wird durch weiteres 
Drehen am Handrad infolge der selbsttätigen Umstellung 
des Riegels w der Drehkörper c um 180° gewendet, so daß 
das Modell jetzt über dem Formkasten liegt und dieser auf 


der unteren Platte steht. Beim Weiterdrehen des Handrades 
gehen die beiden Preßtische auseinander, das Modell wird 
nach oben ausgehoben, und der fertige Halbkasten kann ab- 
genommen werden. Der andre Halbkasten wird genau 
ebenso hergestellt. 


p 


F 


z 
zuamanamn emm ` 


ji 
a lOl. 


| 
\ 
SÉ 
f 
2 


à 
7 


Diese Maschine kann ohne weiteres für elektrischen 
Antrieb eingerichtet werden. Der Formvorgang bleibt dabei 
unverändert. Man wird zum elektrischen Antrieb stets 
schreiten, wenn man große Leistungen erzielen oder beson- 
ders große Formkasten verwenden will, weil dann die zum 
Pressen erforderliche Arbeit selbst von 1 oder 2 Mann nicht 
mehr gut geleistet werden kann. 

Eine zugleich mit elektrischem Antrieb ausgerüstete 
Ausbildung dieser Maschine, Textfig. 24 bis 27, die für ge- 


Fig. 28. 


Umkehrbare Modellplatten nebst Abgüssen. 


schlossene Formkasten eingerichtet ist, bietet in manchen 
Fällen Vorteile, da der Sand nur wenig höher zu sein braucht 
als die zu formenden Modelle und unter Umständen in der 
Höhe den Modellen angepaßt werden kann. Ferner fallen 
die Gewichte zum Belasten der Formkasten beim Gießen 
fort, und die Formkasten können ohne weiteres geneigt oder 
aufrecht stehend gegossen werden. 

Im Gegensatz zu der beschriebenen Wende- 
formmaschine für offene Kasten fallen bei die- 
ser Maschine die beweglichen Preßtische fort, 
und die obere Tischplatte a dient unmittelbar 
als einfache Gegendruckplatte, während die 
untere Tischplatte b die Modellplatte ce mit 
Modell aufnimmt. Die Modellplatte befindet 
sich innerhalb des senkrecht verschiebbaren 
Rahmens d, in den vor dem Aufsetzen des ge- 
schlossenen Kastens e Sand eingefüllt wird. 
Dieser Rahmen wird durch Kniehebel f und 
Federn g ständig nach oben gedrückt, damit 
er beim Auseinandergehen der Tische selbst- 
tätig in seine ursprüngliche Lage gebracht 
wird. 

4 An der Seite der Maschine ist die elektri- 
sche Ausrüstung angebracht, die aus dem Mo- 
tor h, einem Schneckengetriebe ¿ und einem 
Antrieb für den Anlasser besteht. Der Motor 
wird durch Anheben des Steuerhebels k, Fig. 24, 
angelassen, in der Geschwindigkeit aber selbst- 
tätig geregelt und ebenso selbsttätig ausge- 
rückt. Statt des Geschwindigkeitsreglers für 
das Ausheben der Modelle kann auch ein ein- 
facher Kurzschlußausschalter eingebaut werden. 

Beim Inbetriebsetzen der Maschine steht der Sand- 
füllrahmen so hoch, daß er soviel losen Sand aufnehmen 
kann, wie in den Formkasten gepreßt werden soll. Nach- 
dem der geschlossene Formkasten, der nur Löcher für 
den Einguß und für das Entweichen der Gase hat, aufge- 
setzt worden ist, wird die Form gepreßt, wobei der Sand- 
füllrahmen zurückweicht und der Sand in den geschlosse- 
nen Kasten hineingedrückt wird. Dann wird der Dreh- 
körper um 180° gewendet und das Modell nach oben ab- 
gehoben. Der Kasten liegt hierbei nach oben offen auf 
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der Gegendruckplatte und Fig. 99 Li 32. Formmaschine für Heizkörper. 


kann leicht abgehoben wer- 
den. Die Maschine muß hier- —— — 
auf um 180° gewendet werden | 
und ist dann wieder arbeits- ` 
fertig. Die Maschine ist fahr- 
bar eingerichtet, so daß sie 
in dem Maße, wie die Gieße- 
reisohle mit Formkasten be- 
legt ist, fortbewegt werden 
kann. 

Einen weiteren Vorteil 
bietet die Maschine, wenn man 
umkehrbare Modellplatten, | 
Textfig. 28, die gleichzeitig | 
die Modelle für Unter- und 
Oberkasten aufweisen, anwen- 
det. Dann ist zur Herstel- 
lung einer vollständigen Guß- 
form nur eine Maschine er- 
forderlich, während man sonst | 
zwei Maschinen verwenden ! 
oder jedesmal die für Unter- | 
und ÖOberkasten bestimmten 
Modellplatten auswechseln 
müßte. Pë Gm 


gespart und eine hohe Lei- 
stungsfähigkeit erzielt. Die 
in dem Maschinenkörper ge- 
lagerte Kurbelwelle a trägt 
wieder mit den Schubstangen 
d den Preßtisch c, auf dem die 
Modellplatte mit ihren Mo- 
dellen angebracht wird. Der 
federnd gelagerte Sandfüll- 
rahmen e umschließt die Mo- 
dellplatte und trägt den ge- 
schlossenen Formkasten, in 
den der Sand von unten hin- 
eingedrückt wird. 

Diese Maschine ist eben- 
falls elektrisch angetrieben. 
Beim Einschalten des Stromes 
macht die Kurbelwelle aus 
ihrer Anfangslage eine Dre- 
hung um 180° in die obere 
Todlage; hierbei wird durch 
den Preßtisch der Sand aus 
dem Füllrahmen in den ge- 
schlossenen Formkasten hin- 
eingedrückt, und nach weite- 
rer Drehung um 180° in die 
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Formmaschine für Heizkörper. 


Diese Maschine, Textfig. 29 bis 32, ist 
aus der Wendeformmaschine entstanden. Da 
die Modelle von Heizkörpern sich infolge ihrer 
geringen Höhe leicht aus der Form abheben, 
so hat man bei dieser Maschine das Wenden 
der Form nach dem Pressen fortgelassen. Die 
Maschine hat also nur eine Kurbelwelle a 
und eine ausfahrbare Gegendruckplatte b. 
Sie hat eine geringe Bauhöhe, und die Kasten 
liegen in bequemer Arbeitshöhe, weshalb sie 
sich leicht aufbringen und abheben lassen. 
Die Maschine ist außerdem von drei Seiten 
zugänglich, was für alle Formmaschinen von 
Bedeutung ist. Durch alle dies wird Zeit 
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untere Todlage wird die Maschine selbsttätig durch einen 
Kurzschließer und Mindeststromausschalter stillgesetzt, wobei 
das Modell aus der fertigen Sandiorm entfernt wird. Die 
fertige Kastenhälite wird dann abgehoben. 


| 
| 
| 


Auch diese Maschine ist fahrbar: denn bei ortfester 
Ausführung würde zu viel Zeit beim Forttragen der Kasten 
verloren gehen; ihre Leistungsfähigkeit ist ebenfalls sehr 
groß. 


Das Prüfen von Pressen mit Hülfe von Stauchzylindern. " 


Von Zivilingenieur H. Gänßlen, Chicago. 


Von den Druckwasserpressen abgesehen, gibt es keine 
bestimmten Angaben über das Druckvermögen von Pressen, 
oder wenigstens keine in solcher Form, daß sie einen allge- 
meinen Gebrauch ohne Rücksicht auf die Bauart der Presse 
zulassen. Unter Druckvermögen ist hierbei der größte Druck 
verstanden, den der Preßstößel auszuüben vermag, ohne daß 
sich irgend ein Teil der Maschine verbiegt oder seine Elasti- 
zitätsgrenze anderweitig überschritten wird. Infolge des 
Fehlens dieser Angaben muß sich der Känfer einer Presse 
vollkommen auf die Angaben des Fabrikanten verlassen, wo- 
bei von gewissenlosen Fabrikanten hohe Leistungsziliern 
ohne Gefahr angegeben werden können, da der Käufer bis- 
her über kein genügend einfaches Verfahren zu ihrer Nach- 
prüfung verfügt. Diese Verhältnisse veranlaßten die An- 


Fig. 1. 


Presse mit schrägstellbarem, hinten offenem Ständer. 


stellung der hier veröffentlichten Untersuchungen. Ein 
andrer Grund war der, Zahlenwerte über bleibende Form- 
änderung verschiedener Metalle bei Beanspruchung durch 
Druck zu ermitteln, die dem Ingenieur eine Unterlage zur 
Berechnung von Präge- und ähnlichen Pressen für vorge- 
schriebene Arbeiten bieten. Auf diesem Gebiete wird selbst 
heute noch vieles nur geschätzt, wobei auch erfahrenen 
'Praktikern häufio Fehler unterlaufen. Das Verfahren von 
Oberlin Smith?) zur Ermittlung der Stößeldrücke von Pressen 
mag für einige angenäherte Zwecke genügen, ist aber für 
ganz kurze Stauchzylinder, wobei genaue Beobachtungen 
nötig sind, unbrauchbar, was schon aus den Unterschieden in 
der Härte der verwendeten eisernen Stauchzylinder selbst im 
ausgeglühten Zustande hervorgeht. 


D Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Materialkunde) wer- 
den an Mitglieder postfrei für 35 Pfg gegen Voreinsendung des Be- 
trages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 

2?) American Machinist 1901 S. 681. 


Zur Ausführung der Versuche stand mir die Material- 
prüfanstalt des Lewis Institute in Chicago zur Verfügung, 
wofür ich auch an dieser Stelle meinen besten Dank ab- 
statte, Ä 

Die verschiedenen Bauarten und Größen der Kraftpressen 
erfordern ein genügend anpassungsfähiges Prüfverfahren, ` 
damit die Pressen nicht überanstrengt werden; nur die 
Druckwasserpressen bilden, wie bereits erwähnt, hier eine 
Ausnahme, da ihre Druckleistiung jederzeit am Manometer 
abgelesen werden kann und durch Sicherheitsventile usw. 
hinreichend festgelegt ist. Auch sind Kraitpressen, Fig. 1 
bis 4, trotz ihres einfachen Aussehens in ihrem Aufbau ver- 
wickelter als jene. Beim Vergleich verschiedener Fabrikate 


derselben Bauart und Größe greift der Käufer meist einen 


Fig. 2. 


Presse mit geradem Ständer. 


Teil heraus, z. B. das Gestell oder die Welle, was natürlich 
unrichtig ist, da hier wie überall der Grundsatz gilt, daß die 
Widerstandsfähigkeit einer Maschine nicht größer ist als die 
ihres schwächsten Teiles. Pressen mit verstellbarem Ständer, 
Fig. 1, werden gewöhnlich in Größen von 1 bis 50 t Druck- 
vermögen, Pressen mit geraden Säulen, Fig. 2, in solehen von 
15 bis mehreren hundert Tonnen auf den Markt gebracht, wäh- 
rend die Druckleistung von Prägepressen, Fig. 3, 200 bis 1000 t 
und die von Exzenterpressen, Fig. 4, 15 bis 100 t beträgt. 

Das Druckvermögen einer Presse wird am einfachsten 
mit Hülfe eines richtig bemessenen Stauchzylinders aus ge- 
eignetem Material bestimmt, der in der Presse, und zwar am 
besten zwischen gehärteten glatten Stahlplatten, zusammen- 
gedrückt wird. Hierbei wird die Länge des Zylinders vor 
und nach dem Zusammendrücken genau gemessen und dann 
der dieser Verkürzung entsprechende Druck durch Zusammen- 
drücken eines genau gleichen Zylinders auf der Prüfmaschine 
ermittelt. Die Stauchkörper müssen natürlich in beiden 
Fällen mit derselben Geschwindigkeit zusammengepreßt wer- 
den. Als geeignetes Material für die Stauchzylinder hat sich 
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seit Jahren Kupfer eingebürgert, da es außer einer großen 
Zähigkeit eine gleichförmige Zusammensetzung und Härte in 
ausgeglühtem Zustande hat. Das auf elektrolytischem Wege 
hergestellte Kupfer ist sehr rein und in runden Stangen 
leicht erhältlich, auch ist sein Preis für diesen Verwendungs- 


Fig. 3. 


Kniehebel-Prägepresse. 


zweck nicht zu hoch, da nur kleine Mengen nötig sind, die 
überdies einen Teil ihres Wertes als Altmaterial behalten. 
In der Ballistik wird schon seit längerer Zeit der Druck der 
Pulvergase in den Gewehr- und Kanonenläufen mit kupiernen 
Stauchzylindern gemessen. Hierzu dient das in Fig. 5 dar- 


Fig. 4. 


Exzenterpresse. 


gestellte Nobelsche Manometer, bei dem der Druck der Gase 
durch den Kolben B auf den Stauchzylinder A übertragen 
wird. Für verschiedene spezifische Drücke werden Kolben 
und Stauchkörper von verschiedenen Abmessungsverhält- 
‚nissen . benutzt, Zum Prüfen von Pressen müssen natürlich 
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auch Stauchzylinder mit verschiedenen Verhältnissen zwischen 
Durchmesser und Höhe benutzt werden; in Fig. 6 sind die 
Abmessungsverhältnisse der zu den Versuchen benutzten 
Stauchkörper zusammengestellt. Die Kenntnis des Verhal- 
tens eines Zylinders von der Form E ist für die Prüfung 
einer Prägepresse, Fig. 3, wertvoll, während Stauchkörper 
von der Form A oder B sich besser den praktischen Ver- 
wendungszwecken einer schrägstellbaren Presse, Fig. 1, an- 
passen, die einen längeren Hub hat und gewöhnlich für 
Stanz- und Zieharbeiten verwendet wird Um gleiche Härte 
und vergleichbare Versuchsergebnisse zu erhalten, sind sämt- 
liche Stauchzylinder von einer Stange 
aus elektrolytischem Kupfer von 19 mm 
Dmr. abgeschnitten und, nachdem ihre 
Endflächen parallel und glatt bearbei- 
tet worden waren, zu gleicher Zeit 
in einem Tiegel auf Dunkelrotglut er- 
hitzt und in Wasser abgekühlt worden. 

In Zahlentafel 1 und Fig. 7 sind 
die Ergebnisse der Druckversuche zu- 
sammengestellt, die auf einer Riehle- 
schen Prüfmaschine von 20320 kg 
größtem Druckvermögen mit fünf 2,1 
bis 38,6 mm hohen Stauchzylindern 
erzielt worden sind. Die Zylinder 
sind nach jeder Belastungsstufe aus 
der Prüfmaschine herausgenommen 
und nachgemessen worden. In Fig. 8 
ist der Einfluß des Verhältnisses H:D 
auf die Verkürzung bei der gleichen, 
auf 1 qem bezogenen Druckbeanspruchung dargestellt. Bei 
einer für alle Stauchkörper gleichen Beanspruchung von 6340 
kg/gem ergibt sich z. RB die auf 1 cm der ursprünglichen 
Länge bezogene Verkürzung zu 4,65 mm für den Fall, daß 
L=2D ist; ist L= D, so beträgt die Verkürzung nur noch 
4,32 mm, für L = !/ı: D nimmt sie auf 3,94 mm, für L = !⁄4 D 
auf 3,16 und für L = !/; D auf 2,24 mm ab. In derselben 
Weise, wie eben gezeigt, sind unter Zuhülfenahme von Fig. 7 
die übrigen Kurven entstanden. Die Linienzüge für alle Be- 
lastungen laufen nach dem Koordinatenanfang hin, d. h. 
es sind ungeheure Drücke erforderlich, um bei ganz kurzen 
Stauchzylindern bleibende Verkürzungen hervorzubringen. 
Weiter folgt, daß die Kurven mit einer für die praktische 
Verwendung hinreichenden Genauigkeit mit der Abszissen- 
achse parallel sind, sobald sie die Punkte B überschritten 


Fig. 5. 
Nobelsches Druck- 
manometer. 


Fig. 6. 
Abmessungsverhältnisse der untersuchten Stauchzylinder. 
hop 
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haben; d. h. bei Stauchzylindern, deren Höhe größer als der 
Durchmesser ist, sind die auf 1 cm der ursprünglichen Höhe 
bezogenen Verkürzungen bei derselben Belastung gleich, wäh- 
rend bei Stauchzylindern, deren Höhe nur gleich einem Bruch- 
teil des Durchmessers ist, die Verkürzung bei der gleichen Be- 
lastung auf 1 qcm mit der abnehmenden Höhe immer geringer 
wird, bis in der Nähe des Koordinatenanifangs (z.B. H = ise 
ein Zusammendrücken überhaupt kaum noch möglich ist. 
Der Grund dieser Erscheinungen liegt in der Verhinderung 
der Querdehnung an den Endflächen des Zylinders durch die 
Reibung, die sich mit steigendem Druck vermehrt. Das 
Material an den Enden langer Zylinder läßt sich in Richtung 
des Druckes verdrängen, wobei der Zylinder die Form einer 
Tonne annimmt, was bei flachen Scheiben nicht in dem Maße 
der Fall ist. Die grundsätzlichen Erscheinungen der Form- 
änderung eines Stauchzylinders infolge der Beanspruchung 
durch Druck sind in Fig. 9 dargestellt; ursprünglich waren 
Höhe und Durchmesser des Zylinders einander gleich und 
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ig. TC, | | Zahlentafel 1. 


Versuche mit Stauchzylindern aus geglühtem Kupfer von 19 mm Dmr. SE 


und verschiedener Höhe. Verkürzung 
PZ Druck des Höhe nach ` Druckbean- auf 1 em. 
ES S Verkürzung S 
5 Preßstößels | dem Versuch spruchung | der ursprüng- 
lichen Höhe 
kg mm ` mm kg/qem mm 
Stauchzylinder I. 
Se i 
N I = 38,58 mm: D = 19 mm Dmr.: Q = 2,84 qem: E = 2,025. 
L 
Ng 453.6 38.53 0,05 159.71 0,013 
S 789 38,43 0,10 277,81 0,026 
NE 1134 38.33 0.25 399.29 0,065 
S 1700 38,00 0.58 598,59 0,152 
S 2 268 87,54 1.04 | 798,59 0,269 
X 3 400 36,83 1,75 i 1197,18 0,454 
> 4536 | 35.86 2,72 ` 1597,18 | 0,705 
N 5 670 34.82 3,76 | 1996,47 0,975 
N 6 800 33,68 4,90 2394,01 1,270 
S 9070 | 31,06 7,52 | 8193,66 ` 1,950 
N7 11:340 28,24 10,34  : 3992,95 | 2,680 
I 13 610 25,53 13,05 4792,25 3.382 
ZS 15880 | 22,81 15,77 5591.54 4,087 
18145 | 20,50 18,08 | 6387,32 4,686 
Stauchzylinder LI. 
U 
IT = 19.68 mm: D = 19mm Dmr.: Q = 2.84 yem; SE = 1,035. 


Zouso 


3000 #00 S000 6000 1284 | 19,66 0,02 452,11 0,012 
Belastungen 1 923 19.35 0,33 677,11 0,168 
2772 19,07 0,61 976,05 0,31 
Tig. 8 ! ` 3 629 18,72 0,96 1274,65 0,488 
er ES 4536 18,36 1,32 1597,18 0,671 
Einfluß -der Höhe der Stauchzylinder auf die Verkürzung. 5670 17,86 1,82 1996,47 0,925 
a 6 800 17,27 2,41 2394,01 1,23 
E 9 070 16,03 3,65 3193,66 1,835 
11 340 14,63 | 5,05 3992,95 | 2,566 
14 742 12,72 | 6.96 5190.84 3,54 
18 145 112 8.56 6387,32 | 4,35 
Q Stauchzylinder II. 
N S H 
S I = 9.75 mm: D = 19 mm Dmr.: Q = 2,84 qem: D = 0,513. 
N 
N 5 453.6 9,73 0,02 159,71 0,0205 
N 1 134 9.68 0,07 | 399,29 0,0717 
S 1 700 9.60 0,15 598,59 0,154 
S 2 268 9,52 0,23 798,59 0,236 
R / 3 400 9,37 0,38 1197,18 0,39 
x 2 | = berech 4536 | 9,17 0,58 1597.18 0,595 
S 5 670 8,91 0,54 ' 1996,47 0,861 
N 6 800 8.66 1,09 ~ 2394,01 1.119 
S 9.070 8,08 1,67 | 3193,66 1,71 
N 7 13 610 6,88 2,87 4792,25 2,94 
S 18 145 | | 5,89 | 3,86 | 6387,82 3,96 
N 
Stauchzvlinder IV. 
o 02 oe 06 08 10 172 Ze Ze 78  20xD HI = 4,7 mm; D = 19 mm Dir; Q = 2,84 qem; = = 0,247. 
Höhen der Stauchzylinder in Vielfachen des Durchmessers 
459.6 4,7 0 159,71 0 
| 1 361 4,65 0,05 | 479,22 0,106 
Sig. 9, der Zylinder dureh Pa- 3 400 | so dE | orte 0.383 
Formänderung eines durch Druck rallelkreise in 10 gleich ne ; Ce Ge | nn ale 
' © beanspruchten Zylinders. hohe Abschnitte æeteilt tt | Sn Aa EE 7208 
NEE Ke Ta BONDY 18145 | 3,2 1.5 6387,32 3.19 
In Fig. 10 ist ein | 
Diagramm dargestellt, Stauehzylinder V. 
das die Ergebnisse l H 
der Untersuchung des I = 2,11 mm: = 19 mm Dmr.: Q = 2,84 qem: SES == REKT 
Stauchzylinders V (s. 680 ` ` 2095 | 0,015 239,4 0,071 
Zahlentafel 1) wieder- 1361 |! 2,083 | 0,027 479,22 0.128 
gibt und mit Vorteil in 4536 |! 2,0382 | 0,078 1597,18 0,369 
der Praxis zum Prüfen 11340 | 1.854 | 0,256 3992,95 1.21 
von Pressen mit kur- 18145 , 1,626 0.484 6387.32 2,29 
zem Hub und geringem 
‘ Druckvermögen benutzt ‚bracht und durch den niedergehenden Stößel auf z. B. 1,67 mm 
werden kann. Wird ein zusammengequetscht, so ergibt sich aus dem Diagramm der 
genau gleicher Zylinder von der Presse ausgeübte Druck zu rd. 16600 kg. Zum 
unter den Stößel der zu Prüfen von größeren Pressen verwendet man gleichzeitig 
prüfenden Presse gce- mehrere Zylinder, die aber in genügendem Abstande von- 
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Fig. 10. 


Diagramm zum Prüfen schwächerer Pressen mit kurzem Hub. 
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O 2000 4000 6000 8000 70000 12000 74000 16000 se 20000kg 
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einander angeordnet werden müssen, damit sie ihre Quer- 
dehnung nicht gegenseitig hindern; der aus dem Diagramm 
ermittelte Druck ist dann mit der Anzahl der Zylinder zu 
multiplizieren, um den von der Presse ausgeübten Druck zu 
erhalten. Statt dessen kann man natürlich auch bei größeren 
Drücken einen Zylinder von größeren Abmessungen und das 
entsprechende Diagramm verwenden. 

Die Bestimmung des Flächeninhaltes des schraffierten 
Teiles in Fig. 10 ergibt, daß zum Zusammendrücken des 


Fig. 11. 


Versuche mit Stauchzylindern aus verschiedenen Materialien (s. Zahlentafel 2). 


FATT 
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Verkürzungen auf Tcm ursprünglicher Höhe 


ES 
SE 


o 7000 2000 3000 #000 3000 6000 7000 8000 2000 70000 77000 12000 73000 14000 75000 76000 77000 78000 éen pressende 


Belastungen 


Zahlentafel 


ursprüng-. 
ursprüng- 


| SE liche - Quer- 
AT, Material Höhe —- |sebnitt 
messer P D 
Do oz 
mm mm qem 
I Aluminium mit 2 vH Mangan, 
hartgewalzt . . 2... 19 19,2 |1,01 |2,84 
II | Kupfer, geglüht . . . . 19,05 19,7 1,038 |2,85 
II | Kupfer, ungeglüht. . . . 19,05 19.5 |1,022 | 2,85 
.IV | Messing, halbhart gezogen, | 
unseglüht. . . 2.2. 12,65 14,72 |1,162 | 1,255 
vV Bessemerstahl e, 11,9 14,49 |1,217 J 1,11 
VI | Stahl, kalt gezogen . . . 14.21 19 | 1.338 | 1.587 
VII | Columbia-Werkzeugstahl, gc- 
SIUN u, a ere ri: 10,92 | 15.9 1.454 | 0,95 
VIII | Werkzeugstahl. ungeglüht . 11,3 15,9 ‚1,408 | 1,01 


Zylinders eine Arbeit von 3,17 mkg erforderlich war. Unter 
der Annahme von 95 minutlichen "Arbeitshiben. beträgt hier- 
bei der theoretische Kraftverbrauch der. Presse 0,067 PS. 
Wenn weiter angenommen wird, daß das Schwungrad der 
Presse ein Gewicht von 181,5 kg habe, der Durchmesser des 
von seinem Schwerpunkt durchlaufenen Kreises 0,61 m und 
seine Umlaufzahl 95 Uml./min betrage, dann beträgt die 
Umfangsgeschwindigkeit des Schwungrades rd. 3 m/sk und 
der Geschwindigkeitsverlust nach jedem Arbeitshub. 


Va 9-3,17+9, KEEN 
3 Se 

1815 
oder 2 vH. 


Dieser geringe Verlust muß durch die Antriebkraft des 
Riemens vor dem nächsten Hube wieder ersetzt werden, wenn 
die Presse gleichmäßig arbeiten soll. 

Zur angenäherten Bestimmung des erforderlichen Druck- 
vermögens einer Presse für eine bestimmte Arbeit können 
ferner die in Fig. 11 zusammengestellten Versuchsergebnisse 
mit Stauchzylindern aus geglühtem und ungeglühtem Kupfer, 
Werkzeugstahl, kalt gezogenem Stahl, Bessemerstahl, Mes- 
sing und Aluminium der Aluminium Co. of America von 
95 vH Reingehalt, s. Zahlentafel 2, benutzt werden. Es 
soll z. B. der Druck bestimmt werden, der erforderlich ist, 
um den inneren Teil des in Fig. 12 und:13 dargestellten, 
aus 4,4 m dickem Blech ausgestanzten Gegenstandes : auf 
9,45 mm zusammenzudrük- 
ken. Als Material sei aus- 
geglühtes Kupfer angenom- 
men. Für die praktische 
Anwendung ist es genau 
genug und, jedenfalls viel 
sicherer als das gewöhnlich 
in Ermangelung andrer Un- 
terlagen angewandte Schät- 
zen, in folgender Weise zu 
verfahren: Die durchschnitt- 
liche Breite aller zu pressen- 
den Teile beträgt 10,7 mm. 
Mit Bezug auf Fig. 3 und 
das früher Gesagte ist dann 


He DI uid diè 


= 0,06 m/sk 


geforderte Verkürzung, be- 
zogen auf 1 cm Höhe, = 2,16 


mm. Hiermit ist in Fig. $ 
der Punkt E festgelegt, durch 
den in Anlehnung an die 
durch die Versuche bestimm- 
ten Kurven eine Kurve F ge- 
zogen werden kann, die einer 


Belastung von 4080 kg/qem 
entspricht. Die gesamte zu 


. Fläche beträgt 


Fig. 42 und 13. 
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101,5 gem, mithin muß das Druckvermögen der 
Presse 414000 kg betragen. 

Bei Fig. 11 ist noch besonders auf die scharf aus- 7 
geprägte Fließgrenze des unausgeglühten Kupfers 
und des Aluminiums hinzuweisen. 

Fig. 14 zeigt den Einfluß des Ausglühens auf 
das Verhalten eines Kupferzylinders. Die Kurve A 
stellt die Versuchsergrebnisse eines ausgeglühten Zy- 
linders von 6,43 mm Dmr. und 12,75 mm Höhe dar, 
der in der vorstehend beschriebenen Weise steigen- 
den Belastungen unterworfen worden ist. Die Kurve 
B bezieht sich auf einen kupfernen Stauchzylinder 
von 6 mm Dmr. und 11,9 mm Höhe, der nach 
jeder Belastungsstufe ausgeglüht worden ist. Die 
Wirkung des Ausglühens verschwand hierbei bei 
jeder darauf folgenden Belastung fast vollständig, 
was ja in Uebereinstimmung mit der härtenden 
Wirkung des Kaltbearbeitens zu erwarten war. 
Das Endergebnis ist in beiden Fällen fast das 
gleiche. 

Zum Schluß sei nochmals auf den Mangel 
an zuverlässigen Unterlagen auf dem Gebiete der 
Blechbearbeitung hingewiesen. Die praktischen Er- 
fahrungen, die in der Geschäftswelt vorhanden i 
sind, werden sorgsam gehütet und sind auch 
meist nur "en wenig gesichtet, daß daraus keine 
allgemein gültigen Schlußfolgerungen gezogen wer- 


Verkürzungen auf tem ursprünglicher Höhe 


den können. £ 


Fi II Versuche mit ausgeglühten kupfernen Stauchzylindern, 
ER i mit und ohne Zwischenglühung. 


7000 2000 3000 4000 3000 6000 7000 8000 3000 10000 11000 72000 13000Ky/gCm 


Belastungen 


Der Wright-Motor der Neuen Automobil-Gesellschaft in Oberschöneweide bei Berlin.” 


Von Regierungsbanmeister Dierfeld. 


Die Gebrüder Wright waren die ersten, welche längere 
Flüge mit ihren Apparaten ausführten. Dabei erregte es in 
Fachkreisen allgemeines Aufsehen, daß sie nur einen ver- 
hältnismäßig schwachen Motor verwandten, während die 
meisten andern Flieger mit 40- bis 80 pferdigen Motoren ver: 
sehen waren. Vor einiger Zeit hat die Neue Automobil- 
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Gesellschaft in Oberschöneweide die Ausführung dieser Moto- 
ren für Deutschland übernommen und sich hierbei zwar im 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Luftschiffahrt) wer- 
den an Mitglieder postfrei für 20 Pfg gegen Voreinsendung des Betrages 
abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für 
Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen der 
Nummer. 


großen und ganzen an die ursprüngliche Bauart ange- 
schlossen, jedoch in den Einzelheiten Verbesserungen ge- 
schaffen. So sind das Gewicht und der Brennstoßverbrauch 
und infolge einer besondern Art der Schmierung auch der 
Oelverbrauch vermindert worden, während gleichzeitig die 
Leistung des Motors erheblich gesteigert werden konnte. 


Fiq. 4 bis 4. N. A. G.-Wright-Motor. 
Maßstab 1:10. 
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Die Tatsache, daß gerade fertiggestellte Motoren ohne Unter- 
brechung eine” 5stündige Dauerprobe auf dem Bremsstand 
aushalten, trotzdem die Bedingungen hierbei wegen der man- 
gelnden Kühlung durch den Luftzug ungünstiger sind als in 
der Flugmaschine, ist ein Beweis dafür, daß auch die Werk- 
stattarbeit allen billigen Anforderungen genügt. . 

Der Motor, Fig. 1 bis 4, hat vier einzeln stehende Zy- 
linder, deren Wandungen innen und außen bearbeitet sind. 
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Man erhält so überall. gleiche Wandstärken und vermeidet 
die Gefahr des Verziehens der Zylinder und des Festbrennens 
der Kolben im Betriebe. Als Kühlmäntel dienen allseitig 
bearbeitete Aluminiumzylinder, die über die Motorzylinder 
geschoben und durch Schrumpfringe festgehalten werden. 
Bei größter Leichtigkeit wird hierbei erreicht, daß sich an 


Fig. 5 bis 8. 


Maßstab 1:10. 


Dierfeld: Der Wright-Motor der Neuen Automobil-Gesellschaft in Oberschöneweide bei Berlin. 
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welle. Das abtropfende Oel fließt wieder in den unter dem 
Kurbelgehäuse angebrachten Vorratbehälter zurück, wo es 
durch Siebe gereinigt und dann wieder von der Oelpumpe 
zu den Schmierstellen befördert wird.. Ein kleines Schauglas 
zeigt die Oelmenge im Vorratbehälter an. Das Kurbelge- 
häuse ist mit Entlüftößnungen versehen, die mit Drahtge- 


Kurbelgehäuse. 


den ganz glatten Innenwänden der 
Kühlwasserräume keine Abscheidun- 


gen des Kühlwassers ansetzen. Ein- 
und Auslaßventile sind oben in den 
Zylinderköpfen nebeneinander ange- 
ordnet; die Einlaßventile sind selbst- 
tätig, eine Vereinfachung, die, obgleich 
sie im Motorwagenbau nicht mehr an- 
gewandt wird, sich im Betriebe gut 
bewährt hat. Die Auslaßventile wer- 
den durch Hebel und Stoßstangen von ` 
einer Steuerwelle aus betätigt. Alle 
Zylinder sind untereinander austausch- 
bar; dementsprechend sind auch die Rohranschlüsse für die 
Kühlwasserleitung und das Ansaugrohr ausgebildet. Das 
Kurbelgehäuse aus Aluminium, Fig. 5 bis 8, ist ein ein- 
ziges Gußstück ohne die sonst übliche Teilfuge; durch den 
Fortfall der Flansche und Schrauben wird an Gewicht ge- 
spart. Die Stütze für die Magnetdynamo ist angegossen. 
Die Kurbelwelle ist im Gehäuse fünfmal gelagert und ist 
reichlich bemessen. Welle und Zapfen sind der Länge nach 
gebohrt. Das Schmieröl wird durch eine Zahnradpumpe 


gefördert, die außen am Kurbelgehäuse angeordnet ist, Fig. 1 


bis 4, und von der Steuerwelle aus durch Schnecke, Schrau- 


ER RH 0 E )) 


benrad und Querwelle angetrieben wird. Diese Pumpe drückt 
das Oel in ein seitlich am Kurbelgehäuse entlang geführtes 
Rohr, von wo es durch Bohrungen zu den einzelnen Kurbel- 
lagern gelangt. Da das Oel unter beträchtlichem Druck und im 
Ueberfluß zugeführt wird, so strömt es schnell durch die Lager 
und gelangt zu den Pleuelstangenzapfen. Neben den Pleuel- 
stangenlagern spritzt Oel heraus und benetzt die Zylinder- 
laufflächen, die Kolbenzapfen und die seitlich gelagerte Steuer- 


` triebe. stets mit Volleistung 


radpumpe, die ebenso wie die 


flecht abgedeckt sind. 

Die Kolben haben 3 Kolbenringe, 
sind sehr leicht gehalten und an den 
Böden durch Kreuzrippen versteift. 
Die Kolbenbolzen sind ausgebohrt, 
ebenso die leichten und doch kräfti- 
gen Pleuelstangen aus Chromnickel- 
stahl, Fig. 9 bis 11. 

Das Kühlwasser wird durch eine 
Kreiselpumpe in Umlauf versetzt, die 
von der verlängerten Kurbelwelle mit- 
tels Schleppkurbel mitgenommen wird 
| und das Wasser durch eine kurze, 
einfache Rohrleitung zu den einzelnen Zylindern führt. Auf 
der gegenüberliegenden Seite sind die Ableitungen angeord- 
net, die das erwärmte Wasser zum Kühler befördern. 

An der Vorderseite des Kurbelgehäuses befinden sich 
die Antriebräder für die | 
Steuerwelle und die Magnet- Fig. 9 bis 11. Pleuelstangre. 
dynamo, die eine Hochspan- 

Ge ) Maßstab 1:4. 
nungs-Kerzenzündung, Bau- 
art Bosch, versorgt; die Dy- 
namo ist durch Bügel mit 

Schnallenverschlüssen auf 
dem Bock befestigt und leicht 
abnehmbar. Auf dieser Seite : 
des Motors ist auch ein Hebel 
angebracht, mit dem man die 
Auslaßventile offen halten und - 
so die Maschine schnell ab- 
stellen kann. 

Ein eigentlicher Vergaser 
ist bei diesem Motor nicht vor- 
handen; da der Motor im Be- 


kee 
E 


arbeitet, so verbraucht er 
auch immer eine gleiche, der 
Geschwindigkeit entsprechen- 
de Menge Benzin. Eine Zahn- 


Oelpumpe von der Steuer- 
welle angetrieben wird, drückt 
daher den Brennstoff in eine 
kleine Düse, die in den trich- 
terförmigen Ansatz des Saug- 
rohres hineinragt. Die durch 
den Trichter angesaugte Luft 
vermischt sich in dem Rohr 
mit dem aus der Düse sprit- 
zenden Benzin, und das Gas- 
gemisch strömt durch die Saugleitung zu den Zylindern. Der 
verhältismäßig hohe Druck, womit das Benzin aus der Düse 
strömt, verhindert, daß sich Schmutzteilchen in der Düse 


. festsetzen, während das Fehlen des Schwimmers die Betrieb- 


sicherheit erhöht; denn viele Unfälle können durch plötzliches 
112 
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Fig. 12. 


Motor und Führersitz von vorn gesehen. 


Leckwerden oder Festklemmen des Schwimmers bei Neigun- 
gen der Flugmaschine verursacht werden. Dieser [Nachteil 
des Schwimmervergasers ist in letzter Zeit viel beachtet 
worden und hat zum Bau verwickelter Vergaser ohne Schwim- 
mer, die z. B. durch Quecksilber betätigt werden, geführt. 

Der Motor hat keine Auspuffleitung. Die Auspuligase 
treten zum Teil durch Oefinungen in der Zylinderwand kurz 
vor Ende des Explosionshubes aus, der Rest wird durch die 
Auslaßventile unmittelbar gegen die Ansaugleitung geworfen, 
welche dadurch erwärmt wird, wodurch bei Fahrten in großer 
Höhe die Vergasung begünstigt wird. 

Der Motor wird in die Flugmaschine rechts vom Führer- 
sitz hinter dem aus senkrechten Rohren bestehenden Kühler 
und unter dem zylindrischen Benzinbehälter eingebaut, Fig. 12; 
auf der verlängerten Kurbelwelle vor dem Schwungrad sitzen 
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Fig. 13. 


Motor und Führersitz von hinten gesehen. 
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2 kleine Kettenräder, Fig. 13, die durch offene bezw. gekreuzte 
Kette mit den großen Kettenrädern der Luftschrauben ver- 
bunden sind. 

Zum Schlusse noch einige Zahlen über den N. A. G.-Wright- 
Motor, denen zum Teil die entsprechenden Zahlen der ur- 
sprünglichen Bauart (in Klammern) gegenübergestellt sind: 
Leistung . . . 32 bis 35 PS (24 bis 29 PS) 
Geschwindigkeit . 1400 Uml /min 
Benzinverbrauch 250 bis 260 g/PS-st (400 g/PS-st) 
Oelverbrauch . . 0,65 kg/st 
Gewicht!) . . . 91,5 kg (108 kg) 
desgl. auf 1 PS. 2,6 bis 2,8 kg 


!) Hierin sind einbegriffen: 3,5 kg Oel, das Kühlwasser im Motor 
und alle Zubehörteile ohne den Kühler. 


Der heutige Stand der Fiugtechnik in Theorie und Praxis.” 


Von Dr.-Sng. F. Bendemann, 
Geschäftsführer des Sonderausschusses für Flugtechnik der Jubiläumsstiftung der deutschen Industrie. 


(Nach einem im Berliner Bezirksverein gehaltenen Vortrage.) 


(Fortsetzung von S. 858) 


Die experimentelle Forschung über Fragen 
des Luitwiderstandes. 
Ueberblick und nähere Darstellung eines neuen 
Verfahrens. 


Vom Standpunkt experimenteller Forschung gliedern sich 
die Fragen des Luftwiderstandes, wenn wir von ungleich- 


D Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Luftschiffahrt) 
werden abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des 
Schlusses bekannt gemacht werden. 


förmigen Bewegungen zunächst ganz abschen, in folgende 
Gruppen: 

1) Stirnwiderstand von symmetrischen Körpern. Bei 
vollständiger Symmetrie (Luftschiffkörper und dergl.) und 
Bewegungen nur in Richtung der Symmetrieachse ist die in 
dieser Achse wirkende Widerstandskrait die einzige zu 
messende Unbekannte. 

3) Widerstand von schräg gestellten Platten oder Flügeln 
bei geradliniger Bewegung. Im allgemeinen Falle sind 
6 Größen zu messen, um die Widerstandsmittelkraft nach 
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Größe, Richtung und Lage zu bestimmen. Hat der Körper 
eine Symmetrieebene in der Bewegungsrichtung, so genügen 
4 Bestimmungen. | 

3) Widerstandskräfte an kreisenden Schraubenflügeln 
und dergl. 

Folgende Meßverfahren kommen in Frage: 

1) Schleppversuche mit gleichförmiger Bewegung durch 
ruhende Luft, also nach Art der gebräuchlichen Schiffsmodell- 
versuche. Wegen praktischer Schwierigkeiten — große bau- 
liche Anlagen, große mechanische Störungswiderstände im 
Vergleich zu den zu messenden Luftkräften — ist dieses 
Verfahren noch nirgends angewandt worden, obwohl es vom 
aerodynamischen Standpunkte das vollkommenste wäre. 

2) Schleppversuche mit beschleunigter Bewegung. Ein 
Fallgewicht zieht mittels Drahtzuges einen Wagen auf wage- 
rechter Bahn, der die Versuchskörper trägt. Auf einer vom 
Drahtzuge mit gedrehten Schreibtrommel wird, z. B. durch 
eine Stimmgabel, eine Zeit-Weg-Kurve verzeichnet, woraus 
die Geschwindigkeiten und mit der bekannten Beschleuni- 
gungskraft die Widerstände abgeleitet werden. Das vom 
Marine-Oberbaurat Wellenkamp für Schiffsmodellversuche aus- 
gebildete Verfahren wird zurzeit von Geh. Marine-Baurat 
Schwarz auf der Kaiserlichen Werft in Kiel für Stirnwider- 
standsmessungen an Luftschifimodellen vorbereitet. Ergeb- 
nisse liegen noch nicht vor. 

Hierher gehört auch das Verfahren von G. Eiffel; der 
Versuchskörper ist unmittelbar mit dem Fallgewicht verbun- 
den; auch Schreibtrommel und Stimmgabel machen den freien 
Fall längs eines senkrechten Führseiles mit. Die Wider- 
standskräfte werden durch zwischengeschaltete Meßfedern 
aufgezeichnet). 

Beide Verfahren gestatten nur die Messung einer Kraft- 
größe; gleichzeitig noch weitere Wägevorrichtungen am Wagen 
oder am Fallgewicht anzubringen, würde die Einrichtung 
allzu verwickelt machen. Der Zustand gleichförmiger Ge- 
schwindigkeit wird wegen begrenzter Bahnlänge bezw. Fall- 
höhe bei den bisherigen Versuchen nicht erreicht. Die je- 
weils herrschende Strömung entspricht daher nicht ganz dem 
stationären Zustande. Man nimmt an, daß daraus erhebliche 
Fehler nicht entstehen, vermutlich mit Recht. Man kann 
sich aber darüber nicht sichere Rechenschaft geben. 

3) Pendelversuche in ebener Bahn. 

Die Beobachtung der Schwingungszeiten und Wege er- 
gibt mit großer Genauigkeit die Geschwindigkeiten und Kräfte. 
Sie ist aber, weil die Versuchskörper abwechselnd vor und 
rückwärts gehen, auf doppelt symmetrische Körper (die auch 
noch quer zur Bewegungsrichtung eine Symmetrieachse haben) 
beschränkt. Der Zustand stationärer Strömung kann hier 
überhaupt nicht stattfinden. ` ` 

Ausgezeichnete Versuche nach diesem Verfahren von 
Prof. A. Frank, Hannover, sind in dieser Zeitschrift?) ver- 
öffentlicht und kürzlich von W. Schüle mit den Eiffelschen 
Fallversuchen in Vergleich gestellt worden °). 

4) Versuche an Rundlaufvorrichtungen. 

Die geradlinige Bewegung ist durch gleichförmige Kreis- 
bewegung auf möglichst großem Durchmesser ersetzt. 

Dieses Verfahren ist das älteste, meist benutzte und 
wurde in großem Maßstabe unter andern von Maxim, Langley, 
Dines, von Lößl, Mannesmann angewandt. Auch O. Lilien- 
thals Messungen an gewölbten Flügeln sind zum größeren 
Teile so gemacht worden. 

Fehlerquellen hierbei sind der nicht abschätzbare Ein- 
iluß der Fliehkrafit auf die Strömungssysteme und ferner der 
»Mitwind«: die immer wieder durchiahrene Luft wird auf- 
gerührt und gerät mit ins Kreisen. Gleichzeitige Messung 
mehrerer Kraftkomponenten macht ziemlich erhebliche Schwie- 
rigkeiten. 

5) Versuche im künstlichen Wind. 

Der Bewegungszustand ist umgekehrt. In einem durch 
Gebläse erzeugten und durch sorgfältige Führungen, Siebe 
und dergl. möglichst gleichförmig gemachten Luftstrom sind 
die Versuchskörper ruhend aufgehängt. Man kann an Ort 
und Stelle mehrere Krafitkomponenten einzeln im beliebig 
1) Z. 1910 8. 18. 

3) Z. 1910 S. 12 u. f. 


2) 7.:1906 S. 593; 1908 S. 1522. 


lange dauernden Beharrungszustand abwägen und alle sonst 
etwa noch gewünschten Messungen bequem vornehmen. 

In kleinem Maßstabe sind solche Versuche von Ch. 
Renard, W. und O. Wright, Reabouchinsky und andern ge- 
macht worden. Eine Anlage größeren Maßstabes (Wind- 
tunnel 2 x 2 m) ist von Prof. Prandtl in Göttingen eingerich- 
tet und von ihm in dieser Zeitschrift!) eingehend beschrieben 
worden, bei der durch große Sorgfalt eine so vorzügliche 
Abgleicl. ung des Luftstromes gelungen ist, daß die sonst be- 
rechtigten Bedenken beseitigt sind, die Täuschungen durch 
noch vorhandene Turbulenz oder quergerichtete Geschwindig- 
keitskomponenten befürchten lassen. 

Hier, wie bei den sonst bisher genannten Verfahren wird 
man sich wohl immer auf Untersuchungen an verkleinerten 
Modellkörpern beschränken müssen. Daraus entspringen ge- 
wisse Bedenken, die aber keineswegs den Wert solcher Ver- 
suche so weit in Frage stellen, wie das von praktischen 
Flugtechnikern vielfach behauptet wird. Die von H. v. Helm- 
holtz in seiner schon oben erwähnten Arbeit zuerst klar for- 
mulierten Aehnlichkeitsgesetze zeigen den Weg, um die Er- 
gebnisse von Modellversuchen in richtiger Weise auf große 
Körper zu übertragen; sie ergeben auch die Grenzen der 
Anwendbarkeit solcher Versuche. Danach sind derartige 
Versuche, und zwar besonders das Windtunnelverfahren, frag- 
los am besten geeignet zur Beantwortung der mannigfaltigen 
offenen Fragen, insbesondere nach Größe, Lage und Rich- 
tung der Luftkräfte an Flügelflächen und ihren Aenderungen 
bei Stellungsänderung. 

Indessen ist nicht zu verkennen, daß ein Bedürfnis be- 
stehen bleibt, auch Messungen der Luftkräfte an Körpern 
voller Größe, womöglich an fertigen Flugapparaten, vorneh- 
men zu können. Einen Windtunnel von soleher Größe, daß 
er eine ganze Flugmaschine aufnehmen könnte, werden wir 
schwerlich je besitzen. Zur Prüfung vollständiger Maschinen 
ist man also auf Versuche im Freien angewiesen. 

Das klassische und bisher einzige bekannte Verfahren 
zur Ausführung von Versuchen im Großen ist der Lilien- 
thalsche Gleitilug in aufsteigendem Winde an Berghängen, 
eine Erfindung von größter Bedeutung, die Lilienthal und 
seine Schüler, Wright, Ferber und andere, nicht nur zur 
persönlichen Uebung und zum Sammeln allgemeiner Erfah- 
rungen über die Tragfähigkeit und die Stabilität ihrer Appa- 
rate, sondern auch zur Erlangung zahlenmäßiger Unterlagen 
für Luftwiderstandsrechnungen benutzten. Man hat so die 
nötigsten Anhaltspunkte gesucht und gefunden, um beim 
Uebergang zu Maschinen mit Kraftantrieb die Größenverhält- 
nisse einigermaßen zu berechnen. Man ermittelte z. B. den 
durch die Treibschrauben zu überwindenden Flugwiderstand 
aus dem Gefälle der Gleitflugbahn, deren Neigungstangente 
bei wagerechter Windrichtung ein Maß für den Widerstand 
gibt. Für genauere und ausgedehntere Versuche ist dieses 
Verfahren begreiflicherweise zu unsicher und zu umständlich. 
Die praktischen Schwierigkeiten des Gleitfluges, der schon 
einen wohl ausgebildeten Apparat und einen geschickten und 
beherzten Flieger voraussetzt, werden oft unterschätzt. Nur 
durch jahrelange Ausdauer sind die genannten Pioniere da- 
mit zu einem für die ersten und nötigsten Zwecke hinreichen- 
den Ergebnis gekommen. 

Leicht ausführbar und für viele Fragen sehr wertvoll 
sind wiederum Gleitilugversuche mit kleinen Modellen, wie 
sie besonders F. W. Lanchester’) planmäßig ausgeführt hat. 
Sie spielen sich im geschlossenen Raume bei ruhender Luft 
ab, sind also den Störungen durch die Unruhe des in Stärke 
und Richtung beständig wechselnden freien Windes entzogen, 
die bei Gleitflugversuchen im Großen allein schon eine eini- 
germaßen sichere Bestimmung der Relativgeschwindigkeit 
und der Angriffswinkel außerordentlich erschweren. 

Die besten Versuche im Großen, an die vorläufig freilich 
kaum zu denken ist, werden in Zukunft vielleicht einmal da- 
durch möglich werden, daß man eine wirkliche Flugma- 
schine mit den erforderlichen Meßvorrichtungen versieht. 

Indessen besteht noch eine Möglichkeit, Versuche im 
großen Maßstabe mit verhältnismäßig sehr einfachen Mitteln 


1) Z. 1909 S. 1711. 
?) Aerial Flight, Band II, Aerodonetics. 
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um an großen Apparaten ohne Fortbewegung, wie an Mo- 
dellen im Windtunnel, die Luftkräfte zu bestimmen. Wie 
weit die Unruhe des Windes solche Messungen erlaubt, ist 
nicht vorauszusehen. Von mir bezw. von der Geschäftstelle 
für Flugtechnik des, Sonderausschusses der Jubiläumsstiftung 
der deutschen Industrie sind in Lindenberg einige derartige 
Versuche gemacht worden, die im folgenden etwas näher 
besprochen werden sollen. 


Messungen des Luftwiderstandes an einem 
Gleitflugzeug!) im freien Winde. 

‚Es handelt sich hier also zunächst um das Verfahren 
als solches, und die Ergebnisse sollen mehr als ein Beispiel 
dafür, als um ihrer selbst willen mitgeteilt werden. Die Meß- 
vorrichtungen waren auf das einfachste improvisiert 
worden. Trotzdem und trotz der Unruhe des Windes 
liefern die Versuche recht brauchbare Mittelwerte, die 
bei der Spärlichkeit derartiger Erfahrungsangaben doch 
auch. an sich schon Beachtung verdienen dürften. 

Der Berliner Verein für Luftschiffahrt hatte im 
Frühjahr 1908 von der Firma Freres Voisin in Paris. 
ein Gleitflugzeug bezogen, das mangels andrer ge- 
eigneter Orte in der Nähe von Berlin nach Lindenberg 
gebracht und von einigen Berliner Herren im Sommer 
1908 zu Gleitilugversuchen benutzt wurde. Der Eifer 
dafür erlahmte aber bald, weil jedesmal, wenn die 
Herren herauskamen, der Wind ausblieb. Später wurde 
der Apparat auch mir zur Verfügung gestellt’). - 

Die Versuchsanordnung. übersieht man leicht aus 
Fig. 18 und 19 und dem Schema Fig. 20. Der Drache 
ist an der Stirnseite gefesselt und schwebt, mit Gewich- 
ten beschwert, frei im Winde, derart, daß das Fessel- 
seil wagerecht nach ‚seinem Befestigungspunkt an der 
Spitze eines.8 m hohen Mastes läuft. Die senkrechten - 
Kielillächen des Dämpfungsschwanzes stellen den Dra- 
chen stets von selbst in die Windrichtung. Die Richtung 
des Fesselseiles stimmt also überein mit der Richtung, 


in welcher eine Schraube den Drachen treiben müßte, : -E ; 


wenn er, anstatt im Winde an Ort und Stelle zu schwe- 
ben, in umgekehrter Bewegung durch ruhende Luft 
fliegen sollte. 
über eine leicht drehbare, sich nach der Richtung ein- 

stellende Rolle und greift unten an einer Federwage an, welche 
somit den Seil- oder Schraubenzug S unmittelbar anzeigt. Dies 
ist die wagerechte Komponente des Luftwiderstandes oder der 
»Flugwiderstand«. Die senkrechte Komponente oder Tragkraft 
ist gleich der gehobenen Last P. Damit ist schon die wichtigste 
Wertzifier P:$ zur praktischen Beurteilung einer Drachen- 
bauart gegeben. Weiter sind vor allem die Fluggeschwin- 
digkeit V und der Flugwinkel von Wichtigkeit. Die Relativ- 
geschwindigkeit des Drachens zur Luft ist in unserm Falle 
offenbar gleich der Geschwindigkeit des Windes, der den 
Drachen trägt. Sie wurde anfänglich mit einem Anemometer 
der. gebräuchlichen Art gemessen. Zur raschen Erlangung 
von Augenblickswerten, worauf es hier vor allem ankommt, 


1) Ich vermeide, das Wort »Flieger«e auf Flugapparate anzuwen- 
den, weil dies die natürliche deutsche Bezeichnung für den »Aviatenr« 
oder »Piloten« ist. Wir brauchen notwendig einen kurzen Namen für 
den schon entstehenden Berufstand und die künftige Soldatengattune. 
Bis jetzt fehlt es ganz an einem deutschen Wort dafür. Man überzeugt 
sich aber nach zahllosen Beispielen leicht, daß im Deutschen die Ab- 
leitung eines Hauptwortes auf »er« regelmäßig die ausübende Person 
und nicht. die benutzte Sache bedeutet. (Fahren-Fahrer-Fahrzeug, 
. Spielen-Spieler-Spielzeug, Reiten, Schreiben, Schneiden usw.) Verein- 
zelte Ausnahmen sind immer doppelsinnieg. 

Auf meine dahin zielende Bemerkung gelegentlich eines Vortrages 
iin Berliner Verein für Luftschiffahrt (Ill. Aeronaut. Mitteil. 1909 S. 477) 
hat der inzwischen leider verstorbene Hr. Oberstleutnant Moedebeck das 
Wort »Flugzeug« für Flugmaschine vorgeschlagen. Eine derartige Re- 
gelung ist in der Tat unentbehrlich. Der Vorschlag hat sich gegen 
manchen Widerspruch allmählich durchgesetzt und soll auch hier an- 
genommen werden. Eine Beschlußfassung des Deutschen Luftschifferver- 
bandes in diesem. Sinne ist bei seiner nächsten Tagung wahrscheinlich. 

?) Dem technischen Aussehnß des Berliner Vereines, insbesondere 
Hrn. Geh. Reg.-Rat Prof. Busley und Hrn. Prof. Dr. R. Süring, möchte 
ich auch an dieser Stelle für die freundliche Ueberlassung des Appa- 
rates bestens danken. 


Das Seil läuft an der Spitze des Mastes CR 
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auch zu 
unhandlich, wenn man sie, um auf gıeiche Höhe mit den 
Drachen zu kommen, auf langer Stange handhaben muß. 
Später konnte schon ein von uns für solche Zwecke herge- 
stellter, auf manometrischer Grundlage beruhender Wind- 
messer benutzt werden, der sich vortrefflich bewährt hat. 
Man sieht ihn in Fig. 18 im Hintergrunde auf dünner Stange. 
Er besteht aus einer nach dem Venturi-Prinzip wirkenden 
Düse '), welche die kleinen, sonst nur durch Mikromanometer 
umständlich meßbaren pneumometrischen Druckunterschiede 
so weit vergrößert, daß man sie an einer einfachen Flüssig- 
keitssäule hinreichend genau ablesen kann. Sie wird nach 
einer darüber angebrachten Windfahne in den Wind gestellt. 
Die Eichung erfolgte am Rundlaufapparat; ein Vergleich mit 
dem Anemometer im Winde gab gute Uebereinstimmung. 


Fig. 18. 
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Fig. 20. 


Versuchsanordnung und Kräfteplan. 


Zu den Versuchen war ein Ort auf dem gedehnten 
Rücken des die ebene Umgebung um etwa 20 m überragen- 
den Hügels des Königlichen Aeronautischen Observatoriums 
Lindenberg gewählt worden?), an dem, wie durch viele Be- 


ID In meiner Arbeit über Dampfmengenmessung (»Mitteilungen über 
Forschungsarbeiten«e Heft 37 S. 43 u. f.) unter >»Stodola-Verfahren« 
ausführlich behandelt; vergl. auch Z. 1909 S. 145. 

2) Für die Erlaubnis zur Benutzung des Platzes, sowie für man- 
cherlei Unterstützung bin ich dem Direktor des Observatoriums, Hrn. 
Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. R. Aßmann, zu lebhaftem Dank verpflichtet. 
Auch danke ich Hrn. Dr. Coym für die nicht geringe Bemühung bei 
Aufnahme der Photographien, nach denen die beigefügten Abbildungen 
hergestellt sind. 
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obachtungen mit Wollfäden und Windfahnen festgestellt 
wurde, die Winde verhältnismäßig ruhig und recht genau 
wagerecht waren. Zur Beobachtung des Stellungswinkels 
wurde der Drachen mit einer einfachen Winkelskala ver- 
sehen, deren Anordnung Fig. 21 und 22 zeigen. Mit dem 
Seile, welches die Nutzlast (Sandsäcke) trägt, und dessen 
Länge so bemessen ist, daß sich die Gewichte in der Ver- 
suchstellung nur wenig (rd. 1 m) vom Erdboden erheben, ist 
ein Zeiger verbunden, der durch die Gewichte mittels 
elastischer Schnur stets lotrecht abwärts gerichtet wird. Er 
spielt auf einer an den Griffstangen des Drachens befestig- 
ten, also mit diesem schwingenden Winkelskala, deren Mittel- 
punkt mit dem Befestigungspunkte der Belastungsgeewichte 


Fig. 23. 
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übereinstimmt"). Skala und Zeiger sind doppelseitige und in 
solcher Größe ausgeführt, daß man an dem 7m hoch schwe- 
benden Drachen die Winkelstellung deutlich genug von unten 
aus ablesen kann. Fig. 23 gibt ein Bild dieser Einrichtung 
und des ganzen Drachens aus größerer Nähe. 

Bei wagerechter Windrichtung ergibt sich daraus ohne 
weiteres der Einfallwinkel der Luft zu den Drachenflächen. 

. Diese Meßvorrichtungen waren, wie man sieht, äußerst 
einfach. Es sollte eben zunächst nur erprobt werden, inwie- 
weit man den Wind überhaupt zu wissenschaftlichen Messun- 
gen benutzen kann. Um so mehr lassen die erlangten Ergeb- 
nisse es aussichtsvoll erscheinen, das Verfahren durch An- 
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D Leichtes Pendeln der Gewichte stört wenig: Fehler 
'Schrägstellung des Pendels unter dem Winddruck sind klein. 
besserer Einrichtung ist beides leicht zu vermeiden. 
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wendung feincrer, gut ge- 
dämpiter und etwa selbst- 
tätig auf eine gemeinsame 
Schreibtrommel aufzeich- 
nender Meßgeräte zu ver- 
vollkommnen. Dadurch 
werden sich die Beobach- 
tungsfehler fast ganz be- 
seitigen lassen, die jetzt 
wegen beständiger Schwan- 
kungen aller Meßgeräte 
und wegen der Schwierig- 
keit genau gleichzeitiger 
Beobachtungen an den räumlich zu weit getrennten Stel- 
len unvermeidlich bleiben. Das ist also bei Beurteilung 
der folgenden Ergebnisse zu berücksichtigen. 

Die Bauart des Versuchsdrachens ist in Hie. 24 bis 26 
dargestellt. Es ist die normale Doppeldeck-Anordnung 
mit Schwanzzelle, wie sie von Chanute zuerst angewandt 
wurde. Die Trag- und Dämpfungsflächen sind nach Größe 
und Anordnung in Fig. 27 und 28 übersichtlicher zu schen. 
Die Hauptilächen haben die in Fig. 29 dargestellte Wöl- 
bungsform. Sie ist flacher, als sie von Voisin sonst, selbst 
auch bei Motorapparaten, angewandt wird. Der größte 
Wölbungspfeil bei '/; der Flächenbreite von der Vorderkante 
aus beträgt nur etwa !/s, der Flächenbreite. Die Sehne der 
Wölbung ist um rd. 4° gegen die Grundlinie des Gestelles 
und somit auch gegen die wagerechten Dämpfungsflächen 
des Schwanzes geneigt. Wegen der Nachgiebiekeit der 
Flügelhinterränder wird sich dieser Winkel durch den Luft- 
druck noch etwas verkleinern. Die Stellungswinkel oe sind 

deshalb im folgenden zunächst auf die Konstruktionsgrundlinie 
bezogen. Dic unteren Flügel lassen in der Mitte einen Raum 
von 1 m Breite für den Flieger frei, der beim Gleitflue an 
den beiden Griffstangen von 460 mm Abstand hängt. Die 
oberen Flügel enthalten 9,58, die unteren 8,07, zusammen 
also 17,65 qm Tragfläche. Die rd. 3,s m hinter den Flügeln 
angeordnete Schwanzzelle hat oben und unten je 1,ı qm 
ebene Horizontalbespannung und außerdem 3 ebene Vertikal- 


Fig. 94 bis 96, Versuchsdrachen. 
Maßstab 1: 50. 
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flächen (»Kielflächen«) von je 0,71 qm. Bei den folgenden 
Rechnungen ist der Unterschied zwischen den gewölbten 
und ebenen Tragflächen vernachlässiet und einfach mit der 
Gesamtfläche Fı gleich 19,35 qm gerechnet worden; rd. 12 vH 
davon sind also eben und stehen um 3 bis 4° flacher. 

Der ganze Drachen wiegt einschließlich der für die 
Versuche angebrachten Hülfsteile (1,5 kg) fast genau 40 kg. 
Die Festigkeit reicht aus für eine Nutzlast von 80 bis 100 kg 
an den Grifistangen. 

Die für den wagerechten Flugwiderstand in Frage kom- 
menden Stirnflächen ergeben sich aus folgender Uebersicht: 


Fiq. 97 und 28. Bespannungsplan. 


Die Haupttragflächen enthalten 


an leicht abgerundeten Querprofilen 0,700 qm 


> Stützen von linsenförmigem Querschnitt 0,235 >» 
79m Spanndrähte von 1,55 mm Dmr., projizierte 
Widerstandsiläche 0,122 > 


insgesamt 1,057 qm 
Der Schwanz enthält einschließlich seiner Befestigungen 
und Versteifunren 


an eckigen Querprotfilen 0,111 qm 
> linsenförmigen Stülzen. . 2. 2 .20.20.20.20..0,060 > 
32 m Spanndrähte, projizierte Widerstandsfläche . 0,050 » 


insgesamt 0,221 qm 


Die gesamte Widerstandsfläche F, beträgt mithin rd. 
1,3 qm. 
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Bauliche Einzelheiten zeigen Fig. 30 bis 38, und zwar 
Fig. 30 und 31 in Aufriß und Grundriß die Verbindung der 
Hauptrippen der oberen Tragfläche mit den vorderen, Fig. 32 
und 33 mit den hinteren Querträgern. Der Bespannungsstofi 
ist einfach und mit aufgenähten Taschen versehen, die über 
die Profilrippen passen. Die Hülfsrippen sind 1 cm diek, 
2 cm hoch. Fig. 34 zeigt eines der 80 vorhandenen Spann- 
schlösser zum Anziehen der 1,5 mm starken Spanndrähte, 
die den fast würfelförmigen Fachwerkabteilungen Steifigkeit 
verleihen, Fig. 35 und 36 den Gabelungspunkt in den Trä- 


Fig. 30 bis 38. Einzelheiten des Versuchsdrachens. 


Fig. 30 und 31. Fig. 32 und 33. 


S >> Mittelgueurschnift, 
aujsere Sireben 


Sen, Mitelgueurschnif, 
OD inneres Srebenpaar 


gern der Schwanzzelle und Fig. 37 und 38 deren Verbindung 
mit dem hinteren Ende jener Gabelstangen. 

Die Fesselung des Drachens bei den Versuchen ist aus 
Fig. 21 und 22 genauer zu ersehen. An den beiden mit- 
telsten Vertikalstreben vorn ist beiderseits oben und unten 
ein dünnes Drahtseilstück befestigt. Am Ende des eigent- 
lichen Fesselseiles befindet sich eine kleine Rolle, über 
welche die beiderseitigen Drahtseile geführt sind, die hier 
also pyramidenförmig zusammenlaufen. Die Rolle verschiebt 
sich von selbst so, wie es der am Drachen angreiiende 
wacerechte Luitwiderstand verlangt. Er liegt etwas unter- 
halb der Mitte zwischen den beiden Tragflächen. Seine 
Lage würde sich beim Versuch durch Messung des Vertikal- 
abstandes (x in Fig. 22) leicht bestimmen lassen. Bei den 
bisherigen Versuchen ist das noch unterblieben. 


Band 54. Nr.22. 
28. Mai 1910. 


Versuchsergebnisse. 


Zahlentafel 1 enthält die unmittelbaren Versuchsaufnah- 
men. Von einem Vorversuch abgesehen, bei dem eigentliche 
Messungen noch nicht stattfanden, sind Versuche an 5 Tagen 
mit Windstärken zwischen rd. V=6 bis 10 m'sk gemacht 
worden. Bei 6 m/sk vermag der Drachen nur eben sein 
eigenes Gewicht ohne nennenswerte Nutzlast zu tragen. Bei 
9 bis 10 m/sk erreicht die Nutzlast, da die Kräfte ja mit 
dem Quadrat der Geschwindigkeit steigen, bereits das Ge- 
wicht eines Mannes. Die spezifische Flächenbelastung be- 
trägt dann etwa er = 5,5 kg'qm. 

Die Entfernung a in cm bedeutet den Abstand, um wel- 
chen die Nutzlast D. bei den einzelnen Versuchen hinter der 
Flügelvorderkante angebracht war, vergl. Fig. 22. Ihr 
Schwerpunkt entspricht, da sie pendelnd aufgehängt ist, dem 
Befestigungspunkt. Die Schwerpunktlage des unbelasteten 
Drachens ist in Fig. 27 angegeben (Punkt C). Damit kann 
die Lage des Gesamtschwerpunktes leicht ermittelt werden. Je 
weiter man diesen nach vorn rückt, desto flacher stellt sich bei 
gleichem P und V der Drachen ein, und desto geringer wird 
der Flugwiderstand. Er muß, um einen ruhigen Gleichge- 
wichtszustand zu ermöglichen, natürlich an einer ganz be- 
stimmten Stelle liegen, so daß Schwerkraft, Luftwiderstand 
und Seilzug sich in einem Punkte schneiden. Hand in Hand 
mit den Versuchen wurde deshalb durch Verschieben des 


Zahlentafel 1. 


i 
Druck u. | spez. 


KI 
Tempera- Gewicht a z EN 
tur | Wind S.l®2.|> 
CFE EK 
Nr. Zeit D 2 13 |2 
der Luft Gei = ei 
> 
mm Hg | 
Tei kg/cbm m/sk em | kg | kg | H 
Anemometer 
1 9.1.09 | 744mm | 1,25 7,35 46 | 20 | 23 | 15 
+ 20 6.86 
2 2 bis 3 Ubr 7,11 46 30 29 18 
oO ABIO ` 
3 M. } 7,1 40 | 30 | — | 16 
4 10. 2.09] 746 mm 1,28 6,53 40 | 30 | 29 | 20 
N N 6,7 
3pis4 Uhr M. D 6,6 
5 | 11.2.09] 743 mm | 1,30 7,96 25 | 40 | 34 | 18 
— 8,50 8,58 
6 2 bis 3 Uhr 8,24 25 35 18 10 
8,10 
7 | M.) 8,2 40 | 40 | 22 | 13 
Winddüse 
| h?) H 
29. 3.09] 742mm 1,19 18 
l Ein e u, 292 
18 
16 
8 K 19 25 | 5|ı9|ıs 
| 21 
9 19=5,9m/sk| 25 5119 | 20 
10 31. 3.09] 749 mm 1,22 45 9,0 25 60 25 11 
0 
EE * t 50 9,5 | 25 | co | 23 | 10 
12 ; 46 9,2 25 55 25 10 
13 35 8,0 20 35 20 10 
i4 53 9,8 20 45 23 11 
15 51 9,6 10 45 20 8 
16 46 9,2 50 45 27 13 
17 50 9,5 50 | 70 31 11 
i 


I) M. bezeichnet den zur Rechnung benutzten Mittelwert. 
je 
?) h = Ausschlag in mm; V=1,35 Vh g 
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Belastungspunktes der Gewichtausgleich des Drachens fort- 
schreitend geprült und verbessert, ein Vorgang, der, auf 
ein Motorflugzeug übertragen, mit zu den wichtigsten Vor- 
arbeiten gehört. Die Abnahme des Flugwiderstandes bei 
flacheren Winkeln tritt schon in Zahlentafel 1 deutlich her- 
vor. Bei geringer Windstärke und entsprechend geringer 
Nutzlast bedingt die zum Schweben erforderliche große Nei- 
gung (18 bis 20°) schon fast eben so großen Seilzug wie bei 
hoher Belastung mit flacher Stellung in starkem Winde. 

Zahlentafel 2 läßt diese Verhältnisse klarer übersehen. 
Die Versuche aus Tafel 1 sind nach gleichen Winkeln und 
zunehmender Windstärke geordnet. Die gesamte Tragkraft P 
(gleich Eigengewicht + Nutzlast) und der Seilzug $ sind 
(insoweit das bei der bisherigen Meßgenauigkeit Sinn hat) 
auf die einheitliche Luftdichte y = 1,25 kg/chm umgerechnet, 
entsprechend den in Zahlentafel 1 angegebenen Luftdrücken 
und -temperaturen. 

Dann ist zunächst das Verhältnis der Tragkraft zum 
Flugwiderstand angeschrieben, dem eine besondere Bedeutung 


zukommt. Denn diese Größe R bildet den wichtigsten prak- 


tischen Wertmaßstab für die Güte einer Drachenbauart. Sie 
kann, da P und © beide gleichartig mit V? zunehmen, als 
eine von der Geschwindigkeit unabhängige Konstante be- 
trachtet werden und ist bei der Berechnung der erforderli- 
chen Flügelgröße und Motorleistung für eine gegebene Nutz- 
last und Geschwindigkeit von ganz gleichem Einfluß wie der 
Wirkungsgrad von Motor und Triebschraube'. Da sich für 
Drachenflächen ein eigentlicher Wirkungsgradbeeriff nicht 
bilden läßt, könnte man sie als den Nutzwert bezeichnen. 
Trotz mancher Widersprüche, herrührend von den er- 
wähnten Unvollkommenheiten, erkennt man klar die Zunahme 


P . . 
von SS mit abnehmendem o. 


Bei flachster Stellung (« = 8 bis 10°) wird etwa A —4 


erreicht, ein Wert, der mit Angaben der Gebrüder Voisin 
(Comptes Rendus vom 14. Dez. 08) übereinstimmt. Bei noch 


P 
!) Bezeichnen wir diesen Nutzwert — mit C, so ist die nutzbar 
A 


aufzuwendende Schraubenleistung in PS offenbar 


SV PV 
N: = -> = i 
75 075 
und die Motorleistung 
N; PV 
m n075 


C hat also auf N denselben Einfluß wie 7. Wenn das Gesamtge- 
wicht P gegeben ist, ergibt sich hieraus sogleich die nötige Antrieb- 
leistung. Sollte z. B. ein 70 kg schwerer Flieger mit dem 40 kg 
schweren Drachen durch eigene Muskelkraft fliesen, so müßte er bei 
obigem C=4 und V=10 m/sk unter Annahme eines sehr hohen 
Schraubenwirkungsgrades 7 = 0,9 nicht weniger als 4,1 PS leisten. 

Zur Berechnung eines Motordrachens müssen noch Erfahrungs- 
zahlen über das Einheitsgewicht des Motors und der Drachenkonstruk- 
tion zugrunde gelegt werden. 

Ist wm das Motorgewicht in kg für 1 PS, wa das Gewicht der 
Drachenkonstruktion für 1 kg Belastung (Nutzlast + Motor mit Zubehör), 
so ist das Gesamtgewicht für die gegebene Nutzlast Pr: 


P= Prt mN + oalPrn + m N) 
= (Pn + Gsm N) G + wa). 


Damit berechnet sich N aus obiger Gleichung zu 


Diese Formel läßt den Einfiuß der verschiedenen Erfahrungswerte 
gut erkennen. Man kann danach z. B. für den Wright-Apparat nach 
den bekannten Angaben über Fluggeschwindiekeit (17 m/sk), Motor- 
stärke (bis 27 PS), Motorgewicht (einschl. Getriebe, Schrauben und 
Zubehör 110 kg), Nutzlast (bis 170 kg) sofort feststellen, daß 7 und 
C jedenfalls nicht weniger als etwa 0,75 und 6 betragen können, da 
wa nach dem Leergewicht Ph = 250 kg etwa 0,9 beträgt. Bei Schluß- 
folgerungen auf wesentlich andre Geschwindiekeiten ist natürlich zu 
beachten, daß wa von der Flächengröße des Drachens abhängt, also 
z. B. bei niedrigen Geschwindigkeiten stark wächst. Bei unserm Gleit- 
flugapparat ist wa nur etwa = 0,5, da hier keinerlei Untergestell vor- 
handen ist. Bei den ausgeführten Motorflugzeugen liegt ma meist er- 
heblieh höher. 
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Zahlentafel 2. 
H | ` 
| P P | | Eé 
Ni Ct ; y P S = S yY = Zur nn S] =P tang a Ñs = S — Sı Lo K= E 
N Hi u FV- cosa u EFV“ 
S | m/sk kg kg kg kg 
| | 
9 20 5,9 47 | 20 2,3 1.35 | 17.1 2,9 0,5 
i i ' 2.4 1.4 ; ; i i 
4 20 6.6 69 "e VOE (oni LA GE 25,2 2,8 0,4 
| 
8 18 5.9 47 | 20 > BA 1,35 | 15.3 4,7 0,8 
2 18 TA 70 29 2,4 i 2.4 1.4 | 1.29 0.54 22.8 6.2 0,7 
d 18 SÉ T1 33 2.3 1.15 25,0 8.0 0,7 
| 
3 16 Sch 70 — | — LA 1.4 0,58 20,1 = = 
1 15 731 60 23 26 28 1.2 1.2 0.49 16,1 6,9 0,8 
7 13 8.2 77 1 L gT 1,15, 17,8 3,2 0,3 
i WERT i 1 i ) i 
16 13 9,2 87 9: an lh pogs ns Fee | 20,1 7,9 0,55 
10 11 9,0 102 26 dr 1,26 | 19.8 6,2 0,45 
17 11 9,5 112 32 3,5 | 3,7 1,25 1,14 0,46 SE 10,3 0,65 
14 11 9.8 87 24 3,6 0.91 16,9 ët 0,45 
3 10 2.0 76,5 20 3,8 va 13,5 6,5 0,6 
6 10 3,2. 72 i? 4,2 12,7 4,3 0.4 
, i RW 4,0 AP d ` 
12 10 9,2 97 26 3,7 aad e Se 17,1 8,9 0,6 
11 Ip | 9,5 102 2 4.3 1,13 18,0 6.0 0.4 
| 8 np 87 20 4,4 4,4 0,95 0,95 0.38 12,2 7,8 0,5 
| | | Mittel | 0,55 


flacherer Stellung scheint der Wert aber noch günstiger zu 
werden. Durch bessere Flächenformen, Anwendung gewölbter 
Flächen am Dämpfungsschwanz, Beseitigung der Kielilächen, 
wie bei den \Wrieht-Apparaten, läßt sich der Nutzwert erheb- 
lich steigern. Bei Wright ist bereits der Wert 6 erreicht. 

Weiterhin sind in Zahlentafel 2 die Werte der Luftwider- 
standskoeffizienten für die Tragflächen und die Stirnflächen 
nachgerechnet. 

Bei den Tragflächen kann es sich nur um die Größe y 
des Ausdruckes Pub V? 


handeln, welche einerseits die besondern Eigenschaften der 
Flächenkombination, anderseits den Einfluß des Stellungs- 
winkels og zum Aus- 
druck bringt. ARı ist 
darin die Mittelkraft des 
auf die Flächen selbst 
wirkenden Luftdruckes, 
also nicht durch ein- 
fache Zusammensetzung 
von P und S zu bil- 
den: denn AS enthält 
neben dem von den 
Tragflächen selbst her- 
rührenden »aktiven« 
Widerstand AN noch den 
»passiven« »Stirnwider- 
stand 8, der sonstigen 
Konstruktionsteile, vgl. 
Fig. 39. Wäre die Nei- 
gung p von k, gegen 
die Senkrechte bekannt, 


Fig. 39. 


8 P 
so wäre Rı als —— zu 


P cos op 
berechnen; da es sich 


y | um den Cosinus kleiner 
| Winkel handelt, so ist 
der Fehler in w aber jedenfalls klein, wenn wir d gleich o 

annehmen, also rechnen: 

P 
Zb uR yV? cosa 

Die Versuche sind nicht ausgedebnt und nicht genau 
genug, um in der graphischen Darstellung, Fig. 40, Näheres 
über das Gesetz der Zunahme von w mit dem Winkel er- 
kennen zu.lassen. Ein Vergleich mit den bisher bekannten 
Versuchen ist aber am Platze. (In Fir. 40 sind die Winkel, 
wie üblich, auf die Lage der Wölbungsscehne gegen den Ho- 
rizont bezogen («,), in den Zahlentafeln gilt e noch für die 
Korstruktionsgrundlinio des Drachens. Nach Fig. 27 ist 


@, = & + 3,8%.) Zum Vergleich sind neben unsern Versuchs- 
punkten verschiedene Kurven eingetragen: einerseits für 
ebene Flächen die Kurve nach der v. Lößlschen Formel 
(entspr. D = sine) und die Langleyschen Versuche nach Re- 
nards Formel y = 0,77 (sin œ — sin?’a). Für gewölbte Flä- 
chen anderseits sind bekanntlich Lilienthals Versuche (mit 
elliptischen Flächen in Breitstellung) noch immer die ein- 
zigen. ` Die oberste Kurve entspricht den höchsten, von 
Lilienthal im freien Wind an Flächen bester Wölbung (iss 
gemessenen Werten (Neigung gegen den Horizont gemessen); 
sie übertreffen die unsrigen also fast um das Doppelte. Bei 
Versuchen am Rundlaufapparat hat er mit ebensolchen Flä- 


chen bekanntlich erheblich kleinere Werte erhalten. Unsern 

Versuchen ziemlich nahe kommt seine so untersuchte 
Fig. 40. 
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Stellungswinkel Ae, auf Sehne bezogen 


Fläche mit Wölbung 1/25, die unsern Tragflächen (Wölbung 
lJa) also auch ähnlich ist. Doch ist zu beachten, daß unser 
Apparat 12 vH ebene Flächen enthält. Endlich zeigt noch 
cine Kurve nach Angaben von M. de Cantelou!) die jetzt 
von französischen Flugtechnikern für Flächen günstigster 
Wölbung meist angenommenen Werte, die übrigens auch auf 
Lilienthals Versuche zurückgehen und schätzungsweise be- 
richtigte Mittelwerte darstellen. 

Danach kann man die bisher bestehende Unsicherheit 
und die Bedeutung weiterer Versuche dieser Art überblicken. 
Unsre Versuche sind zwar mit einer gewissen Zufälligkeit 
der benutzten Flächenkowbination behaftet, an Zuverlässigkeit 
dürften sie den bisherigen aber kaum nachstehen. 


D »Etude sur l’Aviation«, Paris 1909, S. 67. 
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Die Nachrechnung auf den Widerstandskoeffizienten E 
der passiven Stirnflächen F, hängt von der nicht ohne Will- 
kür möglichen Zerlegung von AS in seine beiden Bestandteile, 
also von einer Annahme über den obigen Richtungswinkel og 
von kı ab. Wir erhalten aber sogleich ein wichtiges Ergeb- 
nis, wenn wir der oft gemachten Annahme folgen, daß Ai 
senkrecht zur Wölbungssehne gerichtet, also $ = dem um 
3,8° vergrößerten « der Zahlentafeln sei. Man sieht nämlich 
so@leich, daß diese Annahme falsch ist. Denn 

Sı = P tang (& + 3,80) 
gibt Werte, die durchweg größer sind als der insgesamt ge- 
messene Flugwiderstand S: für S, bleibt also weniger als 
nichts übrig. Rı muß demnach gegen die Normale der Wöl- 
bungssehne um mehrere Grade nach vorn abweichen, womit 
auf neue Weise eine Bestätigung der entsprechenden Beob- 
achtung Lilienthals gewonnen ist. 


Nimmt man an, daß die Abweichung gerade den obigen 
3,8° gleichkommt, so entsprechen die verbleibenden Werte S, 
dem, was man nach sonstigen Angaben für den passiven 
Stirnwiderstand etwa zu erwarten hat. Auf %, indem Ausdruck 

N, == uk; F, y> 

kann die Winkelstellung keinen merklichen Einfluß haben. 
Da S, und k, durch Differenzbildung aus zwei an sich schon 
wenig genau gemessenen Größen hervorgehen, erscheinen die 
Ungenauigkeiten noch sehr vergrößert. Die erhaltenen k, 
schwanken daher um reichlich die Hälfte ihres mittleren 
Wertes. Immerhin sieht man, daß die Zahlen in der Tat 
nicht mehr von « abhängig sind. Der Gesamtmittelwert 
k. = 0,55 stimmt gut mit den Angaben überein, die wir sonst 
über den Widerstand runder bezw. abgerundeter Stirnflächen 
finden. Obige Annahme scheint danach also ziemlich das 
Richtige zu treffen. 

Durch besondere Versuche mit leerem Drachengerüst 
ohne Tragflächen könnte man S, unmittelbar bestimmen. 
Wird dann bei den Belastungsversuchen noch die Lage von 
S zum Drachen mitbeobachtet (Abstand x, Fig. 22), so ist 
kı auch nach Richtung und Lage bestimmt (Symmetrie des 
Apparates vorausgesetzt). 

. Für die großen Unterschiede in %, ist nicht der Wind 
allein verantwortlich zu machen; sie liegen im Wesen einer 
mit unvollkommenen Mitteln ausgeführten Differenzmessung. 
Im übrigen dürften die Ergebnisse zeigen, daß das Verfahren 
bei etwas verfeinerter Ausführung trotz der Unruhe des 
Windes hinreichend sichere Ergebnisse zu liefern vermag. 
Es wird weniger für planmäßige Versuche mit verschiedenen 
Flächenformen und -anordnungen in Betracht kommen, als für 
gelegentliche Nachprüfung der aus Modellversuchen gezoge- 
nen Schlüsse im Großen, wofür es dem Gleitflugversuch 
gegenüber, von Stabilitätsprüfungen abgesehen, zweifellos 
vorzuziehen ist, zumal die Versuchskörper noch keineswegs 
gleitilugfähig zu sein brauchen. 

Die Unberechenbarkeit des Windes, den man sich nicht 
nach Wunsch bestellen kann, erschwert natürlich solche 
Fesselversuche. Anderseits steht aber dieser unzuverlässige 
Mitarbeiter, wenn er überhaupt da ist, in räumlich unbe- 
grenztem Maße kostenlos zur Verfügung. Man ist in der 
Größe der zu prüfenden Körper unbeschränkt, und es steht 
nichts im Wege, auch ganze Motorflugapparate größter -Ab- 
messungen in völlig gleicher Weise zu prüfen wie unsren 
immerhin schon über 6 m klafternden und fast 5 m langen 
Versuchsdrachen. Die Handhabung größerer Flugzeuge 
würde dabei keinerlei besondere Schwierigkeiten machen. 
Freilich sind die Tage selten, an denen der Wind mit einer 
für große Maschinen hinreichenden Geschwindigkeit weht. 
Man muß die sich bietende Gelegenheit dann sofort benutzen 
können und, wie bei uns in Lindenberg, den Versuchsplatz 
in der Nähe und das Personal augenblicklich zur Verfügung 
haben. | 

Kurz sei noch darauf hingewiesen, daß durch derartige 
Fesselversuche mit Drachenflugapparaten doch auch einige 
Anhaltspunkte -zur Beurteilung der Stabilität gewonnen wer- 
den können. Erwähnt wurde schon der Vorgang des Ge- 
wichtausgleiches bezw. die Aufsuchung der richtigen Schwer- 
punktlage durch entsprechende Anbringung der Last. Eine 
wirkliche Prüfung der Lagenstabilität in der senkrechten 
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Längsebene ist zwar beim Fesselungsversuch nicht möglich; 
denn die Fesselung erzeugt bei Abweichungen von der Gleich- 
gewichtlage wesentlich andre aufrichtende Kräfte, als sie bei 
einem freischwingenden System auftreten, wo die Richtung 
des Schraubenzuges nicht, wie hier der entsprechende Seil- 
zug, durch einen festen Punkt geht, sondern sich in bezug 
auf das schwingende System selbst in fester Lage befindet. 
Auch ist dieses durch die Fesselung gezwungen, sich auf 
Kreisbögen um den Befestigungspunkt zu bewegen. Dagegen 
sind Drehungen um die Längsachse unbehindert, und man 
kann bei den Versuchen wohl beurteilen, ob sich das System 
bei Störungen von selbst in die richtige Fluglage zurück- 
dreht, und auch daraufhin die Höhenlage des Schwerpunktes 
berichtigen. Auch Neigung zu gierenden Schwingungen um 


Fig. M. 
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die senkrechte Achse ist zu erkennen. 
äußeren Kielwände an der Schwanzzelle war bei unserm 
Apparat keine ruhige Lage mehr zu erreichen. 

Ferner sind die Fesselversuche auch zu einer gewissen 
Gewöhnung an persönlichen Flug geeignet, wie die Figuren 
41 und 42 zeigen, wo mein Mitarbeiter, Hr. Dipl.-Ing. Gru- 


Nach Entiernung der 


lich, zu beträchtlicher Höhe aufgestiegen ist. So kann man 
auch den Flugwiderstand des bemannten Drachens. in aller 
Muße beobachten (bei V=rd. 10 m/sk betrug er in unserm 
Fall 30 bis 32 kg). Da man beliebig lange in der Höhe 
bleiben kann, so kann man zugleich die Wirkung von Kör- 
perbewegungen auf den Drachen erproben. Der Uebergang 
zum freien Gleitflug ergibt sich aus solchen Vorübungen sehr 
leicht: statt in der Mitie wird der Drachen an beiden Flügel- 
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Fig. 43, oder weniger schnelles Zieben den Aufstieœ unterstützen. 


Wir haben in dieser Weise einige Gleitflüge am Hange des 
hierfür recht geeigneten Lindenberger Hügels ausgeführt, 


a ug ohne indessen auf großartige Leistungen hierbei Wert zu 
(ES $ H D LEI D 
ER legen, da keine Veranlassung vorlag, die bei kühneren Gleit- 


flügen unvermeidlichen Gefahren zu laufen. Wenn die Ge- 
hilfen, die vom abwärtsgleitenden Flieger bald überholt 
werden, doch noch weiter mitlaufen und bei der Landung 
sogleich zur Stelle sind, um den Apparat festzuhalten, was 
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enden durch einfache Seile gefesselt, die von 2 Gehülfen ge- 
halten werden. Bei genügendem Wind erhebt sich der 
Apparat an Ort und Stelle, und der Flieger kann nun durch 
Vorheben seines Schwerpunktes den Gleitflug einleiten. 
Bei schwächerem Winde können die Gehülfen durch mehr 
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Fig. 45. 
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Flieger nur sehr gering, und auch Beschädigungen des 
Apparates werden vermieden. Schwieriger und gefährlicher 
als bei kräftigem sind Gleitflüge bei. geringem oder ganz 
fehlendem Winde, weil der Flieger dann gegenüber der Erde 
viel größere Geschwindigkeit bekommt und bei der Landung 
kaum imstande ist, richtig auf den Füßen zu bleiben und den 
Apparat zugleich gegen heftiges Aufstoßen auf den Boden 
festzuhalten. Die Figuren 43 bis 45 geben einen Eindruck 
unsrer gelegentlichen Versuche. In Fig. 45 ist der beque- 
mere, aber für die Landung schwierigere Griff mit aufge- 
legten Armen versucht. Die im Fluge durchmessenen Boden- 
entfernungen betrugen bis etwas über 100 m bei einer Flug- 
dauer von nahezu einer Minute. Die absolute Geschwindig- 
keit ist also sehr klein, weil der Wind den Hauptanteil der 


erforderlichen Relativgeschwindigkeit ausmacht. 
(Schluß folgt.) 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 11. April 1910. 
Bergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 9. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Blecher. Schriftführer: Hr. Fischer. 
Anwesend 22 Mitglieder. 
Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Thies, zu dessen Ehren sich die Versammlung erhebt. 
Hr. Jacobi spricht über die modernen physikalisch- 
chemischen Grundanschauungen. 


Am 12. März wurden der Gasbehälter der Unterbarmer Gas- 
anstalt, die Unterbarmer Feuerwache und das elektrische 
Kraftwerk an der Cleferstraße besichtigt. 


Eingegangen 4. April 1910. 
Berliner Bezirksverein. 


Sitzung vom 2. März 1910 | 
Vorsitzender: Hr. Fehlert. Schriftführer: Hr. Krutina. 
Anwesend etwa 400 Mitglieder und Gäste. 

Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
E. Behrens, J. von Schütz, C. Bühring, K. Friedheim, 
H. Paul, M. Plasterk, F. Püchler und C. Schneider. 
Die Versammlung erhebt sich zu Ehren der Verstorbenen von 
ihren Sitzen. 


Hr. Geheimer Regierungsrat Prof. Dr. Rubens (Gast) 
spricht über Farbenwahrnehmungen. 


Sitzung vom 16. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Krutina. Schriftführer: Hr. K. Meyer. 
| Anwesend etwa 300 Mitglieder und Gäste. 


Hr. E. Heyn spricht über den technologischen Unter- 
richt als Vorstufe für die Ausbildung des Konstruk- 
teurs, erläutert durch Beispiele. Der Vortrag wird 
demnächst veröffentlicht ‚werden. 


Nach der Sitzung wurde das mechanisch-technologische 
Laboratorium der Technischen Hochschule besichtigt, wo Hr. 
Heyn seinen Vortrag durch Versuche ergänzte. 


Eingegangen 8. April 1910. 
Braunschweiger Bezirksverein. 
Sitzung vom 14. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Tiemann. Schriftführer: Hr. Meyenberg. 
Anwesend 36 Mitglieder und 31 Gäste. 


Hr. Dr. Thiem aus Halle (Gast) spricht über die 
Lumi&@resche Farbenphotographie!). 


1) Vergl. Z. 1908 S. 794. 


Band 54. Nr.22. 
28. Mai 1919, 


Am 19. März wurden die Werkstätten der Braun- 
schweiger Fahrradwerke und Pantherwerke A.-G. be- 
sichtigt. 


Eingegangen 4. April 1910. 
Chemnitzer Bezirksverein. 


Sitzung vom 2. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Biernatzki. 
Anwesend 100 Mitglieder und Gäste. 

Hr. Mühlmann spricht über die Laboratorien der 
Technischen Staatslehranstalten. Im Anschluß an den 
Vortrag werden die maschinentechnischen und elektrotech- 
nischen Laboratorien besichtigt. 


Eingegangen 11. April 1910. 
Dresdner Bezirksverein. 


Sitzung vom 10. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Barnewitz. Schriftführer: Hr. Mauck. 
Anwesend 126 Mitglieder und Gäste. 
Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 


Jencke'), zu dessen Ehren sich die Anwesenden von ihren 
Sitzen erheben. 


Hr. Nägel spricht über große Verbrennungskraft- 
maschinen. 


Eingegangen 6. April 1910. 
Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 14. März 1910. 
‚Vorsitzender: Hr. Rohr. Schriftführer: Hr. Iltis. 
Anwesend 33 Mitglieder und 6 Gäste. 

Die Herren Hohenemser und Fischer sprechen über 
die elektrischen Starkstromanlagen des Bürger- 
spitals Straßburg und ihren Zusammenhang mit den 
dampitechnischen und Heizanlagen. 


Hr. Westphal spricht über Vorrichtungen zum Ab- 
bremsen von Turbinenleistungen. 


Eingegangen 18. April 1910. 
Frankfurter Bezirksverein. 
Sitzung vom 16. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Köster. Schriftführer: Hr. Ruppel. 
Anwesend 60 Mitglieder und 120 Gäste. 


Hr. J. Kollmann spricht über die Verwaltungs- 
reform in ihrer Beziehung zur technischen Arbeit. 


Eingegangen 20. April 1910. 
Hamburger Bezirksverein. 


Sitzung vom 1. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Thomae. Schriftführer: Hr. Kroebel. 
Anwesend rd. 76 Mitglieder und 20 Gäste. 


Hr. Busse spricht über die geschichtliche Entwick- 
lung der Unterseeboote?). 


Eingegangen 11. April 1910. 
Kölner Bezirksverein. 


Sitzung vom 9. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Claaßen. Schriftführer: Hr. Neumann. 
Anwesend 59 Mitglieder und 22 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
-Wilm. 

Hr. Wollenhaupt spricht über Fortschritte auf dem 
-Gebiete der Müllverbrennung und Müllschlacken- 
verwertung?). | 


Eingegangen 17. März und 15. April 1910. 
Lausitzer Bezirksverein. 
Sitzung vom 19. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Hirtz. 
Anwesend 22 Mitglieder und 3 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
"JW Gebhardt, zu dessen Ehren sich die Versammlung 
von den Plätzen erhebt. 


) s. 2.1910 S. 771. 
3) Verel. Z. 1909 S. 1735. 


2) Vergl. Z. 1909 S. 1852. 
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Hr. Ingenieur Förster, Direktor des städtischen Elektri- 
zitätswerkes Görlitz, (Gast) spricht über elektrisch betrie- 
bene Fördermaschinen. 


Sitzung vom 19. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Hirtz. 
Anwesend rd. 70 Herren. 

Hr. H. Voigt spricht über die Verbesserung der 
Wirtschaftlichkeit von Fabrikbetrieben durch die 
Verwendung der Dampfturbine als Gegendruck-, 
Dampfentnahme- und Abdampfturbine. 


Am 23. März wurde die Waggonfabrik besichtigt. Beson- 
deres Interesse erregten die neue Schmiedepressenanlage, ein 
Transportwagen für - Luxuspfer de und das Modell ES Görlitzer 
Dampikreisel-Schneeschaufel. 


ee 21. April 1910. 
Bezirksverein an der Lenne. 
Sitzung vom 2. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Bock. 


Hr. Diplom-Ingenieur Ed. v. Maltitz aus Barmen (Gast) 
spricht über die Abwehr von Rauch und Ruß durch 
Anlage einer rauchschwachen mechanischen Feue- 
rung "und die Vorteile derselben vor handbeschick- 


‚ten Feuerun gen. 


Eingegangen 18. April 1910. 
Ma nnheimer Bezirksverein, 


Sitzung vom 15. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Post. Schriftführer: Hr. Hartmann. 
Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 


R. Kausch. 


Hr. Professor Bonte aus Karlsruhe (Gast) spricht über 
die Brennstofffrage in der badischen Industrie. 


Eingegangen 5. April 1910. 
Mittelthüringer Bezirksverein. 


Sitzung vom 19. März 1910. ` 
Vorsitzender: Hr. Rohrbach. Schriftführer: Hr. Scholz. 
Anwesend 20 Mitglieder und 31 Gäste. 
Hr. R. Cronau aus New York (Gast) spricht über den 
Kampf um den Nordpol. 


Eingegangen 12. April 1910. 
Oberschlesischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 5. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Heil. 
Anwesend 90 Mitglieder und 80 Damen. 


Hr. Kischka hält einen Vortrag: Von der blauen 
Adria quer durch Oesterreich. 


Eingegangen 21. April 1910. 
Pfaiz-Saarbrücker Bezirksverein. 


Sitzung vom 19. März 1910. 
NO Hr. F. Lux. Schriftführer: Hr. A. Lux. 
Anwesend 58 Mitglieder und 16 Gäste. 


-Vor der Sitzung wurde eine im Kraftwerk der Straßen- 
bahnen aufgestellte Stumpfsche Gleichstromdampfimaschine be- 
sichtigt, die eine Gleichstromdynamo mit 550 V Spannung 
treibt. Es betragen: der Hub 1000 mm, der Zylinderdurch- 
messer 650 mm, der Kolbenstangendurchmesser 115 mm, die 
minutliche Umlaufzahl 130 und die Normalleistung 500 Där, 
Bei einem siebenstündigen Versuche, bei dem die Maschine 
auf Wasserwiderstand geschaltet war, wurde bei einer mitt- 
leren Belastung von 460 PSi, einer Dampfspannung von 10,5 at, 


einer Ueberhitzungstemperatur von 260° an der Maschine und 


einer Luftleere von 90 bis 92 vH der Dampiverbrauch zu 
4,2 kg/PS;-st ermittelt. | 

Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
F. Gerhard und R. Kausch, zu deren Andenken sich die 
Anwesenden von ihren Sitzen "erheben. 

Hr. Diplomingenieur A. Marx aus Kaiserslautern (Gast) 


spricht über neuere Bauten in Eisenbeton. 


Hr. Professor E. Moersch aus Neustadt a. d. H. (Gast) 
spricht über die Anwendung des Bisenbetonhaues auf 
Silobauten, Der Vortrag wird demnächst veröffentlicht 
werden. 
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Eingegangen 3. März 1910. 
Posener Bezirksverein. 
Sitzung vom 7. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Beyer. Schriftführer: Hr. Dietze. 
Anwesend 27 Mitglieder. 
Hr. Beyer spricht über 
benzol-elektrische Triebwagen'!). 


Der neue benzol-elektrische Triebwagen der preußischen 
Staatsbahnverwaltung stellt eine verbesserte Ausführung des 
ersten von der AEG für diese Verwaltung gelieferten Wagens 
dar, bei dessen Entwurf alle Erfahrungen, die während der sich 
über ein Jahr erstreckenden Probefahrten und während des 
regelmäßigen Betriebes gesammelt wurden, in vollstem Maße 
berücksichtigt sind. | 

. Diese Erfahrungen ließen es angezeigt erscheinen, die 
damals gewählte Bauart eines vierachsigen Abteilwagens mit 
zwei Kraußschen Drebhgestellen bei dem neuen Wagen zu 
verlassen, um einerseits einen möglichst leichten Wagen- 
kasten verwenden, anderseits durch zweiachsige Drehge- 
‚stelle einen sanften und ruhigen Lauf des Fahrzeuges auch 
in scharfen Krümmungen erzielen zu können. Dagegen ist 
der. grundlegende Gedanke: Trennung der Stromerzeugungs- 
anlage vom Wagenkasten, beibehalten und konstruktiv so 
verwirklicht, daß der Benzolmotor samt Dynamo in dem einen 
Drehgestell auf einem besondern, sich auf die Achsen stützen- 
den Rahmen untergebracht ist. Diese Anordnung erschwert 
in keiner Weise den Lauf des Fahrzeuges in Krümmungen, 
bietet aber sonst eine Reihe ganz bedeutender Vorteile. Be- 
kanntlich ist die längere oder kürzere Zeitdauer, während deren 
die Betriebsmittel zur Vornahme von Ausbesserungen dem 
Betrieb entzogen werden müssen, von wesentlichem Einfluß 
auf die Wirtschaftlichkeit des Betriebes. Es ist deshalb als 
ein außberordentlicher ‚Vorteil der gewählten Anordnung zu 
betrachten, daß diese Zeit auf ein Mindestmaß beschränkt 
werden kann, sobald eine Anzahl dieser Wagen im Betrieb 
ist. Es braucht dann nur ein Ersatzdrehgestell mit vollstän- 
digem Maschinensatze vorgesehen zu werden, das an Stelle 
des ausbesserungs- und revisionsbedürftigen unter den Wagen 
geschoben wird, und der Wagen ist wieder betriebsbereit. 
Für diese Arbeit ist es nur nötig, den Wagenkasten etwas 
anzuheben und die abnehmbare Pufferbohle abzuschrauben. 
Auf diese Weise werden die Ausbesserzeiten auf das für jeden 
andern Wagen erforderliche Maß beschränkt. Die Anlage- 
kosten eines derartigen Drehgestelles sind, wenn mehrere 
Wagen in Frage kommen, verhältnismäßig gering. 

Aber selbst dann, wenn zunächst nur ein Wagen im Be- 
trieb ist, erweist sich die gewählte Anordnung als sehr zweck- 
mäßig. Der vordere Teil des Drehgestelles ragt über die 
Vorderwand des Wagenkastens hervor, so daß der Motor be- 
quem bedient werden kann; ferner ist die Brandgefahr gegen- 
über der Anordnung des ersten Triebwagens, bei der der 
Motor mitten unter dem Wagenkasten lag, ganz erheblich ver- 
mindert. Besonderer Wert wurde bei dem Entwurf darauf 
gelegt, daß bei haltendem Wagen und schlechter Gleislage 
die dann auftretenden Schwingungen des Wagenkastens, die 
der nicht vollkommene Ausgleich der auf- und nieder- 
gehenden Massen verursacht, möglichst vermieden werden. 
Naturgemäß werden diese Schwingungen am unangenehm- 
sten beim haltenden Wagen empfunden, da sie während 
der Fahrt gegenüber den übrigen durch die Bewegung des 
Fahrzeuges hervorgerufenen Stößen. zurücktreten. Ferner 
ist es offenbar, daß diese periodischen Sehwingungen sich um 
.so unangenehmer bemerkbar machen, je höher die Umlauf- 
zahl des Motors ist. Es mußte daher ein Weg gefunden wer- 
den, den Benzolmotor bei haltendem Wagen langsam laufen 
zu lassen, wobei irgend welche kritischen Umlaufzahlen nicht 
auftreten durften. Dieses Ziel ist durch Aenderung der Motor- 
drehzahl bei Leerlauf erreicht, die durch Verstellen des 

. Reglergestänges bewirkt wird. Diese Verstellung erfolgt durch 
einen kleinen Hülismotor mittels Schnecke und Schneckenrades 
und. wird durch entsprechende Kontakte am Fahrschalter ein- 

geleitet, während der Hülfsmotor selbsttätig ausgeschaltet 
wird, sobald die höhere oder niedrigere Umlaufzahl erreicht 

‚ist. Die normale Umlaufzahl beträgt 700, die während des Leer- 

laufes 200 bis 250 in der Minute. Diese Aenderung der Um- 
laufzahl bietet noch den Vorteil, daß durch sie der Brenn- 

‚stojiverbrauch verringert wird. Der Brennstofiverbrauch eines 

Verbrennungsmotors, bezogen auf die PS-Stunde, steigt mit 

abnehmender Belastung sehr schnell, da er auch bei Leer- 
lauf nicht unbeträchtliche Mengen von Brennstoff erfordert. 


D vergl. Z. 1909 S. 1558. 


Da der Aufwand an Brennstoff von der Umlaufzahl abhängig 
ist, so kann durch eine niedrige Umlaufizahl bei Leerlauf 
viel Brennstoff gespart werden. Dazu kommt noch, daß auch 
während des Fahrens ohne Strom, also in Gefällen und beim 
Auslaufenlassen vor dem Halten, der Benzolmotor zweckmäßig 
mit niedriger Umlaufzahl läuft, so daß auch hierdurch noch 
eine Brennstoffersparnis erzielt wird. Bei längerem Aufent- 
halt wird der Benzolmotor stillgesetzt, was keinerlei Schwierig- 
keiten verursacht, da das Anlassen mit Druckluft sehr leicht 
vor sich geht, 

Der Triebwagen faßt 100 Personen. Er ist imstande, auf 
der Wagerechten eine Geschwindigkeit von 50 km/st zu ent- 
wickeln, die sich bei Steigungen von 1:100 auf 25,6 km/st, 
bei Steigungen von 1:60 auf 23 km/st ermäßigt. Der Wagen 
wird durch zwei 82 pferdige Hauptstrom-Wendepol-Bahnmotoren 
angetrieben, die ihren Strom von der mit dem Benzolmotor 
unmittelbar gekuppelten Dynamo von 50 KW erhalten. Die 
Bahnmotoren sind die gleichen wie die bei den preußischen 
Akkumulator-Doppelwagen verwandten. Der Wagen ruht auf 
zwei zweiachsigen Drehgestellen, von denen das eine die bei- 
den Bahnmotoren enthält, während in dem andern der Benzol- 
motor und der Stromerzeuger untergebracht sind. Die ge- 
samte Wagenlänge beträgt, über die Puffer gemessen, 20,75 m, 
die Drehzapfienentiernung 13,8 m. . SCC 

Der Wagenkasten ist nach Art der Durchgangswagen 
gebaut. Er enthält zwei: große, durch eine Mitteltür verbun- 
dene Räume III. und IV. Klasse, von denen der.Ill. Klasse- 
Raum in fünf Abteile eingeteilt ist, während der IV. Klasse- 
Raum nur an den: Wänden. mit Sitzbänken ausgerüstet ist. An 
beiden Enden befinden sich die Führerstände, durch die 
zugleich wie bei den D-Wagen die Fahrgäste eintreten. 
Ein Vorbau dient dazu, den an dieser Stelle im Drehgestell 
eingebauten Maschinensatz von. außen. bequem zugänglich zu 
machen, so daß Ausbesserungen an dem Benzolmotor und der 
Dynamo leicht vorgenommen werden können. .Die- Festigkeit 
des Wagenkastens ist durch besondere Sprengwerke verstärkt. 
Alle Teile sind, um ein möglichst geringes Gesamtgewicht zu 
erreichen, sehr leicht ausgeführt; aus dem gleichen Grunde 
hat das Dach keinen Lültaufbau. 


Das unter dem IV. Klasse-Raum laufende Drehgestell 
ist in der normalen Ausführung mit Wiege und dreifacher 
Federung gebaut. Die jede Achse durch Zahnräder antrei- 
benden Motoren stützen sich einerseits mittels zweier Hals- 
lager auf die Achsen, anderseits sind sie federnd an einem 
Querträger des Drehgestelles aufgehängt. Die Auflagerung 
des Wagenkastens auf dem Drehgestell zeigt die übliche An- 
ordnung mit Drehpfanne und Gleitflächen. Der Radstand 
des Drehgestelles beträgt 2,5 m. Das andre Drehgestell 
hat einen Radstand von 3,8 m, der durch die. Unter- 
bringung des Maschinensatzes bedingt ist. Benzolmotor 
und Dynamo sind auf einem aus zwei Preßblechträgern 
gebildeten Rahmen befestigt, der sich auf die beiden Achsen 
des Drehgestelles federnd stützt. Die Welle des Maschi- 
nensatzes führt unter dem Drehzapfenträger hindurch. Durch 
diese Anordnung sollen die. durch unvollkommenen Aus- 
gleich der auf- und niedergehenden Massen des Benzolmotors 
hervorgerufenen Schwingungen möglichst von dem Wagen- 
kasten ferngehalten werden. ‚Wegen Platzmangels ist die Ver- 
wendung der üblichen Wiege nicht möglich; jedoch bewirkt 
schon, wie es sich bei den Dampftriebwagen der preußischen 
Eisenbahnverwaltung gezeigt hat, die doppelte Abfederung 
des Drehgestelles gegen die Achsen einen sanften Lauf des 
Fahrzeuges. Der Drehzapfen ist senkrecht unter der Vorder- 
wand des Wagens angeordnet,. so daß der vordere Teil des 
Drehgestelles, -in dem der Benzolmotor untergebracht ist, 
unter dem Vorbau liegt. Kleinere Ausbesserungen an Motor 
und Dynamo können nach Oeffnen der in der Haube be- 
findlichen Klappen oder: über. der Grube: vorgenommen wer- 
den. Zur Vornahme größerer Arbeiten wird zweckmäßig das 
Drehgestell ausgefahren, was sich nach geringem Anheben 
des Wagenkastens und Abschrauben der abnehmbaren Puffer- 
bohle sehr einfach bewerkstelligen läßt. 

Auch beim Benzolmotor sind die bei dem ersten Benzol- 
triebwagen gewonnenen . Erfahrungen berücksichtigt, wobei 
sich ergeben hat, daß vor allem folgende Grundsätze beim 
Entwurf zu beachten sind: größte Einfachheit, leichte Zugäng- 
lichkeit aller Teile, mehrfache Sicherung aller Verschraubun- 
gen und Vermeidung kleiner, wenig widerstandsfähiger Ma- 
schinenteile, schwere Flanschverbindungen für alle Rohrlei- 
tungen, starke Ausführung der Getriebeteile bei möglichst 
geringem Gewicht, Verwendung von normalen, leicht zu er- 
setzenden Teilen, Verringerung der Schwingungen des Ma- 
schinensatzes, leichtes Anlassen des Motors. | 

Die leichte Zugänglichkeit der Maschine ist durch den 
Einbau in das Drehgestell erreicht. Der Motor ist nur durch 
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die vor der Stirnwand des Wagens angeordnete Blechhaube 
verdeckt, die leicht abgenommen werden kann. Nach Fort- 
nahme des aus Aluminium bestehenden Kurbeltroges sind 
auch die Getriebeteile von der Grube aus bequem zugänglich. 

Sämtliche Leitungen, wie Auspufleitung, Einströmleitung, 
Kühlwasserleitung und Druckluitleitung, sind zu einem ge- 
meinsamen Gußstück vereinigt, das Zylinder und Auspuff- 
sammelrohr verbindet. Auf diese Weise sind die zahlreichen 
dünnen Rohre, die bei dem ersten Wagen Störungen veran- 
laßt haben, vermieden worden. | 

Der hohe Verdichtungsgrad des Gasgemisches bedingt 
sehr kräftige Getriebeteile, während anderseits ein möglichst 
geringes Gewicht erreicht werden muß. Diesen beiden For- 
derungen wurde dadurch genügt, daß hohle Pleuelstangen, 
eine hohle Kurbelwelle aus Nickelstahl und innen bearbeitete 
Kolbenkörper verwendet sind. 

Von den 6 Wagen, die von der preußischen Eisenbahn- 
verwaltung der AEG in Auftrag gegeben worden sind, wer- 

den fünf mit je einem Sechszylindermotor in V-Anordnung 
der Gasmotorenfabrik Deutz und ein Wagen mit einem Vier- 
zylindermotor in stehender Anordnung der Neuen Automobil- 
Gesellschaft ausgerüstet. Die Motoren leisten bei 700 Uml./min 
100 PS. Die Motoren werden mit Druckluft angelassen. 
Durch eine besondere Druckluftsteuerung wird einem Teil der 
Zylinder Druckluft im Zweitakt zugeführt, so daß sie nach 
Oeffnen des Druckluitventiles in allen Lagen anlaufen. Die 
andern Zylinder arbeiten vom ersten Hub an als Verbrennungs- 
zylinder; sobald sie züänden, wird die Druckluft abgestellt und 
durch einen Hebelzug die Steuerung umgeschaltet. 
.. „Die Benzolmotoren haben jeder nur einen Vergaser, der 
als Zerstäuber mit Benzol oder mit Benzin gleich gut arbeitet. 
Letzteres wird zum Anlassen bei kalter Witterung und bei 
Verwendung von Spiritus notwendig. Nach geringen Aende- 
rungen am Vergaser können die Motoren auch mit Spiritus 
betrieben werden. Die Hochspannungs-Abreißzündung hat 
sich als zuverlässig bewährt. 

Die Schmierung ist mit besonderer Sorgfalt ausgebildet. 
Durch Preßpumpen wird das Oel in die mit Bohrungen ver- 
sehene Kuppelwelle gedrückt und gelangt von da zu sämt- 
lichen Kurbellagern. Die überschüssige Oelmenge fließt in 
die untere Haube des Motors zurück und stellt gleichbleiben- 
den Druck in der Oeldruckleitung her. Durch Nadelventile 
‚gelangt das Oel aus der Leitung in die Zylinder. Die 
erforderliche Oelmenge läßt sich leicht einstellen und an 
Tropfenzählern prüfen. Die Steuerungsteile, Steuerwellen- 
lager usw. werden durch das von den Kurbelwellenlagern 
abspritzende Oel geschmiert. 

Die Kühleinrichtung besteht aus einem sehr kräftig se- 
haltenen Wabenkühler, der zugleich das Ersatzkühlwasser 
enthält. Ein elektrisch angetriebener Ventilator drückt die 
erforderliche Luftmenge durch die Röhren, so daß auch bei 
haltendem Wagen für eine genügende Rückkühlung gesorgt 
ist. Eine Kreiselpumpe treibt das Kühlwasser um, das durch 
Schlauchverbindungen vom Motor nach der Rohrleitung am 
Wagenkasten übertritt. Im Winter drückt die Pumpe das 
mit etwa 70°C abfließende Wasser durch die Heizkörper in 
den Wagenabteilen und von da zum Kühler und heizt da- 
durch den ganzen Wagen. Der Brennstoff wird in einem 
explosionssicheren Brennstofbehälter der Bauart Martini & 
Hüneke mitgeführt. 

Die vom Benzolmotor gelieferte Energie wird auf die 
Bahnmotoren durchLeonard-Schaltung übertragen. Die 
Dynamo wird durch eine kleine, mit ihr unmittelbar gekup- 
pelte Erregerdynamo von gleichbleibender Spannung, deren 
Stromstärke durch den Fahrschalter geregelt werden kann, 
erregt. Je nach der Erregerstromstärke ändert sich die Span- 
nung der Dynamo und damit auch die Geschwindigkeit der 
beiden Motoren. Die Schaltung entspricht also in vollkom- 
mener Weise den Anforderungen des Betriebes, da der Strom- 
erzeuger beim Anfahren, bei dem große Zugkräfte erforder- 
lich sind, große Stromstärken bei geringer Spannung liefert, 
während er bei größerer Geschwindigkeit entsprechend höhere 
Spannung erzeugt. Die Fahrgeschwindigkeit wird bei dieser 
Schaltung ohne Verlust in den Vorschaltwiderständen geregelt; 
der Benzolmotor kann stets mit praktisch gleichbleibender 
Belastung, also mit günstigster Umlaufzahl und dem wirtschaft- 
lichsten Brennstofiverbrauch laufen. 

Die Dynamo leistet 50 KW bei 700 Uml./min und 300 V 
.‚Klemmenspannung. Sie ist mit Wendepolen versehen und 
völlig gekapselt. Mit Rücksicht auf möglichst geringes Ge- 
wicht wird sie durch einen unmittelbar auf ihrer Achse sit- 
Senden Sirocco-Ventilator gekühlt. Den Strom für die Er- 
regung liefert eine kleine, an die Hauptmaschine angebaute 
ebenfalls gekapselte Doppelschluß-Erregermaschine von 70 V 
Klemmenspannung. Mittels eines im Erregerstromkreise lie- 
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genden Widerstandes, der durch den Fahrschalter geregelt 
wird, kann die Felderregung und damit die Klemmenspan- 
nung der Hauptdynamo in weiten Grenzen stufenweise geän- 
dert werden. 

Der Stromerzeuger stützt sich auf die beiden Preßblech- 
träger des Maschinenrahmens; die Erregermaschine ist an dem 
einen Lagerschilde der Hauptdynamo fliegend befestigt. Oef- 
nungen im Gehäuse der beiden Maschinen gestatten ein be- 
quemes Auswechseln der Kohlenbürsten und Nachsehen des 
Kommutators. Durch Klappen im Fußboden sind die Maschinen 
von oben zugänglich. | 

Die zum Antrieb dienenden beiden Bahnmotoren haben 
eine Stundenleistung von je 82 PS nach deutschen Verbands- 
vorschriften, sind vollkommen gekapselt und mit Hülfspolen 
versehen. Die Achsen werden durch Zahnradvorgelege mit 
einer Uebersetzung von 1:4,315 angetrieben. Die Umlauf- 
zahl wird durch Aenderung der dem Motor zugeführten Span- 
nung geregelt. Wie die Dynamo, so sind auch die beiden 
Motoren durch Klappen vom Innern des Wagens aus zu- 
gänglich. 

Die Schaltung des Triebwagens ist der des ersten Benzol- 
triebwagens, die sich als außerordentlich sicher und einfach 
bewährt hat, nachgebildet. Auf selbsttätige Stromunter- 
brechung bei etwaiger Ueberschreitung der Leistung konnte 
völlig verzichtet werden, da diese Einrichtungen erfahrungs- 
gemäß nur zu Störungen Anlaß geben und, wie sich bei den 
Probefahrten mit dem ersten Benzolwagen herausgestellt hat, 
gänzlich überflüssig sind. Infolgedessen ist die Schaltung 
Für Zündung und Notbeleuchtung 
ist eine kleine Akkumulatorenbatterie vorgesehen, deren 
mittlere Entladespannung 39 bis 40 V beträgt, und die von 
der Erregermaschine aus aufgeladen wird. 

Der Wagen ist mit selbsttätiger Luftdruckbremse, 
Bauart Knorr, sowie mit Handspindelbremse ausgerüstet, die 
von jedem Führerstand aus bedient werden können. 

Das vom Motor kommende warme Kühlwasser wird im 
Winter zur Heizung der Abteile und der Führerstände be- 
nutzt; es fließt dann, bevor es den Kühlern zugeführt wird, 
erst durch die unter den Abteilbänken verlegten Heizrohre. 

Die gesamte elektrische und maschinelle Ausrüstung der 
6 Benzoltriebwagen wurde der AEG als Hauptunternehmerin 
mit der Gasmotorenfabrik Deutz bezw. der Neuen Automobil- 
Gesellschaft als Unterlieferern in Auftrag gegeben. Der 


'wagenbauliche Teil wird von dem Düsseldorfer Eisenbahn- 


bedarf vorm. Carl Weyer & Co. geliefert. 


Eingegangen 20. April 1910. 
Rheingau -Bezirksverein. 


Am 26. Februar 1910 wurde die Champagnerfabrik von 
Henkell & Co. in Henkellsfeld bei Biebrich-Wiesbaden be- 


sichtigt. 


Sitzung vom 16. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Philippi. Schriftführer: Hr. Trier. 
Anwesend 11 Mitglieder. 


Die Versammlung berät den Entwurf der neuen Satzung 
des Gesamtvereines. 


Eingegangen 28. April 1910. 
Bezirksverein an der niederen Ruhr. 
Sitzung vom 23. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Bütow. Schriftführer: Hr. Ehrhardt, 
Anwesend 75 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Dobbelstein spricht über die Entwicklung der 
lenkbaren Luftschiffe und Flugapparate!). 


Eingegangen 20. April 1910. 
Siegener Bezirksverein. 


Sitzung vom 4. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Lindner. Schriftführer: Hr. Stähler. 
Anwesend 17 Mitglieder und 5 Gäste. 


Hr. Ingenieur Keßler (Gast) spricht über die Gewinnung 
und Verarbeitung des deutschen Erdöles, sowie die 
Art und die Verwendung: des Mineralöles?). 


1) Vergl. Z. 1909 S. 1093, 1613: 1910 S. 472 
2) Vergl. Z. 1909 S. 2128. 


900 Bezirksvereine. 


Eingegangen 11. April 1910. 
Thüringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 11. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Meyer. Schriftführer: Hr. Thieme. 
Anwesend 32 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Dr. Thiem aus Halle (Gast) spricht über farbige 
Photographie!) 


Eingegangen 17. April 1910. 


Unterweser-Bezirksverein. 
Sitzung vom 10. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Günther. Schriftführer: Hr. Gerlofi. 
Anwesend 17 Mitglieder. 
Hr. Büsing spricht über baupolizeiliche Vorschril- 
ten für Eisenkonstruktionen. 


D Vergl. Z. 1908 S. 794. 


— Bücherschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Eingegangen 10. April 1910. 


Württembergischer Bezirksverein. 
Sitzung vom 3. März 1910. Ä 
Vorsitzender: Hr. Maier. Schriftführer: Hr. Baumann. 
Anwesend 137 Mitglieder und 68 Gräste. 


Hr. K. Schüle spricht über die Gleichstrom-Dampfi- 
maschine!) M.E.K. der Maschinenfabrik Eßlingen 
und G. Kuhn G. m. b. H. 


Hr. M. Klein spricht über die Grundlagen für die 
Konstruktion von Feuerungen zur Erzielung einer 
möglichst vollkommenen Verbrennung. 


Echatzgruppe. 
Sitzung vom 23. Februar 1910. 
Vorsitzender: Hr. Gminder. Schriftführer: Hr. Grözinger. 
Anwesend 70 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Büggeln spricht über neue Ozonapparate der 
Felten & Guilleaume-Lahmeyerwerke. 


1) Vergl. Z. 1909 S. 1114. 


Bücherschau. 


Aerodynamik. Ein Gesamtwerk über das Fliegen. 
Von F. W. Lanchester. Aus dem Englischen übersetzt von 
C. und A. Runge. 1. Bd. Mit Anhängen über die Ge- 
schwindigkeit und den Impuls von Schallwellen, über die 
Theorie des Segelfluges usw. Leipzig und Berlin 1909, B. G. 
Teubner. 360 S. mit 162 Fig. im Text und 1 Taf. Preis 
12 A. 

Als im Jahre 1908 das vorliegende Werk in englischer 
Sprache erschien, erregte es auch in Deutschland bei allen, 
die sich mit Aerodynamik befassen, lebhaftes Interesse. Gar 
manchen haben aber die vielen in der englischen Sprache 
selten vorkommenden Ausdrücke, die Lanchester bei seinen 
Erklärungen nötig hatte, davon abgeschreckt, sich eingehen- 
der mit dem Buch zu beschäftigen. Ueberdies ist die Aus- 
drucksweise Lanchesters mit den langen Perioden oft wenig 
übersichtlich. Doppelt erfreulich ist es deshalb, daß ein 
Mann wie Runge die Uebersetzung übernommen hat. Das 
Ansehen Runges bürgt dafür, daß der Inhalt des Lanchester- 
schen Werkes richtig wiedergegeben ist. Außerdem hat 
Runge öfters den Stil durch Kürzen der Sätze übersichtlicher 
gestaltet und durch kleine Aenderungen im Text das Ver- 
ständnis erleichtert. 

Der Stoff ist auf 10 Kapitel verteilt, denen sich 8 An- 
hänge anschließen. 

Das erste Kapitel führt in die Aerodynamik ein. Das 
Newtonsche Medium wird besprochen und der Impulssatz 
sehr klar erläutert. Es wird auf Körperformen eingegangen, 
um die herum sich die Flüssigkeit in Stromlinien bewegt, die 
den Stromlinien der reibungslosen Flüssigkeit entsprechen. 
Daß diese theoretische Strömung aber für gewöhnlich nicht 
statthat, zeigt die sehr gut gelungene Photographie eines 
Zylinders, der sich durch eine Rauchwolke bewegt. Es wird 
dann der Einfluß einer Unstetigkeitsstelle in der Strömung 
am Hinterteil eines Körpers besprochen. 

Das nächste Kapitel handelt von der Oberflächenreibung. 
In sehr anregender Weise wird dargelegt, daß sich von der 
Oberflächenreibung der Zähigkeitswiderstand absondern läßt, 
welcher dadurch entsteht, daß die dem Körper zunächst be- 
findlichen Flüssigkeitsteilchen aneinander gleiten. Iu Ober- 
flächenreibung sind aber auch die Kräfte inbegriffen, die das 
»Inbewegungsetzen« von neuen Flüssigkeitsmengen bewir- 
ken. Während die im Zähigkeitswiderstand verbrauchte 
Energie in Wärme übergeht, findet sich die Energie der letzt- 
genannten Kräfte in der Beschleunigung der Massen wieder. 
In:$ 40 wird dies klar ausgesprochen. In S 35 sucht Lan- 
chester durch Aehnlichkeitsbetrachtungen zu beweisen, daß 
die Öberflächenreibung mit v 1ê (v= Geschwindigkeit) zunehmen 
muß. An dieser Stelle herrscht im Text viel Unklarheit. Auf 
jeden Fall ist aber gerade das zweite Kapitel sehr anregend 
geschrieben und verdient volle Aufmerksamkeit. 


Der Hydrodynamik sind die §§ 57 bis 106 gewidmet. 
Lanchester bemüht sich hier, die Ergebnisse der mathema- 
tischen Hydrodynamik mit möglichst wenig mathematischen 
Formeln klar auszudrücken, was ihm sehr gut gelungen ist. 
Mit Hülfe von Quellen und Senken werden ovalähnliche 
Formen gefunden, um die herum sich die theoretische Strö- 
mung der reibungslosen Flüssigkeit berechnen läßt. Auf die 
Strömung mit freier Oberfläche, wie sie von Helmholtz und 
Kirchhoff eingeführt wurde, geht Lanchester näher ein und 
untersucht dann, wodurch die Strömung der wirklichen 
Flüssigkeit von der der reibungslosen theoretischen abweicht. 
Diesem und dem folgenden Kapitel ist eine Reihe von sehr 
schönen Zeichnungen der theoretischen Stromlinien beigefügt. 


Das vierte bis achte Kapitel befaßt sich mit den Kräften, 
die an schrägen Flächen bei der Bewegung durch die Luft 
auftreten. Unter der Annahme, daß die Luft aus lauter Teil- 
chen besteht, die sich gegenseitig nicht beeinflussen (Newton- 
sches Medium), ergibt sich die Abhängigkeit des Winddruckes 
auf eine schräge Platte proportional. dem Quadrat des Sinus 
des Neigungswinkels. Die Versuche lehren aber, daß die 
Windkraft dem Sinus des Neigungswinkels proportional ist, 
was von Lanchester in S 109 näher erklärt wird. In sehr 


. anschaulicher Weise wird die Uebertragung des Impulses 


von einer schwebenden, belasteten Fläche auf die Erde be- 
sprochen. Dann konstruiert Lanchester eine Reihe von Strom- 
linienbildern, die der theoretischen reibungslosen Flüssigkeit 
entsprechen, und erhält durch Hinzufügen von Zirkulations- 
bewegung eine Kraft senkrecht zur Stromrichtung. Da diese 
Strömungsformen nur für den zweidimensionalen Raum be- 
stehen können, nimmt Lanchester an, daß sich zu beiden 
Enden eines wirklichen schwebenden Aeroplanes Wirbelringe 
ansetzen, die einen Uebergang von dem Gebiet mit Zirku- 
lation in der Mitte des Aeroplanes zu dem zirkulationslosen 
Gebiet in der freien Flüssigkeit darstellen. 

Im fünften und sechsten Kapitel wird der Winddruck 
auf Flächen, die senkrecht zum Winde stehen bezw. unter 
einem Winkel dagegen geneigt sind, besprochen. Es werden 
Zahlenwerte für die Konstante in der Formel: Widerstand = 
C x Geschwindigkeitsquadrat, angegeben, wie sie Dines, Lang- 
ley und andre Experimentatoren gefunden haben. Sehr aus- 
führliche Betrachtungen werden angestellt, wie man sich die 
Strömung um eine geneigte Fläche darstellen muß. Dabei 
werden aber nur die Vorgänge auf der Vorderseite berück- 
sichtigt, während die sicher ebenso interessanten Vorgänge 
auf der Rückseite der Platte fast gar keine Erwähnung finden. 


Das siebente Kapitel bringt die Oekonomie des Fluges. 
Es wird unter möglichst einfachen Voraussetzungen berechnet, 
unter welchem Neigungswinkel ein Flieger bei gegebener 
Leistung den weitesten Flug zurücklegen oder sich am läng- 
sten in der Luft halten kann und dergl. Lanchester bringt 
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hier keine praktischen Versuche mit Erfahrungswerten; er 
zeigt vielmehr, welche Ueberlegungen nötig sind, um einen 
Flug ökonomisch zu machen. Im nächsten Kapitel wird die 
Oekonomie des Fluges auf gewölbte Flächen übertragen. 
Hier sind einige sehr brauchbare Tabellen zu finden, die 
für Betrachtungen über die Oekonomie des Fluges wichtig 
sind. 

Im neunten Kapitel wird eine ganz eigenartige Berech- 
nung für Luftschrauben durchgeführt. Wenngleich die Dar- 
legungen an einigen Stellen nicht einwandfrei sind, bringt 
gerade dieses Kapitel originelle Gedanken. Jedermann, der 
sich für die Theorie und Berechnung von Luftschrauben 
interessiert, wird aus diesem Kapitel lernen können. Wenn 
er hier auch keine praktischen Ergebnisse findet, wird er 
doch durch Lanchesters Darstellung auf manches Wissens- 
werte geführt werden. 

Das zehnte Kapitel ist »Experimentelle Aerodynamik« 
betitelt. Lanchester hat hier sehr ausführlich über die Ver- 
suchsergebnisse von Dines und Langley berichtet. Langley 
wird stark angegriffen wegen seiner Behauptung, die Ober- 
flächenreibung habe auf den Widerstand von schrägen Flächen 
wenig Einfluß. Tatsächlich scheinen aber die neueren Ver- 
suche von Frank (Z. 1908 S. 1522) darauf hinzuweisen, daß 
Lanchesters Wert für die Oberflächenreibung viel zu hoch 
ist und Langleys Vernachlässigung innerhalb der von ihm 
angestrebten Genauigkeit berechtigt ist. Im folgenden be- 
schreibt Lanchester seine eigenen Versuche, die hauptsäch- 
lich die Größe der Oberflächenreibung bestimmen sollen. Wie 
schon erwähnt, erhält er mit seinen Anordnungen einen viel 
zu hohen Wert. 

Dem Buch ist ein Anhang beigefügt, in dem verschie- 
dene Fragen, die sich schlecht an andrer Stelle unterbringen 
ließen, besprochen werden. 

Als ein Mangel muß es bezeichnet werden, daß in dem 
vorliegenden Buch nur wenig Literaturangaben zu finden 
sind. Es hängt dies mit der selbstschafienden Tätigkeit des 
Verfassers zusammen. Dafür enthält das Werk viele neue 
und brauchbare Ideen, die in keinem andern Buche zu finden 
sind. Lanchesters »Aerodynamik« kann deshalb jedem wärm- 
stens empfohlen werden, der für dieses Gebiet Interesse hat. 

O. Föppl, Dipl.-Ing. 


Leitfaden für den Ziegeleimaschinen-Betrieb. Von 
R. Pantzer und R. Galke. München und Berlin 1919, 
R. Oldenbourg. 339 S. mit 115 Fig. Preis 10 M, 

Die Aufgabe, die sich die Verfasser gestellt haben, ein 
vom rein praktischen Standpunkt aus geschriebenes, daher 
auch in erster Reihe für den Ziegeleimaschinentechniker und 
den Leiter maschinell betriebener Ziegeleien bestimmtes 
Nachschlage- und Hülfsbuch zu schaffen, ist, wie von vorn- 
herein gesagt werden möge, in befriedigender Weise gelöst 
worden. Der Leitfaden ist nicht dazu bestimmt, mit den 
weit verbreiteten und umfangreichen Werken von Otto Bock, 
Heusinger v. Waldegg (L. Schmelzer), Kerl (Cramer und 
Hecht) u. a. in Wettbewerb zu treten, sondern er beschränkt 
sich auf die Beschreibung, Darstellung und kritische Ver- 
gleichung der im modernen Ziegeleibetriebe gebräuchlichen 
maschinellen Hülfsmittel, die dem Abbau und dem Fördern 
des Rohstoffes, dem Vorbereiten, Mischen und Formen des 
Tones sowie dem Fördern der Halb- und Ganzfabrikate 
dienen. In der Hauptsache werden behandelt: die mechani- 
schen Beschickvorrichtungen, Walzwerke, Naß- und Trocken- 


kollergänge, .Tonschneider, Strangpressen stehender und lie- 


gender Bauart, Trocken- und Halbtrockenpressen, Walzen- 


und Kolbenpressen, Nach- und Falzziegelpressen und die 


neuerdings sehr in Aufnahme kommenden Streichmaschinen. 


Ferner haben die verschiedenen Arten der Abschneidevor-: 
richtungen, der Schlämmaschinen und Zentraltonschneider ` 
eine ausreichende Würdigung erfahren. Dagegen ist, der 


Tendenz des Buches entsprechend, das weite Gebiet des 
Trocknens und Brennens der Ziegelwaren nur flüchtig ge- 
streift worden. Dankenswert und neu ist die Mitteilung einer 


großen Reihe von zahblenmäßigen Betriebsergebnissen aus der 


Ziegeleimaschinenpraxis, die sich beim Entwurf neuer An- 
lagen als wertvolle Fingerzeige erweisen dürften. Auch die 
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Berücksichtigung der ausländischen — namentlich der ame- 
rikanischen und englischen — Ziegeleimaschinenkonstruk- 


tionen ist zu loben. 

Die Beschreibung wird durch zahlreiche Abbildungen 
unterstützt; leider sind dies überwiegend nur äußere An- 
sichten, die die meist wichtigsten Einzelheiten der Maschinen 
schwer oder gar nicht erkennen lassen, wodurch das Buch 
einen katalogartigen Charakter erhalten hat. Zu bemängeln 
ist ferner die stellenweise recht unklare Ausdrucksweise, wie 
z. B. (S. 26): »Die Ziegelmaschine kann infolge der während 
ihrer Erfindung, also in einem Zeitraum von mehr denn 
50 Jahren, gemachten Verbesserungen in allen ihren Einzel- 
teilen so vollkommen sein, daß man ihre solide Konstruktion 
und die betriebstechnische Zuverlässigkeit betonen darf«, 
oder (S. 30): »Direkte Ursachen der Verarbeitung zu steifer 
Materialien sind hoher Kraitverbrauch, höhere Ausnutzung 
und Inanspruchnahme aller Einrichtungen, sowie der Be- 
triebs- und Abnutzungskosten«, und endlich die meist miß- 
bräuchliche Anwendung des Wortes »äußerst«e. Was hat sich 
der Leser, beispielsweise, unter »äußerst langen Bronzelager- 
schalen« oder »äußerst verschiedenen Walzendurchmessern« 
vorzustellen ? 

Durch Beseitigung dieser Mängel gelegentlich einer wei- 
teren Auflage kann der im übrigen wohl zu empfehlende 
Leitfaden nur gewinnen. — Die Ausstattung des Buches 
ist gut. 


Berlin-Wilmersdorf. Carl Naske. 


Untersuchung der Mineralöle und Fette. Von 
D. Holde. 3. Aufl. 495 S. mit 95 Fig. Berlin 1909, Julius 
Springer. Preis 12 M. 

Die Analyse der Mineralöle zeigt in höherem Maß als 
die meisten andern Gebiete der technischen Analyse den Cha- 
rakter der Vereinbarung, da viele Verfahren (z. B. Siede- 
punkts-, Flammpunkts-, Zähigkeitsbestimmung) nur dann über- 
einstimmende Werte geben, wenn sie nach einer ganz be- 
stimmten Vorschrift gehandhabt werden. Aehnlich wie bei 
der Untersuchung der Mineralöle steht es auch bei der der 
Fette; man denke nur an Erstarrungspunkt, Jodzahl usw. 
Die verschiedenen für den gleichen Untersuchungspunkt an- 
gegebenen Verfahren geben dagegen gewöhnlich numerisch 
verschiedene, miteinander nicht unmittelbar vergleichbare 
Werte. Der natürliche Gang der Entwicklung solcher ana- 
lytischen Fächer ist infolgedessen etwas anders als der ge- 
wöhnliche in der quantitativen Analyse, da man dabei nicht 
nur neue Verfahren auszuarbeiten, sondern sich auch noch 
mehr als auf andern Analysengebieten über deren Ausfüh- 
rung einigen muß. 

Ein Gebiet, das sich wie die Analyse der Mineralöle in 
einer schnellen und fortdauernden Entwicklung befindet, zei- 
tigt nun stets viele Vorschläge für denselben Zweck, die mehr 
oder weniger brauchbar sind. Diese zu ordnen, das Gute 
und das Schlechte voneinander zu trennen und dadurch die 
konventionelle Einführung brauchbarer Verfahren zu 
fördern, das muß die Aufgabe eines Werkes sein, welches 
die Analyse der Mineralöle und Fette behandelt. Denn ein 
nur kompilatorisch bearbeitetes Werk würde dem Fortschritt 
mehr sehaden als nützen. 

Man muß einen weiten Ueberblick haben, um in der 
Lage zu sein, die für diese Aussonderung nötige Kritik zu 
üben. Der Verfasser des vorliegenden Werkes hat sie seit 
Jahrzehnten ausgeübt, indem er, mitarbeitend an der nt 
wicklung der Mineralölanalyse, sich auch vor allen Dingen 
jener oben gekennzeichneten ordnenden Tätigkeit unterzogen 
hat. Ihm ist es zum großen Teil zu danken, daß wir schon 
eine verhältnismäßig gute Sichtung der Verfahren in der 
Mineralölanalyse finden, und daß die jüngst gegründete In-. 
ternationale Kommission für Vereinheitlichung der 
Untersuchung von Petroleumprodukten bereits so 


gute Vorarbeit getan fand. Diese ist in Holdes Werk nieder- 


gelegt, das jetzt in der dritten Auflage vorliegt, und zu dessen 
Lob ich nach dem Vorstehenden wohl nichts mehr zu sagen 
brauche. 


Karlsruhe. Ubbelohde. 
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a deutscher Ingenieure. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Mitteilungen des historischen Vereines für die 
Saargegend. Heft 10. Literatur über das Industriegebiet 
an der Saar. Von A. Haßlacher. 2. Ausgabe. Saarbrücken 
1910, Pecheursche Buchdruckerei. 386 S. Preis 5 A. 

Die internationalen Luftschiffe 1910. Ihre Bauart 
und Eigenschaften nach dem Stande vom Februar 1910. Be- 
arbeitet von Neumann. Oldenburg i. Gr. 1910, G. Stalling. 
102 S. mit 52 Fig. Preis geb. 4,50 M. 

Die Moore Vorarlbergs und des Fürstentums 
Liechtenstein in naturwissenschaftlicher und tech- 
nischer Beziehung. Herausgegeben vom Geschäftsleiter 
des deutschösterreichischen Moorvereines H. Schreiber auf 
Grund der Erhebungen der Vereins-Moorkommissäre L. 
Blechinger, R. Eberwein, W. von Eschwege, F. Matouschek, 
P. und H. Schreiber. Staab 1910, Verlag des deutschöster- 
reichischen Moorvereines. 177 S. mit 1 Karte, 20 Taf. und 88 
Fig. Preis 5 M. 

Illustrierte Technische Wörterbücher in sechs 
Sprachen. Deutsch, Englisch, Französisch, Russisch, 
Italienisch, Spanisch. Nach besonderer Methode Deinhardt- 
Schlomann. Bearbeitet von A. Schlomann. Bd. VII. Hebe- 
maschinen und Transport-Vorrichtungen. Unter redak- 
tioneller Mitwirkung von D Stülpnagel. München und Berlin 
1910, R. Oldenbourg. 451 S. mit 1500 Fig. Preis geb. 9 M. 

Vorlesungen über Brennstoffkunde. Erster Teil 
der Vorlesungen über »Brennstoffkunde und technische Feue- 
rung«, gehalten in Hamburg 1908 im Verein für Feuerungs- 
betrieb und Rauchbekämpfung, gemeinsam mit der thermo- 
chemischen Prüfungs- und Versuchsanstalt Dr. Aufhäuser. 
Von Dr. Aufhäuser. Hamburg 1910, Boysen E Maasch. 768. 
Preis 2 M. | | 

Wasserwirtschaftliche Institute. Von H. Reisner. 
Sonderabdruck aus der Zeitschrift für Gewässerkunde. IX. Bd. 
d Heft. 

Technischer Führer durch Wien. 
vom ÖOesterreichischen Ingenieur- und Architektenverein. 
Redigiert von M. Paul. Wien 1910, Gerlach & Wiedling. 
645 DG mit 479 Fig. Preis 17 M. 

Mathematische Unterrichtsbriefe für das Selbst- 
studium Erwachsener. Methode Burckhardt-Blank. Kursus5. 
Brief 1. Integral- und Differentialrechnung. Bearbeitet 
von F. Hartdegen. Kahla i. Thür. J. Beck, Verlagsanstalt. 
19 S. Preis des Briefes 60 Pfg. 

Mikrokosmos. Zeitschrift für die praktische Betätigung 
aller Naturfreunde. Herausgegeben von A. Reitz in Verbin- 
dung mit andern. Heft 11 und 12. Stuttgart 1910, Franckh- 
sche Verlagsbuchhandlung. Zusammen 46 S. mit 12 Fig. Be- 
zugspreis für 12 Hefte und 3 bis 4 Buchbeilagen jährlich 4 A. 

~ Naturwissenschaftliche Volksbücher. Herausge- 
geben vom Kosmos, Gesellschaft der Naturfreunde. Nr. 14/16. 
Nahrungsmittel und Fälscherkünste Ein Büchlein 
zur Untersuchung unsrer wichtigsten Nahrungs- und Genuß- 
mittel. Mit Anhang: Untersuchung von Kleiderstoffen. Von 
A. Reitz. Stuttgart 1910, Kosmos, Gesellschaft der Natur- 
freunde. Geschäftstelle: Franckhsche Verlagsbuchhandlung. 

76 8. mit zahlreichen Fig. Preis 75 Pig. 


Herausgegeben 


Forschungsarbeiten auf dem Gebiete des Eisen- 
betons. 12. Heft. Einflußlinien für die Berechnung 
paralleler Vierendeelträger. Von W. St. Ritter von 
Balicki. Berlin 1910, W. Ernst & Sohn. 47 S. mit 5 Fig. 
und 1 Taf. Preis 2,50 #. 

Die Absteckungen im städtischen Tiefbauwesen. 
Anleitung zu ihrer exakten Berechnung und praktischen 
Durchführung. Von F. Schmidt. Wiesbaden 1910, C. W. 
Kreidel. 92 8. mit 57 Fig. Preis 3,60 M. 

Handbuch der Ingenieurwissenschaften. 5. Teil. 
Der Eisenbahnbau ausgenommen Vorarbeiten, Unterbau und 
Tunnelbau. 6. Bd. Betriebseinrichtungen. 3. Lieferung. 
Mittel zur Sicherung des Betriebes. Bogen 19 bis 56. 
Bearbeitet von S. Scheibner. Herausgegeben von F. Loewe 
und H. Zimmermann. Leipzig 1910, W. Engelmann. 887 S. 
mit 405 bis 928 Fig. Preis 28 M. 

Dritter Verwaltungsbericht des Königlichen 
Preußischen Landesgewerbeamtes 1909. Berlin 1910, 
C. Heymann. 436 S. Preis geb. 8 M. 

Betriebsbuchführung für Gaswerksbetriebe. Dar- 
stellung der Methode einer Betriebsbuchführung zum Zwecke 
der Wirtschaftskontrolle in Gaswerksbetrieben als Beispiel 
durchgeführt für einen größeren Gaswerksbetrieb. Von 
F. Greineder. München und Berlin 1910, R. Oldenbourg. 
56 S. Preis geb. 3 M. 

Der Vogelilug als Grundlage der Fliegekunst. 
Ein Beitrag zur Systematik der Flugtechnik. Auf Grund zahl- 
reicher von O. und G. Lilienthal ausgeführter Versuche. Be- 
arbeitet von O. Lilienthal. 2. Aufl. Mit einer biographi 
schen Einleitung und einem Nachtrag von G. Lilienthal. 
München und Berlin 1910, R. Oldenbourg. 186 S. mit 93 Fig., 
8 Taf, und 1 Porträt. Preis geb. 9 M. 

Die Ermittlung der Nebenspannungen eiserner 
Fachwerkbrücken und das praktische Rechnungs- 
verfahren nach Mohr. Von W. Gehler. Hierzu Anhang 
mit Rechnungsbeispielen. Von J. Karig. Berlin 1910, W. Ernst 
& Sohn. 1318. mit 151 Fig. Preis geb. 6,80 M. 

Technisch-volkswirtschaftliche Monographien. 
Herausgegeben von L. Sinzheimer. Bd. XI. Die deutsche 
Uhrenindustrie. Eine Darstellung der technischen Ent- 
wicklung und ihrer volkswirtschaftlichen Bedeutung. Von 
P. Dienstag. Leipzig 1910, Dr. W. Klinkhardt. 240 S. Preis 
geb. 6,25 M. 

Das Seilergewerbe in Deutschland. Eine Dar- 
stellung seiner wirtschaftlichen und technischen Entwicklung 
von der Zunftzeit an bis zur Gegenwart. Von F. Troitzsch. 
Leipzig 1910, Dr. W. Klinkhardt. 144 S. Preis geb. 4 M. 


Dr.:S5ug.-Dissertationen. 
Von der Technischen Hochschule Dresden in Verbindung mit 
der Königl. Sächs. Bergakademie zu Freiberg: 


Autogene Leuchtgas-Schweißmethoden. 
Dipl.-Ing. A. Lieckfeld. 
Von der Technischen Hochschule Karlsruhe: 
Zur Kritik der Turbinen-Regulatoren. 
gierungsbaumeister H. Kröner. 


Vier Oxydationsstufien des Platins. 
Ing. Friedr. Martin. 


Von 


Von Re- 


Von Dipl.- 


Zeitschriftenschau.') 


( bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 


D’e bekannten Steinkohlenlager der Erde und der Zeit- 
punkt ihrer voraussiehtlichen Erschöpfung. Von Frech. 
Schluß. (Glückauf 14. Mai .10 S. 673/79) Die Vereinigten Staaten 
von Amerika. Kanada, Mexiko, Mittel- und Südamerika. Afrika, 
Australien und Asien. Zusammenfassung. 

Der Eisenbeton zum Auskleiden von Schächten im Stein- 
kohlengebirge. Von Meurer. Schluß. (Deutsche Bauz. 14. Mai 
10 Beil..S. 40) Vorzüge des Eisenbetons bei der Verwendung für 
bergbauliche Anlagen unter Tage. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 


schriften ist in Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlicht. 


Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 


heften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben und zwar 
zum Preise von 3 # für den Jahrgang an Mitglieder, von 10 M für 
den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


| 


Dampfkraftanlagen. 


Betriebsregeln für Dampfkessel. Von Rüster. Forts. (Z. 
bayr. Rev.-V. 15. Mai 10 S. 86/88*) Untersuchung geschweißter Nähte. 
Trennungen in den Kesselwandungen als Folge von Formänderungen 
(Beulen). Schieferblasen bei Blechen aus Flug- und Schweißeisen. 
Untersuchung von Anschlußstücken und Verschlußschrauben. Forts. 


folgt. 


Die Regelung von Dampfturbinen und ihr Einfluß auf 
die Leistungsentwicklung. Von Baer. (Mitt. Forschungsarb. 
Heft 86 S. 1/60*) Vollständiger Abdruck des Z. 1909 S. 1056 wieder- 
gegebenen Versuchsberichtes. 


Eisenbahnwesen. 


New York tunnel extension of the Pennsylvania Rail- 
road. The North River tunnels Von Hewett und Brown. 
(Proc. Am. Soe. Civ. Eng. April 10. S. 690/840* mit 19 Taf.) Aus- 
führliche Darstellung der Bauarbeiten an den beiden Tunnelrohren ` 


Band 54. Nr.22, 
28. Mai 1910, 
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zwischen der: 10. Avenue, New York City und -Weehäwken, N. J. 
Kraftanlagen, Tunnelquerschnitte, Baurortschritte. 

The New York tunnel extension of the Pennsylvania 
Railroad. Meadows division and Harrison transfer yard. 
Von: Temple. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. April 10 S. 636/44 mit 
5 Taf.) Lageplan des Umsteigebahnhofes für den Verkehr zwischen 
der 7. Avenue in New York City, Jersey City ond den Hudson-Tunneln. 
Bahnsteige. 

Locomotive performance on grades of various lengths. 
Von Randolph. (Proc. Am. Soc. Civ. Eng. April 10 S. 645/52*) 
Verhältnis zwischen Zugkraft und Reibgewicht auf Steigungen, abge- 
leitet aus Versuchen der Baldwin Locomotive Works. 

Recent developments in American locomotives. (Engi- 
neer 13. Mai 10 S. 480/81*) Kurze Uebersicht über neuere Zwillings-, 
Mallet- Verbund-, elektrische, Druckluftlokomotiven, Eisenbahnmotorwagen 
und schwere Güterzuglokomotiven. 

Die Wecehselstrombahn Padua-Fusina. Von Eigenheer. 
Schluß. (EI. Kraftbetr. u B. 14. Mai 10 S. 273/75*) S. Zeitschriften- 
schau vom 21. Mai 10. 

Bremsung bei Zügen mit Hochgeschwindigkeiten. Von 
Martens. (Dingler 14. Mai 10 S. 292/95) Uebersicht über die Brems- 
wege bei Fahrgeschwindigkeiten von 120 bis 130 km/st und Verzö- 
serungen durch Bremsen von 0,2 bis 1,2 m/sk. Bremswege bei Schnell- 
und Notbremsung. Schnellbahnbremsen. Höchstwerte der theoretisch 
möglichen und der zulässigen Verzögerung. Vorrichtung zum Ermit- 
teln der Wirkung der Massenkräfte bei Verzögerungen von 0,4 bis 
2,5 m/sk. Schluß folgt. 

Ueber einige Verbesserungen des elektrischen Zug- 
stabes von Webb & Thompson. Von Tobler. (Schweiz. Bauz. 
14. Mai 10 S. 262/64*) Darstellung der neuen Vorrichtung, wobei an 
die Stelle der bisherigen stromliefernden Batterie ein Magnetinduktor ge- 
treten "ist. ` Angaben über eine Vorrichtung von Whyte-Smith ` zum 
Auswechseln der Stäbe während der Fahrt durch eine Haltestelle. 


Eisenhüttenwesen. ; 

The Iron and Steel Institute. Schluß. (Engng. 13. Mai 10 

S. 603/06) Meinungsaustausch über die in Zeitschriftenschau vom 

21. Mai 10 erwähnten Vorträge von Selby Bigge, Sehmer und Borchers 

sowie über die unter »Materialkunde« weiter unten stehenden Vorträge 

von Arnold und Read, Me William und Barnes und über den Vortrag 
»The Asa point in chromium steel« von- Moore. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 

Graphische Bestimmung der größten Durchbiegune 
fmax für eiserne Träger bei verschiedenartig en Belastungen 
und Befestigungen. Von Riwosch. (Dingler 14. Mai 10 S. 298/99*) 
Die Darstellung, die für einen frei aufliegenden, in der Mitte durch 
eine Einzellast belasteten Träger gültig ist, gestattet, die Durchbiegun- 
gen bei verschiedenen Spannweiten und Höhen des Trägers abzulesen. 
Die Durchbiegungen von Trägern mit andrer Befestigung und Belastung 
werden durch Multiplikation mit einem Beiwert ermittelt. 

Graphische Tabelle zur Ermittlung der Betonspan- 
nungen und der Eiseneinlagen in Eisenbetonunterzügen. 
Von Müller. (Deutsche Bauz. 14. Mai 10 S. 38/40*) Die Tafel, der 
die preußischen Ministerial- Bestimmungen zugrunde gelegt sind, dest 

das Biegungsmoment, die Plattenbreite, die Deckenstärke, die statische 
Höhe und die ER als bekannt voraus. Ableitung der ver- 
wendeten Formeln. 

.. Building a concrete Br ide from an GH structure. 
(Eng. Rec. 23. April 10 S. 564/65*) Die die Broad Street in Beth- 
lehem, Pa, über den Monocacy-Fluß führende, 18,3 m breite, 145 m 
lange Brücke aus Eisenbeton mit einer 30,5 m weilön Mittelöffnung 
und je zwei 27,4 und 23 m weiten Seitenöfinunsen liegt dicht neben 
einer zum Abbruch bestimmten eisernen Brücke, die zur Zufuhr der 
Baustoffe benutzt worden ist. Bauvorgang. 

Nouvel appontement en beton armé sur le Guadalqui- 
vir, pres de Seville (Espagne) Von de Zafra. (Genie civ. 
14. Mai 10 S. 25/29*) Die für eine’ tägliche Leistung von 2000 t be- 
messene, 162,5 m lange, 5,3 m breite Verladerampe aus Eisenbeton ist 
für den Umschihg der Erze der Compagnie des Mines d’Aznalcollar von 
der Bahn’ ins Schiff bestimmt und init einem tahrbaren, elektrisch be- 
triebenen Drehkran von 10 t Tragkraft und 12 m Ausladung ausge- 
rüstet Einzelheiten der Eisenbetonkonstruktion. Bauvorgang. 

Eisenbetonkonstruktionen der Schießstandsanlage in 
Sonderburg und der Kohlenschuppen- und Gleisanlage der 
Gasanstalt daselbst. Von Gaugusch. (Deutsche Bauz. 14. Mai 
10 Beil. S. 37/38*) Auf dem Schießstande sind 32 m hohe, an der 
Scheibe 5 m hohe, 1° bis 3,2 m tief gegründete Trennwände von 
1217,5 m Gesamtlänge und 230 m lange, 2,2 m hohe und 1 m tief ge- 
gründete Umfassungsmauern'aus Eisenbeton ‚errichtet. Ueber den nach 
oben, offenen, 22,x 30 qm bedeckenden, 3 m hohen, 1 bis 1,8 m tief.ge- 
gründeten Kohlenschuppen aus Eisenbeton führen, 3 Gleise von 1 m 
Spurweite. 

Elektrotechnik. 

Die:wirtschaftliche Bedeutung der Öffentlichen Elek- 
rızitätswerke Deutschlands. Von Dettmar. (El. Kraftbetr. 


u. B. 14. Mai 10 S. 261/65*) Maschinenstärke und Anschlußwerte der 
Werke seit 1895. Verwendung verschiedener Verteilarten. Stromver- 
brauch für Kraftzwecke und Beleuchtung. Forts. folgt. 
Betrachtungen über die Betriebsergebnisse der Elek- 
trizitätswerke in den deutschen Großstädten. Von Kitschelt. 
(ETZ 12. Mai 10 S. 473/78) Die Elektrizitätswerke mit reinem Gleich- 
strombetrieb weisen höhere Herstell- und Betriebskosten auf als die 
Werke mit Dreh- und Wechselstrom oder mit gemischtem Betrieb. 
Die Wirtschaftliehkeit nimmt mit der Höhe der Abgabe von Strom 


für Kraftübertragung zu. Folgerungen. 


Elektrizitätswerk am Löntsch., Von Ehrensperger. 
Forts. (Schweiz. Bauz. 30. April 10 S. 233/37* und 7. Mai S. 245/50*) 
Ueberlauf und Grundablaß. Einzelheiten der Wasserfassung. Forts. folet. 

Eine neue Darstellung von Leistung und Energie im 
Vektordiagramm. Von Punga. (El. u. Maschinenb. Wien 15. Mai, 
10 S. 407/11*) Einführung eines neuen »Vektorquadrat« genannten 
Wertes, der auf der Erhebung eines Vektors ins Quadrat beruht uud 
sich ebenso wie ein Vektor bei den Rechenvorgängen, wie Zusammen- 
zählen, Abziehen usw., behandeln läßt. Forts. folgt. 

Die dielektrischen Eigenschaften moderner Hochspan- 
nungskabel mit Rücksicht auf die Verwendung von Kabeln 
für Spannungen über 20000 V. Von Höchstädter. (ETZ 12. 
Mai 10 S. 467/73*) Die elektrischen Grandgrößen des Kabeldielektri- 
kums. Meßveriahren und -geräte und Genauigkeit der Messung. Forts. 
folgt. 

Schützen elektrische Ventile und Schutzkondensatoren 
wirklich gegen Ueberspannungen? Von Schrottke. Schluß. 
(ETZ 12. Mai 10 S. 478/83*) Oelwiderstände und elektrische Ventile, 
(Plattenblitzableiter mit Widerständen). Versuche. 


Erd- und Wasserbau. 


Pressure resistance and stability of earth. Von Meem. 
(Proe. Am. Soe. Civ. Eng. April 10 S. 653/89* mit 6 Taf.) Versuche 
des Vertassers über die Tragfähigkeit von Sandbögen. Anwendung 
auf den Bau großer Abwasserleitungen. Weitere Versuche über die. 
Eigenschaften von Sand. Hebung .von einzelnen Tunnelteilen in Brook-. 
lyn durch Einpressen von Sand. Tafeln über Erddrücke. 

A comparison of stream discharges indicated by cur- 
rent meter and by weir formulas, Yakima River, Washing- 
ton. Von Stevens. (Eng. News 28. April 10 S. 481/82*) Die Mes- 
sungen an dem rd. 150 m langen Ueberfallwehr haben ergeben, daß 
der Beiwert c in der Formel für die Abflußmenge Q=c LH: (L = Länge 
des Wehres, I = Gefälle) mit steigender Wassermenge zunimmt. . 

Pneumatic caisson piers in Alaska. (Eng. Rec. 23. April 
10 S. 559/62*) Angaben über die Gelände- und Wetterverhältnisse des 
Gebietes der im Ausbau begriffenen Copper River and Northwestern 
Railway. Darstelluvg der Gründung der drei 16,8 m hohen Pfeiler aus 
Eisenbeton der im Eisgebiet über den Copper-Fluß führenden Miles Gla- 
cier-Brücke mit Hülfe von 9,45 und 12,5 m hohen, sechseckigen Senk- 
kasten aus - Holz. , 

The Canadian hydraulic lift locks. Von Francis. Forts. 
(Engineer '13. Mai 10 S. 482/84*) Einzelheiten des Troggerüstes, der 
Sehleusentore, der Druckzylinder und der Ventile des Hebewerkes bei 
Kirkfield. 

' Gasindustrie. - ! 


Ueber die Beheizung von Gasbehältern. Von der Ma- 
schinenfabrik Augsburg-Nürnberg A.-G., Werk Nürnberg. 
(Gesundhtsing. 7. Mai 10 S. 343/44*) Bei der Heizung, Bauart Knorr, 
wird nur die Sperrflüssigkeit det obersten Tasse mit heißem Wasser 
geheizt. Der Ueberschuß läuft in die unteren: Tassen und schließlich 
in den untersten Behälter ab. 

Gasverwendung zu technischen und gewerblichen 
Zwecken. Von Schilling. (Journ. Gasb.-Wasserv. 14. Mai S. 
433/36*) In der neuen, rd. 600 Arbeiter beschäftigenden Fabrik der 
Isaria-Zählerwerke in München sind 1909 108329 cbm Steinkohlenzas. 
zu technischen Heizzwecken verbraucht worden. Angaben über die 
mit Gas geheizten Trockenschränke, Lötöfen, Gießöfen, Glüh- uni 
Härtöfen und die Schmiedefeuer mit Gasgebläsen. 


Gesundheitsingenieurwesen. 

The Glasgow main drainage works. Forts. (Engne: 13. 
Mai 10 Be 597,603* mit 1 Taf.) Einzelheiten der Kläranlagen. Forts. 
folgt. ! ' 

Die‘ Kanar aaow der Stadt Glarus. Von Schleich. 
(Schweiz. Bauz. 14.'Mai 10 S. 259/62*) Plan des neuen unter dein 
alten liegenden Rohrnetzes von 49 ha Ausdehnung zum Absenken des 
Grundwasserspiegels und Ableiten des Regenwassers, der Fabrik- und 
sonstigen Abwässer. Einzelheiten wie Querschnitte, Einsteigschächte. 
Bauvorgang und Kosten. 


Gießerei. 

Die Schablonenformerei.—HerstellungderAbgüsse ohne 
Modell und ohne Formkasten. Von Koob. (Werkst.-Technik 
Mai 10 S. 282/89*) Einformen einer Haube im Sand, Vorgang bei der 
Lehmformerei. 
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Foundry plant and machinery. Von Horner. Forts. (Engng. 
13. Mai 10 S. 606/07*) Plattformen und Aufzüge zum Beschicken von 
Kuppelöfen. 


Hebezeuge, 


Erection of steel frame buildings at Gary, Ind. (Eng. 
Ree, 23. April 10 S. 545/47*) Die Eisenfachwerkbauten der bekannten 
Anlage sind mit Hülfe von 2 verschiebbaren Anslegerkranen und 6 Loko- 
motivkranen aufgestellt worden. Die Auslegerkrane von 20t Trag- 
kraft haben einen 10,7 m hohen Unterbau aus Eisenkonstruktion von 
8,2 x 8,2 qm Querschnitt und einen 22,86 m langen eisernen Ausleger; 
die Lokomotivkrane von 10 t Tragkraft sind mit 18,9 m langen Aus- 
legern ausgerüstet. Darstellung von Einzelheiten der Eisenkonstruktion 
der Turmkrane. l 

Schraubengetriebe mit selbsttätiger Druckregulierung. 
Von Rehfus. Forts. (Dingler 7. Mai 10 S. 273/77* u. 14. Mai S. 
295/98*) Lamellen-Senksperrbremse von Stork & Co. Senksperr- 
bremsen nach Vorschlägen des Verfassers. Senksperrbremsen für Hebe- 
zeuge mit Handantrieb. Bremse der Elsässischen Maschinenbau-Gesell- 
schaft, der Düsseldorfer Maschinenbau-A.-G. vorm. J. Losenhausen, von 
Gebr. Bolzani und von Mohr E Federhaff. Forts. folgt. 


Heizung und Lüftung. 


Die Dauer der !Wassererwärmung in geschlossenen 
Warmwasserbehältern. Von Hottinger. (Gesundhtsing. 7. Mai 
10 S 341/43*) Die Berechnung ergibt, daß ein Behälter mit 2000 kg 
Wasser von 10° in 61,6 min auf 80° erhitzt werden kann, wenn die 
Wärmeverluste nicht berücksichtigt werden, ` und in 63,7 min, wenn die 
Wärmeverluste berücksichtigt werden. 


Hochbau. 


Die Verwendung von Eisen im Hochbau. Von Fisch- 
mann. (Stahl u. Eisen 11. Mai S. 782/95) Geschichtliches über die 
Anwendung von Gug- und Schmiedeisen. Die gegenwärtige Verwen- 
dung beim Bau von Wohn- und Schulhäusern, Geschäfts- und Lager- 
häusern sowie bei Hallenbauten. Decken und Dächer. Die deutschen 
Normalprofile und ihre Zweckmäßigkeit. Der Eisenbeton. Schwierig- 
keiten und Unsicherheit beim Berechnen von Eisenbetonbauten. Aus- 
blicke. 

Eisenbetonkonstruktionen im Neubau der Bismarck- 
Realschule in Stettin. Von Weidmann. (Z. Arch. u. Ing.- 
Wes. 10 Heft 3 S. 233/44*) Einzelheiten der Decken über den 9x9 qm 
bedeckenden Hallen im Erdgeschoß sowie im ersten und zweiten Stock- 
werk, der mit L-Eisen bewehrten Stützen und Bögen zwischen den 
Hallen und der Haupttreppe, der 2,55 m breiten Haupttreppe, der 
Decke über dem 9,13 x 12,41 qm großen Gesangsaal und über der 
Turnhalle von 12,5 x 17,28 qm. Baukosten. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Luftseilbahn zur Holzförderung in Ostafrika Von 
Stephan. (Dingler 14. Mai 10 S. 289/92*) Der auf. einer Hochebene 
liegende Schumewald ist durch eine 8,7 km lange Bleichertsche Seil- 
bahn, deren höchste Stelle 1500 m über dem Entladeplatz liegt, 
bei Mkumbara an die Usambarabahn angeschlossen. Die Leistung 
der Bahn, die im Durchschnitt ein Gefälle von 1:4,8 und an zwei 
Stellen Neigungen von 1:2 hat, beträgt 10 t/st bei der Lieferung 
nach abwärts und 1 t/st bei. der nach oben. Darstellung der Strecken- 
führung, der oberen Ladestelle und des Schriederschen Bremsreglers. 
Schluß folgt. 


Luftschiffahrt. 


Methode für die graphische Berechnung einer Luft- 
schraube und ihre spezielle Verwendung für die Festig- 
keitsberechnung der Schraube Vergleich der Rechnung 
mit der Wirklichkeit. Von Eberhardt. Forts. (Motorw. 10. Mai 
10 S. 324/25*) Forts. folgt. | 

Der Greenmotor. (Motorw. 10. Mai 10 S. 328 mit 1 Taf.) 
Sehnittzeichnung eines Vierzylindermotors für Luftfahrzeuge mit voll- 
ständig bearbeitetem Zündraum, kupfernen Kühlmänteln und von oben 
gesteuerten Ventilen. 


Maschinenteile. 


Riemenscheiben mit gekrümmter Mantellinie. Von 
Beckers. (Dingler 7. Mai 10 S. 277/78*) Ermittlung der Mantel- 
linien von zusammengehörenden Riemenscheiben, bei denen zwischen 
der Verschiebung des Riemens und der dadurch bewirkten Aenderung 
der Umlaufzahl ein gleichmäßiges Verhältnis bestehen soll. 


Materialkunde. 


Ueber die Einwirkung von Wasserstoff und Stickstoff 
auf Temperkohle haltiges Eisen bei. verschiedenen Tem- 
peraturen. Von Wüst und Sudhoff. (Metallurgie 8. Mai 10 8. 
261/64 mit 1 Taf.) Glühen der Stäbe im luftleeren Raum, um Tem- 
perkohle auszuscheiden. Die Glühver-uche mit den Stäben im Wasser- 
stoff- und Stickstoffstrom haben ergeben, daß der Gesamtgehalt an 


Kohlenstoff gleich bleibt und an Temperkohle teils zunimmt, teils un- 
verändert bleibt. 
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Notiz über das Schmelzdiagramm des SystemesSchwe- 
feleisen-Eisen. Von Friedrich. (Metallurgie 8. Mai 10 S. 257/61 
mit 2 Taf.) Versuche mit Schwefeleisen von 99,7 vH Eisengehalt. 
Schmelzdiagramme. Gefügebilder. 

Iron, manganese and carbon. Von Arnold und Read 
(Engng. 13. Mai 10 S. 626/28*) Die Versuche betreffen die chemische 
Zusammensetzung einer Reihe von Eisen-Kohlenstoffverbindungen, die 
aus geglühten Stählen von annähernd gleichem Kohlenstoff-, aber ver: 
sehiedenem Mangangehalt:gewonnen worden: sind. 

Chromium steels. Von Me William und Barnes. (Engng. 
13. Mai 10 S. 624/26* mit 1 Taf.) Bericht über Versuche mit Stählen 
von 1,98 bis 2,07.vH Chrom-, 0,2 bis 0,85 vH Kohlenstoff- und 0,12 
bis 0,24 vH Mangangehalt. 

Lagermetalle und Stampflegierungen. Von Gürtler. 
(Metallurgie 8. Mai 10 S. 264/68 mit 1 Taf.) Herstellen von Legie- 
rungen aus Blei und Eisen durch Vermischen der pulverigen Bestand- 


teile, Erwärmen auf 250 bis 300° und Einstampfen. Die Legierungen 
sollen für Lager verwendbar sein. 


Mechanik. 

Zur Theorie des durchlaufenden Trägers. Von Henne- 
berg. (Z. Arch. u. Ing.-Wes. 10 Heft 3 S. 213/24*) Bei dem darge- 
stellten Verfahren wird die Untersuehung des durchlaufenden Trägers 
auf die mehrfache Untersuchung eines in 2 Punkten gelagerten Balkens 
zurückgeführt. 


Metallbearbeitung. 


Werkzeugmaschinen auf der Internationalen Motor- 
boot- und Motoren-Ausstellung 1910. Von Simon. (Motorw. 
10. Mai 10 S. 320/22*) Abstechbank von Biernatzki & Co., Chemnitz, 
Bohrmaschinen von H. A. Waldrich, Siegen, und C. & E. Fein, Stutt- 
gart, Drehbankbett von W. Hegenscheidt, Ratibor. Forts. folgt 

Beiträge zur Bereehnung und Durchbildung der Werk- 
zeusmaschinen. Von Schlesinger. Forts. (Werkst.-Technik 
Mai 10 S. 269/78*%) Wirkungsweise und Berechnung der Zähnezahlen 
von Umlaufrädern. Forts. folgt. 

Kesselbohrmaschinen. (Werkst.-Technik Mai 10 S 296/300*) 
Einfache wagerechte Bohrmaschine und Doppelbohrmaschine für Feuer- 
büchsen von Collet & Engelhard, Offenbach a. M. Selbsttätiges Ein- 
stellen der Bohrspindeln. 

Neue Shapingmaschinen. Von Hülle (Werkst.-Technik 
Mai 10 S. 278/82*) Die Maschine der Mammutwerke Berner & Cie., 
Nürnberg, wird mit Hülfe einer einfachen Riemenscheibe und eines 
Stufenräderwerkes angetrieben. 

Davenport multi-spindle automatic screw machine. 
(Am. Mach. 7. Mai 10 S. 669/74*) Die Maschine hat 5 Arbeitspindeln 
und stelit 50 mm lange Schrauben aus Rundstäben von 12,7 bis 63,5 
mm Dmr. her. Antrieb und Einstellung der.Arbeitspindeln, Steuer- 
scheiben, Schaltwerk. 

Unusual results obtained by the use of high speed steel. 
Von Berg. (Am. Mach. 7. Mai 10 S. 676/78*) Ergebnisse von ver- 
gleichenden Schnellbohrversuchen mit Novo-Stählen und gewöhnlichem 
Werkzeugstahl bei der Link Belt Co. in Chicago. Herstellung von 
Werkzeugen aus Novo-Stahl. 

Ueber Sandgebläse. Von Knacke. Forts. (Werkst.-Technik 
Mai 10 S. 290/94*) Anwendungen der Sandgebläse in der Glas- und 
Steinbearbeitung. Schluß folgt. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Untersuchung des Einflusses der Desachsierung bei 
Automobilmotoren. Von v. Doblhoff. Forts. (Motore, 10. Mai 10 
S. 316/18*) Annahmen über das Indikatordiagramm des zu unter- 
suchenden Motors. Forts. folgt. 

Neue benzolelektrische Triebwagen der Preußisch- 
Hessischen Sıaatseisenbahnverwaltung. Von Brecht. (EI. 
Krattbetr. u. B. 14. Mai 10 S. 265/67*) Die acht neuen Wagen für 
100 Personen haben je zwei einfache zweiachsige Drehgestelle, wovon 
eines die 100 pferdige Stromerzeugungsanlage, das andre zwei 82 pferdige 
Hauptstrom-Bahnmotoren mit Wendepolen trägt. Der Benzolmotor läuft 
mit 700, beim Stillstand der Wagen nur mit 200 Umil./min. Die 
Fahrgeschwindigkeit auf ebener Strecke beträgt 50, bei Steigungen von 
1:100 rd. 26 und bei 1:60 etwa 23 km/st. 


’-Papierindustrie. 

Beschreibung und Prüfung eines elektrischen Papier- 
maschinenbetriebes. Von Obpacher. Schluß. (Z. bayr. Rev.-V. 
15. Mai 10 S. 83/86*) Zusammenstellung der Ergebnisse von Versuchen 
über die Regelung der leerlaufenden und über den Kraftbedar? der be- 
lasteten Papiermaschine. 


Pumpen und Gebläse, 


Theory of impulse pumping and construction of pumps. 
Von Richards. (Am. Mach. 7. Mai 10 S. 691/95*) Ausbildung des 
Tyeibwasserventiles und Darstellung verschiedener Bauarten von hy- 
draulischen Widdern mit Windkesseln. 

Die Wirtschaftlichkeit des Druekluftbetriebes mit ver- 
schiedenen Spannungen und Temperaturen. Von Reiser. 
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‚Glückauf 14. Mai 10 S. 679/85”) Berechnungen über die Wirtschaft- 
lichkeit der Anwendung einer höheren Spannung als der bisher in 
Bergwerken angewandten von 6 at, und einer höheren Temperatur der 
Druckluft für Haspel, Sonderventilatoren und Bohrmaschinen. Kosten- 
aufstellung für 7 und 9 at. Beispiele. 

Kompressoren für hohen Druck. Von Guillery. (Dingler 
7. Mai 10 S.278/81*) Licgender dreistufiger, liegender vierstufiger 
und stehender vierstufiger Luitkompressor für 200 at Enddruck von 
A. Borsig. u | 

Schiffs- und Seewesen. 

The design of manoevring gear for marine steam tur- 
bines. (Engineer 13. Mai 10 S. 479/80*) Anordnung der Ventile für 
Schiffe mit einer Hochdruckturbine innen und zwei Niederdruckturbinen 
‚außen, z. B. für den Hochsee-Torpedobootzerstörer »Mohawk«, Anord- 
nung für ein Linienschiff mit 4 Wellen. 

His Majesty’s battleship »Hercules«; details of laun- 
ehing-ways. Engng. 13.'’Mai 10 S.610/12*) Bericht über den 
Stapellauf des von der Palmers Iron and Shipbuilding Co. ia Jarrow- 
on-Tyne gebauten 22500 t-Livienschitffes, das Parsons-Turbinen von 
27000 PS Gesamileistung eıhält. 

Action and design of four cycle marine gas engines. 
Von Ziegler. (Am. Mach. 7. Mai 10 S. 633/87%) -Erörterungen über 
die verschiedenen Ventilanordnungen, die Ausbildung des Kolbenbodens, 
die Küh ung des Kolbens, die Berechnung der Zylinderwand und das 
Gießen des Kühlmantels. 


Textilindustrie. 

Versuche an mit Bodemerscheu Verbesserungen ausge- 
rüsteten Baumwollselbstspinnern. Von Müller. (Leipz. Mo- 
naischr. Textilind 10 Heft 1 5. 3/10*) Bericht über die in Auftrage 
der Vereinigung Sächsischer Spinnerei-Besitzer im Werke von Arno E 
Moritz Meister A.-G., Erdmannsdorf, angestellten Versuche an 4 Platt- 
schen Baumwoll Selbstspinnern von je 800 Spindeln. Die Bodemer- 
schen Verbesserungen haben hierbei im Durchschnitt eine Kraftersparnis 
von 17,5 vH und eine Steigerung der Erzeugung von 8 vH ergeben. 

Beiträge zur Frage der Luftbefeuchtung in Spinnereien 
und Webereien. Von Willkomm. Forts. (Leipz. Monatschr. 
Textilind. 10 Heft 1 S. 1/3*, Heft 2 S. 31/34*, Heft 3 S.61/64*, Heit 4 
S. 91/93*) Allgemeines über die Verfahren der künstlichen Luftbe- 
feuchtung. Befeuchten der Luft durch Mischen mit Wasserdampf und 
mit Wasser. Angaben über die hierzu dienenden Vorrichtungen. Forts. 
1olgt. 

Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Versuche an einer Benzschen Braunkohlen-Sauggas- 
motorenanlage. Von v. Ihering. (Journ. Gasb.-Wasserv. 14. Mai 
10 S. 445/48*) Die 136pferdige Anlage verbraucht beim Betrieb mit 
Braunkohlenziegeln von 4675 WE/kg 2010 WE/PS.-st. Darstellung 
der Anlage. Zusammenstellung der Ergebnisse. 


Wasserkraftanlagen. | 
Beiträge zur allgemeinen Turbinentheorie. Von Fischer. 
Forts. (Z. f. Turbinenw. 10. Mai 10 S. 196/98) Untersuchungen über 
die Strömung in der reinen Axialturbine mit Hülfe des zylindrischen 
Koordinatensystems. Forts. folgt. 
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Das Kraftwerk Nr. IL der »Compagnie Vaudoise des 
forces motrices des lacs de Joux et de l’Orbe« in Mont- 
cherand. Von Schmutz und Abrezol. Forts. (Z. f£. Turbinenw. 
10. Mai 10 S. 199/202*) Wicklungen, Kennlinien, Schaltung usw. der 
2000 pferdigen Hauptstromerzeuger und der 150pferdigen Erreger- 
maschinen. Schalttafeln. Schluß folgt. 

Moderner amerikanischer Wasserturbinenbau. Von 
Müller. (Z. f. Turbinenw. 10. Mai 10 S. 193/96*) Ergebnisse der 
Prüfung von wagerechten und senkrechten Samson-Turbinen von James 
Leffel & Co. in Springfield, O.; Angaben über verschiedene Kraftwerke 
mit diesen Turbinen. Forts. folgt. 


Wasserversorgung. 

Water purification and pumping plant at New Orleans, 
La. (Eng. Rec. 23. April 10 S. 540/45*) Das dem Mississippi durch 
eine 1,2 km large Saugleitung von 1,22 m Dmr. entnommene Wasser 
wird nach dem chemischen Verfahren und in Filtern gereinigt. Das 
Pumpwerk enthält drei von 175pferdigen Corlissmasebinen. unmittelbar 
angetriebene Kreiselpumpen von 95 Uml./min für je 151000 cbm täg- 
lich bei 4,6 bis 7,6 m Förderhöhbe, eine von einer 100 pferdigen 
Zwillings- Verbundmaschine angetriebene Kreiselpumpe von 95 bis 
125 Uml./min für 75500 cbm in 24 st bei 3,7 bis 6,1 m Förderhöhe 
und 3 Tauchkolbenpumpen von 24 5 Uml./min, je 75500 cbm täglich 
und 66,5 m Förderhöhe, die von stehenden Dreifach-Expansionsmaschi- 
nen angetrieben werden. 

Die Bedeutung der Wassermesser für die städtische 
Wasserversorgung. Von Halbertsma. Sehluß. (Journ. Gasb.- 
Wasserv. 14. Mai 10 S. 438/42*) Einfluß der Einführung von Wasser- 
messern auf den Verbrauch in Berlin, Magdeburg, Köln und Wiesbaden. 

The produetion and utilization of ozone with especial 
reference to water purification. (Eng. News 28. April 10 S. 
488/96*) Geschichtliche Entwicklung. Der Siemenssche Ozonerzeuger 
und die Anlage in Schierstein. Anlagen nach dem Verfahren der United 
Water Improvement Co., Philadelphia, in Lindsay, Baltimore und Ann 
Arbor. Verfahren von Gerard und Steynis, 


Werkstätten und Fabriken. 


Fabriketablissements mit eigener Wasserleitung und 
Gasanstalt. Von Brauner. (Werkst.-Technik Mai 10 S. 263/69*) 
Einrichtung von M. Brandenburg, Berlin, zur Versorgung von Fabrik- 
anlagen von einem Druckwindkessel aus, der mit Hülfe einer Pumpe 
zeitweilig aufgeladen wird. Luftgasanlage der gleichen Fabıik. 

The Forges et Chantiers de la Méditerranée. Schluß. 
(Engng. 13. Mai 10 S. 607/08 mit 3 Taf.) Einzelheiten des im Bau 
begriffenen Linienschiffes »Voltaire«, der russischen Kreuzer »Bajan« 
und »Amiral Makaroff« und anderer von der Werft gebauter Schiffe. 


Zucker- und Stärkeindustrie. 


Bemerkenswerte technische Neuerungen auf dem Ge- 
biete der Zuckerindustrie im 1. Halbjahr 1909. Von Stift. 
Schluß. (Dingler 7. Mai 10 S. 281/84*) Sandfilter mit senkrechter 
und mit wagerechter Bewegung. Hartmannsches Verfahren zum Pressen 
von Hutzucker aus Zuckermehl. Vorrichtung von Stolle zur Bestim- 
mung der Härte der Raffinade. Elektrische Kraitverteilung in Zucker- 
fabriken. 


Rundschau. 


Auf dem bei Helbra liegenden Hohen- 
thalschacht der Mansfeldschen Kupfer- 
schiefer bauenden Gewerkschaft sind 
beim Umbau des unterirdischen Sprengstoff- 
lagers Sicherheitsvorrichtungen getroffen 
worden, die zwar schon vor Jahren in Fach- 
kreisen erörtert, aber bis dahin nicht aus- 
geführt worden waren. Das Lager wird 
nämlich künftig bei Explosionen selbsttätig 
von dem fıischen Wetterstrom abgeschlossen, 
wodurch man verhindern will, daß die Ex- 
plosionsgase in das Grubengebäude eindrin- 
gen und auch die benachbarten Strecken in 
Mitleidenschaft ziehen’). Das auf der fünften 
Tiefbausohle 4608 m unter Tage befindliche 
Sprengstofllager bestand ursprünglich aus 
zwei rechtwinklig zum Hauptfördergqnuerschlag 
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die zur Bewetterung durch die Strecke e 
verbunden wurden. An dieser Strecke ce lie- 


gen die eigentlichen Sprengstofikammern GE 


d,e,f,g und der Raum 4 bei d zum Aufbe- u un 


aufgefahrenen Zugangstrecken a und Ö, Fig. 1, WE 
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wahren von Zündhütchen. Die Räume: und k an den Enden 
der Strecke dienen zum Aufbewahren der am Ende der Schicht 
von den Führern zurückgebrachten, nicht verbrauchten 
Sprengstoffe und Zündmittel. Die beiden Zugangstrecken 
sind durch Verschläge in Ein- und Ausgangräume geteilt und 
waren füher nach dem Förderquerschlag zu durch Gittertüren 
bei Z und m verschlossen. Beim Umbau hat man nun zu- 
nächst, um die Kraft einer Explosion durch sackgassenartige 
Verlängerungen und Knicke der Gänge möglichst abzu- 
schwächen, gegenüber den Kammern die Nischen n, op, o an- 
gebracht und zwei neue Zugangstrecken r und s geschafen. 
Die alten Strecken a uud 5 wurden dicht am Förderquer- 
schlag auf eine Länge von 4m zugemauert. Zum Abschluß 
der neuen Strecken dienen besondere eiserne Türen, die an 
starken Backsteindämmen bei ż und u mit Durchgangöffnun- 
gen von 0,9Xx 1,73 qm befestigt sind. Die Türen lehnen sich 
an Salzartige Flächen im Zementputz auf der Innenseite der 
Dämme. Die Haspen 
sind so in das Mauer- 
werk eingelassen, 

daß die untere 7 cm 
von der Senkrechten 
durch die obere ab- 
weicht, die halbge- 
öfineten Türen also 
infolge der schiefen 


x: 
Sig. 2 und 3. 
Dammtür mit Verschluß. 
S % 


% A 


I 


gangölfnung frei. Weiter aufzugehen hindert sie der Anschlag a 
einer drehbaren Scheibe, Fig. 4 und 5, deren Lage gegenüber 
der darunter befindlichen festen Scheibe durch einen Bolzen 
gesichert wird. An dem Bolzen hängt ein Schloß, dessen 
Schlüssel in den Händen des Dynamitausgebers liegt. Dieser 
kann nach Herausziehen des Bolzens die Durchgangöfinung 
völlig frei geben, was jedoch nur geschieht, wenn die Förder- 
wagen mit den Sprengstoffen durchgelassen werden müssen. 
Die Haken v in Fig. 2 und 3 dienen dazu, die Türen sofort 
zu fassen, wenn sie bei einer Explosion zugeschlagen werden, 
und zu verhindern, daß sie von selbst wieder aufgehen. Da- 
mit die Haken schnell und sicher wirken, indem sie in die 
Schlitze der Winkel an der Tür einschnappen, werden sie 
durch einen Stellstiit und eine Feder in der richtigen Lage 
gehalten. Von außen sind sie leicht wieder auszulösen. Die 
ganze Einrichtung soll nun so wirken, daß, sowie sich der in 
einem Raume lagernde Sprengstoff entflammt, die hölzernen 
Türen vor den eigentlichen Sprengstoffkammern ohne wesent 
lichen Widerstand nachgeben und der auftretende Druck die 
beiden eisernen Türen an dem Förderquerschlag zuschlägt. Da- 
mit ist die Explosion auf den Raum zwischen dem eigentlichen 


oA Lage leicht zufallen. 
Sl Gewöhnlich sind bei- 
-y de Türen unter einem 
| Winkel von 45° ge- 
[ gen den Mauerdamm 
eingestellt, s. Fig. 3, 
| Für 9507527 und lassen so eine 
[ genügende Durch- 
| Sig. 4 und 5. 
i Anschlag der Dammtür. 


Herd und den Türen beschränkt. Dieser Raum umfaßt mit 
den 4 Kammern von 110 cbm, 4 Nischen von 100 cbm und 
den Strecken von 822,5 cbm zusammen 1032,5 cbm. Unter 
der Annahme, daß sich in einer Kammer höchstens 1000 kg 
Gelatinedynamit befinden und daß 1 kg dicses Stoffes, in 1 ltr 
Gas verwandelt, einen Druck von 7476 kg/qcm ausübt, be- 
rechnet sich der Druck in dem bezeichneten Raum aus 


= 7476-1000 
1 032 500 


Während nun ein so berechneter mittlerer Druck infolge 
der wellenförmigen Fortleitung und des Anpralles der Gase 
gegen das Ende einer geschlossenen geraden Strecke erfah- 
rungsgemäĝ ganz beträchtlich zunimmt, würde nach Erfah- 
rungen, die man auf Grund von Versuchen gewonnen hat, 
der gewählte vielfach gebogene Weg der Gase hier einen 
genügenden Ausgleich schaffen, so daß der Druck, der ohne- 
hin durch den Rückstau in den sackgassenartigen Verlänge- 
rungen der Strecken an Kraft verliert, nicht ausreichen 
dürfte, die Eisentüren zu zertrümmern. Außerdem hat man 
die Türen außerordentlich stark bemessen. Durch Berech- 
nung ergibt sich, daß sie erst bei einem Ueberdruck von 
70 at eine bleibende Durchbiegung erleiden. Dagegen genügt 
ein sehr geringer. Druck dazu. die Türen zuzuschlagen, da 
die ganze hierzu erforderliche Kraft etwa 10 kg beträgt. 


zu 7,2 at. 


Drahtseilbahn zur Beförderung von Holz in Deutsch-Ost- 
afrika. Obwohl das Gebirgsland von Usambara im nörd- 
lichsten Teile von Deutsch-Ostafrika große Waldbestände ent- 
hält, mußte bisher wegen der Schwierigkeiten der Beförde- 
rung fast das ganze im Lande gebrauchte Bauholz aus Schwe- 
den eingeführt werden. Auch die Usambara-Bahn, welche 
das dem Gebirge vorgelagerte Flachland durchquert, bleibt 
yon den Holzbeständen immer noch so weit entfernt, daß be- 
sondere Zubringeanlagen erforderlich sind. ` Der auf 
einer ausgedehnten Hochebene im höchsten Teile des 
Gebirges liegende Schumewald, dessen wertvoller Holz- 
bestand von der Firma Wilkins & Wiese verwertet wird, 
ist daher durch eine 8,7 km lange Bleichertsche Draht- 
seilbahn!), die Anfang d. Js. dauernd in Betrieb genom- 
men worden ist, mit dem Bahnhof Mkumbara verbunden 
worden. Die durch schwieriges Gelände führende Bahn, 
deren höchste Stelle rd. 1500 m über dem Entladeplatze 
liegt, hat ein mittleres Gefälle von 1:4,8. An.2 Stellen 
mußte die Bahn seitlich abgelenkt werden, da sich bei 
gerader Führung Spannweiten von rd. 2000 m. ergeben 
hätten; unterhalb dieser beiden Stellen beträgt die Nei- 
gung der Strecke rd. 35%. Die Leistung der Bahn, die 
sowohl ganze Stämme als auch geschnittene Balken und 
Bretter nach unten fördern soll, beträgt bei der Liefe- 
rung nach abwärts 10 t/st und bei der Förderung nach 
oben, wofür nur die Bedürfnisse des Sägewerkes und 
der dort lebenden Europäer in Frage kommen, 1 t/st. 
Die Bahn wird von einem 50pferdigen Elektromotor mit 
Verbund-Anlaßwicklung angetrieben, dessen Kraft durch 
ein Riemenvorgelege und ein Kegelräderpaar auf die 
senkrecht stehende Hauptwelle übertragen wird. Auf 
dieser sitzen zwei Handbremsen von 2m Dmr., deren 
Bremsbänder aus Stahl mit Holz gefüttert sind. Für die 
Betriebsbremsung reicht ein Bremsband völlig aus, das 
andre dient zur Aushülfe und wird zur Sicherheit nach 
Abstellung des Betriebes mit angezogen. Da die Anlage, 
je nachdem die Wagen im ansteigenden oder fallenden 
Teile der Strecke stehen, fast plötzlich einen erheblichen 
Kraftüberschuß besitzt, nachdem sie noch kurz vorher Antrieb- 
kraft gebraucht hat, ist außerdem ein selbsttätiger Schrie- 
derscher Regler eingebaut, bei dem eine von der Vorgelege-: 
welle angetriebene Kapselpumpe aus dem als Behälter ausge- ` 
bildeten Gestell Wasser ansaugt und es durch ein entlastetes ` 
Drosselventil wieder in den Behälter zurückdrückt. Das Dros- 
selventil wird durch die Muffe eines Schwungkugelreglers 
verstellt, wenn infolge einer Entlastung die Umlaufzahl des 
Reglers steigt; das Kapselwerk wirkt dann als Bremse auf 
die Welle des Vorgeleges. (Dinglers polytechnisches Journal 
14. Mai 1910) 


Bei dem neuen Verfahren von Schoop zum Herstellen 
von Metallüberzügen wird das in einem dünnen Faden aus 
einer Haarröhre austretende flüssige Metall durch einen Strahl 
von hochgespanntem Wasserdampf, Druckluft oder Gas zer- 
stäubt und mit großer Gewalt auf den zu behandelnden Ge- 
genstand niedergeschlagen. Da hierbei nicht erforderlich ist, ` 
daß der Gegenstand eine elektrisch leitende Oberfläche hat, 


vergl: Z.1909 S. 1598. 


Band 54. Nr. 22. 
28. Mai 1910. 


Rundschat. 807 


wie bei dem elektrolytischen Verfahren, und der sich bildende 
Metallnebel eine ziemlich niedrige Temperatur, nämlich 30 bis 
70°, besitzt, kann man nach dem Verfahren auch Holz, Papier, 
Zellstoff usw. mit Metall überziehen. Ferner ist man nicht 
mehr an eine gewisse Größe der Gegenstände wie bei der 
Elektrolyse gebunden, so daß z. B. hölzerne Luftschrauben 
und Leitungsmaste durch einen Ueberzug von Zinn, Blei oder 
Aluminium leicht gegen Einflüsse der Witterung geschützt 
werden können. Auch Druckstöcke, Matrizen, Stempel und 
Hollkörper aller Art lassen sich herstellen, wenn man die 
Metallschicht entsprechend dicker aufträgt. Schließlich soll 
man zwei Metallteile oder Metall und einen Körper andrer 
Art miteinander wie durch ein Lot verbinden können, indem 
man den Strahl auf die Trennfuge richtet. (Schweizerische 
Bauzeitung vom 7. Mai 1910) 


Ueber Versuche, Lagermetall aus Blei und Eisen herzu- 
stellen, berichtet die Zeitschrift »Metallurgie«'). Die bisher 
gebräuchlichen Lagermetalle bestehen aus einer weichen 
Grundmasse, meist Zinn oder Blei, in die härtere Kristalle 
aus Kupfer, Zinn usw. eingebettet sind.. Dem Bemühen, das 
teure Kupfer und Zinn durch das billigere Eisen zu ersetzen, 
stand bisher entgegen, daß sich Blei als Grundmasse mit 
Eisen nicht legieren läßt. Man hat nun ein pulverförmiges 
Gemisch aus den beiden Metallen hergestellt, indem man eine 
verdünnte Bleilösung durch Eisenpulver im Ueberschuß fällte 
oder feine Bleibaumkristalle mit Eisenpulver zusammenrieb. 
Die Mischung hat man auf 250 bis 300° erhitzt, um das Blei 
plastisch zu machen, und sie dann in einfachen und auch in 
zusammengesetzten Formen eingestampft. Solche Stampf- 
legierungen enthalten Roh- und Spiegeleisen, Zementit, sowie 
Eisen von sehr verschiedenem Kohlenstoffgehalt; ferner zum 
Teil auch Beimengungen, wie Chrom, Nickel, Wolfram usw. 
Die Prüfung auf Bruch- und Zerreißfestigkeit des neuen Me- 
talles soll gute Ergebnisse gehabt haben. 


Der Eisengehalt der Erze am Oberen See geht dauernd 
‘zurück. Die Bürgschaften für die Lieferungen im Jahre 
1910 lauten fast durchweg niedriger als im Jahre vorher. 
Die Untersuchung der Erze einer neuen Grube im Mesaba- 
Bezirk hat einen Gehalt von 49,53 vH Eisen des trocknen 
Erzes ergeben?), während wir in Z. 1907 S. 117 als Gehalt der 
feuchten Mesaba-Erze noch 55 und der trocknen 61 angegeben 
haben. 


In neuerer Zeit hat die Verwendung von Ozon zur Trink- 
wasserreinigung auch in den Vereinigten Staaten Fortschritte 


gemacht. Neben den röhrenförmigen, auch von Siemens be- 


nutzten ÖOzonerzeugern?), die in etwas abgeänderter Form 
von der Gerard Ozone Process Co. in New York City ange- 
wandt werden, hat sich hier insbesondere der Ozonerzeuger 
von Bridge bewährt; er wird in Plattenform und mit Elek- 
troden aus Aluminium hergestellt, zwischen denen die Luft 
hbindurchstreicht. Die United Water Improvement Co. hat þe- 
reits drei Anlagen nach dieser Bauart ausgeführt; die erste 
in Lindsay, Ont., behandelt täglich etwa 5650 cbm stark mit 
Pflanzenresten verunreinigtes Wasser in einem Schnellfilter 
und den ÖOzonreinigern, aus denen das Wasser den Rein- 
wasserbehältern zufließt. Eine zweite Anlage mit A ze 7550 cbm 
Tagesleistung in Baltimore wird demnächst nach längerem 
Versuchsbetriebe der öffentlichen Benutzung übergeben, und 
eine dritte in Ann Arbor ist seit Ende 1909 mit 2x 3780 cbm 
Tagesleistung regelmäßig im Betrieb. (Engineering News 
28. April 1910) 


Der neue Rheindampfer »Kronprinzessin Cecilie«, der am 
2. Mai seine Probefahrt von Düsseldorf nach Uerdingen, Köln 
und Bonn ausgeführt hat, ist der erste Dampfer, den die 
Preußisch-Rheinische Dampischiffahrtsgesellschaft in Köln auf 
einer deutschen Werft, und zwar bei Gebr. Sachsenberg 
A.-G. in Köln-Deutz, hat bauen lassen. Der Doppeldeck- 
dampfer, Bauart »Großherzog Ernst Ludwig« der Dampischiff- 
fahrtsgesellschaft für den Nieder- und Mittelrhein in Düssel- 
dorf, ist "ëm lang, 8,25 m breit und hat 260 t Tragfähigkeit. 
Das Promenadendeck und das Zwischendeck können 2300 Fahr- 
gäste aufnehmen. Die Verbunddampfmaschine leistet 800 PS. 
Der Dampfer besitzt Dampfsteuer, Lichtmaschine, Feuerspritze, 
Dampflenzpumpe, Kühlmaschine und Dampfankerwinde. Die 
Probefahrt hat allen Erwartungen entsprochen. (Stahl und 
Eisen 11. Mai 1910) 


D vom 8. Mai 1910. 
2) 8. The Iron Age vom 28. April 1910. 
3) 8. Z. 1902 S. 1837. 


Auf der Werft der Palmers Iron and Shipbuilding Co., 
Jarrow-on-Tyne, ist am 10. ds. Mts. als erstes unter König 
Georg V. das englische Linienschiff „Hercules“ vom Stapel 
gelaufen. Das Schiff hat 166,5 m Länge, 27 m Breite und 
8,4 m Tiefgang bei 22500 t Wasserverdrängung und soll 
Parsons-Turbinen von 27000 PSe Gesamtleistung erhalten, 
womit man die vorgeschriebene Geschwindigkeit von 21 Knoten 
um 1 Knoten zu überschreiten hofft. Diese Angaben stehen 
allerdings im Widerspruch damit, daß der »Hercules« ein 
Schwesterschifft des »Colossus« !) mit nur 20500 t Verdrängung 
ist. (Engineering 18. Mai 1910) 


Das auf S. 822 erwähnte deutsche Flußkanonenboot 
„Otter“ ist, wie wir nachträglich erfahren, von Joh. C. 
Tecklenborg A.-G., Schifiswerft und Maschinenfabrik 


in Bremerhaven-Geestemünde, gebaut. 


England verfügt heute nur über ein lenkbares Luitschiff 
in Aldershot, das sich wiederholt bewährt hat. Ueber zwei 
weitere Luftschiffe, die aus Frankreich bezogen werden sollen, 
sind Verhandlungen im Gange. Das eine, ein Clement-Bayard- 
Luftschiff, wird von dem einschlägigen Ausschuß des engli- 
schen Abgeordnetenhauses bezogen und von dem Kriegs- 
ministerium übernommen, wenn es sich bewährt. Das zweite, 
ein Lebaudy-Luftschiff, hat ein Ungenannter dem englischen 
Volke gestifte. Ferner ist das Kriegsministerium mit der 
Ausarbeitung von eigenen Entwürfen für ein großes Luftfahr- 
zeug beschäftigt, und die Kriegsmarine soll im Laufe des 
Sommers ein ebenfalls selbstgebautes Luftschiff in Betrieb 
setzen. In Aldershot hat Oberst Capper seit kurzem ausschließ- 
lich die Ausbildung der Luitschilimannschaften übernommen, 
während an seiner Stelle jetzt O’Gorman als Leiter der Bau- 
arbeiten tätig ist. Binnen kurzem wird eine eiserne Luft- 
schiffhalle von 18,3 m lichter Breite, 22,9 m lichter Höhe und 
rd. 110 m Gesamtlänge fertiggestellt sein. Sie wird von der 
Cleveland Bridge and Engineering Co. in Darlington gebaut 
und besteht im wesentlichen aus 13 n-förmigen Gitterträgern 
von 8,23 m Mittenabstand, die auf Betonblöcken gegründet 
und durch Zwischenträger sowie Windverbände abgesteiit 
sind. An den Seiten der Halle, die mit Schiebetoren versehen 
ist, befinden sich rd. 8,5 m breite Werkstättenräume. (Engineer 
13. Mai 1910) 


Telegraphenlinien von 7000 km Gesamtlänge sollen durch 
das tropische Brasilien verlegt werden. Eine 1900 km lange 
Linie wird von der Haupt- und Hafenstadt Sao Louis nach 
Goyaz, der Hauptstadt des gleichnamigen Staates, führen, die 
übrigen werden die Staaten Amazonas und Matto Grosso bis 
zu den Grenzen von Ecuador, Peru und Bolivia durchqueren. 
Die Arbeiten werden von der Regierung ausgeführt. Die 
Baustoffe müssen sämtlich vom Ausland, nämlich Europa oder 
Nordamerika, bezogen werden. (Elektrotechnik und Maschinen- 
bau, Wien 15. Mai 1910) 


Gute Erfahrungen mit Gasmaschinenzylindern, bei denen 
nur die Laufbüchsen aus Gußeisen bestehen, während der 
übrige Teil aus Aluminium gegossen ist, hat die General 
Machinery Co. in Bay City, Mich., gemacht. Die aus einem 
dichten, feinkörnigen Guß hergestellten Laufbüchsen von 
5mm Wanddicke werden, bevor sie ausgebohrt sind, in die 
Gußformen der Zylinder eingelegt, vorgewärmt und dann mit 
einer Legierung aus 92 vH Aluminium und 8 vH Kupfer mit 
etwas Nickel bei möglichst niedriger Temperatur umgossen. 
Damit die Legierung an der Büchse gut haftet, wird die 
Büchse mit schraubenförmig verlaufenden Riefen versehen. 
(Gießerei-Zeitung 15. Mai 1910) 


Ueber die Auslegung der Tragweite und des Umfanges 
eines Patentanspruches hat sich vor kurzem das Reichsgericht 
sehr deutlich ausgesprochen. Danach hat der Patentanspruch 
in erster Linie den Gegenstand der Erfindung für den Tech- 
niker möglichst genau zu bezeichnen, nicht aber den daraus 
folgenden Patentschutz nach allen Seiten genau abzugrenzen. 
Besonders untunlich ist es, bei Erfindungen, die durch eine 
größere Anzahl von Merkmalen zu kennzeichnen sind, schon 
bei der Patenterteilung festzustellen, welche Merkmale für 
den Patentschutz unbedingt erforderlich sind, und welche aus- 
scheiden können. Für die Erteilung des Patentes genügt es 
vielmehr, wenn die Erfindung in der Verbindung sämtlicher 
Merkmale neu und patentfähig erscheint. Die Auslegung der 


D) 2.1910 S. 692. 


908 


Patentbericht. 


Tragweite ist Sache der Gerichte, und die Rechtsprechung 


des Reichsgerichtes 
der Anmelder nur. 


befolgt schon lange den Grundsatz, daß 
den Schutz beanspruchen kann, der ihm 


nach dem Stande der Technik zur Zeit der Anmeldung ge- 


bührt. 


Kl. 14. Nr. 213937. 


(ETZ 19. Mai 1910) 


Zeitschrift des Vereines 


deutscher Ingenieure. 


Berichtigungen. 


In Z. 1910 S. 666 r. Sp. Z. 12 v. u. ist zu beriehtigen, daß die 
Lokomotiven nicht mit selbsttätigen Druckbremsen, sondern mit Saug- 
bremsen der Vakuum Brake Co. in London ausgerüstet sind. 

2.1910 S. 800 r. Sp. Z. 5 v. o lies: »in vierfacher Ausführung« 


statt »in doppelter Ausführung». 


Patentbericht. 


Dampfturbine.e A. Dahme, Magdeburg. 


Zur Regelung von Dampfturbinen ist in den Strom des Arbeitsmittels 
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tudi benutzt wird, um ein Drosselventil zu 


Kl, 35. 
korb-Zwischengeschirre. 


Um Längenänderungen bis zu 2 m ausgleichen zu kön- 
nen, ist zwischen Seil und Geschirr ein stabförmiger, 
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Fa le stellen. 


Nr, 213189. 


der Turbine ein von ihr angetriebener 
ein- oder mehrstufiger Druckerzeuger 
a (Schleudergebläse oder Schleuder- 
pumpe) eingeschaltet, der im Strome 
des Arbeitsmittels, z. B. zwischen den 
Räumen h und m, einen mit der Umlauf- 
zahl des Druckerzeugers wachsenden 
Diucekunterschied hervorruft, welcher 


A 
A 


A 


Der Druckerzeuger kann zwei 

Schaufelkränze f und e haben, von 
denen der eine von innen nach außen, der andre 
von außen nach innen durchflossen wird, um den 
Axialschub zu ermäßigen. 


kl.14. Nr. 213832. Dampfturbine. ©. Hüls- 
meyer, Düsseldorf. Die Schaufeln a bpe- 
stehen aus federnden Blechen, die mit seitlichen 
Wulsten b,b in Schlitzen d,d der Speichen so 
gelagert sind, daß die Wulste sich verschieben 
können. Dadurch können die Schaufeln a, die 
in der Rubestellung gerade Flächen bilden, durch 
das Triebmittel je nach der Strahlrichtung durch- 
gebogen werden. 


Kl, 35. Nr. 213131, Gichtaufzug. R. 
de Muyser, St. Petersburg. Das Förder- 
gefäß d läuft mit Rollen /,9 in der Doppel- 
führung h,i Zum Heben von d dient ein 
endloses Zugseil a, das mit einer Lenk- 
stange e unten an d angreift. Gekippt wird 
d dadurch, daß die Führbahnen A, 2 im obe- 
ren Teil auseinander laufen, 
wobei die Rolleg am Ende 
der Bahn © als Drehpunkt 
dient, während der Angriffs- 
punkt von e an a auf der 
Führrolle b den höchsten 
Punkt der Bahn erreicht. 
Nach Ueberschreiten dieses 
Punktes wird d von e zu- 
rückgedreht und in den 
Bahnen Ah, © niedergeführt. 


Seilaufhängung für Förder- 
O. Eigen, Grüne (Westfalen). 


nach oben zu kegelig 
verjüngter Körper a ge- 
schaltet, an dem das Ge- 
schirr durch verschieb- 
bare Keile b verstellbar festgeklemmt 
wird. Die Keile können durch Schraub- 
bolzen c verschoben werden. 


Kl. 35, Nr. 212848, Verfahrbarer 
Kran mit Ausleger. A. Bleichert & Co., 
Leipzig-Gohlis. Der Ausleger a, der 
die Laufkatze trägt, ist zwischen Rollen 
nr einziehbar gelagert und wird von 
einem gegen das Krangerüst c seitlich ver- 
schwenkbaren Rahmen b getragen. Letz- 
terer stützt sich einerseits mit Rollen e auf 
eine kreisförmige Schiene s, anderseits 
ist er an dem Drehzapfen d aufgehängt. 


Kl, 46. Nr. 213666. Ausklinkventilsteuerung für Explosionskraft- 


maschinen. 


Haniel & Lueg, Düsseldorf-Grafenbere. 


Der von 


der auslösenden Klinke d beeinflußte Hebel b hat einen Daumen a, wäh- 


rend am Ventilhebel c, 


dessen Drehpunkt durch den Regler verstellt 


wird, eine Anschlagrolle e sitzt, die durch den Daumen o gleichmäßig 
schnell bis zum Abschnappen der auslösenden Klinke d bewegt wird 


und je nach der Stellung des vom Regler beeinflußten Hebels / früher 
oder später von a getroffen wird, so daß das Gasventil veränderlich 


geöffnet wird. 


Kl. 21. 


tangential 


Nr. 218575 und 218576. Polschuhan- 
‚ordnung. Siemens-Schuckert Werke, Berlin. 
Die Polschuhe s zur Sicherung der abnehmbaren 
Wicklung w werden in schwalbenschwanzförmige 
verlaufende Nuten 


eingeschoben, die 


gegenüber den axial verlaufenden größere Festig- 


keit gegen Fliehkräfte gewähren. Nach Nr. 218576 


Kl. 46. Nr. 213135. 
nungskraftmaschine. 


besteht der Polschuh aus zwei pilzför- 
migen eingeschraubten Stücken s und dem 
nachher eingeschobenen Mittelstück m. 


Kl. 21, Nr. 218633. Elektrode. Gra- 
viuselektrode m. b. H., Nürnberg. 
Die negative Elektrode erhält eine mit 
Kalk, Metalloxyden oder andern schwer N 
verbrennlichen Stoffen ausgekleidete Höh- d 
lung, durch die Sauerstoff zugeführt wird. 


Viertakt-Verbren- 
Fried. Krupp A.-G. 
Außer 


Germaniawerft, Kiel-Gaarden. 
dem Ventil d, durch das der Brennstoff zu- 
geführt wird, sitzen auf dem Deckel a des 
Arbeitszylinders noch zwei Ventile ce und e, 
die durch Rohrleitungen m und n mit der 
Außenluft verbunden sind. Die Ventile c,d,e 
werden von der Steuerwelle f durch Nocken 
g9,h,i gesteuert, Beim Vorwärtsgange der 
Maschine dient c als Saugventil, e als Aus- 
puff. Beim Rückwärtsgange tauschen diese 
beiden Ventile ihre Aufgabe. Das Brennstoff- 
ventil d braucht nicht umpgesteuert zu wer- 
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den, da es stets dann 
am weitesten geöffnet 
ist, wenn der Arbeits- 
kolben b in der Tod- 
punktlage des Kompressionshubes steht. 


Kl. 47. Nr. 21342. Abbringen von Riem- 
scheiben usw, von Wellen. Maschinenfabrik 
Augsburg-Nürnberg, A.-G., Nürnberg. 
Eine an der Innenfläche der Nabe a befindliche 
Aussparung b wird durch eine Bohrung d mt 
Flüssigkeit gefüllt, die von außen unter so hohen 
Druck gesetzt wird, daß a von der Welle ab- 
gedrückt wird. 
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Zuschriften an die Redaktion. 


(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 


Elektrisch betriebene Bagger und Verlade- 
vorrichtungen. 


Sehr geehrte Redaktion! 

Jn der interessanten Abhandlung »Elek- 
trisch betriebene Bagger und Verladevor- 
richtungen« (Z. 1910 Nr. 19 S. 757) ist es 
wohl nur einem Versehen zuzuschreiben, 
daß die in Fig. 17 dargestellte kinematische 
Kette 7 Glieder statt 6 besitzt; sie müßte 
wohl die beistehende Gestalt haben. 
Hochachtungsvoll 

M. Grübler. 


Dresden, 10. Mai 1910. 


Geehrte Redaktion! 

Die vorstehende Berichtigung des Hrn. Staatsrats Prof. 
Grübler erkenne ich gern und mit Dank als zutreffend an. 
Im Text selbst ist die allein mögliche Gliederzahl n = 6 auch 
für Fig. 17 richtig angegeben. Die Figur 17 ist im übrigen 
nur nebenbei der Vollständigkeit halber beigefügt, ohne daß 
eine Greiferkonstruktion darauf zurückgeführt wäre. Wegen 
dieser nebensächlichen Verwendung der Figur 17 konnte der 
in ihr enthaltene Fehler der willkürlichen Beweglichkeit 
leicht unbemerkt bleiben. Man hat sich demgemäß in Fig. 17 
eines der äußeren binären Glieder auf die Größe 0 zusam- 
mengeschrumpft zu denken. Hochachtungsvoll 

Hagen i. W., 17. Mai 1910. R. Richter. 


Angelegenheiten des Vereines. 
Gebühren für Zeugen und Sachverständige bei Gericht. 


Der Verein hat die nachstehende Eingabe an den Reichs- 
kanzler Hrn. Dr. von Bethmann Hollweg gerichtet: 


Berlin, den 30. April 1910. 
Eurer Exzellenz ` 

haben wir in unsern Eingaben vom 4. Oktober 19041) und 
vom 26. Februar 1908?) vorgetragen, daß eine Aenderung der 
Reichsgebührenordnung vom 30. Juni 1878 ein dringendes 
Bedürfnis ist, da sie in allen Kreisen, namentlich in denen 
der Architekten und Ingenieure, zu lebhaften Beschwerden 
Anlaß gibt und gerade die hervorragendsten Fachmänner davon 
abhält, sich dem Gericht als Sachverständige zur Verfügung 
zu stellen, wodurch die Rechtspflege Schaden erleidet. 

Mit Genugtuung haben wir es daher begrüßt, daß auch 
die Reichsregierung die Notwendigkeit einer Aenderung an- 
erkannt und den Entwurf einer Neuregelung der Sachver- 


ständigengebühren ausgearbeitet hat. Mit Bedauern aber 
vernalhmen wir inzwischen, daß Se. Exzellenz der Herr 


Staatssekretär des Reichsjustizamtes in der Sitzung am 20. 
Januar d. Js. die Erklärung abgab, der Herr Reichskanzler 
halte zurzeit die Einbringung einer solchen Vorlage für un- 
tunlich, da Reich und Bundesstaaten zu äußerster Sparsamkeit 
gezwungen seien. 

Angesichts des Umstandes, daß die Gebühren der Sach- 
verständigen in den weitaus überwiegenden Fällen nicht der 
Staatskasse, sondern den Parteien ` auferlegt werden und 
somit die finanzielle Mehrbelastung des Reiches und der 
Bundesstaaten nur gering sein kann, während anderseits 
die Regierung im Interesse der Rechtspflege eine Neuordnung 


: 1) Vergl, Z. 1904 S. 1165. 2) Verel. Z. 1908 S, 561. 


der betreffenden Verhältnisse baldigst herbeiführen sollte, 
richten wir an Eure Exzellenz die Bitte, den Entwurf der Ge- 
bührenordnung baldigst dem Deutschen Reichstage vorzulegen. 

Die Gesichtspunkte, die unsres Erachtens bei der Re- 
gelung der Sachverständigengebühren Beachtung finden 
sollten, gestatten wir uns in nachstehendem wiederholt zum 
Vortrag zu bringen. 

Wir bitten: 

1) in § 3 der Reichsgebührenordnung vom 30. Juni 1878 
die dem Ingenieur für seine Tätigkeit als Sachverständiger 
zu gewährende Stundengebühr auf 5 A zu erhöhen, ent- 
sprechend der Gebührenordnung für Architekten und 
Ingenieure; 

2) die Arbeiten des Ingenieurs von höherer Ausbildung 
und Sachkenntnis nicht nach Stunden zu berechnen, sondern 
sie in der Regel als schwierige nach § 4 der Gebühren- 
ordnung anzuerkennen; 

3) in § 3 Abs. 2 die Beschränkung zu beseitigen, wo- 
nach für einen Tag höchstens 10 Stunden in Anrechnung 
gebracht werden dürfen; 

4) den Ingenieuren dieselben Sätze für Tagegelder und 
Reisekosten zuzubilligen wie den Rechtsanwälten, oder sie in 
dieser Beziehung mit den Beamten der vierten Rangklasse ge- 
mäß S 14 der Reichsgebührenordnung gleichzustellen. 

Ehrerbietigst 
Verein deutscher Ingenieure 


Sorge 0. Taaks 
Vorsitzender. Kurator. 
D. Meyer Linde 
Direktoren, 


Ausbildung von Ingenieuren für den höheren Verwaltungsdienst. 


Der Verein hat die nachstehende Eingabe an den Minister 
des Innern Hrn. Dr. von Moltke, Vorsitzenden der König]. 
Immediat-Kommission für die Reform der inneren Verwaltung, 


rerichtet: 
BEE Berlin, den 2. Mai 1910. 


Der von Sr. Majestät dem Könige eingesetzten Immediat- 
Kommission zur Vorberatung einer Verwaltungsreform haben 
wir in unsrer Eingabe vom 9. August 1909°) vorzutragen uns 
gestattet, daß es im Interesse der Allgemeinheit liegt, wenn 
unsre Verwaltungsbeamten für technisch-wirtschaftliche Fragen 
ein tieferes Verständnis besitzen, und daß es wünschenswert 
ist, die Vorbildung des Nachwuchses an höheren Verwaltungs- 
beamten nach dieser Richtung hin zu erweitern. Wir haben 
zugleich darauf hingewiesen, daß die technischen Hoch- 
schulen wohl geeignet sind, zur Vorbildung der zukünftigen 
Verwaltungsbeamtsn mit herangezogen zu werden, und daran 
die Bitte geknüpft, daß auch diese gesetzlich als Bildungs- 
stätten für die Beamten der allgemeinen Verwaltung anerkannt 
werden. Im nachfolgenden gestatten wir uns, die Gesichts- 
punkte noch nähe: zu entwickeln, unter denen unsrer Ansicht 
nach die erstrebte Reform durchgeführt werden kann: 


. 3) Vergl. Z. 1908 S. 1391. 


| 


} 


An den leitenden Stellen unsrer Staats-, Kommunal- 
und Selbstverwaltungen sollen Männer stehen, die dem 
Wirtschaftsleben unsres Volkes volles Verständnis entgegen- 
bringen. Um die Auslese an solchen Männern ergiebiger 
zu machen, müssen die Akademiker aller Berufsklassen zu 
diesen Stellen zugelassen werden. 

Die Stellen der Verwaltung, für deren Besetzung heute 
die juristische Vorbildung Bedingung oder Regel isi, sind 
auch solchen Anwärtern zugänglich zu machen, die ihre 
Ausbildung auf technischen Hochschulen genossen und dort 
eine vertiefte technisch-wirtschaftliche Schulung erhalten 
haben. Dementsprechend sind Absolventen technischer 
Hochschulen, die sich rechts-, staats- und wirtschaftswissen- 
schaftlichen Studien gewidmet haben und die erforderlichen 
Kenntnisse durch Ablegung einer staatlich geregelten 
Prüfung nachweisen, zur praktischen Ausbildung in der 
allgemeinen Verwaltung und zu einer den Erfordernissen 
der heutigen Zeit angepaßten zweiten Staatsprüfung für 
den höheren Verwaltungsdienst zuzulassen. Solche Ver- 
waltungsbeamte müssen auf jede weitere Betätigung als 
technische Fachleute verzichten und sich nur der allge- 
meinen Verwaltung als solcher widmen. 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, 


Damit die Ingenieure und Architekten ihren beruf- 
lichen Wirkungskreis erweitern und sich mehr als bisher 
im öffentlichen Leben betätigen können, muß allen Stu- 
dierenden der technischen Hochschulen ohne Verlängerung 
ihre Studienzeit und ohne Beeinträchtigung ihrer fachlichen 
Ausbildung die Möglichkeit gegeben werden, die Grund- 
lagen der Rechts-, Staats- und Wirtschaftswissenschaften 
zu erwerben. Den Absolventen der technischen Hoch- 
schulen ist ferner auf ihren Wunsch Gelegenheit zu geben, 
das Verwaltungswesen in Staat und Kommune und in Pri- 
vatbetrieben durch vorübergehende praktische Tätigkeit 
kennen zu lernen. 

Es liegt im allgemeinen Interesse, die Stellung der 
akademisch gebildeten Ingenieure und Architekten in den 
Verwaltungen zu heben und ihnen ebenso wie den juristisch 


vorgebildeten Verwaltungsbeamten die selbständige Leitung 
von Abteilungen anzuvertrauen. 

Wir bitten, diese Gesichtspunkte mit in Erwägung zu 
ziehen, wenn die Immediat-Kommission dem von uns vorge- 
tragenen Wunsche Folge leistet, bei der Neugestaltung des 
Behördenaufbaues und der Verteilung der Verwaltungsgeschäfte 
auch der Frage der Ergänzung der höheren Beamtenschaft 
und der Vorbildung ihres Nachwuchses näher zu treten. 

Ehrerbietigst 
Verein deutscher Ingenieure. 


O. Taaks 

Vorsitzender. Kurator. 
D. Meyer Linde 

Direktoren. 


Sorge 


Hilfskasse für deutsche Ingenieure. 
Rechnung für das Jahr 1909. 


A) Einnahmen. 


a) Beitrag des Vereines deutscher In- | M | 3] M |4 
genieure für das Jahr 1909 10000 — 
b) außerordentlicher Beitrag des Ver- 
eines deutscher Ingenieure für das 
Jahr 1909 . . 3000, — 
c) Beiträge der Bezirksvereine für | 
1909: 
Aachener 250 | — | 
Augsburger 100 | — 
Bayerischer 200 | — 
Bergischer . 100 | — 
Berliner 1500 | — 
Bochumer . 2020202 020° o | 100| — 
Braunschweiger `, . 2 2 2 200. 50 | — 
Bremer . ee 100 | — 
Breslauer 150 | — 
Chemnitzer 100 | — 
Dresdener . . 100 | — 
Elsafs-Lothringer E 100 | — 
Fränkisch- Oberpfälzischer 100 | — 
Frankfurter 300 | — 
Hamburger 100 | — 
Hannoverscher re ii 
Hessischer . . . 2: 2 2 2 2 200. 50 | — 
Karlsruher . 100 | — 
Kölner . ne ee E 
Lausitzer ‘u e e e e ne i 75|— 
Leipziger 180 | — 
Lenne- . . 100 ES 
Märkischer 100 | — 
Magdeburger . 2.2 .2.0.71590|1- 
Mannheimer . . . . 2 2 22, IO 
Mittelrheiniseher . . 2 2 22.2, 90 | — 
Mittelthöringer . . . 2 2 222, 30 | — 
Niederrheinischer 400 — 
Oberschlesischer . e A ne ek 250) — 
Östpreufsischer . . . 2. 2 220, 90 — 
Pfalz-Saarbrücker 200 | — 
Pommerscher . d ër a Zei un r= 
Posener . . . .. Be E 50; — 
Rhangau= s c ir io var u a E 50| — 
Ruhr- . Se e 950, 
Sächsisch-Anhaltinischer .. . . | 150! — 
Schleswig-Holsteinisceher `, 50 | — 
Siegener Së et ae lr 200 
Teutoburger . . 2. 2 2 2 2200, 501 — 
Thüringer . ee nn 
Unterweser- . 2 22 oo rn, 30.4 
Westfälischer . 100 | — 
Westpreulsischer 80 | — 
Württembergischer . 550 ı — 
Zwickauer . 100 | — | 7805 — 


der Berliner BN. das Verfügungs- 


| 

| 

| 

| 

| 

| 
d) Zinsen eines Capia über welche | 
recht hat. | | 
| 


350, — 

e) Beiträge von a TOER S der Be- | 
zirksvereine . . R s 418 40 
f) Zinsen der Bestände . 4649! 60 
g) zurückgezahlte Darlehen 430, 05 


Summe der Einnahmen . | 


rt 
Ir 


B) Ausgaben. 


durch das Kuratorium unmittelbar bewilligt 


1) Verwaltungskosten, Drucksachen, Porto | M 43| M 8 
usw. einschl. der Unkosten, die von Be- i 
zirksvereinen berechnet sind gu A 626 |09 

2) gewährte Unterstützungen: ` 
im Bereiche des Augsburger B.-V. 400 | — 

» » » Bayerischen >». 430 ı— 
» » » Berliner » l 1450 E 
» » > Braunschweiger >». 400 |— 
» » » Bremer >». 400 |— 
» » » Breslauer » 420 |— 
» » » Dresdener ee 250 | — 
» ` » Fränk -Oberpt. SÉ 259 |— 
» » » Frankfurter er 420 — 
» » » Hamburger » 300 |— 
» ` » Hannoverschen » 790 |— 
> » » Kölner » 1700 i— 
» » » Leipziger >»... 360 ı— 
> » » Mannheimer DE 5 — 
> » » Mittelthüringer De 36 | — 
» » » Niederrheinischen » . . | 1180 — 
» » » Öberschlesischen » 1150 |— 
» » » ÖOstpreußischen » 570 |— 
» » » Rheingau- >», 200 |— 
» » » Ruhr- 2. 400 == 
» » > Sächsisch-Anhalt. » . 120 i— 
» > » Siegener I 600 |— 
» » » Westpreußischen » . 300 |— | 
» » » Württembergischen » . . | 100 |— | 
» » » Zwickauer ; | 300 |— | 


2480 S 24756 |— 


Summe der Ausgaben . | | | 25412 109 


Summe der für a verwendbaren Ein- 


nahmen . . M 26 2233, — 
Summe der Zugänge zum Vermögen . » 480,05 26 703,05 M 
» » Ausgaben EE 25 412,09 » 
es fließen demnach dem Vermögen zu A 1290,96 
hinzu: ferner Kursgewion . . . . . $ 989,15 
!/, des Ertrages der Sammlung . . . » 7109,71 
Erstattung des eg der Rech- 
nung 1909 durch den V. d. L . . > 68,15 ECKE 


183 465,13 > 
9 457,97 » 


. 142 923,10 M 


Das Vermögen hat betragen am 31. Dezember 1908 
es sind ihm zugeflossen 


mithin Vermögen am 31. Dezember 1909 . 


Band 54. Nr.29, 
28%. Mai 1910. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Abrechnung über die vom Kuratorium veranstaltete Sammlung. 


Infolge des Aufrufes in Z. 1909 S. 279 gingen 332 Zah- 
lungen ein; davon von unseren Bezirksvereinen, 
nämlich 

Niederrheinischer BN. . «6 208,90 
Oberschlesischer >». , zs 400,— 
Sächsisch-Anbhaltinischer B. N . as  150.— 


von unseren Mitgliedern, von Firmen und dergl. 


Summe der Einnahmen . 

hiervon ab: 

Ausgaben für Werbungsschreiben, Porto, Druck von 
Postanweisungsformularen und Kosten der Beilegung 
zur Zeitschrift ; 

mithin Reinertrag . DEENEN 

davon: !/2 zum Vermögen ee 109,71 

IG ir Rücklage für die nächsten 


5 «fahre gestellt . . . . ...» 7109,70 


7158,90 M 
14 039,61 M 
14 798,51 M 


579,10. M 
14 219,41 M. 


14 219,41 M 
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Rotter- Stiftung. 

Einnahmen: 

Kassenbestand am 31. Dezember 1908: e 2,70 AN 
Zinsen: a) bereits vereinnahmte . . . . A 667,65 

| b) noch zu erwartende . . . a 221,35 889,—M 
Summe der Einnahmen 891,70 M 

Ausgaben: 
gewährte Unterstützungen 850,— M 
Spesen für Aufbewahrung der Wertpapiere 7,80 » 
Summe der Ausgaben 857,80 M 
Summe der Einnahmen 891,70 M 
» » Ausgaben 857,80 » 


mithin Kassenbestand 


Bilanz-Konto. 


Aktiva. Passiva. 
Wertpapiere. . . . 134 246,85 M Bestand der Rotter-Suftung . . . . 33,90 M 
Guthaben bei der Deutschen Bank. . 15 144,85 » Noch zu zahlende Unterstützungen . 431,— » 
Kassenbestand . .„ . ee: 286,80 » Kapital-Rücklage: Hälfte derSammlung 
Zinsen: aufgelaufene, aber für die nächsten 5 Jahre . . . . 710970 > 
noch nicht vereinnahmte Kapital-Vermögen . . 2. . . . . 14292310 » 
a) eigene . . . 597,85 M 
b) der Rotter- Stiftung 221,385 » 819,20 » 150 497,70 M 
Bericht des Kuratoriums für das Jahr 1909. 
Von den Bezirksvereinen. die sich der Hilfskasse haben, sind an J EN geleistet A 1805, — 
aus Beiträgen einzelner Mitglieder sind eingegangen . ; dé", e w 418, 40 
Zinsen eines Kapitals, über welche der Berliner Bezirksverein de GE ber 20. . > At >» 768,40 
der Gesamtverein hat beigetragen » 18 000,— 
Zinsen der Bestände SA > 4649,60 
» 480,05 


zurückgezahlte Darlehen . 


zusammen A 26 703,05 


Unterstützungen konnten in 94 Fällen (96) gewährt werden; sie betrugen insgesamt . . 2 2 2 2 2.. . > 24 386,— 


33,90 M 


150 497,70 M 


(7 
(1 


580,—) D 


694,438) 


(10 000,—) 


(4 


366,40) 
(622,05) 


(24 262,88) 


(23 


116,—) 


Die folgende Zusammenstellung gibt Aufschluß über die Verhältnisse, in welchen sich die Unterstützten zum Verein deutscher 
Ingenieure befunden haben. Ueberstiegen die Unterstützungen den Jahresbeitrag des betreffenden Bezirksvereines, so sind die Bewilligungen 
durch das Kuratorium ausgesprochen worden. Der Vorstand des Berliner Bezirksvereines hat seit Jahren die Beschlußfassung über sämtliche 


Unterstützungsanträge dem Kuratorium überlassen. 


Hinterbliebene von 


EEN Mit- frühere Mit- - Mae Nicht- 
E | Ee Mitgliedern |Mitgliedern| Nichtmit- | insgesamt 
des Bezirksvereines d. B.-V. | d. B.-V. |d. Ges.-V. | d. Ges.-V. | mitglieder TG Ges.-V. |, gliedern 
M M M M M M | M M M 
Augsburger . . ... — — — — — — 400 = 400 
Bayerischen . . ... 300 — — — so — — | 50 480 
Berliner . . 2.20% 1850 490 130 360 2100 | 3520 1200 1200 11450 
Braunschweiger . . . . 400 — . — — = == = 400 
Bremer. . 2 2 20.0. — — — — — 400 u wes 400 
Breslauer . . . 2... — — — — — 300 120 = 420 
Dresdener . . ZEN 250 — — — — — = = 250 
Fränkisch- Oberpf. Be — — — 10 15 — = = 25 
Frankfurter . . . .. — — 400 — 2 — — — 420 
Hamburger . . ... — — — — — 300 = — 300 
Hannoverschen . . . . — — —- — 700 90 — 790 
Kölner . . 2 2 202. 400 — — — — 700 600 = 1700 
Leipziger . . 2.2... — — — — — — 360 — 360 
Mannheimer . . . ... — _ — — 5 — = = 5 
Mittelthüringer . . . . — — — — 36 — = Së 36 
Niederrheinischen . . . -— — — — — 180 400 — 1180 
Öberschlesischn . . . 800 — 50 — — 300 — E 1150 
Östpreußischen . . . . —- — 510 — — 60 — 570 
Rheingau . . 2... 200 e — — — — — — 200 
Ruohr- . ; 409) — — _ = = Se = 400 
Sächsisch-Anhaltinischen . — — — 120 — — 120 
Siegener . N 600 = — — — =. = 600 
Westpreußischen ZEN — — — -— — — 300 — 300 
Württembergischen. . . 100 — — — — — — = 100 
Zwickauer . . . — — — — — 300 — | = 300 
durch das Kuratorium un- | 
mittelbar bewilligt . . — — 630 = en — j| 1850 — -2480 
Summe | 5800 | 490 | 1810 | 880 | 2256 | 7420 | 5380 | 1250 | 24786 


D Die eingeklammerten Zahlen beziehen sich auf das Jahr 1908. 


- Beitrag 

des 
Bezirks- 
vereines 


M 


mm m ŘŘŮĖÁ 
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Aus der nebenstehenden Zusammenstellung geht hervor, daß 
die Kasse im Berichtsjahre 1909 noch stärker als im Vorjahre 
beansprucht worden ist. Wie im Vorjahre ist eine erhebliche 
Steigerung bei den Aufwendungen für Mitglieder eingetreten. 
Die Ausgaben haben sich auf 7600 A vermehrt gegen 6320 im 
Vorjahre, dagegen haben sich die Ausgaben für frühere Mit- 
glieder auf 880. gegen 1670 / in 1908 vermindert. Die Unter- 
stützungen für Hinterbliebene von Mitgliedern sind auf 12800 .#. 
gegen 11645 A in 1908 und für Nichtmitglieder auf 3506 M 
gegen 3481 A im Vorjahre gestiegen. Die stetig wachsenden 
Bedürfnisse der Hilfskasse hatten uns zu Beginn des Jahres 1909 
veranlaßt, im Einverständnis mit dem Vorstande des Gesamt- 
vereinesin einem Aufruf an die Mitglieder des Vereines um Zu- 
wendung freiwilliger Gaben zu bitten. Wenn auch das Er- 
gebnis en Erwartung en nicht entsprochen hat — cs gingen 
aus 352 Zahlungen insgesamt 14798,51 A ein —, so wollen 
wir es doch nicht unterlassen, den freundlichen Gebern auch 
an dieser Stelle nochmals unsern herzlichsten Dank auszu- 


sprechen. Von dem Reinertrag der Sammlung haben wir die 


Hälfte dem Vermögen zugeführt, während wir die andere 


Hälfte in Rücklage gestellt haben, um in den nächsten 5 Jahren 


die laufenden Einnahmen zu verstärken. 
Der Umstand, daß in der zweiten Hälfte des Jahres plötz- 


lich eine außerordentliche Beanspruchung der Hiliskasse ein- 


trat, hatte uns veranlaßt, an den Vorstand des Vereines die 
Bitte zu richten, den für 1909 bewilligten Beitrag von 10000 „X 
auf 13000 A zu erhöhen: dieser Bitte hat der Vorstand bereit- 
willigst entsprochen. Glücklicherweise sind unsere Befürch- 
tungen nicht ganz in Erfüllung gegangen, sodaß von der 


Nachbewilligung von 3000 A nur rd. 2200 A ausgegeben zu. 


werden brauchten. Wir bitten wiederholt die Vorstände der 
Bezirksvereine, bei Unterstützungen an Nichtmitglieder recht 
vorsichtig zu sein, weil es noch immer vorkommt, daß betrüge- 
rische Bettler unsere Kasse mit Erfolg mißbrauchen. 


| 


! 
: 


Angelegenheiten des Vereines. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Zum. Schluß geben wir noch eine Uebersicht über die seit 
Gründung der Hiliskasse von ihr gewährten Unterstützungen, 


Es sind unterstützt worden: 


en mm mn nn aa 


frühere Va Hinterbliebene von 
Mitglieder | Mit- ; d a Ge 
ge glieder en Nicht- | insgesamt 
Jahr mitglieder [Mitgliedern S 
V. d. I. des i des V.d. I mit- 
V. d. I. "0 gliedern 
M M A | JA IZ M M A 
1894/95 400 — 194 1 284,32 464| 2342,32 
1896 60 ER .85 - 1.565 370 2 725 
1897 1 092 570 363 1670 _ 320 4 015 
1898 950 650 520 1 957,50 490 | 4567,50 
1899 1379 650 59 2388, 60 | 900 5 376,60 
1900 3 390 1200 570 3175 1320 9655 
1901 3 560 320 | 1405 5165 810 | 11 260 
1902 | 5 485 | 240 | 1155 6750 | 9207 14550 
1903 4 840 640 124 7110 1090| 14 404 
1904 3 420 1040 1434, . 6 680 1495 | 14 069,20 
1905 3 470 40 1 582 9570 590 | 15 252,50 
1906 5 835,32 400 1 GER 11 370 520 | 19 541,32 
1907 4 810 270 1637 11 210 1360 | 19 287 
1908 6 320 1670 1731 11 645 1750| 23 116 
1909 7600 SEI 2 256 | 12 800 1250| 24 786 
Summe |52 611,32 | 9215 hs 131,70 | 94 340,42 13 649 |1S4 947,44 


Die Einnahmen und Ausgaben sind in der Jahresrech- 


nung auf S. 910 SEET 


C.Fehlert. A. Herzberg. M. Krause. 


Geschäftstelle des Vereines deutscher Ingenieure 
auf der Weltausstellung in Brüssel 1910. 


Der Verein deutscher Ingenieure hat auf der Weltaus- 
stellung in Brüssel eine Geschäftstelle eingerichtet, die sich 
in der Halle der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke inner- 
halb der Gebäude der deutschen Ausstellung befindet (vergl. 
den Plan auf S. 398 d. Z.), und in welcher den Mitgliedern 
unsres Vereines sowie befreundeter Vereine, Industriellen 
usw. Auskunft erteilt und Gelegenheit geboten wird, Brief- 
wechsel zu erledigen und technische Zeitschriften einzusehen. 
Vertreter des Vereines auf der Weltausstellung ist Hr. In- 
genieur W. Kaemmerer. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
83. und 84. Heft erschienen; es enthält: 

: C. Bach und R. Baumann: Versuche mit autogen 

geschweißten Blechen und Kesselteilen. 

Der Preis des Doppelheftes ` beträgt 2 M; für das Aus- 
land wird ein Portozuschlag von 20 Pig erhoben. Bestellun- 
gen, denen der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buch- 
handlungen und die Verlagsbuchhandlung von Julius Sprin- 
ger, Berlin N., Monbijouplatz. 3, entgegen. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können den Band für 1 M beziehen, wenn 
Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Vereines 
deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlottenstr. 43, ge- 
richtet werden. 


Aenderung des Festplanes 


der 


5isten Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 
in Danzig 1910. 


Donnerstag, den 30. Juni. 
(vgl. Z. 1910 S. 738) 
An diesem Tage läuft auf der Schichau-Werft in Danzig das Linienschiff »Ersatz Frithjof« vom 


Stapel. 


nehmer an der Hauptversammlung Gelegenheit haben, ihm beizuwohnen. 


mit einem Frühstück bewirten. 


Der Stapellauf ist auf Befehl Sr. Majestät des Kaisers auf den 30. Juni angesetzt worden, damit die Teil- 


Die Schichau-Werft wird die Teilnehmer 


Die für diesen Tag angesetzten Bene. der Gruppen I und II in Elbing und Cadinen werden 


nunmehr fortfallen, während der Ausflug nach der Marienburg am Nachmittage stattfinden wird. 


wird ein Abendessen dargeboten werden. 


In Marienburg 


Die Preise der Festkarte (s. Z. 1910 S. 738 unter »Festkarte« 13c) werden durch diese Aenderungen, 
über die genauere Angaben in einer demnächstigen Veröffentlichung des Gesamt-Festplanes noch gemacht werden, 


nicht berührt. 


Selbstverlag des Vereines. - ilommissionsverlag und Expedition: Julius Springerin Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N, 


Beiblatt Nr. 16 o 


zu Nr. 22 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 28. Mai 1910. 


Zum Mitgliederverzeichnis. oo. 


Aenderungen. 


Aachener Bezirksverein. 


Dipl- Jug Alexander Albrecht, Oberingenieur der Zentrale für Gas- 
verwertung, Berlin NW., Scharnhoóratstk. 7. 
Dipl- Jng. Konrad Mehler, Aachen, Krefelder Str. 23. 


Augsburger Bezirksverein, 
Dipl.-Ing. G. Jungleib, Augsburg, Klinkerberg 16. 


Bayerischer Bezirksverein. 

Dr- ug. Hans Goetz, kgl. Gewerbeinspektor d. Zentralstelle für In- 
dustrie, Gewerbe und Handel i. Minist, d. Aeußern, München. 
Dipl- Jng. H. Kastendieck, Ingenieur beim Verband landwirtschaftl. 

Genossenschaften, Halle (Saale), Kaiserstr. 7. 
Dipl.-Fug. Ernesto Lynen, Winterthur (Schweiz), Konradstr. 1. H, 
August Peters, Ingenieur, Köln, Teutoburger Str. 4. 


Bergischer Bezirksverein. 
Dipl- Sng. H. Hoffstadt, Dortmund, Kaiserstr. 67. 
K. Lempelius, Direktor, Berlin N., Chausseestr. 13. 
Nikolaus Mennieken, Ingenienr, Gesellschafter und Geschäftsführer 
der Eisenhoch- und Brückenbau- G. m. b. H., Barmen. 


Berliner Bezirksverein. 

Dipl- Jng. Carl Aßmann, Charloitenburg, Sybelstr. 5. 

O. Bilharz, Oberbergrat a. D., Berlin W., Haberlandstr. 7. 4. 

Dipl- Jng. Adolf Brüser, Ingenieur beim Halberstädter Dampikessel- 
Ueberwachungs-Verein, Halberstadt, Harmoniestr. 16. 

Dix, Marinebaurat, Kiel, Feldstr. 134. 

Gustav Dräger, Konstrukteur der Bergmann-Elektr.- Werke, Herms- 
dorf (Mark), Friedrichstr. 10. 

Zr- ong Kurt Ellon, Berlin W., Fürther Str. 12. 

Felix Fuchs, Ingenfeur der Deöbersdorler Maschinenfabrik A.-G., 
Leobersdorf bei Wien. 

Max: Geilert, Ingenieur, Betriebsassistent der A E. G., Charlotten- 
burg, Pascalstr. 

Dipl.-Ing. F. Otto Glöwing, Berlin NW., Zwinglistr. 15, 


Dr. Siegfried Hauser, Patentanwalt, Ingenieur und Chemiker, ` 


Straßburg (Elsaß), Hoher Steg 23. E/L. 

Alwin M. Henle, Ingenieur der Deutschen Vacuum Oil Co., Hamburg, 
Rotenbaumstr. 5. 

Dipl. Jng. Martin Hosch, Halensee b. Berlin, Johann-Sigismund-Str. 4. 

Georg Jaedecke, Ingenieur der Chilian Electric Tramway & Light 
Co. Ltd., Santiago (Chile), Casilla 1557. i 

Hans Kaiser, Ingenieur, Reinickendorf, Residenzstr. 130. 

Bernh. Kligge, Ingenieur, Cronenberg, Bahnhofstr. 22. 

Dipl- Jug. Martin Krause, Tegel, Schloßbezirk, Villa 6. 

Albert Krüger, kgl. Kommissionsrat, Direktor der Ges. für Markt- 
u. Kühlhallen, Berlin SW., Trebbiner Str. 5. 

Carl Lange, Oberingenieur, Friedenau, Lefevrestr. 17. 

Dipl-Sng. Alfred Lebrecht, Nürnberg, Bayreuther Str. 22. 

Willy Lehrmann, Ingenieur, Philadelphia, Pa. 20—32, Tioza-Street. 

Joh. Löffler, Ingenieur, Charlottenburg, Lohmeyerstr. 4. 

Dipl- Jng. Abraham Margolis, Assistent a d. Techn. Hochschule, 
Berlin NW., Jagowstr. 1. 

Otto Max, Regierungsbaumeister, Wilhelmshaven, Wilhelmstr. 12. 

Heinr. Meyer, Ingenieur, Karlshorst (Bz. Berlin), Krausestr. 28. 

Dipl- ang, Paul Meyer, Militär-Baumeister, Betriebsassistent bei der 
Kgl. Munitionsfabrik, Spandau, Ruhlebener Str. 4. 

Robert Moser, Ingenieur, Wien XIX, Carl-Ludwig-Str. 77. 

Martin F. Mueller, Ingenieur bei E. Becker Maschinenfabr., Berlin N., 
Müllerstr. 59a. 

Georg Richter, Ingenieur bei Ludw. Loewe & Co. A.-G., Berlin NW,, 
Waldenserstr. 1. 

Max Ridder, Ingenieur der Ges. f. Hochdruckrohrleitungen m. b. H., 
Berlin NW., Elberfelder Str. 34. , 

Rob. Sahli, Ingenieur der Jura-Garage-Automobil-Ges. Ramjone & Co., 
Basel, Delsberger Allee 50. 

Josef Schitra, Ingenieur der Siemens- Schuckert- Werke G. m. b. H., 
Nonnendamm bei Berlin. 

Ernst Schneider, Ingenieur, Augsburg, Alexanderstr, 21. 

Kurt Schulze, Ingenieur der Gesellsch. für Hochdruck-Rohrleitungen 
G.m.b.H., Charlottenburg, Helmholt:str. 24. 


Dipl-Sng Erwin Schwartzkopff, Reg.- Baumeister, Gr.-Lichterfelde, ` 


Theklastr. 11. 


Dipl.-Ing. Eduard Simon, 140 Burrill Street, Swampscott (Mass.). 

Fr. Szlubis, Ingenieur, Nohn (Eifel). 

Max Vantler, Direktor der Symphonionfabrik A -G., Leipzig- Gohlis, 
Wilhelmstr. 16. 

Ernst W. Wallach, Ingenieur, Charlottenburg, Bleibtreustr. 10/11. 

Fritz Wiebel, Ingenieur der I. Brünner Masch.- Fabriks- Ges., Brünn, 
Dr.-Karl- Belgie Str. 2 

Carl Willich, re Ingenieur, Ellwangen a. Jagst. 

Otto Wittkowski, Ingenieur der Maschinenbau - Gesellschaft Karls- 
ruhe, Karlsruhe. 


Bochumer Bezirksverein. 
Dr.-Ing. Max Osthoff, Reg.-Baumeister, Hannover, Körnerstr. 6. 


Bodensee-Bezirksverein. 
Georg Rück, Ingenleur, Frankfurt (Main), Ludwigstr. 29. 


Braunschweiger Bezirksverein. 


Josef Buben, Techn. Direktor der Ennigerloher Portland-Cement- u 

Kalkwerke, Grimberg & Rosenstein A.-G., Ennigerloh (Westf.). Oe. V 

‚ Käbberich, Ingenieur, Wien IX, Maximiliansplatz 14.. i 
SE Kälin, Ingenieur, Direktor der Eisen- und Metallgießerei, 


Seebach-Zürich. D. M, 
Franz Wallig, Ingenieur bei Amme, Giesecke & Konegen A.-G., 
Braunschweig, Gliesmaroder Str. 55. ` EN 


Dr. J. Zennek, Professor, Badische Anilin- und Sodafabrik, Lud- 
wigshafen (Rhein). 


Bremer Bezirksverein. 


Robert Wentzel, Reg.-Baumeister, Wilmersdorf bei Berlin, Sächsl- 
sche Str. 7. 


Chemnitzer Bezirksverein. 


Otto F. Bruman, Oberingenieur der Sächs. Maschinenfabrik A.-G. 
Chemnitz. 
Ernst Haegely, Direktor bei Karl Ross G.m.b. H., 
~ Lindenallee 1. 
Erich Kehl, Ingenieur bei Escher, Wyss & Co., Bra 
Hans Krieger, Ingenieur, Niederwiesa. Bayr. 
Georg Schmidt, Ingenieur, Görlitz, Christoph Lüders-Str. 3692. 


Flensburg, 


Dresdener Bezirksverein. 
Herm. Leffler, Oberingenieur der A.-G. Dresdener Gasmotorenfabrik 
vorm. Moritz Hille, Dresden-A., Westendstr. 24. 
Dipl.-Ing. F. Schacht, Betriebsleiter der Dresdener Maschinenfabrik 
und Schiffswerft Uebigau A.-G., Dresden-Uebigau. 


Elsaß-Lothringer Bezirksverein. 
Dipl- Zug. René Adler,’ Lübeck, Königstr. 48 a. 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 
Fr. Scheidig, Ingenieur, Regensburg, Prebrunn-Allee 1. 


Frankfurter Bezirksverein. 
Franz Klemm, Betriebsingenieur, München, Wealtherstr. 33. 


Hamburger Bezirksverein, 


Dipl-Ing. F. Birkheuser, Ingenieur beim Norddeutschen Verein zur 
Ueberwachung von Dampfkesseln, Altona (Elbe). 
Dipl- Jug. Reinh, Schmidt, Ingenieur d. Vulcanwerft, Hamburg 9. 


Hannoverscher Bezirksverein. 


Dipl.-Ing. Carl Pohlmann, Frankfurt (Main), Hermesweg 43. 
Dipl- Jng. Aug. Tolle, Revisionsingenieur b. Oberschles. Dampfkessel- 
Ueberwachungs-Verein, Kattowitz (Oberschl.). 


Hessischer - Bezirksverein. 
Georg Lux, Ingenieur bei Ludw. Loewe & Co. A.-G., Berlin NW., 
Huttenstr. 18—20. 
Richard Sieber, Oberingenieur bei Kaiser & Co., Cassel, Kölnische 
Str. 50c. ` Pos 


Kölner Bezirksverein. 


Saint ug. Hermann Fabig, Fabrikdirektor, Bonn, Hofgartenstr. 12. 

wW. Jerusalem, Ingenieur, Bonn, Florentlusgraben 4. 

Dipl.-Sng. Ad. Küppers, Köln-Klettenberg, Gürtel 81. 

Paul Lüdemann, Techn. Direktor der Bernburger Maschinenfabrik 
A-G Alfeld (Leine). 

Dipl.: Ing. M: ax Reusch, G revenbrofeh (Niederrhein). 


Lausitzer Bezirksverein.. 


Reinhold Hintze, Gewerbeinspektor, Essen (Ruhr), Huttropstr. 11. 
Max Alfred Hundert, Ingenieur b. Donauwerk Ernst Krause & Co., 
Wien XX, Engerth-Str. 169. 


Magdeburger Bezirksverein. 


Erich’Eberm ann, Ingenieur bei C, Louis Strube A.-G., Magdeburg- 
Buckau. 


Mannheimer Bezirksverein. 


Otto Berneck, Großh. Eisenbahningen., Mannheim, Renuershofstr. 19. 
ärt, Jug. Otto Fischbach, Ludwigshafen (Rhein), Gartenstr. 11. 
Dr. Friedr. Heerwagen, Ingenieur, Mannheim, Rennershofstr. 2. 
. Wilh. Pabst, Architekt und Ingenieur bei J. A. Topf & Söhne, Mann- 


heim. - Mth, 
Dipl- Jng. Oswald Richter, Mannheim-Käfertbal, Kurze Mannheimer 
Straße 62. PJS. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 


Wilh. Aretz, Ingenieur, Düsseldorf, Bismarckstr. 108. 
Karl Deckers, Ingenieur, e/o. White, 752 W. Eighbtstreet, Cincinnati, 
0. (U.S. Al 
Franz Oskar Geschke, Ingenieur, Crefeld, Gutenbergstr. 114. 
Dipl.. Jug. Hans Ingrisch, Barmen, Obere Lichtenplatzer Str. 257. 
Curt Jordan, Oberingenieur, Düsseldorf-Oberceassel, Dominikanerstr. 6. 
Alfred Küpper, Ingenieur d A.-G. St. Georgen, Zürich, Hardstr. 219. 
Oscar Opitz, Ingenieur, Mitinh. und techn. Leiter d. Maschinenbau- 
Anstalt Mönch & Co., Trier, Gartenfeldstr. 6. Em. R. 
R. Osthushenrich, Ingenieur, Wetter (Ruhr), Schillerstr. 19. 
Otokar Podhajsky, Ing., Mitinh. d. Fa. Janke & Co., Prag-Radotin. 
Paul Rossi, Betriebsingenieur bei Meuter & Co., Crefeld, Schwertstr. 25 
Dr. phil. Wilh. Ruckes, Ingenieur, Düsseldorf, Mintropstr. 17. 
Dipl- Jug. Carl Teichmüller, Düsseldorf, Sternstr. 54. L. 


Ostpreußischer Bezirksverein. 


Julius Menzel, Fabrikbesitzer, i. Fa. Th. Ruhnau, Inh. Menzel & 
Schoof, Wehlau. 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 
Emil Krueger, Direktor ger A.-G. Kühnle, Kopp & Kausch, Franken- 


thal (Pfalz). Mh. 
Carl Padberg, Ingenieur, Vorstand des Ingenieurbureaus der Fa. 
Weise E Monski, Saarbrücken, Johannisstr. 6. Th, 


Dipl-Sng. Franz Rings, Berlin NW., Wilsnacker Str. 60. 
Dipl- Jng. Max Wippermann, Saarbrücken, Eisenbahnstr. 18. 


Pommerscher Bezirksverein. 


Paul Marz, Zivilingenieur, Stettin, Birkenallee 35. 
Hellmuth Münter, Fabrikbesitzer, i. Fa. Gebr. Münter, Anklam. 


Rheingau - Bezirksverein, 
August Bickmann, Ingenieur, Mainz, Templerstr. 7. 
Dipl.» Jng. Kerdinand Böcking, Mainz, Schulstr. 38. DIS. 
August Linder, Ingenieur, Tsinanfu (Deutsch-China). 
Paul Oehler, Ingenieur, Biebrich, Cheruskerweg 12. 


Bezirksverein an der niederen Ruhr. 
Carl Borrmann, Zivilingenieur, Essen (West), Ladenspelder Str. 51. 
Dipl.. Jng. Otto Hüfner, Betriebsingenieur der Vereinigten Köln-Rott- 
l weiler Pulverfabriken, Rottweil, Schrambergstr. 8. 
Wilhelm Schmitz, Bergwerksdirektor d. Zeche »Fröhliche Morgen- 
sonne«, Westenfeld bei Wattenscheid. 
Dipl.-Ing. Richard Tillmann, Ing. b. Th. Goldschmidt, Essen (Ruhr). K. 


Thüringer Bezirksverein. 


Horst Peltz, Direktor der. Maschinenfabrik Moritz Jahr, Gera Man. 
Carl Schoeller, Ingenieur, Halle (Saale), Kirchnerstr 21. 


Westfälischer Bezirksverein. | 


Dipl- Jug. August Cyron, Reg.-Bauführer, Schöneberg bei Berlin, 
Geneststr, 9, 


Westpreubischer Bezirksverein. 


. Wilhelm Heesch, Ingenieur bei F. Scehichau, Elbing, Fleischerstr. 1 d 


Dipl- Jng. Albert Kirsch, Assistent a. d. Techn. Hochschule, Danzig: 

Langfuhr, Ferberweg 8. H. 
Dipl- Jng. Erich Meyer, Ingenieur bei F. Wiebe, Elbing, Fleischerstr. 13. 
Dipl- "mp Alfred Projahn, Ing. b. F. Sehichau, Elbing, Junkerstr. 57. 
Fritz Carl Reincke, Fabrikbesitzer, i. Fa. Pommersche Cementstein- 

Fabrik »Meteor« Koepke, Ottow & Co., Stolp (Pommern). P: 
Eduard Wiebe, Ingenieur bei F. Schichau, Élbing, Blumenstr. 19. 


Württembergischer Bezirksverein. 


Franz Beck, Direktor d. Maschinenfabrik Eßlingen, Eßlingen (Neckar). 

Constantin Kipping, Ingenieur, Hamburg, Belle-Alliance-Str. 54. 

Hermann Maier-Leibnitz, Ingenieur, Eßlingen (Neckar), Markt 35. 

Josef Schneider, Ingenieur, München, Pappenhelmstr. 1-4. 

Max Wahl, Ingenieur bei Carlo Ehinger & Co, Mailand, Via Lazzaro 
Palazzi 14. 


Zwickauer Bezirksverein. 
Magnus Boeck, Ingenieur, Stettin-Bredow, Vulcanstr. 6. 
Max Tiller, Ingenieur der Maschinenbau-Anstalt Breslau, Breslau. 


Keinem Bezirksverein angehörend, 

Dipl-3ng. Franz Acker, techn. Betriebsleiter der Papierfabrik A.-G., 
Krappitz. 

Dipl.-Ing. Peter Feßenmayr, Leipzig-Gohlis, Blumenstr. 42. 

Joseph Fischer, Ingenieur, Karlsruhe, Ludwig-Wilhelm-Str. 20. 

Hugo Friedmann, Ingenieur bei Heddernheimer Kupferwerk, Hed- 
dernheim. 

Otto Gayde, Ingeni ur d. Maschinenfabrik Augsburg Nürnberg A.-G., 
Nürnberg. 

Karl Gelinek, beb. autor, E Baden bei Wien, 
F Fanzengeir. 17. 

Ernesto Don Glaser, Ing., Mendes (Argentinien), calle Necochea 356. 

Fritz Herold, Obs-ingenteur, Chemnitz, Planitzstr. 50. 

Dipl- Jng. Otto Klotzsch, Darmstadt, Dieburger Str. 72. 

Adolf Kopp, Ingenieur bei Pokorny & Wittekind A.-G., 
(Main)-Bockenheim. 

Peter Kühnle, Ingenieur Nürnberg, Humbolätstr. 102. 

Louis Lion, Ingenieur, München, Wagenmüllerstr. 12. 

Jakob Mahler, Ingenieur d. Societa Italiana per Construzioni in 
Ferro & Gasometrie, Bollate. 

Friedrich Michallis, Ingenieur, Darmstadt, Rhönring 29. 

Rud. Niedergesäß, Ingenieur, Darmstadt, Landgraf-Georg- Ste, 10. 

Hans H. Pfeil, ingenieur bei Heinr. Lanz, Bremen, Kölner Str. 53. 

Arthur Gnetseh; Ingenieur, Siegen (Westf.), Hagener Str. 15. 

Dipl.. Jng. Erich Richter, Ing. d. Königin Marienhütte, Zwickau (Sa.). 

Dipl.. Jug. Carl Adolf Riedig, Assistent a. d. Techn. Hochschule, 
Hannover, Nelkenstr. 18. 

Heinr. Riehl. Ingenieur d. Cambria Steel Co., Johnstown Pa., 204 
Main Street. 

Walter Türpitz, Ingenieur, Bromberg, Bahnhofstr. 65. 

Curt Vogt, Ingenieur, Leiter d. Geldzählmasch. Syst. Batdorf G. m: 
b. H., Berlin W., Genthiner Str. 24, 

Josef Walek, Ingenieur, Buenos-Aires, Casilla de correo 54. 

Friedrich Weber, Ingenieur, Amöneburg bei Biebrich. 

Jul. Weiss, Ingenieur, Budapest, Laudon ut. 1. 

H. Wörtmann, Ingenieur b. H. Ç. Stülcken Sohn, Hamburg-Steinwärder. 

F. A, Yerbury, Managing Direktor, The Canadian Böving Comp. 
Lmtd. Canada Toronto, Canada, 164 Bay Str. j 


Frankfurt 


Verstorben. 


Karl Andrae, \Wassermesserfabrikant, Stuttgart, Gutenbergstr. 65. Rio, 
Bartel Berghausen, Ingen. u. Fabrikant, Köln, Glockengasse 9, K. 
Heinrich Cremer, Ingenieur und Prokurist bei Severin Hensch, 

Köln, Gereonsstr. 71, K, 
Friedrieh Escher, Ingen. u. Patentanwalt, Köln, Landsbergstr. ia. K. 
Henry B. Forde, De d. Nordd. Seekabelwerke A.-G., Nordenham, Uw. 
P. Mickeleit, Fabrikbesitzer, Köln Zollstock, Vorgebirgsstr. 115. K, 
A. Quensell, Ing., Büttendirektor a. D., Hannover, Wedekindstr. 5. M. 
W. Scheidemann, Ingenieur d. Eisen- und Stahlwerkes Hoesch A.-G., 

Dortmund. m, 


Neue Mitglieder. 


Aachener Bezirksverein, 


K, Miram Ingenieur, Aachen, Brabantsir. 5. 
G. Rabbow, Oberinpgenieur, Aachen, Neumarkt 3. 


Berliner Bezirksverein. 
Willy Bleichert, Teilhaber und Ingenieur d. Fa. Adolf Bleichert & 
Co., Berlin SW., Königgrätzer Str. 103. 


‘N 


Aibert Bucher; Ingenieur bel A. Borsig, Tegel, ‚Sehuistr. 3. 

Waldemar Heinze, Ing. d. A.-G., Berlin NW., Oldenburger Str. 44. 

Walther Helmholz, Betriebsingenieur der Maschinenfabrik für 
Mühlenbau vorm. C. G. W. Kapler A.-G., Berlin N., Schulstr. 53. 


Braunschweiger Bezirksverein. 
Dipl- Jng. Otto Amme, Ingenieur bei Drenckhahn & gege, $ Braun- 
schweig, Pestalozzistr. 2. 
Fr, Brandes, Ingenieur bei Bremer & Brückmann, EE 
Kasernenstr. 26. 

Friedrich Meyer, Oberingenieur der Maschinenfabrik und Mühlen- 
bauanstalt G. Luther A.-G., Braunschweig, Wilmerdingstr. 12. 
Bruno Pelz, Ingenieur d. Braunschw. Maschinenbau - Anstalt, Braun- 

schweig, Wilmerdingstr. 6. 


+ 


Breslauer Bezirksverein, 

Dr. Walter Becker, Handelschemiker, Breslau, Auen-Str. 18. 

Mattenklott, Hauptmann a. D., Vorstand der A.-G. Trachenberger 
Zuckersiederei, Breslau, Junkernstr. 32. 

u Dresdener Bezirksverein. , 

Wilhelm Langelott, Fabrikbesitzer, Dresden-A., Bernhardstr. 12. 


E) 7 


Elsaß-Lothringer Bezirksverein. 


Emil Baur, Ingenieur, Mülhausen (Elsaß), Daguerrestr. 25. 
Dipl.-Ing Alfred Lindauer, Straßburg (Els.), Christoph-Heerstr. 10. 


Frankfurter Bezirksverein. 


H. Wittmer, Ingenieur, Frankfurt (Main)-Bk., Ziethenstr. 12. 
Kölner Bezirksverein. 


Wilhelm Franzisket, Ingenieur, Köln, Deutscher Ring 3. 
Fritz Tschirsehnitz, Ingenieur, Köln, Lindenstr. 84, 


Lausitzer Bezirksverein. 
Friedrich Schilde, Direktor der Papierfabrik Pribus G.m b.H., 
Pribus (Schlesien). 


Leipziger Bezirksverein. ` ` 
Wilhelm Hanke, Ingeuieur, Böhlitz-Ehrenberg, Pflaumenstr. 34. . 
Max Koehl, Betriebsingenieur bei Max Jahn Eisen- und Stahlgießerei, 
Leutzsch bei Leipzig. 
Dipl- Jng. C. Maaß, Leipzig, Wurzener Str. 2a. 


Mannheimer Bezirksverein. 

A. Berenbruch, Ingenieur der Bad. Anilin- und Sodafabrik, Lud- 
wigshafeh (Rhein). 

Karl Diethelm, Ingenieur, Mannheim, Kaiserring 38. 
Carl Günther, Ingenieur, Neustadt (Haardt), Pfalzgrafenstr. 2. 
Fried. Heuss, Ingenieur, Mannheim, Jungbuschstr. 23. 
Dipl.-Ing. Otto Hirsch, Charlottenburg, Eosanderstr. 7. 
- Dipl.Ing. Wilhelm Mössner, Mannheim, Schwetzingerstr. 7. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 


Dipl- Jng. Fr. Bourg, Düsseldorf, Wilhelmpl. 9. 

Hugo Tepelmann, Ingenieur, Neuss, Kaiser-Friedrich-Str. 6. 

Fritz Wencker, Prokurist der Maschinenfabrik Hohenzollern, Düssel- 
dorf-Gralenberg. 


Oberschlesischer Bezirksverein. 
Dipl- Jng. Walter Hlubek, Gleiwitz, Augustastr. 2. 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 
Gustav Heilmann, Ingenieur, Chef d. elektr. Betriebes d. Röchling- 
schen Eisen- und Stahlwerke, Völklingen (Saar). 


e 


| Ottto Bruckmann, 


 Dipl-Sng. Richard Colell, 


' Hermann Lüthje, 


Stephan Helsing, Öberingenieur d. Dampfkesselfabrik Petry-Dereux 
GmbH, Saarbrücken, Lessingstr. 51. 
Fritz Schweitzer, Ingenieur, Saarbrücken, Beethovenstr. 26. 


| Pommerscher Bezirksverein, 
Hugo Schmidt, Ingenieur, Stettin, Grabower Str. 17. 


Bezirksverein an der niederen Ruhr. 


Eberhard Letixerant, Hütteningenieur, Oberhausen (Rhld.), Oster- 
felder Str. 73. i 


Westpreußischer Bezirksverein. 
Gustav Elster, Marine- -Stabsingenieur, Danzig, Schiehaugasse 7. 
Willy Kluth, Ingenieur der Siemens - Schuckert -Werke G.m.b. H. 
Danzig, Weidönzanse 16. 
Dipl- Jng. Erich Schreier, Danzig, Stiftswinkel 2. 
Franz Werner, Marineschiffbaumeister, Danzig, Kais. Werft. 
Hubert Werwach, Fabrikdirektor, Danie: Neufahrwasser. 


Württembergischer Bezirksverein. 


Hugo Hüber, Maschineningenieur, Stuttgart, Militärstr. 121. 
Dipl.» Ing.. Carl Speidel, Stuttgart, Römerstr. 58. 


Keinem Bezirksverein angehörend, 

Sint, ag. Ludwig Bartenbach, Heilbronn (Neckar), Pfuhlstr. 13. 

Ludwig Bauer, Fabrikant, Inh. d. Fa. Ludwig Bauer, Beton- u, Eisen- 
betonban, Cannstatt, Eisenbahnstr. 46. 

Dipl» Jng. F. M. Blankert, Betriebsingenleur der Zentrale » Electra<, 
Amsterdam (Holland), Haarlemer Weg 301. 

Konstrukteur der A.-G. Neußer Eisenwerk, 

Düsseldorf-Heerdt, Restaurant Kanzler. 

Ingenieur der Daimler-Motorengesellsch., 
Marienfelde bei Berlin, Kirchstr. 10. 

Franz Euler, Ingenieur, Leiter der Westpreuß. Gewerbehalle, Danzig, 
Schichaugasse 22. 

August Farner, Öberingenieur des Nordd. Stahlwerkes, 
Gerhardsdamm 3. 

Peter Feßler, Konstrukteur der Isarwerke = m. b. H., München, 
Kapuzinerstr. 43. 

Leo Fleck, Maschinenbauingenieur bei der Eloesser Kraftband - Ges., 
Öharloltenburg, Kantstr. 82. 

Gustav Kutscher, Ingenieur d. Société des Ateliers de J. J. Gilain, 
Tirlemont (Belgien), Rue de la Station, Hotel du Club. 

Friedrich Lorenz, Reg.-Baumeister a. D., Ing. u. Prokurist d. Ma- 
schinenfabrik Bruchsal A.-G. vorm. Schnabel & Henning, Bruch- 
sal, Unteröwisheimer Str. 15. 
Ingenieur, Hilfsarbeiter b. Konstruktions- Bureau 
d. Kaiserl. Werft, Kiel-Gaarden, Augustenstr. 40. 
Heinrich Lukavsky, Ingenieur der Ersten österr. 
Hruschau (Oesterr. Schlesien), Oderfurter Str. 291. 
August Maas, Ing. b. J. M. Voith, Heidenheim (Brenz), Kirchenstr. 18. 
Dipl.-Ing. Willy Meysenburg, Ingenieur bei Fritz Meysenburg, 
Flaschenfabrik, Kettwig. À 

Dr. phil. Adolf Orgler, Ingenieur, Berlin W., Matthäikirchstr. 1. _ 

Albert Reinhard, Oberingenieur der Kärntnerischen Eisen- u. Stahl- . 
werksges., Ferlach bei Klagenfurt (Kärnten). 

Dipl- Jng. Hans J. Remak, Berlin W., Kalckreuthstr. 18. 

Heinrich Rost, Ingenieur der Maschinenfabrik H. Eddelbüttel, Altona 
(Elbe), Königstr. 162. 

Viktor Rursch, Ingenieur, Betriebsleiter der Federfabrik Carl 
Budischowsky & Söhne, Trebitsch (Mähren). 

Walter Schramm, Ingenieur der Westf. Herd- und Ofenfabrik C. W. 
Wilms G. m. b. H., Hamm (Westf.), Hohestr. 58. 

M. W. Stang, Ingenieur der Rather Dampfkesselfabrik vorm. M. Gehre 
A.-G., Düsseldorf, Liebigstr. 21. 

Rudolf Warzok, Ingenieur bei Ed. Ast & Co., Troppau (Oest.-Schl.), 
Ennsgasse 39. 

Dipl.-Ing. Hans Werner, Inh. d. Fa. H. Wohlenberg Kommandit - Ges., 
Hannover, Podbielskistr. 8. 


Rendsbürg, 


Sodafabrik, 


Sitzungskalender der Bezirksvereine. 


Aachener B.-V.: 1. Mittwoch j, M., ab. 5%/, U., „Berliner Hof“, Bahnhofstraße. 
‚Augsburger B.-V.: Vom 12, Mai ab finden die regelmäßigen Vereinsver- 
sammlungen jed. Freitag Abend auf der Kegelbahn im Schießgraben statt. 
Bayerischer B.-V.: Gesellige Zusammenküntte jeden Freitag Abend auf der 
Kegelbahn im Pschorrgarten (Eingang durch den Bavariakeller), München. 
Bergischer B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abds. 8 Uhr, i. d. Gesellschaft „Verein“ 
Elberfeld, Kaiserstr.: Hauptversammlung. ; 
‘Berliner B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, abends 71/3 Uhr, im proben Hörsaal 
des Erweiterungsbaues der Technischen Hochschule, Charlottenburg. 
Bochumer B.-V.: 1. und 3. Sonnabend jed. Monats gesellige Zusammenkunft 
im Hotelrestaurant Monopol, Bochum. 
Abteilung Witten: 1. und 3. Montag jeden Monats Zusammenkunft im Hotel 
Dünnebacke in Witten. 
. Bremer B.-V.: Jeden 2. Freitag im Monat, abends 8!/, Uhr, „Hotel Bristol“. 
' Breslauer B.-V.: Ord. Versammlung 3. Freitag j. M., abends 8 Uhr, Breslauer 
Konzerthaus, Gartenstr. 39/41. 


Chemnitzer B.-V.: 1. Dienst.jed.Mon., ab. Bi Uhr, Restaurant „Deutscher Kaiser. 


Dresdner B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8 Uhr, im weißen Saale 
der „Drei Raben“. l ! 

Emscher B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 81/3 Uhr, Hotel Monopol, 
Gelsenkirchen, Kreuzstr. 

Fränkisch-Oberpfälzischer B.-V.: 1. u. 3. Freitag jeden Monats, abends 8 Uhr, 


im kleinen Saal II. Stock des Industrie- und Kulturvereines, Nürnberg. 


Fr er B.-V.: 3. Mittwoch jed. Mon., abends 7!/, Uhr, im Vereinslokale 
Goetheplatz 5, geschäftliche Sitzung. ` 
Jeden Freitag Abend Zusammenkunft am Stammtisch des Frankfurter B.-V. 
der Alemannia. 
Hamburger B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats abends 8 Uhr, Sitzung im 
Patriotischen Gebäude Zimmer 30/31, Hamburg. 
Hannoverscher B.-V.: Jeden Dienstag ab. 81/, Uhr Kegelabend im „König vou 
" Hannover“, Hildesheimer Str. 
Jeden Freitag ab. Si, Uhr Biertisch im „Hansahaus‘“, Bierrestaurant I.Stock. 
Hessischer BN: Am 1. Dienstag jed. Mon. Sitzung, am 3. Dienstag gesellige 
Zusammenkunft, abds. 81/3 Uhr, im Restaurant Hanusch, Stündeplatz3, Cassel. 
Karlsruher BN: 2. und 4. Montag jed. Mon., abends 8%, Uhr, un Restaurant 
Moninger (Arche), Kaiserstraße. 
Kölner DN: 2. Mittwoch jed. Mon., abends 8 Uhr, in der „Bürgergesellschaft* 
Ständiges Lese- und Gesellschaftszimmer ebendaselbst. Bes. gesell. Zu- 
sammenkunft jeden sonstigen Mittwoch. 
Lausitzer B.-V.: 3. Sonnabend jed. Mon., abends 8 Uhr, im Restaurant „Han- 
delskammerhaus‘“, Görlitz, Mühlweg, regelmäßige Versammlung. 
Leipziger B.-V.: Sitzungen an jedem letzten Freitag des Monats im Lehrer- 
vereinshaus, Kramerstr. 4/6. ; Er A 


"Teutoburger B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, Bielefeld, 


Lenne-B.-V.: Sitzungen im Hotel „zum Römer“ in Hagen i. W. am 1. oder 
2. Mittwoch des Monats auf besondere Einladung. Außerdem jeden Freitag 
zwangloser Bierabend im Restaurant von Stratmanns Victoria-Hotel in 
Hagen (Westf.), Bahnhofstr. 55. in der Nähe des Hauptbahnhofes. 


‚ Märkischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Central: 


Hotel“, Richtstr. 61, Frankfurt a. O. : ._ 

Magdeburger B.-V.: Sitzung jeden 3. Donnerstag im Monat, abends 8 Uhr, im 
a Dieter of". Hier jeden: L Donnerstag im Monat zwang- 
oser Abend. 

Mannheimer B.-V.: Jeden Donnerstag Abend im Restaurant „Weinberg“, 
Planken D. 5,4. 

Mittelrheinischer B.-V.: Tag und Stunde wird auf den Einladungskarten be- 
kannt gegeben, Park-Hotel in Coblenz. 

Niederrheinischer B.-V.: 1. Montag jeden Monats, Düsseldorf, „Rheinhof*. 

Oberschlesischer B.-V.: Ortsgruppe „Gleiwitz“ Schraube. Jeden Sonnabend, 
abds. 81/, Uhr, else Zusammenkunft im Schlesischen Hof, Gleiwitz. 

Ostpreußischer BX: 1. und 3. Dienstag jeden Monats, „Hotel de Berlin“, 
Königsberg i. Pr. Außerdem jed. Sonn- und Feierta hschoppen 12 U. 
mittags im Restaurant Bellevue part. am Schloßteich. 

ehe B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Stettin, „Vereins- 

aus“, 

Posener B.-V.: 1. Montas Jed: Mon. in Paul Mandels Restaurant und Wein- 
stuben, oberer Saal, Posen OI, Berlinerstr. 19. 

Rheingau-B.-V.: Versammlung am dritten Mittwoch jed. Mon. abwechselnd 
in Mainz und Wiesbaden. 

Schleswig-Holsteinischer B.-V.: 
damm. 

Siegener B.-V.: 1. Freitag jeden Monats, Siegen, „Kaisergarten*. 

esellschaftshaus der 
Ressource 


Thüringer B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Halle a. S., „Stadt 
Hamburg“. Jeden Sonnabend, abends 8 Uhr, gesellige Zusammenkunft 
ebendaselbst. 

Unterweser-B.-V.: Sitzung am 2. Donnerstag jeden Monats, abends 81/, Uhr, 
im Los bäude zu den 3 Ankern, Bremerhaven, am Deich Nr. 116. 
Westfälischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung in. Casino, 

Dortmund, Betenstr. 18. ` 
Westpreußischer B.-V.: Sitzung 1. und 3. Dienstag jeden Monats im Saal der 
aturforschenden Gesellschaft, Danzig, Frauengasse 26. 
Württembergischer B.-V.: 1. Donnerstag DA Mon, abends 8 Uhr, Stuttgart 
. Oberes Museum. . 

Zwickauer B.-V.: 2. Montag jeden Monats Versammlung; 4. Montag jeden 

` Monats ges. Vereinigung, abends 8 Uhr, Restaurant Goldener Anker, Ein- 
gang Dresdenerstr. 


2. Freitag jed. Mon., Kiel, Loge, Lorenzen- 


Oesterreichischer Verband von Mitgliedern des Vereines deutscher Ingenieure: 2. Freitag jeden Monats Verbandsvorträge 
im Hotel de France, Wien I, Schottenring 8. 
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Tagesordnung 
der 5isten Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure in Danzig 1910. 


Erste Sitzung 
Montag den 27. Juni im großen Saale des Friedrich-Wilhelm-Schützenhauses in Danzig. 

Beginn vormittags Oli Uhr. 

1) Eröffnung durch den Vorsitzenden und Begrüßungsansprachen. 

9) Geschäftsbericht der Direktoren. 

3) Verleihung der Grashof-Denkmünze. 

4) Vortrag: 

Hr. Major von Parseval, Charlottenburg: Mein Lenkballon und meine Flugmaschine. 


Zweite Sitzung | 
Dienstag den 28. Juni im großen Saale des Friedrich-Wilhelm-Schützenhauses in Danzig. 
Beginn vormittags 9 Uhr. 
5) Rechnung des Jahres 1909 (Bericht der Rechnungsprüfer). 
6) Wahl zweier Beigeordneter im Vorstande. 
7) Wahl zweier Rechnungsprüfer und ihrer Stellvertreter für die Rechnung des Jahres 1910. 
8) Hilfskasse für deutsche Ingenieure. 
9) Pensionskasse der Beamten des Vereines deutscher Ingenieure. 
10) Abänderung des Statuts. 
Hierzu Antrag des Pfalz-Saarbrücker Bezirksvereines: 
Für den Fall, daß in dieser Hauptversammlung die neue Satzung des Gesamtvereines nicht angenommen werden sollte, be- 
antragen wir: 
a) $ 30, Absatz 2, wie folgt abzuändern: 


Von diesem Eintrittsgeld werden DA demjenigen Bezirksverein überwiesen, dem das Mitglied gleichzeitig mit seinem Eiutritt 
in den Gesamtverein beitritt. 


b) 8 31, Absatz 4, wie folgt abzuändern: 


Von dem jährlichen Beitrag von 20 M überweist der Vorstand dem Bezirksverein, welchem das Mitglied sich etwa angeschlossen 
hat, den Betrag von 4,50 M, während 15,50 der Kasse deg Gesamtvereines verbleiben; gehört das Mitglied mehreren Bezirksvereinen 
an, so gebührt der Betrag von 4,50 A demjenigen Bezirksvergin, welchen das Mitglied selbst bezeichnet. 


e) In das Statut neu aufzunehmen: 


Außer den in Së 30 und 31 genanuten Ueberweisungen erhält jeder Bezirksverein vom Gesamtverein einen jährlichen Beitrag 
von 1500 di. 


d) In das Statut neu aufzunehmen: 
In den Vorstandsratsitzungen müssen auf Antrag von mindestens 15 Vereinsmitgliederu die Abstimmungen namentlich erfolgen. 
e) In das Statut neu aufzunehmen: 


In den Vorstandsratsitzungen und Hauptversammlungen kann der Schluß der Reduerliste mit einfacher Stimmenmehrheit, der Schluß 
der Debatte aber nur mit Dreiviertelmehrheit beschlossen werden. 


11) Bestimmungen für den Oesterreichischen Verband von Mitgliedern des V. d. I. 
12) Berichte des Vorstandes. 

a) Ausbildung von Ingenieuren im höheren Verwaltungsdienst. 

b) Hochschulvorträge und Uebungskurse für Ingenieure. 

c) Technisches Schulwesen. 

d) Weltausstellung in Brüssel. 
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13) Antrag des Vorstandes, ihm die Ermächtigung zum Verkauf des Vereinshauses in Berlin, a 43, zu erteilen. 


14) Antrag des Württembergischen Bezirksvereines: 
Der Verein deutscher Ingenieure wolle dahin wirken, daß der deutschen Industrie Gelegenheit gegeben werde, zu Vorschriften, 


welche für Dampfkessel geplant. sind, sich jeweils zu äußern. 
15) Normalbedingungen für die Lieferung von Eisenkonstruktionen für Brücken- und Hodian: 
16) Antrag des Internationalen Instituts für Technobibliographie auf Bewilligung einer Beihülfe von 3000 „X für das Jahr 1910. 
17) Antrag des Vorstandes, die Vierteljahresausgabe der Zeitschriftenschau eingehen zu lassen. 
18) Stiftung der Büsten Zeuners und Grashofs für das Deutsche Museum. 


19) Antrag des Pfalz-Saarbrücker Bezirksvereines: 
Die Geschäftstelle wolle ein Formular, das zur Meldung aller Veränderungen im Mitgliederstand, sei es im Verkehr zwischen 
der Geschäftstelle und den einzelnen Bezirksvereinen, sei es im Verkehr innerhalb des Vorstandes eines Bezirksvereines, dienen kann, an- 
fertigen lassen und jedem Bezirksverein in genügender Anzahl kostenlos zur Verfügung stellen. 


20) Antrag des Pfalz-Saarbrücker Bezirksvereines: 
Der Vorstand des Gesamtvereines wolle die erforderlichen Schritte unternehmen, daß die Mitglieder des Vereines deutscher In- 
- genieure die I. T. W. (Illustrierten technischen Wörterbücher) der Firma R. Oldenbourg in München zu den gleichen Vorzugsbedingungen 
wie z. B. die Mitglieder des Vereines deutscher Maschineningenieure beziehen könuen. 


21) Ort der nächsten Hauptversammlung. 
22) Haushaltplan für das Jahr 1911. 
Dritte Sitzung 
Mittwoch den 29. Juni in der Aula der Kgl. Technischen Hochschule in Danzig-Langfuhr. 
Beginn vormittags 9 Uhr. | 
gegebenenfalls: Rest der Vereinsangelegenheiten. 
23) Vorträge: 
Hr. Professor Holz, Aachen: Die Wasserkräfte Norwegens im Dienste der Stickstoffindustrie. 
Hr. Professor Dr.-Ing. Föttinger, Danzig: Der hydronamische Transformator, eine neue Anwendung des Turbinenprinzips. 
Hr. Professor Dr. Roeßler, Danzig: Die Hochspannungsanlage im elektrotechnischen Laboratorium der Technischen 
Hochschule Danzig. 


Der. Vorsitzende des Vereines deutscher Ingenieure. 


Sorge. 


Fesfplan 
für die 54ste Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure in Danzig 1910. 


(Abgeändert gegen die erste Veröffentlichung in A 1910 S. 737 u. f. wegen des Stapellauies des Linienschiffes 
 »Ersatz Frithjof« am 30. Juni.) 


Sonntag den 26. Juni. 
Nachmittags 4'J; Uhr: Ankunft und Landung des Parseval-Luftschiffes, Type D, auf dem großen Exerzierplatz in 
Danzig-Langfuhr. | 
Abends Sit: Uhr: Besrüßung der Teilnehmer im Franziskaner-Kloster. Bewirtung, dargeboten von dem Westpreußischen 
Bezirksverein; die elektrische Festbeleuchtung wird von der Stadt Danzig gegeben. 


Montag den 27. Juni. | 
Vormittags 9'/z Uhr (pünktlich): Erste Sitzung im großen Saale des Friedrich-Wilhelm-Schützenhauses. 


Für die Damen werden Plätze in den Logen zur Verfügung gehalten. 
Vormittags 11 Uhr: Rundgang der Damen durch Danzig; Besichtigung und Erläuterung der historischen Bauwerke. Auf Wunsch 
e Mittagessen nach freier Wahl. 

Nachmittags 4'le Uhr: Demonstrations-Vortrag des Majors v. Parseval an seinem Luftschiff auf dem großen 
Exerzierplatz sowie Vorführung mehrerer Aufstiege und Flugmanöver. Abfahrt des Sonderzuges vom 
Fernbahnhof Danzig 4'° Uhr. | 

Abends 271 Uhr: Waldfestspiel auf der Naturbühne in Zoppot: »Tannhäuser und der Sängerkrieg auf Wartburg« 
von Richard Wagner (1. Aufzug, Verwandlung und 3. Aufzug). 

Rückfahrt nach Danzig mit Sonderzug von Zoppot 12 Uhr. 


Dienstag den 28. Juni. 
Vormittags 9 Uhr: Zweite Sitzung im großen Saale des Friedrich-Wilhelm-Schützenhauses. 
Frühstück nach freier Wahl, wozu Gelegenheit im Schützenhause. 


Vormittags 9 Uhr: Wagenfahrt der Damen von Danzig über Langfuhr nach Oliva; Besichtigung des Schloßgartens und des Klosters 
in Oliva; Weiterfahrt durch die Olivaer und Zoppoter Wälder, unterwegs Frühstück und Erfrischungen; Rückfahrt nach Danzig 
mit Sonderzug ab Zoppot 4! Uhr. 


Nachmittags 271. Uhr: Besichtigung eines der folgenden industriellen Werke. 
Gruppe I: Schiffswerft F. Schichau in Danzig. 
» If: Talsperre und Kraftwerk bei Straschin-Prangschin (Ueberlandzentrale). Abfahrt von Danzig 
mit Sonderzug 2% Uhr; Rückfahrt ab Straschin-Prangschin 5* Uhr, an Danzig Gin Uhr. 
> III: Waggonfabrik Danzig. 
Abends 7 Uhr: Festmahl im großen Saale des Schützenhauses (Anzug: Frack). 
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Mittwoch den 29. Juni. 
Vormittags 9 Uhr: Dritte Sitzung in der Aula der Technischen Hochschule. 


Im Anschluß an die -Vorträge: Besichtigung der Hochschule. 


Mittagessen nach freier Wahl. 
Vormittags 10 Uhr: Ausflug der Damen mit Sonderdampfer nach Westerplatte; Wald- und Strandspaziergang; Rückkehr nach Danzig 12 Uhr. 


` Nachmittags 2'/, Uhr: Fahrt mit Sonderdampfern auf der Weichsel und über See nach Hela. Rückfahrt- ‚über See 
? nach Zoppot; hierbei Küstenbeleuchtung der Danziger Bucht und Feuerwerk am Zoppoter Strande. -> =i 


l And: 9 Uhr: Gemeinsames Abendessen im neuen Kurhause zu Zoppot; hierauf Tanz. Rückfahrt nach Danzig mit 
Sonderzug von Zoppot 1 Uhr. Ä | 


Donnerstag den 30. Juni. 
Mittags 12 Uhr: Stapellauf des Linienschiffes »Ersatz Frithjof« auf der Schiffswerft F. Schichau in Danzig: 
(Anzug: Gehrock, hoher Hut, schwarze Binde; für die Damen: Promenadentoilette.) 
Im Anschluß an den Stapellauf bietet die Firma F. Schiehau den Teilnehmern ein Frühstück dar. 
Der Zutritt zum Stapellauf ist ausschließlich nur reichsdeutschen Mitgliedern gestattet. Die Eintritts- 
karten, welche auf den Namen lautend ausgestellt werden und nicht übertragbar sind, müssen gegen Rückgabe 
des enlsprechander Abschnittes der Festkarte. in der Zeit vom 27. bis 29. Juni einschl. in der Geschäftstelle abge- 


hoben werden. Anmeldungen bis 25. Juni vormittags 10 Uhr erbeten, an welchem Tage die Liste für die Teil- 
nahme geschlossen wird. 


Nachmittags 3” Uhr: Abfahrt mit Sonderzug von Danzig nach Marienburg; Besichtigung der Marienburg, 
Abends 7'/; Uhr: Gemeinsames Abendessen im Gesellschaftshause zu Marienburg. 
Abends 9'/, Uhr: Bengalische Beleuchtung der gesamten Schloßanlagen. 
Abends 10° Uhr: Rückfahrt von Marienburg mit Sonderzug nach Danzig; Ankunft in Danzie.11° Uhr. 
Alle Anmeldungen, welche mittels Postanweisung nach dem ersten Festplan (Z. Nr. 19) für 
Donnerstag den 30. Juni (Marienburg, Schichau- Elbine oder Cadinen) erfolgen oder bereits er- 


folgt sind, berechtigen, ohne daß es einer neuen Anmeldung bedarf, zur Teilnahme am Stapel- 
lauf und zum Austluge nach Marienburg. 


| Freitag den 1. Juli. 
Vormittags 8” Uhr: Gr upp? I. Abfahrt von Danzig nach Elbing. SE der Maschinenfabrik und Schiffswerft 
| F. Schichau in Elbing. 

Vormittags 10°” Uhr: Gruppe II (mit Damen). Abfahrt von Danzig mit Sonderzug nach Elbing. 

Mittags 1 Uhr: Zwangloses Mittagessen der Gruppen I und II im Kasinogarten. 


` Nachmittags 8” Uhr: Abfahrt der Gruppen I und II von Elbing mit der Haffuferbahn nach Cadinen. Besichtigung der 
is 'Majolikafabrik und des Schloßparkes. S. M. des Deutschen Kaisers. ' 


` Abends 7 Uhr: Rückfahrt mit Sonderdampfer von Cadinen über das Frische Haff nach Elbing. Ankunft in Elbing 
S Uhr. Zwangloses Abendessen im Kasinogarten. T TE | 


Abends 10” Uhr: Rückfahrt mit Sonderzug nach Danzig. Ankunft in Danzig 1135 Uhr. 


Anmeldungen für die Teilnehmer an den Veranstaltungen des 1. Juli (mit Angabe ‚ob Gruppe I oder II) 
werden auf besonder er Karte, nein sofort, an die Geschäftstelle erbeten. | 


Preis der Teilmehmerkarten. 


A) Festkarte für die Herren . . . JE 20,— B) Festkarte für die Damen . Er M 12, — 


Die Karte berechtigt: 
1) zum Empfang des Festabzeichens und der Führer 
durch Danzig und Zoppot; 
2) zum Empfang der Festgabe; 
3) zum Betreten des Exerzierplatzes innerhalb der 
Absperrung. am 26. und 27. Juni; 
4) zur Teilnahme am Begrüßungsabend (26. Juni); 
5) zur Benutzung sämtlicher Sonderzüge; 
6) zum Empfang einer Platzkarte ftir das Wald- 
festspiel; 
7) zur Teilnahme an den ESEICHNEUNSEN industrieller 
Anlagen; 
8) zum freien Eintritt in das Ra in EES in 
der Zeit vom 25. bis 30. Juni; 
9) zur Befreiung von der Kurtaxe für die in Zoppot 
Wohnung nehmenden Teilnehmer in der Zeit vom 
25. bis 30. Juni; 
10) zur Teilnahme an dem Stapellauf mit anschlie- 
ßendem Frühstück; 
11) zur Teilnahme an dem Ausflug nach Elbing 
und. Cadinen; e 
12) zur Entnahme der Karten: . 
Al für das Festmahl am 28. Juni gegen 
Zahlung von . . , d 6,— 
b) für die Helafahrt sowie EZ Kaffee, | 
Kuchen, kaltes Büffet in Hela nd 


für das "Abendessen in Zoppot . . » 4,— 
c) für den Ausflug nach Marienburg 
mit Abendessen . 2. 2 2 8 A 


Herren, welche an der Wagenfahrt für die Damen am 
28. Juni teilnehmen wollen, zahlen 


AG 


Die Karte berechtigt: 
1). zum Empfang des.Festabzeichens und der Führer 
durch Danzig und Zoppot; » | 
2) zum. Betreten des Exerzierplatzes innerhalb der 
Absperrung am 26. und 27. Juni; 
3) zur Teilnahme am Begrüßungsabend (26. Juni); 
4) zur Benutzung sämtlicher Sonderzüge; 


5) zum Empfang einer: Platzkarte für. das Wald- 


festspiel; 


6) zur Teilnahme an der Wagenfahrt nach Oliva 


und Z oppot;. 

7) zur Teilnahme an der Dampierfahrt nach Wester- 
platte; 

8) zum freien Eintritt in das Kurhaus in Zoppot in 
der Zeit vom 25. bis 30. Juni; 


9) zur Befreiung von der Kurlaxs für die in Zoppot ` 


Wohnung nehmenden Teilnehmer in der Zeit vom 
25. bis 30. Juni; 


10) zur Teilnahme an dem Stapellauf mit anschlie- 


ßendem Frühstück; 


11) zur Teilnahme am. dem ‚Ausflug nach Elbing 


und Cadinen; 


12) zur Entnahme der Karten: 


a) für das Festmahl am 28. Juni gegen ` 
Zahlung von . . aM 6,— 

b) für die Helafahrt sowie ` für Kanes, 
Kuchen, kaltes Büffet- in. Hela und 


für das "Abendessen in Zoppot . . >» 4— 
c) für den Ausflug nach Marienburg " 
mit Abendessen `, . 2. 2 nu > Bn 
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Bitte des Festausschusses betr. Teilnehmerkarten. 


Die Teilnehmer an der Hauptversammlung werden im eigenen Interesse, und um dem Festausschuß die Arbeit zu 
erleichtern, gebeten, möglichst sofort die Teilnehmerkarten unter Benutzung der beiliegenden Postanweisung zu bestellen. 
Alle Festkarten,. die bis zum 18. Juni bestellt und bezahlt sind, werden unter Beifügung der 
Festgabe den Teilnehmern innerhalb Deutschlands rechtzeitig vor der Hauptversammlung durch die E 
Post zugestellt. | 


Wohnun abeställung: 


Es wird den Teilnehmern empfohlen, ihre Zimmer bei einem der nachstehend aufgeführten Hotels selbst zu bestellen. 
Da zur Zeit der Hauptversammlung mehrere Kongresse in Danzig tagen bezw. unmittelbar vorhergehen, so wird dringend um 


rechtzeitige Anmeldung gebeten. Das Abkommen ist dahin getroffen, daß ein Zimmer bestimmt bereit gehalten wird, wenn 
die Anmeldung bis zum 20. Juni in den Händen des Hotelbesitzers ist. | 


Hotels in Danzig. - E | - Hotels in Zoppot.') 
Zahl Zahl Zimmerpreis ` = ‚Zahl Zahl Zimmerpreis 
der | der für das Bett der der | für das Bett 
Zimmer! Betten | ohneFrühstück | | | Zimmer | Betten | ohne Frühstück 
Hotel Danziger Hof (5 Min.v. Bahnh.) 120 | 160 | von 3,00 X an Kurhaus (mit oder ohne Bad) . . 46 70: von 3,00 M an 
» Reichshof Seege, 80 | 120 > 8,00» » Hotel Werminghoff mit Dependence | 
> Deutscher Hof dem Bahnhof 60 90 » 3,00» >» . Hortensia . ee 100 | 150. » 3,00» » 
» Continental | 50 80 » 3,00» » Hotel EE CHE EE 75 | 120 | » 3,00» >» 
» Monopol, Hundegasse (außerdem | — —— | 
Dependance »Villa Miramara« | D Danzig ist von Zoppot in 20 Minuten mit der Eisenbahn zu 
in Zoppot, Wäldchenstraße).. . 20 30 >» 8300» » erreichen, 


Sollten die Teilnehmer an der Hauptversammlung ihre Zimmer nieht selbst direkt in den Hotels bestellen wollen, so haben sich die Verkehrs- 
zentrale in Danzig und die Verkehrszentrale in Zoppot bereit erklärt, unentgeltlich jede Auskunft zu geben und Zimmerbestellungen zu vermitteln. 


Diejenigen Teilnehmer, welche mit dem Schnellzug 6°° Uhr früh in Danzig einzutreffen beabsichtigen und dann sofort ein Zimmer wünschen, 
haben das Zimmer für den EE WEEN Abend reservieren zu lassen. 


Teilnehmer, welche die Rückfahrt in die Heimat am Donnerstag den 30. Juni oder Freitag den 1. Juli mit dem Naehtzuge 
über Berlin äneulrdten gedenken, werden darauf hingewiesen, daß außer dem D-Zuge Königsberg-Berlin noch ein wenig besetzter Bilzug 
(mit, Schlafwagen) ab Danzig 10! Uhr abends nach Berlin fährt. Dieser Eilzug ist auch von Elbing (ab 94! Uhr) und von Marienburg 
(ab 10% Uhr) in Dirschau zu erreichen. Um einer Ueberfüllung dieser Nachtzüge vorzubeugen, werden die Teilnehmer in ihrem eigenen 
Interesse gebeten, . bis zum 29. Juni ‚abends der Geschäftstelle. Ei welchen Zug sie zu benutzen gedenken, 


E 


Geschäftstelle. ` de | 
Die Geschäftstelle. a ‚den. Kartenverkanf befindet sich bis zum 24. J uni- in Danzig, rer Olivaer Tor 1 1, wohin unter 
der Adresse »Oberingenieur Münsters etwaige Anfragen erbeten werden. na l 
Vom 25. Juni ab befindet sich für die Dauer der Versammlung bis zum 30. Juni dte Geschäftstelle in Danzig, Schützenhaus. 
Postsachen und Telegramme, welche für die Teilnehmer ‚unter der Adresse 
Verein deutscher Ingenieure 
Danzig, Schützenhaus 
eingehen, werden in der Geschäftstelle ausgelegt. _ 


Der Festausschuß. 


I. A. Kohnke. 
Kleine Motorwagen. ` 
Von A. Heller, Ingenieur, Berlin. 

Der Wunsch, die Abmessungen und Gewichte der Per- Außerordentlich dankenswert ist die Mitarbeit, welche 
sonen-Motorfahrzeuge zu verringern und damit ihren Preis | die Sportvereine, insbesondere der Kaiserliche Automobil- 
sowie die Betriebskosten herabzusetzen, hat schon seit eini- Club, beim Werden des kleinen Motorwagens geleistet, 
gen Jahren bestanden. Dennoch ist er erst in der letzten ! haben. Daß schon bei der Prinz Heinrich-Fahrt im Jahre 
Zeit zur Verwirklichung gelangt, nachdem man erkannt | 1906 der verhältnismäßig kleine Wagen von A. Horch & Co. 
hatte, daß Wagengewichte von 1500 bis 2000 kg selbst für | in Zwickau i. S. den ersten Preis erlangt hat, und daß ferner 
Reisewagen nicht notwendig sind, um ihren Besitzern ale | bei der Prinz Heinrich-Fahrt 1909 gerade die kleinsten Wa- 
Bequemlichkeiten und den vollen Genuß einer längeren Fahrt gen am besten abgeschnitten haben, ist schließlich nur das 
im Motorwagen zu verschaffen. Daß diese Erkenntnis haupt- Verdienst der Veranstalter dieser weltberühmten Zuverlässig- 
sächlich aus Sportkreisen kommen mußte, bevor man ihr keitsfahrten gewesen, in deren Händen es ja gelegen hat, die 
einigen Einfluß auf. den Geschmack der Wagenkäufer bei- Regeln für die Bewertung der Wagenleistungen aufzustellen. 
messen konnte, ist in der ganzen Art des Absatzes deser | Und gerade diese Erfolge haben das öffentliche Urteil zu- 
Industrie sowie darin begründet, daß sich die Fabriken gunsten der kleinen Wagen beeinflußt; denn alle Wünsche 
immer noch in erster Reihe nach den Wünschen ihrer Ab- eines Wagenbesitzers sind erfüllt, wenn er hoffen kann, mit 
nehmer und dann erst nach dem Stande der Technik richten einem Wagen, der, wie z. B. der 'siegreiche. Opel-Wagen, mit 
müssen. ` | einem Vierzylindermotor von 70 mm Zyl.-Dmr. und 125 mm 


Y Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Kraft d -boote) Hub ausgerüstet ist, nach der Steuerformel demnach 7,39 PS 
onderabdrücke dieses Aufsatzes (Fac ngene raltwagen un oote 

äßigen 
werden abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlusses . leistet, auf Rönnstrecken über 90 km/st, also im regelmäßi ge 
bekannt gemacht werden. . ‚Betriebe bequem 60 km/st Höchstgeschwindigkeit zu erzielen. 
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Günstige Erfahrungen über das Verhalten eines kleinen 
Wagens der Adlerwerke, die vielleicht nicht genügend über 
den Kreis der zunächst beteiligten Fachgenossen hinausge- 
drungen sind, hat ferner Prof. Dr.-Ing. Riedler in einer 
Sitzung der Automobiltechnischen Gesellschaft mitgeteilt'). 
Riedler verurteilt in seinen einleitenden Bemerkungen die 
Rennbestrebungen, die in den ersten Zeiten der Entwicklung 
gewiß berechtigt waren, die aber den Bau von Motorfahr- 
zeugen in falsche Bahnen geleitet haben und. insbesondere 
bei den kleinen Wagen gar nicht angebracht sind. Er be- 
fürwortet demgegenüber Prüfungsfahrten mit ganz besondern 
Lenk- und Höhenschwierigkeiten und schildert dann seine 
Erfahrungen mit einem kleinen Wagen auf seiner Reise von 
Grenoble über die höchsten, mit Eis und Schnee bedeckten 
Straßen der französischen Alpen nach der Riviera und zu- 
rück, wobei sich der Wagen auf das beste bewährt und nicht 
ein einziges Mal versagt hat, trotzdem seine Teile im Laufe 
von vier Wochen nicht nachgesehen worden waren. 

Die neuere erfolgreiche Entwicklung des kleinen Motor- 
wagens ist erst möglich geworden, seitdem man es aufge- 
geben hat, hauptsächlich nach älteren amerikanischen, aber 
auch nach späteren französischen Vorbildern Fahrzeuge her- 
zustellen, die man heute nach dem Sprachgebrauch von den 
kleinen Motorwagen durch die etwas verächtlich gemeinte 
Bezeichnung »Kleinautos« zu unterscheiden versucht, d.h. 
Fahrzeuge, bei denen die Verminderung des Gewichtes so 
gut wie ausschließ- | 
lich durch eine Ver- 
minderung ihrer Be- 
triebstauglichkeit er- 
zielt wird. Man hat 
erkannt, daß ein Mo- 
torwagen nicht mit 

einem einzylindri- 
gen, höchstens zwei- 
zylindrigen Fahrrad- 
motor mit Luftküh- 
lung, mit einem un- 
zureichenden Ketten- 
oder Reibscheiben- 
antrieb, mit einem 
ganz offenen, Wind 
und Wetter ausge- 
setzten zweisitzigen 
Aufbau versehen 
werden darf, wenn 
er als Stadt- und 
Reisefahrzeug auf 
einige Dauer verwendbar sein soll, daß es aber auch 
unter den heutigen Verhältnissen höchst‘ unbescheiden ist, 
brauchbare Motorwagen für 2000 A und noch weniger zu 
verlangen. Das Kennzeichen des neuzeitlichen kleinen Wa- 
gens, wie er heute von vielen angesehenen Fabriken her- 
gestellt wird, ist demgegenüber, daß er in bezug auf die 
Ausrüstung des Untergestelles sowie auf Bequemlichkeit des 
Aufbaues in Abmessungen wie in Polsterungen den früheren 
großen Wagen in nichts wesentlich nachsteht, und daß sein 
bedeutend niedrigerer Preis ausschließlich durch eine ver- 
nünftige Beschränkung der Motorleistungen, durch äußerste, 
den auftretenden Beanspruchungen angepaßte Abmessungen 
der Bauteile und durch eine zweckmäßige Herstellung im 
Reihenbetrieb erzielt worden ist. Solche Motorwagen kosten 
allerdings auch heute noch je nach der Ausstattung zwischen 
6000 und 8000 A, unzweifelhaft wird es aber möglich sein, 
mit den Preisen ähnlich wie bei den Fahrrädern herunter- 
zugehen, wenn bei genügendem Umfang der Massenherstel- 
lung noch weitere Vereinfachungen im Fabrikbetriebe gefun- 
den und, dem größeren Bedarf entsprechend, die Baustoffe 
billiger geworden sein werden. Nur auf diesem Wege darf 
man aber hoffen, das Motorfahrzeug, nachdem es so lange 
Jahre fast nur das Vorrecht der oberen Zehntausend gewesen 
ist und durch die ersten mißglückten Versuche auf dem Ge- 

D Der Vortrag »Kleinautos und Zuverlässigkeitsfahrten« 
ist in der Zeitschrift des Mitteleuropäischen Motorwagen-Vereines 1909 
Heft 10 im Auszuge wiedergegeben. 


Fig. 1. 


Untergestell eines 7/15 pferdigen Motorwagens der Adlerwerke. 


biete des Kleinwagenbaues viele Freunde verloren hat, 
schließlich doch noch den mittelbegüterten Klassen der Be- 
völkerung zugänglich zu machen und daraus ein Gebrauchs- 
fahrzeug für geschäftliche Zwecke zu schaffen. 

Große Feinde — ich: folge hier zum Teil den Ausfüh- 
rungen Riedlers — hat der kleine Motorwagen noch immer 
an sachunkundigen Besitzern. Oft genug kann man beob- 
achten, daß den zierlich gebauten, auf verhältnismäßig klei- 
nen Luftreifen laufenden Untergestellen solcher Wagen voll- 
ständig geschlossene schwer gepolsterte viersitzige Aufbau- 
ten, die womöglich noch mit 2 Klappsitzen, einem Dach für 
den Wagenführer usw. versehen sind, samt zahlreichen 
schweren Reisekofiern aufgeladen werden. Wenn dann der 
Wagen auf irgend einer großen Steigung versagt, wenn 
dann bei einem heftigeren Stoß eine Achse oder eine Feder 
bricht, so (If die Schuld immer die Fabrik, niemals aber 
den Besitzer, der seinen Wagenkasten womöglich noch ander- 
wärts bestellt hat. (Gegen solche Schwierigkeiten helfen sich 
die Fabriken heute dadurch, daß sie die Wagenaufbauten 
selbst herstellen und dafür bestimmte Untergestelle vor- 
schreiben. Einige Festigkeit gegenüber zu weit gehenden 
Wünschen von Bestellern ist zu empfehlen, da sich etwaige 
Fehler hierin nicht beim Einfahren der Untergestelle, son- 
dern immer erst beim Gebrauch der Wagen zeigen. 

Ein andrer Umstand, auf den man heute bei kleinen 
Wagen besondern Wert legen muß, ist die Möglichkeit des 
»Selbstfahrens«, d.h. 
der Besitzer selbst 
muß in der Lage 
sein, den Wagen zu 
bedienen und zu len- 
ken sowie in gerin- 
gem Umfange -- so- 
weit es auf der Reise 
erforderlich ist — im 
Stand zu halten. Für 
den Besitzer hat dies 
den Vorteil, daß die 
namentlich bei klei- 
nen Wagen verhält- 
nismäßig hohen Ko- 
sten des Wagenfüh- 
rers fortfallen. Der 
Wagen wird sich 
auch in bezug auf 
die Reifen- und Aus- 
besserkosten günsti- 
ger verhalten, wenn 
ihn sein Besitzer selbst lenkt, der mit seinem Eigentum sorg- 
fältiger umgeht als ein Fremder. Für die Fabriken ergibt 
sich daraus die Forderung, die vom Fahrer zu bedienenden 
Wagenteile so übersichtlich anzuordnen, daß auch ein Fah- 
rer, der weder Ingenieur noch Mechaniker ist, seinen Wa- 
gen mit einer angemessenen Geschwindigkeit betreiben kann. 
Nieht notwendig ist es für den Besitzer, die Teile aus dem 
Untergestell ausbauen zu können. Wie wenige Besitzer von 
Fahrrädern denken heute daran, die Lager beim Reinigen 
auseinander zu nehmen und zusammenzusetzen! Dafür gibt 
es Mechaniker, ebenso wie es solche für Motorwagen geben 
wird. Alles, was der Besitzer eines kleinen Wagens bei einer 
längeren Reise in dieser Hinsicht zu leisten hat, beschränkt 
sich auf das Auswechseln oder Ausbessern eines Reifens, das 
Reinigen einer verrußten Zündkerze und, nicht zuletzt, das 
Ueberwachen der Schmierung und des Oelvorrates. Darüber 
hinaus soll die Mitwirkung des Fahrers bei einem guten Wa- 
gen nicht gehen. Alles andre ist Sache des Mechanikers, 
nachdem der Wagen zurückgekehrt ist. 

Eine schwere Schädigung für die Entwicklung des klei- 
nen Motorwagens bedeutet noch immer der Handel mit ge- 
brauchten, für die meist nicht sachverständigen Käufer neu 
hergerichteten Wagen, von dessen Umfang der Unbeteiligte 
kaum einen Begriff hat. Riedler sagt: »Ich sage auf Befragen 
stets: Sie sind gar nicht so reich, daß Sie sich einen Ihren 
Ansprüchen entsprechenden alten Wagen kaufen könnten! 
Es hört aber niemand darauf!« In der Tat hat sich bis 
jetzt die Wahrheit dieser Auskunft immer noch nach den 
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ersten Ausfahrten bestätigt. Sie zeigt sich in den nie enden- zu verkaufen — natürlich an einen Händler, der wieder 
wollenden kostspieligen Ausbesserungen, mitunter in Unfällen einen andern Käufer damit beglückt! 

und Störungen mitten in der Fahrt, Unannehmlichkeiten, die Der Glaube, man könne von den Händlern mit alten 
dem Besitzer den Wagen und den ganzen Sport so verleiden, Motorwagen bei den sogenannten » Gelegenheitskäufen « 


daß er froh ist, den Wagen mit empfindlichem Verlust weiter | etwas geschenkt erhalten, muß verschwinden, bevor sich die 


Fig}? bis’”7. Motor und Getriebe des 7/15 pferdigen Motorwagens der Adlerwerke. 


Fig. 2. Fig. 3. 


Fig. 4 bis 7. 
Motor. Ventilator, Kupplung, Wechselgetriebe, Fußbremse und Kardangetriebe im Schnitt. 
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Sache des kleinen Motorwagens voil entwickeln kann. Wer 
heute nicht 6000 bis 8000 M zur Anschaffung eines Motor- 
wagens und 1200 bis 1500 AM für den Betrieb bei häufiger 
Benutzung ausgeben kann, der lasse die Hoffnung, Automo- 
bilist zu werden, zunächst fahren, und tröste sich mit der 
Aussicht, daß auch dieses Vergnügen mit der Zeit wohl 
billiger oder mit den geänderten Verhältnissen erschwing- 
licher werden wird. Wer es aber tun kann, dem ist ein- 
dringlichst zu empfehlen, sich keinen »umständehalber 
billigst« sofort lieferbaren Wagen neuester Bauart, wie er 
häufig angeboten wird, anzuschaffen, sondern seine Ungeduld 
zu bezwingen, bis ihm eine der angesehenen Fabriken einen 
neuen kleinen Wagen mit einfacher, aber ausreichender Aus- 
rüstung liefern kann. Er wird dabei entschieden besser 
fahren! Bei Beachtung der vorstehenden Darlegungen er- 
geben sich für die bauliche Ausgestaltung des kleinen Wa- 
gens gewisse Grundregeln: Das Untergestell erhält bei rd. 
2m Radstand und 1200 bis 1300 mm Spurweite zwei Längs- 
träger aus gepreßtem Blech von nicht zu großer Höhe und 
höchstens drei ebenfalls gepreßte Querträger, die zugleich 
die Teile des Antriebes aufnehmen. Mehr als vier ge- 
nügend kräftig bemessene, nicht zu weiche Halbellipsen- 
federn sind nicht erforderlich. Die Räder von 750 bis 
850 mm Dmr. erhalten Stahlfelgen und, da der Bau von 
Rädern mit Drahtspeichen noch nicht genügend entwickelt 
ist, Holzspeichen. 

Der Einbau der Wagenteile in dem Rahmen ist nach 
Möglichkeit so zu gestalten, daß die unvermeidlichen Form- 
änderungen des Rahmens während der Fahrt die Gehäuse 
nicht beanspruchen und den ruhigen Gang der Zahnräder 
nicht stören können. Die Gehäuse zum Versteifen des Rah- 
mens heranzuziehen, ist nicht zweckmäßig, da eine viel 


Fig. 6. Schnitt A-B. 
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bessere und billigere Versteifung, wenn sie erforderlich er- 
scheint, mit einer Querstütze aus gepreßtem Stahlblech zu 
erreichen ist. 

Der Motor ist mit wenigstens 4 Zylindern, die in einem 
Block zusammengegossen werden können, auszuführen und 
in seiner Leistung auf 14 bis 18 PS an der Bremse zu be- 
messen. Bei weniger als 4 Zylindern läuft der Motor nicht 
ruhig genug. Die der angegebenen äußersten Leistung ent- 
sprechenden Abmessungen sind etwa 80 mm Zyl.-Dmr. und 
110 mm Hub und sichern dem Wagen den Eintritt in eine 
niedrige, billige Steuerklasse (6,5 bis 8 PS). Anderseits ge- 
nügt die äußerste Leistung von 14 bis 18 PS, um einen 
kleinen, leichten Wagen auf schwierigen Steigungen hinauf- 
zubefördern und im Gedränge des Straßenverkehres genü- 
gend schnell anfahren zu lassen. Die letztere Bedingung 
wird z.B. bei manchen elektrischen Stadtwagen nicht er- 
füllt, die sich aus diesem Grunde nicht leicht führen lassen. 

Der Motor kann selbsttätige Kühlung (Thermosyphon- 


Fig. 7. Schnitt D. 


Dë 


kühlung nach Renault)!) erhalten, wobei die Umlaufpumpe 
fortfäll. Die Kühlmäntel und der Inhalt des Kühlers sind 
aber dann entsprechend der geringen Umlaufgeschwindig- 
keit des Wassers reichlich zu bemessen. Damit nur eine 
Steuerwelle erforderlich wird, können alle. Ventile auf die 
gleiche Seite des Zylinderblockes gelegt werden. Der Ueber- 
sichtlichkeit und Zugänglichkeit wird aber sehr gedient, wenn 
die Einströmleitungen in das Zylindergußstück gelegt und 
auf der gegenüberliegenden Seite durch einen Ansaugstutzen 
an den Vergaser angeschlossen werden. Daß dabei das Ge- 
misch zu sehr vorgewärmt, also verdünnt wird, kann man 
vermeiden. Die Einströmventile werden hierbei paarweise 
nebeneinander gelegt, so daß der Einströmstutzen nur zwei 
Arme erhält und allen Zylindern gleich lange Saugwege gibt. 

Das Kurbelgehäuse ist mit einem leicht abnehmbaren 
öldichten Boden zu versehen oder sonstwie wenigstens für 
zwei Hände zugänglich zu machen. Es erhält Scheidewände, 
die verhindern, daß sich das Oel auf Steigungen an einer 
Seite ansammelt, und einen Sack, in dem das abtropfende 
Oel, durch Siebe gereinigt, zusammenläuft und in dem eine 
einfache Oelpumpe arbeitet. Der Oelumlauf muß durch den 
Fahrer jederzeit leicht beobachtet und geregelt werden können. 

Die Kurbelwelle ist an drei Stellen zu lagern und kann, 
wenn dabei die Stangenköpfe auch an den Kurbelenden un- 
geteilt bleiben dürfen, aus mehreren Stücken zusammen- 
gebaut werden. Wünschenswert bleibt es, die Kurbelwelle 
auf Kugeln zu lagern. 

Bei dem Vergaser ist die einfachste Bauart die beste; 
denn es hat sich gezeigt, daß mit allen verwickelten Hülfs- 
schiebern und Hülfsdüsen genau gleichförmige Zusammen- 
setzung des Gemisches doch nicht erreicht wird. Ein ein- 
faches Zusatzluftventil und eine vom Fahrer zu bedienende 
Drosselklappe genügen zur Regelung. Die Weite 
der Querschnitte muß auf dem Prüfstande so be- 
stimmt werden, daß die Schwankungen in der 
Zusammensetzung des Gemisches von Leerlauf 
bis Vollbelastung nicht zu groß sind. Da der 
Motor keinen Regulator zu erhalten braucht, so 
scheint eine Einrichtung zweckmäßig, die es er- 
möglicht, auch bei geringem Unterdruck in der 
Saugleitung Brennstoff zum Verdampfen zu brin- 
gen, damit man den Vergaser beim Andrehen 
des Motors nicht mit Brennstoff zu überschwem- 
men braucht und damit der Motor, auch nach- 
dem die Drosselklappe vollständig geschlossen 
worden ist, leer weiterlaufen kann und nicht 
stecken bleibt. Der Motor wird also dann mit 
vollständig geschlossener Drosselklappe angelas- 
sen. Die Zündkerzen, die von einer Magnet- 
dynamo Hochspannungsstrom erhalten, sind jeden- 
falls so anzuordnen, daß sie durch das von den 
Kolben abspritzende Oel nicht erreicht werden 
können, obgleich diese Gefahr bei sparsamer 
Zentralschmierung nicht sehr groß ist. Neben 
der magnetelektrischen auch noch eine Akkumu- 
latorenzündung anzuordnen, ist nicht notwendig. 
Die Zündstromleitungen sind übersichtlich zu ver- 
legen und gegen Kurzschlüsse zu sichern. Z. B. 
können sie aus genügend kräftigen blanken Kupferdrähten, 
die auch feuersicher sind, hergestellt werden, wenn die frei- 
tragenden Längen nicht zu groß sind. 

Die Verbindung des Motors mit dem Getriebegehäuse 
zu einem in sich starren, gegen Staub von unten gesicher- 
ten und in dem Rahmen frei beweglich (an 3 Punkten) ge- 
lagerten Block ist, abgesehen von anderm, schon wegen des 
vereinfachten Zusammenbauens bei der Reihenherstellung 
empfehlenswert. Zwischen Motor- und Getriebegehäuse bildet 
der Block einen oben offenen Trog, in dem eine möglichst 
einfach ausgebildete Kegelkupplung ohne oder mit Leder- 
beschlag leicht zugänglich ist, und an dem auch die Welle 
für die beiden Fußhebel gelagert werden kann. Dadurch 
wird vermieden, daß das Gestänge bei Verbiegungen des 
Rahmens schwerer verstellbar wird. Ebenso ist auch die 
Führung der Schaltstange für das Getriebe ganz unabhängig 
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vom Rahmen auf dem Getriebegehäuse zu lagern; gegebenen- 
falls sind die Lager mit dem Deckel zusammenzugießen. 

Das Getriebe selbst erhält 3 Stufen für Vorwärtsfahrt 
und eine für Rückwärtsfahrt. Die Uebersetzungsverhältnisse 
der ersten und der Rückwärtsstufe sind möglichst groß, das 
Verhältnis für die Höchstgeschwindigkeit aber auch nicht zu 
klein zu wählen, damit auf sanften Steigungen noch nicht 
umgeschaltet zu werden braucht. Bei solcher Wahl der 
Uebersetzungen wird sich ein Getriebe mit 2 verschiebbaren 
Zahnrädern und unmittelbarem Eingriff bei Höchstgeschwin- 
digkeit als zweckmäßig erweisen, weil zumeist mit unmittel- 
barem Eingriff, also geringsten Reibungsverlusten, gefahren 
werden kann und die andern Stufen, wo mit doppeltem 
Rädervorgelege gearbeitet wird, nur verhältnismäßig selten 
zur Anwendung kommen. 

Eine wichtige Vereinfachung ist bei dem Hinterrad- 
antrieb der kleinen Motorwagen insofern zulässig, als die in 
der Achse des Wagens liegende Treibwelle erfahrungsgemäß 
nur mit einem Kreuzgelenk an dem vorderen Ende versehen 
zu werden braucht. Damit die Ungleichförmigkeiten der 
Umlaufgeschwindigkeit, die durch die dauernde oder auch 
nur vorübergehende Neigung dieser Welle gegen die Kurbel- 
welle des Motors hervorgerufen werden, nicht zu groß wer- 
den können, empfiehlt es sich insbesondere dort, wo sich 
die dauernde Neigung nicht ganz vermeiden läßt, die Welle 
möglichst lang zu machen, also den Getriebekasten so weit 
nach vorn zu verschieben, wie es geht. Dies führt von 
selbst zur Verbindung des Motors und des Getriebegehäuses 
zu einem Block. 

Die Rückwirkungen der Hinterachsbrücke beim Anfahren 
und beim Bremsen sollen von den Hinterfedern ferngehalten 
werden. Man überträgt sie durch ein die Kardanwelle um- 
schließendes, mit der Hinterachse fest verbundenes Rohr, 
dessen vorderes Ende an der mittleren Querstütze des Rah- 
mens in einer Kugel oder Gabel gelagert wird, deren Mitte 
mit der des Kreuzgelenkes der Kardanwelle zusammenällt. 
Beide Ausbildungen scheinen sich zu bewähren. 

Theoretisch richtiger ist die Kugellagerung, die nicht 
nur wie die auf dem Rohr drehbare Gabel dem Auf- und 
Abschwingen und dem Drehen der Hinterachsbrücke um 
die Längsachse, sondern auch Verschiebungen der Hinter- 
achsbrücke in ihrer eigenen Richtung nachgibt. Dagegen 
eignet sich die Kugel weniger dazu, die wagerechten Schübe 
der Hinterachse aufzunehmen. Da die seitlichen Schwin- 
gungen der Kardanwelle immer nur sehr gering sind und 
die Federn sich nach der Seite fast gar nicht durchbiegen, 
so kann man sich mit der Gabellagerung wohl begnügen. 

Die Hinterachsbrücke selbst hat bei kleinen Motorwagen, 
von den Abmessungen abgesehen, keine wesentliche Verände- 
rung erfahren, nachdem die Versuche, das Gewicht der 
Hinterachsbrücken durch Verwendung von gepreßtem Blech 
zu vermindern, anscheinend noch nicht viele Erfolge ge- 
habt haben. Die Schwierigkeit liegt hier in der Lagerung 
der Zahnräder, wofür besondere Einbauten erforderlich sind. 


Die nachstehende Uebersicht über einige kleine Motor- 
wagen deutscher Fabriken soll nun zeigen, wie 
weit die Praxis den hier angegebenen Regeln ge- 
folgt ist. 


z/ıöpferdiger Motorwagen 
der Adlerwerke vorm. Heinrich Kleyer 
A.-G., Frankfurt a. M. 


Der kleine Vierzylinderwagen der Adlerwerke, 
dessen Untergestell, Fig. 1, bei 2400 mm Rad- 
stand und 1300 mm Spurweite sowie mit Rädern 
von 760 mm Dmr. einschließlich der Werkzeuge 
und eines zweisitzigen Aufbaues rd. 760 kg wiegt, 
ist durch den unter den deutschen Motorwagen- 
fabriken wohl von diesen Werken zuerst eingeführ- 
ten Zusammenbau von Motor, Kupplung und Wech- 
selgetriebe zu einem starren Block gekennzeichnet, 
Die Vorteile dieser Konstruktion für das genaue 
Ineinandergreifen dieser wichstigsten Teile des 
Wagenantriebes sowie für die Reihenherstellung 
von Motorwagen sind allerdings schon lange be- 


. kannt gewesen. 
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Daß man davon nicht früher Gebrauch 
gemacht hat, lag wohl daran, daß man bei großen Wagen 
die langen, durch die Erschütterungen beim Fahren leicht 
ins Schwingen geratenden Kardanwellen scheute, anderseits 
kleine Wagen mit vollständigem Getriebekasten gar nicht 
auslührte. 

Der Motor, Fig. 2 bis 7, hat vier paarweise zusam- 
mengegossene Zylinder von 75 mm Dmr. und 100 mm 
Hub und läßt in seinen Einzelheiten keine der zur Erzie- 
lung eines zuverlässigen Betriebes zu stellenden Forderun- 
gen unerfüllt. Seine Kurbelwelle ist aus drei Teilen zu- 
sammengebaut, von denen die beiden äußeren a und b je 
einen Lagerzapfen, einen Kurbelarm und einen Kurbelzapfen 
aufweisen und mit dem mittleren aus einem Lagerzapfen, 


Fig. H und 9. 


Oelüberlauf am Spritzbrett. 
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zwei Kurbelarmen und zwei Kurbelzapfen bestehenden Teil c 
durch geschlitzte und nach dem Aufziehen mit Hülfe von 
kegeligen Bolzen fest verschraubte Kurbelarme verbunden 
sind. Durch diese Anordnung wird nicht nur die Herstellung 
der Kurbelwelle verbilligt, sondern auch ermöglicht, Stangen 
mit ungeteilten Kurbelenden zu verwenden. Die drei Lager 
e, f,h der Kurbelwelle sind mit Weißmetallschalen versehen 
und mit ihren unteren Deckeln von dem Boden des Kurbel- 
gehäuses unabhängig, brauchen also beim Abnehmen des 
Bodens nicht geöffnet zu werden. Zu beiden Seiten des 
vorderen Lagers befinden sich die Riemenscheibe 2 für den 
Ventilatorantrieb, deren Nabe und Kranz getrennt sind, an- 
scheinend, damit sie genügend leicht ausgeschmiedet werden 
können, und das Zahnrad k, das die Steuerwelle antreibt. 
Alle Steuerventile liegen auf einer Seite des Motors. 
Die in 3 Gleitlagern laufende Steuerwelle trägt aufgeklemmt 


Fig. 10. 


Schaltplan für die Akkumulatoren- und Magnetzündung. 
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Fig. 11 bis 13. 


Selbsttätiger Spritzvergaser. 
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die Steuerdaumen, die mit 
Hülfe von einfachen unten 
abgerundeten und durch 
ihre breiten Köpfe gegen 
Drehung gesicherten Stö- 
Dein die Ventilspindeln be- 
tätigen. Von der Steuer- 
welle werden auch alle Zu- 
behörteile des Motors an- 
getrieben. Am vorderen 
Ende befindet sich ein 
rechtwinkliger Schrauben- 
räderantrieb für eine Querwelle, deren Enden das Kreiselrad 
der Kühlwasserpumpe und den Anker der Zünddynamo tra- 
gen, am hinteren Ende ein ähnlicher Antrieb für eine senk- 
rechte Welle, die oben mit dem Zündstromverteiler der Akku- 
mulatorenbatterie und unten mit der Zahnradpumpe der Zen- 
tralschmierung gekuppelt ist. Diese Pumpe 
saugt das im tiefsten Teile der Kurbel- 
kammer zusammenlaufende Oel durch ein 
feinmaschiges Sieb an und drückt es, bevor 
es verteilt wird, in eine am Spritzbrett an- 
gebrachte Vorrichtung, Fig. 8 und 9, mit 
deren Hülfe die Schmierung leicht über- 
wacht werden kann. Das aus der Leitung a 
von der Pumpe herkommende Oel muß näm- 
‚lich den federbelasteten, mit einem Zeiger b 
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Fig. 14. 
Schnitt E-F von Fig. 4 und 5. 
Maßstab 1:8. 


Wechselgetriebe. 
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versehenen Kolben ce anheben, bevor es durch die Oeffnungen 
der Führungshülse dieses Kolbens in die Verteilleitung d 
gelangt, wobei die richtige Stellung des Kolbens durch 
Regeln des eine Rückleitung f zum Oelbehälter abschließenden 
Hahnes e herbeigeführt wird. Unter normalen Verhältnissen, 
d h. wenn genügend Oel im Kurbelgehäuse vorhanden 
ist, fördert die Pumpe mehr Oel, als erforderlich ist, so 
daß man einen Teil davon unbenutzt zurückfließen lassen 
kann. Nimmt dann der Oelvorrat ab, so kann man eine 


Heller: Kleine Motorwagen. 
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Zeitlang dem Motor immer noch die gleiche Menge Schmier- 
öl zuführen, indem man das Sinken des Kolbens c durch 
allmähliches Schließen des Hahnes e verhindert. Wenn 
der Hahn ganz geschlossen ist und der Zeiger auf dem 
Kolben dennoch seinen Normalstand nicht mehr einhält, 
muß der Oelvorrat durch die Einfüllöffnung am Kurbel- 
gehäuse ergänzt werden. Der Wagenführer hat demnach 
in viel einfacherer Weise, als es mit Schaugläsern möglich 
wäre, stets vor Augen, ob der Motor ausreichend ge- 
schmiert wird. Zweckmäßig ist es aber, sich durch Nieder- 
drücken des Zeigers von Zeit zu Zeit zu überzeugen, ob sich 
der Kolben infolge der unvermeidlichen Verunreinigungen 
des Oeles nicht festgeklemmt hat, sowie für möglichst reines 
Schmieröl zu sorgen, indem man nach 1000 km Fahrt das 
Sieb im ÖOelbehälter reinigt und nach 2500 bis 3000 km das 
ganze Gehäuse entleert, mit einer Mischung von 3 ltr Petro- 
leum und 3 ltr Oel reinigt und sodann wieder mit frischem 
Oele füllt. 
Fig. 15. 


Getriebebremse. Schnitt G-H von Fig. 4 und 5. 


Maßstab 1: >. 


Die Leitung d speist durch geeignete Verzweigungen 
die drei Lager der Kurbelwelle sowie 4 Abtropfrohre für die 
Stangenköpfe. Das abspritzende Oel gelangt auf die Steuer- 
welle, den Kolben und die oberen an Hohlzapfen angreifenden 
Stangenköpfe, die keiner besondern Schmierung bedürfen. 

Der Motor ist mit zwei vollständig getrennten Zündungen 
versehen, deren Kerzen durch eine Akkumulatorenbatterie 
und eine Magnetdynamo gespeist werden. Der Schaltplan 
ist in Fig. 10 wiedergegeben. Je nach der Stellung des 
Umschalters a auf dem Spritzbrett fließt entweder der Strom 
der Akkumulatorenbatterie b über den Induktor c nach der 
durch die Stellung des Stromverteilers d auf der Welle der 
Oelpumpe bestimmten Zündkerze e, oder der Strom der 
Magnetdynamo g, die ihren eigenen Stromverteiler und 
Kondensator trägt, unmittelbar nach einer von den Zünd- 
kerzen f. Alle Zündstromkreise werden mit Hülfe der 
Leitungen h oder ¿ über den Umschalter a und die Lei- 
tung k, die an den Motorkörper angeschlossen ist, ge- 
schlossen. 

Zum Herstellen des brennbaren Gemisches dient 
ein selbsttätiger Spritzvergaser, Fig. 11 bis 13, dessen 
Schwimmer a in bekannter Weise konzentrisch um die 
Düse angeordnet ist, damit Schwankungen des Brenn- 
stoüspiegels auf nicht wagerechter Straße ohne Ein- 
fluß auf die Ausflußmenge der Düse bleiben, und durch 
zwei doppelarmige Hebel das Nadelventil c betätigt. 
Außer der von unten her durch einen Siebkörper 
zutretenden Hauptluft wird in den mit einem kegeligen 
Verteilkörper d versehenen Mischraum bei wachsendem 
Unterdruck eine wachsende Menge von Nebenluft durch 
die von einer Feder beeinflußte Klappe e eingelassen. 
Ein Ueberdruckventil f sehützt ferner den Vergaser 
gegen etwaige Rückzündungen vom Motor her. 

Die Leistung wird nur durch Verstellen der Drossel- 
klappe g mit Hülfe eines kleinen auf dem Lenkrade ange- 
ordneten Handhebels geregelt, s. a. Fig. 5, dagegen nicht 
durch Verstellen der Zündung; diese wird in der Fabrik so 
eingestellt, daß die für den laufenden Betrieb bestimmte 
Magnetzündung 5,5 bis 6 mm vor und die für das Anlassen 
oder zur Aushülfe dienende Akkumulatorenzündung 35 bis 
40 mm hinter dem oberen Todpunkt wirkt. 
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An den Motor schließt sich die aus zwei Metallkegeln 
ohne Lederbelag bestehende in sich ausgeglichene Kupplung, 
Fig. 4 und 5, die sich nach Einfüllen einer geringen Oel- 
menge stets sanft einrücken läßt. Zuviel Oel bewirkt aler- 
dings, daß die Kupplung beim Nachlassen des Fußhebels 
eine Zeitlang schleift, bevor sie eingreift. Die Federn werden 
alle gleichmäßig durch Drehen der auf den beweglichen Teil 
der Kupplung aufgeschraubten Druckscheibe nachgespannt. 
Das freie Ende der Getriebewelle ist gegen das Schwungrad 
durch zwei Kugellager zentriert. Durch zwei kurze, in die 


Fig. 16 bis 19. Maßstab 1:8. 
Fig. 16. N l N 
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Welle des Kupplungshebels eingezogene Kegelbolzen mit 
kugeligen Köpfen wird die Kupplung betätigt. 

Bei dem Wechselgetriebe, Fig. 4, 5 und 14, werden 3 
Geschwindigkeiten für Vorwärts- und eine für Rückwärtsfahrt 
mit einer einzigen Schaltstange erreicht. Verschiebt man 
nämlich den in Fig. 14 in der Mittellage gezeichneten Schalt- 
hebel m und die mit ihm verbundene durchgehende Schalt- 
‚stange n nach rechts (in Fig. 14), so tritt der Mitnehmer- 
bolzen auf dem Hebel o ganz in die entsprechende Oefinung 
des auf der Schaltstange lose drehbaren Hebels p, und je nach- 
dem, ob der Schalthebel m nunmehr nach vorwärts oder rück- 
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Fig. 18 und 19. 


Vorderachse. 


j | 


wärts umgelegt wird, kuppelt man entweder mit Hülfe der auf 
einer runden Stange geführten Gabel q die Zahnräder 1 und 
1’ (kleinste Geschwindigkeit) oder mit Hülfe der auf dem zwei- 
armigen Hebel r drehbaren Gabel s die Räder 1 und æ und 
y und 1’ (Rückwärtsfahrt). Verschiebt man dagegen den 
Schalthebel m nach links, so tritt der Mitnehmerstift auf dem 
Hebel ¿ in Wirksamkeit, und man kann dann je nachdem, 
ob man den Schalthebel m nach rückwärts oder vorwärts 
umlegt, mittels der gerade geführten Gabel v die Zahnräder 

2 und 2’ in Eingriff bringen (mittlere Geschwindigkeit) oder 
das Rad ? mit dem stets mitlaufenden Rad u auf der Ge- 
triebewelle unmittelbar kuppeln, also Höchstgeschwindigkeit 
erzielen. Da die Mitnehmerbolzen in die ihnen entsprechenden 
Oefinungen nur eintreten, wenn sich die Hebel in ihrer durch 
Federn gesicherten Mittellage befinden, so läßt sich die 
Schaltstange n nur dann verschieben, wenn der Schalthebel m 
in die Mittellage zurückgeführt worden ist. Der Uebergang 
von einer Stufe zur andern beim. umgelegten Schalthebel ist 
also nicht möglich, ebensowenig wie bei der Kulissenschal- 
tung. Die äußerliche Vereinfachung gegenüber dieser Schal- 


Fig. 17. 


Innenbremse. 


tung ist aber mit einem erheblichen 
Mehraufwand an Zwischenhebeln er- 
kauft, die allerdings im Getriebege- 
häuse versteckt sind. 

Den Abschluß des Motor-Getriebe- 
blockes bildet die ebenso wie die 
Kupplung in einem oben ofienen Troge 
zugängliche Getriebebremse, s. a. Fig. 
15, deren außen anliesende Backen 
von Ll-förmigem Querschnitt durch 
Rechts- und Linksgewinde auf einer 
kurzen an dem mittleren Rahmenguer- 
träger gelagerten Welle durch einen 
Fußhebel betätigt werden. 

Der ganze Block ist zwischen 
einem vorderen und dem bereits er- 
wähnten mittleren Querträger sowie 
in der Mitte auf zwei Armen des Un- 
tergestelles vollkommen starr im Rah- 
men gelagert und trägt wahrscheinlich 
sehr zur Versteifung des Rahmens bei. 
Er kann, obgleich er in der Länge 
einmal geteilt ist, im ganzen zusam- 
mengebaut, geprüft und dann in den 
Wagenrahmen eingesetzt werden, wo- 
durch der Zusammenbau erleichtert 
wird. Für Dauerbetriebe, z. B. von Motordroschken, kann sich 
die Anschaffung von Ersatzblöcken dieser Art lohnend er- 
weisen, weil man dadurch vermeiden kann, ganze Wagen 
auf längere Zeit stillzusetzen, ohne auf die von Zeit zu Zeit 
dringend erforderliche Reinigung des Getriebes verzichten 
zu müssen. | | | 

Der Antrieb der Hinterachse ist in theoretisch vollkommen 
richtiger Weise mit Hülfe einer in einem Kugelgelenk be- 


‚weglichen Kardanwelle mit festem Führungsrohr durchgeführt; 


das Gelenk selbst, Fig. 4 und 5, wird von einer durch den 
Rahmenquerträger fest an den Motor-Getriebeblock angefügten 
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Fig. 20 bis 99, Steuersäule. 


Maßstab 1:8. 


Kugelkappe umschlossen, deren Mitte genau mit derjenigen 
des Gelenkes übereinstimmt, und zwischen deren Wänden 
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sich eine zweite mit dem Schutzrohr der Kardanwelle ver- 
bundene Kugelkappe führt. Da das Schutzrohr mit dem 
Gehäuse des Ausgleichgetriebes auf der Hinterachse fest ver- 
bunden und außerdem durch zwei Gelenkstreben gegen die 
Hinterachse abgestützt ist, so wird das Kreuzgelenk der 
Kardanwelle von den Rückwirkungen des Hinterachsantrie- 
bes zum großen Teil entlastet. Verschiebungen der Hinter- 
achse gegen den Rahmen können, welche Richtung sie auch 
haben, bei richtiger Einstellung der beiden Kugelgelenke 
keine Biegungen der Kardanwelle oder des Schutzrohres 
hervorrufen, so daß auf sehr geräuschlosen Gang gerechnet 
werden kann. 

In dem Schutzrohr ist die Kardanwelle durch zwei Gleit- 
und Drucklager an den Enden sowie ein Kugellager in der 
Mitte, s. Fig. 16, geführt. Die geteilte, durch ein Kegel- 
räder-Ausgleichgetriebe bewegte Hinterachse ist in der aus 
Gußeisengehäusen und Stahlrohren zusammengebauten, ziem- 
lich leicht gehaltenen Brücke auf zwei großen Kugellagern 
an den Enden sowie in zwei langen Laufbüchsen geführt 
und durch Drucklager nach beiden Seiten hin entlastet. An 
den Enden der Brücke sind zwei Innenbremsen, s. a. Fig. 17, 
gelagert, die unter Vermittlung von kurzen Wellen durch 
einen neben dem Schalthebel für das Wechselgetriebe ange- 
ordneten Handhebel betätigt werden. 

Die hohle Vorderachse, Fig. 18 und 19, trägt an den 
Enden aufgezogene geschmiedete Gabeln, in denen die kege- 
ligen Lenkzapfen gelagert sind. Der Antrieb der Lenkräder 
wird durch eine Hohlstange mit federnd nachgiebigen Kugel- 
sitzen von der Steuersäule, Fig. 20 bis 22, abgeleitet, an 
deren unterem Ende das bekannte Schneckengetriebe a,b 
gelagert ist, und in der sich die hohle Spindel des Drossel- 
hebels c führt. Beim Verstellen dieses Hebels wird durch 
zwei gezahnte Bögen d,e eine Spindel f gedreht und von 
dieser aus mittels eines Kugelkopfhebels und einer zwischen 
den Motorzylindern hindurchgeführten Stange die Drossel- 
klappe des Vergasers auf der andern Seite des Motors bewegt, 
s. a. Fig. 5. 


(Fortsetzung folgt.) 


Studien über Heißdampflokomotiven, 


entworfen und erbaut von der Berliner Maschinenbau-A.-G. vormals L. Schwartzkopfi. ') 


Von E. Brückmann, Dipl.-Ing. in Berlin. 


(Schluß von S. 851) 


C) Versuchsfahrten und deren Ergebnisse. 


a) Versuchsfahrten zwischen Grunewald und 
Sangerhausen im Juli/August 1906. 


Mit der ersten für die Königliche Eisenbahndirektion 
Köln gelieferten Lokomotive, Bahn-Nr. 2401, wurden zwischen 
28. Juli und 8. August 1906 auf der Strecke Berlin-Grune- 
wald-Sangerhausen von 197,61 km Länge Versuchsfahrten 
unternommen, und zwar vor Zügen aus 10, 12 und 14 vier- 
achsigen Wagen, also von 40, 48 und 56 Achsen bezw. von 
335,6, 404,3 und 471,2t Zuggewicht ausschließlich und 
450,60, 519,30 und 585,26 t einschließlich Lokomotive und 
Tender. 

Die Ergebnisse dieser Versuchsfahrten können 
Fig. 106 bis 108 und den Zahlentafieln 28 bis 30 
nommen werden, die so übersichtlich angeordnet sind, daß 
sich weitere Erklärungen eigentlich erübrigen. Zu Fig. 106 
sei nur bemerkt, daß die Diagramme außer den Schaulinien 
der Geschwindigkeit und der Leistung noch folgende Linien 
enthalten: Temperatur der Feuergase in °C vorn im Ueber- 
hitzer, Temperatur des Dampfes in °C in den Schieberkasten, 


aus 
ent- 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Eisenbahnbetriebs- 
mittel) werden an Mitglieder postfrei für 70 Pfg gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach 
Erseheinen der Nummer. 


Kesselüberdruck in kg/gem, Füllung in vH in den Zylindern 
und unter der Null-Linie die Luftleere in der Rauchkammer 
in mm. 

Die Zahlentafeln 28 bis 30 beziehen sich nur auf die 
interessanteren Probefahrten mit 48 Achsen am 1. und 
4. August und mit 56 Achsen am 6. August. 

Bemerkt sei, daß während dieser Versuchsfahrten die 
zweckmäßigsten Abmessungen des Blasrohr-Durchmessers und 
-Steges erprobt wurden, und daß deshalb die erreichten Ueber- 
hitzungsgrade erheblich voneinander abweichen. Es zeigte 
sich nämlich, daß eine Erweiterung des Blasrohres von 130 
auf nur 132 mm Dmr. eine Ermäßigung der Ueberhitzung um 
20 bis 30° C verursachte. 

Immerhin dürfen aus den gesamten Versuchsergebnissen 
folgende Schlüsse gezogen werden: 

'1) Der Dampfdruck ließ sich leicht halten; bei keiner 
Probefahrt ist ein Dampfmangel eingetreten. 

2) Nach Erprobung der besten Blasrohr-Abmessungen 
wurde eine Ueberhitzung von 320 bis 340° C dauernd 
erreicht, und zwar bei normaler Luftleere in der Rauch- 
kammer. 

3) Bezüglich der Geschwindigkeit der Maschine sei 
bemerkt, dab bei allen Fahrten Geschwindigkeiten von 100 
bis 106 km/st erreicht wurden. 

4) Festgestellt muß auch werden, daß der Gang der 
Maschine bei abgestelltem Regulator sowie bei geöff- 
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dig. 106. Versuche mit der 3/,-gekuppelten Heißdampf-Schnellzuglokomotive auf der 
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Fiq. 40C. Fahrt mit 43 Achsen am 1. und 4. August 1908. 
Nr. 19. 1. August, Nr. 20. 4. August. Nr. 33. 1. August. Nr. 34. 4. August. 
v = 70 km/st; Z= 7639 kg. v = 52 km/st; Z= 6696 kg. v = 52 km/st: Z= 7055 kg. v = 100 km/st; Z = 4517 kg. 
1980 PS; 350° C. 1290 PS; 305° C. 1385 PS; 312° C. 1677 PS; 300° C. 


Nr 29. 1. August. Nr. 7. 4. August. Nr. 27. 4. August. Nr. 14. 4. Angust. 


v = 58 km/st; Z= 7400 kg. v = 84 km/st; Z = 4000 kg. v = 49 km/st; Z= 7047 kg. v= 106 km/st; Z= 4200 kg. 


1590 PS; 345° C. 1244 PS; 312° C. 1280 PS; 332° C. 1650 PS; 305° C. 
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Strecke Grunewald-Sangerhausen. Fig. 108. 
Fahrt mit 56 Achsen am 6. August 1906. 
| Am/st 
Wee e u ER EEN Eu PS Nr. 66. Nr. 19. | 
m 75600 v= 32,5 km/st; Z= 8502 kg. v= 50 km/st; Z= 5714 kg. 
EN er E EEN T A 1023 PS: 320° C. 1058 PS: 295° C. 
BE | Bo | O TAAU N len X zo 2 
E GE ch LU H we x N 
see ZZ. NER u one ZS 
0X EH SUN sv Hflung 
ANNIE ER ee ere, IN Nl ER | N 7? D 
EE GE 4 S 
EE E 700mm Luftieere 
[| Beer = al] EES j 
200» 4 SE | 
Nr. 51 bis 56. Nr. 16. 
E v = 40 km/st; Z= 7744 kg. v = 68 km/st; Z= 4686 ke, 
EE 1147 PS; 300° C. 1130 PS; 296° C. 
| BEES ee PS ) 
[71650 SEE E77: U GER EEE Fe 
VER T NEN? EN 
Ee Ee a A | 60 SE 7200 Ns 
GE SE Se RE SN IS N 
DK RUHIGE: lb 2 AAN DE DENE 40 N 200 E 
EE GEGEN N R 
KEE SE HLA Es SE Ge Vi 20 S 400 zl 
EZ DDR TH WR ZZ | L 50 vH Füllung 
deed VE CL 
III SEEN SS GE A 
EE H g GE e 
Pë EE 700mmLuf; Meere , Nr, 26. Nr. 15. 
200» ndhK 1 aen 44 km/st; Z= 7054 kg. v= 100 km/st; Z= 3696 kg. 
1160 PS; 320° C. 1370 PS; 300° C. 
kr/st 
De Fe a 700 PS 
Sa En a EE 80 1600 
7370,60 Sc IN Le 
E OTT DZ AN ap X 7200 S 
GE >> ZB X X 
EL BOU GE UREA ZZ D N IN 
WË WEE ER e SE 40 X 800 9 
E EE SE D ees EEE GES ; Jà 5 č | 
LEE 00 A BUT GE EELER dag Ze Ee Lei 8 i 
P ZN ZA” S S Zëtteg netem Zylinderumlauf, Fig. 109, sehr ruhig und stoßlos 
Bees SE ro S o Da 2 war, was allerdings beim Studium der betreffenden Indikator- 
DÉEN SNS E E 700 Zur. ; : i z ; ; r 
an Pe A on A a diagramme, Fig. 107, leicht verständlich ist, da dieselben 
| | | | | | EES keine merkbaren Kompressionen aufweisen. 
ei | Y Y y RS X Auch bei schneller Fahrt mit kleinen Füllungen von 25 
SI NS Si N RR R SR bis nur 17 vH ergaben sich bei stark gedrosseltem Eintritts- 
"SR Eu Gë $ NS aN NGD druck sehr gute Indikatordiagramme, Fig. 1 10, mit geringen 
| | S N 3 S| GG Kompressionen. 
| | | | WW | 5) Was die Leistungsfähigkeit der Lokomotive an- 
| | | | | | | belangt, so wurden auf den Steigungen von 1:120 und 
id &: 
NS | a N ÒS e | | E N N Indikatordiagramme bei gedrosseltem Eintrittsdruck. 
Ké Q 
' up e SÈ R e Et R, . | Nr. 12. 3. August 1906. Nr. 69. 3. August 1906. 
> jii RS v = 76 km/st; Z= 3173 kg. v = 87 km/st; Z = 2695 kg. 
if Diril 803 PS; 325° C; 23 vH. 868 PS; 325° ©; 20 vH. 
spr LIE 
gen nn elek Let t aaa 
N 
Q 
Fig. 409. | 
indik ER , ` Nr. 14. 3. August 1906. Nr. 57. 3. August 1906. 
ndikaturdiagramme bei geöffnetem Umlauf. v= 90 km/st; Z= 2182 kg. v= 89 km/st; Z= 1906 kg. 
Nr. 31. 4. August 1906. Nr. 43. 4. August 1906. 727 PS; 320° C; 21 vH. 628 PS; 320° C; 20 vH. 
v = 90 km/st. 40 vH. v = 13 km/st. 30 vH. 


i Nr. 63. 3. August 1906. Nr. 42. 1. August 1906. 
Nr. 17. 4. August 1906. Nr. 20. 6. August 1906. v = 83 km/st; Z = 1598 kg v = 12 km/st; Z= 1817 kg. 
v = 80 km/st. 33 vH. v = 42 km/st. 42 vH. 490 PS; 315° C; 17 vH. 871 Ps; 330° C; 25 vH. 


DN 
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deutscher Ingenieure. 
n o ooo AOUISEHERANBCHISLLE: 


1:100 dauernd Zugkräfte von 7500 und 8750 kg und Lei- 6) Bemerkt sei noch, daß sich bei Zugkräften von 8500 
stungen von 1200 bis 1350 PS entwickelt, und zwar je nach bis 8570 kg eine merkliche Neigung zum Schleudern 
der Zugbelastung bei Füllungen von 46 bis 52 vH. Auf während voller Fahrt zeigte, so daß man sagen kann, 
flachen und Gefällstrecken wurden Leistungen zwischen 1300 daß hier die Grenze der Adhäsion erreicht war: 

und 1650 PS leicht erreicht und auch gehalten. Zahlen- 8500 1 

tafel 31 und Fig. 111 geben ein Bild davon, zwischen wel- 47700 56 

chen Grenzen sich die Zugkräfte und Leistungen bei Füllun- | , 
gen von 48/50 bezw. 28/30 vH bei Fahrgeschwindigkeiten , 7) Was den Kohlen- und Wasserverbrauch bei 
bis zu 100 km/st auf den Probefahrten bewegt haben. diesen Versuchsfahrten anbelangt, so sei bemerkt, daß er nur 


jeweilig für die ganzen Hin- und Rückfahrten (395,22 km) 


Aus den drei Diagrammen der Figur 106 geht übrigens festgestellt wurde: s. Zahlentafel 32 
a D ed e 


hervor, daß die größten Leistungen vor einem Zuge von 


48 Achsen von 404,3 t Gewicht ausschließlich Lokomotive Die Königliche Eisenbahndirektion Berlin, von der die 
und Tender oder 519,3 t einschließlich Lokomotive und Ten- Versuche ausgeführt wurden, faßte in ihrem Berichte das Er- 
der erreicht wurden, namentlich auf den langen Steigungen gebnis folgendermaßen zusammen: 

von 1:100 zwischen Güsten und Mansield. »Da diese Lokomotivgattung imstande ist, bei den ange- 


Zahlentafel 28. Probefahrt am 4. August 1906. 
12 vierachsige Wagen = 48 Achsen = 404,3 t. Lokomotive + Tender + Zug = 69,5 + 45,5 + 404,3 = 519,3 t. 


Fahrzeit No Kb EE 3 „O w | Indikatordiagramm 
diagramm e im a a E = g 
EE = E d, E E = E 5 Pe: € | 20 
km Station | Zi H S È © = 5 p 128 A SE rn S SZ Bemerkungen 
plan- wirk 2 SÉ 3 7 e 2 es E 85 2 = E 5 4 | S 
mäßige | liche S 3 g Si hd 3 M E D D 3 É A S E 2 
S TN km/st|kg/qemikg/qem| vH = mm | °C Ikg/gem| kg PS: 
3,09 | Grunewald Abf gh 42 |gh ail — _ — 12 — — — — — — — — oi min später ab 
6,1 1 18B 58 38 12 10,3 | 80 | ®/, 70 1 280 4,38 | 5493 773 | Langsamfahren 
8,0 2 |gh 0 55 | 12 10,8 | 28 I 3/, | 100 | 305 | 3,54 | 4439| 904 
11,1 3 3 72 | 12 10,8 | 42 | 3⁄4 | 100 | 305 | 4,19 | 5260 | 1402 
2 Ank 54 | obs — = 36 | 12 — — | — | — 1305 — — — | 1l min später an 
12,75 | Wannsee FE A S = = = Se = e = Eee: a u Be I Ee 
13,2 4 101%] 36 | 12 10 40 | 3/44] 95 | 300 | 5,20 | 6531| 870 
16,1 5 14 69 | 12 10 40 | 3/4 95 | 300 | 4,02 | 5040| 1288 
Drewitz 15! — es ës = e -| -i = Se = u = 
19,4 | 6 16 82 | 12 10,2 | 26 | — | 180 | 300 | 3,15 | 3950 | 1200 
20,3 7 18 84 | 11,3 | 10,2 | 26 | '/⁄ | 130 | 312 | 3,19 | 4000| 1244 
27.5 8 22 78 | 12 11,1 | 28 | ?/⁄4 | 130 | 310 | 3,67 | 4621| 1335 
Michendorf Ihe ar = = = bath Nas — = Se = = 
31,5 9 25 81 | 11,2 | 10 31 | 3/4 | 155 | 800 | 3,59 | 4500 | 1350 
35,7 10 28 95 | 12 10,8 | 28 | ®/ı | 150 | 305 | 3,42 | 4291| 1510 
Beelitz 291/) — = = = = Sack | äs = = = - 
41,5 11 321/2 92 | 12 10,8 | 28 | 8/4 | 165 | 310 | 3,41 | 4284 | 1460 | © Umlauf geöffnet 
48,7 | 12 34 95 | 12 10,8 | 28 | 3⁄4 | 170 | 310 | 3,51 | 4465 | 1550 
46,5 13 351/al 108 | 12 10,6 | 28 | °/a | 180 | 305 | 3,32 | 4168 | 1590 
48,5 14 37 106 | 12 10,312 3/4 | 180 ! 305 | 3,35 | 4201| 1650 
51,4 15 88'/2 95 | 12 — -| -| — — — x — 
Brück 39!/ə] — = = = zs => = ze E Ee = 
55,3 16 43 68 | 12 10,2 | 83 | 3/4 | 170 | 300 | 4,27 | 5360 | 1350 
57,5 | Ual 17 44!/| 80 | 12 33 | — | 120 I 300 = o _ 
Ank. 45 — — — 12 n — | — — 1 300 == = = 14 min Verspätung 
57,8 | Haltesignal 4 a a er e — |12 SCHER ih el E CA E — | — | wegen Haltsignales 
59,1 18 |10b 2 33 | 12 10,2 | 43 | 3/4 | 120 | 295 | 6,14 | 7699 | 941 
61,1 19 a!) 46 | 12 10 43 1 3/4 | 180 | 300 | 5,56 | 6972| 1187 
62,1 20 6 50 | 12 10,3 | 43 | 3⁄4 | 190 | 305 | 5,34 | 6696 | 1240 
63,3 21 7'| 52 | 12 10,8 | 43 | 3⁄4 | 190 | 805 | 5,34 | 6696 | 1290 
ser Ank. | 9b 45 | 10h gl) — = — [12 SS — | —-| — | 805 _ = — | 24!/2 min später an 
BCE, Berzig de 50 SCH ds er — | 12 Se alak ee ee. = = » > » ab 
65,9 22 16!/2| 834 | 11,6 9,2 | 48 | ®/ı | 125 | 305 | 5,22 | 6551| 825 
66,7 23 17'] 36 | 12 10,3 | 48 | °/a | 170 | 315 | 6,05 | 7587| 1011 
67,9 24 20 44 | 12 10,5 | 46 | '⁄2 | 200 | 825 | 5,94 | 7449| 1214 
68,9 25 21'/2} 40 | 12 10,3 | 46 | "/s | 190 | 380 | 6,83 | 8572 | 1270 
70,3 26 22!/| 48 | 12 10,2 | 46 | 1/2 | 190 | 332 | 5,61 | 7085| 1250 
71,3 27 24 49 | 11,6 9,9 | 46 | 1/2 | 190 | 332 | 5,62 | 7047 | 1280 
MIET 28 26 50 | 11,3 9,5 | 46 | Ya | 190 | 3830 | 5,59 | 7013| 1820| 1!/2 min Verspätung 
76,3 29 29'/2} 70 | 12 9,9 | 26 | '⁄2 | 110 | 315 | 3,15 | 3950| 1024} durch Langsam- 
Wiesenburg 31 — — — — — — | — — — — — — fahren bei km 73,5 
79,7 30 321%] 80| 11 9,2 | 25 | /"a| 95 | 305 | 3,08 | 3862 | 1144 
81,3 31 33!/ 90 | 11 — [40] Ya | 95 | 300 _ o — 
90,3 32 | äist 90 | 11,2 8,8 | 23 | 3⁄4 | so | 295 | 2,55 | 3195| 1065 
Nedlitz 41!) - | — — - | — —-— I -| — — — — = 
97,1 33 44 95 | 12 10 25 | °/ı | 110 | 300 | 3,37 | 4226 | 1557 
101,9 | Lindau 47 34 47 100 | 12 11,2 1 26 | ®a I 110 | 300 | 8,61 | 4527! 1677 
106,6 35 47'/| 100 | 12 11,2 26 | °/ı | 150 | 300 | 3,66 | 4590 | 1700 
109,7 36 52 88 | 115 | 8,0 | 26 | %ı | 65 | 290 | 3,02 | 3792 | 1236 
111,4 | Güterglück Ank. |10" 32 53 — — — | 115 — — |I — | — |290 — _ — | 21!/2 min später an 
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Zahlentafel 29. Probefahrt am 1. August 1906. 
12 vierachsige Wagen = 48 Achsen = '404,3 t. Lokomotive + Tender + Zug = 69,5 + 45,5 + 404,3 = 519,3 t. 
Fahrzeit Geer A EES 3 „| % | Indikatordiagramm 
diagramm Ad im = ai g = 
g 3 1.8 RE SE Ki = S ee 
: E so Eža] 3 ls: | @ieo 
km Station Z H E P © 2E = SR na = u B | = 5 Bemerkungen 
plan- | wirk- | 8 = = n = KR f k 3 S 2 = 2 5| iN S 
mäßige | liche 8 S z © Se 2 M 2 G > F E A S É E 
S S km/stikg/gem|ikg/gem| vH = mm | °C Ikg/aem| kg PS; 
147,3 | Güsten Abt. |11 20 |11h 37 | — — — | 12 — — | — | — |810 — — — | 17 min später ab 
11h 39 | 35 | 12 10 55 | 3/4 | 160 | 320 — z — 
— 41 60 12 10 48 | 3/4 | 200 | 340 — — — 
152,0 19 42 70 11,8 10 48 | 8/4 | 230 | 350 6,10 | 7639 | 1980 
153,6 20 44 60 11,6 10 48 | è/4 | 220 | 348 5,06 | 6345 | 1410 
155,0 21 45 58 11,6 10 48 | 3/4 | 220 | 345 4,42 | 5540 | 1190 
155,9 22 47 | 52 11,8 | 10 48 | 8/4 | 240 | 345 | 4,34 | 6075/1170 
156,7 23 48 | 72 12 9,8 | 45 | 3/4 | 160 | 342 | 5,38 | 6746 | 1800 
163.4 Sanders- e 26 54 | — — — 12 — — I — = 340 — — — 28 min später an 
leben Abt. 37 |ı2 7 I — _ — | 12 _ — | — | — | 300 — — — 130 » » ab 
24 |12h 10 | 45 12 10,6 | 45 | ®/ı | 150 | 340 | 8,70 | 4640| 773 
25 11 | 44 12 10,8 | 46 | ®/ı | 180 | 352 | 3,79 | 4755| 775 
166,5 26 13 | 45 | 12 10,8 | 46 | 3/ 1 170 | 360 | 6,03 | 7560 | 1260 
167,7 27 15 | 45 | 11,8 | 10,6 | 46 | 3/4 | 210 | 358 | 5,88 | 7380| 1230 
168,5 28 16 | 45 12 10,8 | 46 | 3/4 | 210 | 355 | 5,99 | 7500 | 1250 
Hettstedt 17 — — >= — — — — — — — — — 
171,5 29 20 | 58 11,8 | 10 48 | 3/4 | 240 | 345 | 5,90 | 7400 | 1590 
172,1 30 22 47 11,8 10,6 | 48 | 3/4 | 180 | 350 6 27 | 7870 | 1370 
174,9 EN 24 45 11,2 9,5 | 49 3/4 | 220 ! 350 5,64 | 7080 | 1180 
176,8 32 26 46 11,2 10 49 | 3/4 | 220 | 340 5,87 | 7365 | 1255 
177,5 33 27 | 53 11,6 | 10 49 | 3/4 | 220 | 342 | 5,63 | 7055 | 1385 
178,3 34 29 | 62 12 10 45 | ?/ 1 200 | 344 | 4,82 | 6444 | 1480 
179,0 | Mansfeld 35 33 | 70 11,2 6,0 | 84 | 8/4 | 60 | 340 | 3,23 | 4050 | 1050 
188,6 | Blankenheim — — 85 — — — | — — — — — — 
194,0 | Riestedt 41 | — — 67,9) — — | 45 | 8/4 | 120 | 340 _ — — 
200,7 | Sangerhausen Ank. | 12” 52 | — — — Se _ =, = — = — = — 52 min später an 
Zahlentafel 30. Probefahrt am 6. August 1906. 
14 vierachsige Wagen = 56 Achsen = 471,26 t. Lokomotive + Tender + Zug = 69,5 + 45,5 + 471,26 = 586,26 t. 


Dampfdruck 


Fahrzeit TAIAO 2 j 3 „o w | Indikatordiagramm 
diagramm ei im i = og z 
SB na DEE d be, VE = os Br se N Ten ee 
= E d 3 le.l35| Š |s& SEKR 
kın Station A 5 E E Be ee S = BB: SE z aie Bemerkungen 
eier onen 
mäßige | liche f S £ © id 9 fe & 5 ss) = z A| S E S 
= x Kë 
5 5 km/st |kg/qem|kg/qem| vH z mm dei kg/qem kg PSi 
8,09 | Grunewald Abi. | ah 42 |sh 53 — |8h 53 - 12 — — | — — | 200 — — — | 1i min später ab 
4,5 1 55 80 | 12 10 38 | 4/4 80 | 200 | 4,93 | 6182| 687 
6,6 3 |9b 1 49 | 12 10 38 | */ı | 110 | 280 | 4,64 | 5818| 1055 
10,3 4 3l] 76 | 12 10 23 | 4/4 90 | 300 | 3,23 | 4050 | 1140 
: Ank. 54 19h 6 — = — 12 = — |] — — | 295 — — — | 12 min später an 
EE Wonnies Ges 59 el e Jet 2 ger "es Äer e See e, Nët lee ar a 
13,5 5 11 44 | 12 10 38 | */ | 180 | 270 | 5,02 | 6295 | 1026 
17,3 6 13 67 | 12 10 31 | $/4 1 130 | 295 | 3,66 | 4594 | 1140 
19,1 7 16 80 | 12 10,2 | 28 | %s | 125 | 300 | 3,25 | 4085 | 1210 
22,5 8 18!/| 80 | 12 10,2 | 28 | *« | 125 | 300 | 3,20 |; 3875| 1148 
27,3 9 22 7% | 12 10,6 | 35 | #/4 | 150 | 300 | 4,00 | 5025 | 1340 
Michendorf 23 — — — — — — — — — — — — 
81,5 10 251/2) 73 | 12 10,3 | 33 | *a | 160 | 310 | 4,06 | 5100| 1360 
35,1 11 28 92 | 11,6 | 10,8 | 30 | % | 150 | 310 | 3,28 | 4113| 1401 
Beelitz 30 — = = =a Dt ==. JE Ss ES >: Se SE 
41,7 12 | 33 86 | 11 | 10 30 | */⁄4 | 150 | 300 | 3,29 | 4125| 1314 
44,3 13 84!/ 93 | 11 9,9 | 30 | */4 | 140 | 300 | 3,38 | 4238 | 1450 
47,1 14 37 98 | 11 9,8 | 28 | */4 | 110 | 300 | 3,05 | 3825 | 1388 
49,3 15 381/o| 100 | 10,8 9,8 | 28 | */a | 120 | 300 | 2,95 | 3696 | 1370 | 1 min versäumt 
Brück 40 = — = = = ee SS = — = — durch Langsam- 
56,5 16 44 es | 11 | 9,8 | 36 | ?/4 | 150 | 295 | 3,74 | 4686 | 1180 fahren 
58,1 17 46 72:1 31 9,9 | 38 | 3/4 | 135 | 300 | 3,76 | 4725 | 1260 
61,3 18 48 60 | 10,8 9,4 | 38 | 8/4 |-ı30 | 300 | 4,13 | 5175 | 1150 
63,9 19 51 50 9,7 Ä 8,3 | 42 | ®/ | 100 | 295 | 4,56 | 5714| 1058 
S Eë Ank. 45 53 20 52'/əa| 43 | 10,83 i — — | — — | 295 — o — | 8min später an 
ae Lan DATT KUA ESA | - | e | - \- 1-1 - 1255| - | - | = | 3Yemin später ab 


(Fortsetzung der Zahlentafel s. folgende Seite) 
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E 
Fahrzeit S E Dampfdruck ZS 5 w | Indikatordiagramım 
diagramm el im S e = =) 
2 : er an rg = 
KG = IN Si SF 
= o A a a les 85 E e IS a 
km Station , Z Hog > "o = = 3 |S 5E w Si H H h E S S E Bemerkungen 
plan- wirk- 2 GE- g A E = Ze 3 S SEKR) a S = 
nn liche E 5: 8 x | 5 Š F Z D = E A| R | E g 
-E km/st |kg/qcm|kg/qem| vH e mm | °C Ikeioem kg | PSi 
65,9 21 10h 51/| 30 12 10,3 | 43 | 3⁄4 | 95 | 305 | 6,25 | 7838| 871 
66,7 22 7 36 11,8 9,8 | 43 | 3⁄4 | 95 | 310 | 5,44 | 6822| 910 
67,9 23 9 |88 11,8 | 10,9 | 46 | 3/4 | 150 | 320 | 5,93 | 7486| 1047 
69,3 24 11 | 40 11,2 | 10 47 | /4 | 150 | 320 | 5,81 | 7285 | 1080 
70,7 25 13 | 41 12 > 10,8 | 48 | 3/4 | 165 | 320 | 6,23 | 7812| 1186 
71,7 26 141/a| 44 11,4 | 10 48 | 3/4 | 155 | 320 | 5,63 | 7054| 1160 
72,9 27 16 | 53 10,8 9 48 | ®/a | 170 | 320 | 5,36 | 6721| 1319 
74,9 28 18 68 9,3 8,2 | 40 | ®/ı | 125 | 320 | 3,66 | 4590 | 1156 
Wiesenburg 201/44] — = = = er Ze. E eu se? = =n = 
79,1 29 2111 75 9,7 8,4 | 30 | ?/ı | 100 | 300 | 2,97 | 3724 | 1034| œ% Umlauf geöffnet 
88,3 30 28 | 88 11,2 7,6 | 23 | 3⁄4 | 65 | 290 | 2,92 | 3662| 1193 
90,1 31 30 90 11,2 | 10,3 | 23 | 8⁄4 | 120 | 290 92 3662 1221 
Nedlitz 31 er = er 2: SS es le = S i ae = 
94,3 32 32!/g| 92 12 10,5 | 23 | 3⁄4 | 115 | 285 | 3,01 | 3775 | 1286 
97,1 33 34 | 96 12 10,2 | 23 | ®/ı | 115 | 280 | 3,08 | 3862 | 1373 
101,1 -| 34 36!/a| 96 11,6 | 10,3 | 23 | 3/4 | 115 | 280 | 3,68 | 4615| 1641 
Lindau 38 = — — = ze —_ == = = es ge e 
103,7 35 381/g| 95 11,2 | 10,4 | 23 | ?/⁄4 | 115 | 275 | 3,23 | 4050| 1425 
107,7 36 41 80 11,7 | 10,3 | 23 | 3/ | 110 | 275 | 3,23 | 4050| 1200 
10h 32 |10h44 a — — 11,8 =. | ee — | 280 = u — | 12 min später an 
We BE Kee 33 51!/ə| — — — 12 — UL — 1 270 _ = — | 18!/ min später ab 
112,9] 37 54 | 60 12 9,8 | 28 | 3/4 | 80 | 270 | 3,54 | 4489| 986 
115,3 38 56 | 88 11,6 | 10,2 | 26 | 3/, | 100 | 280 | 3,09 | 3881| 1265 
Barby 591/ — — — = SE DE, DE AR ee = es ee? 
123,3 39 [11h (ia 82 11 9,7 | 27 | 3/4 | 120 | 275 | 3,59 | 4511| 1370 
127,1 40 5 175 12 10,8 | 32 | ®/ | 155 | 275 | 4,25 | 5328| 1480 
Ank. 52 11h 8 41 7 80 12 10,8 | 42 | 3% — 1275 — o — | 16 min später an 
al tabr. 53 10%] — = = — — — | — — | 265 — — — | 17!/2 min später ab 
131,9 42 12 45 12 10,7 | 43 | 2/4 | 175 | 270 | 5,56 | 6972| 1162 
132,7 43 131/2| 46 12 10,2 | 43 | 3/4 | 190 | 280 | 5,92 | 7424| 1265 
135,3 44 61/2] 62 11,2 9,8 | 43 | 3/4 | 190 | 290 | 4,59 | 5756 | 1322 
Gattersleben 18 = = aa = = Sch SE pan Di a ES Ss 
137,9 45 181/2| 75 11,3 | 10,3 | 28 | 3⁄4 | 135 | 290 | 3,61 | 4527 | 1258 
139,7 46 20 |76 11,8 | 10,7 | 28 | 3⁄4 | 145 | 285 | 3,65 | 4577| 1288 
141,3 47 21 87 12 11 28 | 3/4 | 150 | 290 | 4,00 | 5016] 1616 
143,1 48 22 87 12 11 31 | 34 | 160 | 295 | 4,15 | 5204| 1677 
5 Ank. |ı1h 10 | 251) — — — 12 — — |— — | 295 — — — | 15'/;min später an 
Kaya alien ` Zeen 14 12 a) il ll = Je Area JL ee e el jan a a 
149,1 | 49 |12h 71/2 52 12 10 52 | 3/4 | 220 | 270 5,57 | 6985| 1345 (Wasser u. Kohle 
a. 50 | od 50 | 12 | 10,7 | as | 3% | 220 | 280 | 6,05 | 7587| 1405| genommen) 
154,3 51 14 | 40 11,8 | 10,5 | 52 | ®/ | 195 | 295 | 6,18 | 7744| 1147 
157,1 52 18 64 10,8 9,8 | 80 | 3/4 | 110 | 300 | 3,50 | 4389 | 1040 
159,7 53 20 | 70 9,8 8,0 | 30 | 3⁄4 | 95 | 305 | 3,29 | 4126 | 1070 
Ank. 34 23 54 22 70 9,8 — 140 | 2 95 | 305 A o — | ohne Aufenthalt 
163,41 | Sandersleben rz 35 — — _ SS ar — _ = = _ — durchgefahren 
165,1 55 251/2| 30 11,4 | 10,2 | 41 | 3, | 170 | 290 | 5,42 | 6797| 755 
166,7 56 28 | 41 11,6 | 10,5 | 47 | 8/4 | 170 | 300 | 6,18 | 7744| 1147 
168,1 57 30 371/ə| 11,2 | 10,2 | 47 | 3/4 | 150 | 302 | 6,43 | 8064 | 1120 
Hettstedt 321] — = > = = Ze, e = = L ee = 
172,1 8 36 | 35'/,| 10,8 9,6 | 52 | 3/4 | 145 | 302 | 6,28 | 7872| 1035 
173,9 59 39 321/a| 11 9,9 | 52 | %/a | 140 | 300 | 6,37 | 7988 | 961 
176,1 60 431/o| 33 11,2 | 10,2 | 52 | 8/4 | 140 | 300 | 6,58 , 3251| 1008 
177,1 61 45 33 11,2 | 10,2 | 43 | 3/4 | 115 | 300 | 5,97 | 7486| 915 
Mansfeld 47° — S = = = SE WË = e e = > 
181,1 62 50 60 9,6 8,9 | 23 | 3% 70 | 300 | 2,92 | 3662 | 814 
194,6 | Riestedt ih 31/44] 63 | ıh 1 75 9,6 8,9 | 42 | 3/44 70 | 300 — = = 
197,0 64 5 |78 9,6 8,9 | 23 | 8/4 | 60 | 300 = zu = 
200,7 | Sangerhausen Ank. | 12h 26 12 — — — 9,8 — — E — | 290 — — — | 46 min später an 
führten Leistungen ohne Reinigung des Feuers, der Rauch- b) Versuchsfahrten auf der Strecke 


kammer und des Aschkastens Fahrten nötigenfalls bis zu 
400 km Weglänge zurückzulegen, erscheint sie besonders 
durch den Fortfall des teuren und den Betrieb erschwerenden 
Vorspannes zur wirtschaftlichen Beförderung schwerer Schnell- 
und Personenzüge auf steigungsreichen Strecken sehr ge- 
eignet. Nach den bisherigen Versuchsergebnissen scheint der 
günstigste Wirkungsgrad der Maschine bei einer Wagen- 
helastung von 48 Achsen zu liegen. « 


Schneidemühl-Königsberg 
vom 26. November bis 1. Dezember 1906. 


Die auf der Strecke Schneidemühl-Königsberg verkeh- 
renden sogenannten Ostbahn-Schnellzüge hatten häufig Ver- 
spätungen. Eine Besserung war erst nach Einstellung lei- 
stungsfähigerer Lokomotiven zu erwarten. Um daher fest- 
zustellen, ob die °/s-gekuppelte Heißdampf-Schnellzuglokomo- 
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Zahlentafel 31. 


s mittlerer 
BE D Dampfdruck im as 
Fül- | 9% Schi Zug- | Lei- a in 
lung SC Ge kraft | stung |&pa’l 
EN on = hb SE 
E rg Kessel Sehieber- | kasten- D 
E kasten druck 
vH km/st | ke/gem | kg/gem | kg/qem kg PS 
48/50 | 32,5 12 10,6 6,78 8502 | 1023 | 0,565 
37 12 11,0 6,55 8214 | 1126 | 0,546 
41 12 10,8 6,23 7812 | 1186 0,519 
48 12 10,2 5,70 7148 | 1270 0,475 
52 12 10,2 5,49 6885 | 1326 0,458 
60 12 10,0 5,05 6333 | 1404 0,421 
70 11 9,3 4,79 6007 | 1557 | 0,399 
28/80 | 38 12 10,3 4,38 5493 773 | 0,365 
50 12 10,0 4,02 5041 933 0,335 
60 12 10,2 3,78 4740 | 1053 0,315 
72 12 10,0 3,52 4414 | 1177 0,293 
86 11 ` 10,0 3,29 4125 | 1314 0,274 
98 11 9,8 3,05 3825 | 1388 0,254 
100 10,8 9,8 2,95 3696 | 1370 0,246 
Fig. 111 
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Zahlentafel 32. 


Zugstärke Verbrauch oo 

-— | Verbrauch an | für 1000 tkm ë 5 

Gewicht bezogen auf en F 

Datum Zahl Zuggewicht a E 
der der des ee na 5 

| Q oe 

Achsen Wagen | Zuges ED E T Wasser] AM 


| t t kg cbm kg | cbm kg 


| 
1.8.1906| 48 | 400,5 |519,9 | — u | = | Së 925 
3.8.1906| 40 | 335,6 455,0 |6400 | 39,3 | 35,6 | 0,213 | 1073 
4.8.1906] 48 | 400,5 1519,9 |6850 | 42,5 | 33,4 | 0,207 | 1147 
6.8.1906) 56 | 471,2 | 590,6 | 6300| 50,2 | 27,0') 0,215 | 1406 
8.8.1906| 40 | 329,9 | 449,3 |5950 | 37,2 


33,5 | 0,210 | 703 


!) Die bei der Fahrt mit 56 Achsen am 6. August 1906 ermittel- 
ten Zahlen, 27 kg Kohle bei 0,215 cbm Wasser, können nicht als ganz 
einwandfrei angesehen werden, weil bei dieser Fahrt etwa 2 t bessere 
Koble (schlesische Steinkohle) verwandt worden sind. 


tive zur planmäßigen Beförderung dieser Schnellzüge genügt 
und ob es durchführbar ist, diese Züge auf der 344 km 
langen Strecke Schneidemühl-Königsberg ohne Lokomotiv- 
wechsel, mit Wechsel des Personals in ‚Dirschau, zu befördern, 
wurden Versuche im regelmäßigen Zugdienste (normale Zug- 
stärke 23 bis 36 Achsen) mit dieser Lokomotivgattung ange- 
stellt. 

Am 26. und 27. November 1906 fanden Probefahrten auf 
der 163,25 km langen Strecke von Königsberg nach Dirschau 
und zurück statt, am 29. und 30. desselben Monats solche 
auf der 344,20 km langen Strecke von Königsberg nach 
Schneidemühl und zurück. Am 1. Dezember endlich beför- 
derte die °/;-gekuppelte Lokomotive Nr. 2406 »Elberfeld« den 
D-Zug Nr. 2 auf der 604,8 km langen Strecke von Königs- 
berg über Dirschau und Schneidemühl bis nach Berlin- 
Grunewald. Das Personal wechselte stets nur in Dirschau; 
bei der letzten Fahrt fuhr das Danziger Personal von Dirschau 
bis Berlin durch. 

Der Zug war an den ersten vier Tagen 44 Achsen, am 
1. Dezember von Königsberg bis Dirschau 32, bis Schneide- 
mühl 36 und bis Berlin 40 Achsen stark. 

Die Witterung war sehr ungünstig, weil an den meisten 
Versuchstagen fast dauernd ein starker, sehr hinderlicher Wind 
wehte. Das benutzte Speisewasser war zum größten Teile 
sehr schlecht, sehr salzhaltie und stark rosthaltig, da ein 
starker Sturm Meerwasser in die Brunnen getrieben hatte. 

Die Kohle war meist gute oberschlesische Stückkohle. 

Trotz der schlechten Witterungs- und Wasserverhältnisse 
zeigte es sich, daß die Lokomotive den Anforderungen voll- 
kommen gewachsen war. Sie beförderte die verstärkten 
Züge nicht nur innerhalb der fahrplanmäßigen Zeiten, son- 
dern sie ermöglichte fast stets eine erhebliche Kürzung der- 
selben, auch wurden weder Kessel noch Maschine jemals 
bis zur Grenze ihrer Leistungsfähigkeit ausgenutzt. 

Auf allen diesen Fahrten wurden Indikatordiagramme 
nicht genommen, demnach auch die Zugkräfte und ge- 
leisteten Pferdestärken nicht festgestellt. Notiert wurden 
nur die Dampfspannungen im Kessel und Schieberkasten, 
die Temperatur des überhitzten Dampfes im Schieberkasten, 
die Füllung der Dampfzylinder, die Luftleere in der Rauch- 
kammer und die Fahrgeschwindigkeit, sowie endlich der 
Kohlen- und Wasserverbrauch. 

Nähere Angaben über die Fahrt am 28. November von 
Königsberg nach Schneidemühl und die Fahrt am 30. No- 
vember von Schneidemühl nach Königsberg bringt Fig. 112. 

Ueber die Leistungen in tkm und den Kohlen- und 
Wasserverbrauch während aller 6 Versuchstage gibt Zahlen- 
tafel 33 nähere Auskunft. 


Aus all den gemachten Beobachtungen ergab sich fol- 
gendes: 

Das Feuer hielt sich auf allen Fahrten sehr gut. Ein 
schädliches Verschlacken des Feuers trat niemals ein, selbst 
nicht bei der über 600 km langen Fahrt am 1. Dezember 
von Königsberg bis Berlin. 

Der Kohlen- und Wasserverbrauch für 1000 tkm 
war für die einzelnen Fahrten sehr verschieden und zum 
Teil ziemlich hoch gegenüber den auf der Strecke Berlin- 
Sangerhausen festgestellten Verbrauchszahlen. Auf den Fahr- 
ten am 26. (Rückfahrt), 27. und 29. November, wo günstigere 
Witterung herrschte, näherten sich die Verbrauchszahlen den 
früher ermittelten. Das liegt teils an den Streckenverhält- 
nissen und der Fahrtrichtung, vor allem aber an den sehr 
ungünstigen Witterungs- und Speisewasserverhältnissen. 

Hiermit hängt auch die erreichte Ueberhitzung zu- 
sammen. Die Dampftemperatur betrug bei den Fahr- 
ten vom 26. bis 30. November meist 300°C und mehr. Bei 
der Fahrt am 1. Dezember sank sie dagegen immer tiefer 
und betrug schließlich nur noch 250 bis 200°C. Es war 
das die Folge des schlechten, sehr salzhaltigen Wassers, das 
starke Ablagerungen im Kessel verursachte. 

Diese Versuchsfahrten haben demnach bewiesen, daß die 
°/s-gekuppelte Heißdampf-Personenzuglokomotive die stärksten 
auf der Strecke zwischen Königsberg und Schneidemühl ver- 
kehrenden Schnellzüge fahrplanmäßig ohne Vorspann selbst 
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Fig. 119. Versuche mit der °/;-gekuppelten Heißdampf- 
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Schnellzuglokomotive Nr. 2406 »Elberfeld« auf der Strecke Königsberg-Schneidemühl. 


DIRSCHAU 


N 1 N 
N A N Y S e ) N N 
N D A N S AM d ZS < N 
SUSE N h, s a A RIOS IN A L, e NN S 
Do X NS SZ ŞA 3 Sad L S a ZS SSIR A MS A St: ZE 
SS Së J RS RFA S Seel wini gä SZ SS 
S Ke E GIN Lä IN N N S © S 
$S E Se Lawm PS 5 ses „SISı IS Ss bs bas. © È SS À 
SS S Se mg BS Is ëss bs e PAS 2 2 SIS | AS mo SER SS 
PAIN S aA IRA g [8 ISIS e [S ISIS ISIS [X MA wë % 
SS N 2 Ir we El 2 e og Ps 
KT > 7 È Së 


EE E Se 


LA 


GA | 
O OR, Aaen l CZA O > e Ce ENEE 

E e, E D RE An Chen e E E a, T 
A EE It A een 1 — ITS Fr ge A| F EE ZA | 
TI II TI FA IT ZZ EI EEE E LI N Ee, WE 
EAA DAA EE e BE EG e Ge, JI FE EG EG EG I 27T A I 
VORGE ZA EEE EEE AN REG AE TER VIINI III [IILL LLL LL LLL LKL LLL L BE een) 
NEE IT EH III TTTZ ge A LT ee 
Lë er, Ter E DEE LEE, EE E TE E 
D de EE E EE Kee E TI Ee, 
70 75 20 ei 20 30 15 |“ 40 gei 50 


30 ES Z e 70 d 0 YS GO 855 5, E 75 


LEE E EE bel 

GE Wee E EE WEE EE GE 

A — Së KE PA KE GGG GE A LG x 
Mg | ex BRETT 

A— ge E EE EE EE EEN 7, 


Zë ee E Be SC £ LA EE 

"7 EE ENEE | Fees CENT O 
En een aa EE % DEE EE EEE | 
ee ce i 
E i De E 


FETT p — un ~o 


CH ENEE 

SC E GE 
Ee E SR 
EE, "ees | "a Eed 
RER Ee 5 Sr ee, a ee 


er a + 

PIERRE? Leg an EE eegen Dë we 0 | E IR 
EE GE E % BETT 
E DEE, EEE, 097772000. G SE Gel 


E N EE 
E ON GR L, ZI G I 


kasal Vater Si 


TREE, dd N AT 


ZZ NEDE 


N 
N 
S 

A 

S 


Czersk 


-D Ai ilo, SEE 
U DT o, 


EE 
Se Ge OEO 114: EEN DE, SH 
S EE DEZ EEREN ee GE E EE EE 

Sc, H EEE litten VIEL: BED CC HEERERZ EEE 


a an — DER 

SE Ee EE 
D CHEZEDAVZE GEL GGG DD ED EEE SE ZI Lë Ee — 
Të Kl E ST DE ZZ zz GEGEN GEGEBEN DE > 

GEHN GGG EEE EHE DAGEGEN GE EEE See a EE 

E E SE EU E MT E EE AAN EEN 

Të, E GE GGG e GG N E GELDES EEE FD 

LEI LLLLLLLLER Ch LIKE EE GE, SE Ge EES D ee EE Gees 


25 20 26 40 ES Ei Y5 i 30 e e JO 68 z gell 40| 35 | 30 Zei m E 


Ëss SE EE eren SE EE 

EE D EE E EE EN ele Geeeeeee ae LLLLNLLLSELLLLICLLLLELL ee 

Esseg SE See Dees EE E ge ee Ee rietser Lee a a a ge ibn AA 

EE DE ER EE t. 797/77. EE EE EE A dee ege GE e BEE BEE. 7) CILS a 7 

OD LER Kee 44 E TTV N NN AZ] 1 1 17,1 0 De or e EE G SE 
EE A 


I GE, Ge CC EE 1 | BA E E E VEEREEEEEE SE | | 1 | 1 107 

A Ges ı VA A | | BA. 8" o | | | 1% 

Eee 0. e DEE EE EE TC GE EE ER EHER 7 7 KEE CHE el 
N N, E 1 I ii 1 1 | | 1 iu 
e 1 x I 35353555 N | NM 1 KEREN ; 
V $ BE FEH DEE ER, E EE Ee, ` DEE DEE EE EE EH EENI 
BEE A DEE Ee REESEN EE, ER D KEE BEREND De EE EES E, DE DEET EEGEN A 


BEE UM EU aa a N a ai ae ZIP Aa R 


GL, TRGS ZZREGCET ZZ DER Ge 
SS EE EE GE E E ZEN 
E ee SE ER 0 re Ge SE Seet EE 
f De A Y Ara 
Ee, Ze, I a 


lee EINER ee > hr EE See E GE 
VOLL, SE SE E EE SE EE A 
EE 


7 


PT E LE EE 
E EE SE E E GE 
ZZ a GI KG LA KI VK DRG TG eg EE 

EH Beer E fe GEESS 


118 


931 


932 


Brückmann: Studien über Heißdanıpflokomotiven. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Zahlentafel 33. 


DEE EEE EEE SEHEEEERGEEEEEEEHEREEEEREEEERBERSTEEEERENERSHESEREERRGEREESSEHRSEERSBEEEREEEGESERSERSEHEEEEISERSEERGEHERHEEEREIEEERERSDEEIEEESERREE EIER EEE a 


beför ertor Zug 


an Fahrzeit Materialverbrauch 
Strecke Ent- | Zug- Leistung Sünden 
Tag Nr. gewicht der ` 
der e fernung des Zahl ‚ausschl. Loko- Wetter zu- ge- EE e 
Fahrt | Zuges der ‘Lokom. | motive gesetzt | kürzt 
von bis Achsen | und Kohlen | Wasseri Kohlen | Wasser 
Tender 
| km ' t tkm min min kg cbm kg cbm 
26. Nov. | Königsberg | Dirschau 163,25 D 2 44 | 414 67 500 veränderlich; bei — lt 3500| 19,0 | 51,8 | 0,282 
Dirschau Königsberg 163,25 Di 44 405 66 200 | Hinfahrt starker, = 14 2450| 14,2 | 37,1 | 0,215 
bei Rückfahrt 
mäßiger Seitenwind 
27. Nov. | Königsberg Dirschau 163,25 D 2 44 406 66 500 | Regen und mäßig — 11!/ə 14.950 17,4 TE 0,262 
Dirschau | Königsberg 163,25 | D1 44 416 68 100 | starker Seitenwind — gll 12,7 |?" [0,186 
28. Nov. | Königsberg | Schneidemühl 344,20 D2 44 418,6 | 143 000 teilweise Regen — 11 | 5750] 33,2 | 40,083j 0,232 
Schneidemühl| Dirschau 180,00 D5 44 373 67100 | und stets starker _ 15 5 750 | 15,3 | 55,8 | 0,228 
Seitenwind 
29. Nov. | Dirschau Schneidemühl 180,00 D2 44 411,6 74000 | zeitweise Regen, _ RP Ge 18,4 10,249 
Schneidemühl| Dirschau 180,00 S5 44 872 67 000 stets mäßiger — 163 15,2 (oa 0,227 
Dirschau Schneidemühl 180,00 D4 44 397,2 71500 | Seitenwind 3 16,8 0,235 
30. Nov. | Schneidemühl| Königsberg 344,2 D4 44 408 140 000 | meist Regen, — 8 150| 836 58,2 | 0,257 
dauernd sehr hef- 
tiger Sturm; zeit- 
weise orkanartiger 
| Gegenwind 
1. Dez. | Königsberg Berliu-Grunewald | 604,8 D2 32,36 | 311,4 | 218000 | teilweise Regen, ` (bis Dirschau 5!/2 
bezw. | 351,1 meist Seiten- oder | » er 
40 bezw. Gegenwind 10000 | 76,3 45,8 | 0,350 
391,5 » Berlin Rn | 
| | im Mittel 
zusammen | 2666,2 1 048 900 274,5 | 44,62| 0,2617 
| 
unter den ungünstigsten Witterungsverhältnissen befördern Die Ergebnisse dieser Versuchsfahrten vom 18. Dezem- 
kann. ber 1906 bis 4. Januar 1907 sind aus Zahlentafel 34 zu er- 
| ee sehen. 
c) Versuchsfahrten im Bezirke der Königlichen Die Dampfentwicklung war bei allen Fahrten gut, 
Eisenbahndirektion Hannover. doch betrug die Ueberhitzung nur zwischen 240 und 290°C. 
Nach den günstigen Ergebnissen der Versuche auf der Diese geringe Ueberhitzung dürfte auf die Reste der Salz- 
Strecke Königsberg-Schneidemühl wurde die Lokomotive ablagerungen von der Versuchsfahrt am 1. Dezember 1906 
Nr. 2406 »Elberield« der Königlichen Eisenbahndirektion zurückzuführen sein, die erst ganz allmählich nach längerem 
Hannover zur weiteren Erprobung im gewöhnlichen Betrieb Betriebe durch wiederholtes Auswaschen des Kessels entfernt 
auf der Strecke Berlin-Stendal-Hannover-Dortmund über- werden konnten; vielleicht aber auch auf unrichtiges Wirken 
wiesen. | des Pyrometers. 
Zahlentaiel 34. 
an Materialverbrauch Fahrzeit | 
Wagen. |gewieht mittlerer mittlere Dampf- 
A einschl. Ta Reeg ge mittlere | Luftleere | temperatur im 
Tag Länge Zahl | gewicht Loko- gesamter für 1000 tkm Schieber- Zylinder-| in der | Schieberkasten 
der Strecke der ausschl. motiga plan- ge- kasten- füllun Rauch- = 
Fahrt Achsen | Personen mäßige brauchte) druck 5 
und |xKohlen Wasser Kohlen Wasser | kammer Inöchste mittlere 
Tender | 
km t t kg cbm kg cbm min min kg/qcm vH mm de SR 
18. Dez. | Stendal-Hannover 150,6 36 323,19 456 } 4335 { 12,5 ` 99.8 as 113 111 9,2 24 130 255 230 
» Hannover-Stendal |150,6 | 42 375,13 509 SS ""Iouzel 110 105 10 25 140 270 | 240 
19. Dez. | Stendal- Berlin 112,5 | 24 | 180,07 l 300 y 5102 5,82 |} ge, {0243| 124 111,5] 7,4 25 70 260 | 230 
» Berlin-Hannover 263,1 34 268,21 399 20, 25 t 0,193 203 209 9,7 25 120 290 235 
20. Dez. | Hannover-Dortmund] 207,3 | 40 324,61 462 3450 | 15,8 | 36,1 | 0,165 | 180 171 9,4 25 90 290 | 245 
21. Dez. | Dortmund-Berlin |470,4 | 32 295,89 429 6350 | 39,3 | 31,5 | 0,195] 402 387,5 9,4 25 130 270 , 240 
22. Dez. | Berlin-Dortmund 470,4 | 40 363,69 504 | 
44 | 393,44 530 | 6550 43,3 | 25,8 | 0,171) 407 4105| 9,8 25 120 290 | 250 
48 428,37 566 | 
2, Jan. | Hannover-Bebra 188,2 39 330,87 467 } 5800 P 21,6 134,3 Ce 185 191 9,7 34 170 2850 ! 250 
» Bebra-Hannover 188,2 35 300,73 431 15,7 i 0,194] 184 178 — — — 250 ES 
3. Jan, | Hannover-Berlin 263,1 28 273,81 366 } 6300 21,45 } 94.1 EE 9mal Haltesignal — — — = — 
» Berlin-Hannover |263,1 | 28 210,56 | 337 S 24,4 9 [to,275 |l 254 257,5 8,9 28 140 265 | 230 
2 2 5 2 2 
4. Jan. | Hannover-Dortmund| 207,3 I F i} 20 '}0,177 E Ee Sé 4 Sc = ar 
52 471,63 614 7600 32.5 | 
4. Jan. | Dortmund-Hannover! 207,3 48 443,57 583 22 0,182 180 | 188 9,4 30 150 280 | 220 
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Trotzdem war der Kohlen- und Wasserverbrauch 
für 1000 tkm gering, wie aus Zahlentafel 34 hervor- 
geht. 

Anderseits zeigt sich aber bei diesen und noch weite- 
ren Versuchsfahrten zwischen Berlin und Halle, 
daß die °®%s-gekuppelte Heißdampfi-Personenzuge 
lokomotive zwar vollkommen fähig ist, schwer: 
Personen- und Schnellzüge bis zu einer Grund- 
geschwindigkeit von 80 km/st ohne Anstrengung auch 
auf größeren und längeren Steigungen ohne Vor: 
spann zu befördern, nicht aber leichtere Schnellzüge bei 
einer Grundgeschwindigkeit von 100 km/st, da sie dann in- 


| 


folee der geringen Größe ihrer Treib- und Kuppelräder von 
nur 1750 mm Dmr. schr zum Heißlauien neigt. 
Um schwere Schnellzüge auch über steigungs- und 
krümmungsreiche Strecken mit 100 km/st Grundgeschwindig- 
keit befördern zu können, hat die Preußische Staatseisenbahn- 
Verwaltung daher im Jahre 1909 bei der Berliner Ma- 
schinenbau-A.-G. vormals L. Schwartzkopii zwei 
/s-gekuppelte Vierzylinder-Zwillings-Heißdampf- 
Schnellzuglokomotiven mit 1980 mm Treibraddurch- 
messer in Auftrag. gegeben, von welchen eine in diesem 
Jahr auf der Weltausstellung in Brüssel vorgeführt werden 
wird, und über die besonders berichtet werden soll. 
(Fortsetzung folgt.) 


Der heutige Stand der Flugtechnik in Theorie und Praxis.” 


Von Dr.-Sng. F. Bendemann, 
Geschäftsführer des Sonderausschusses für Flugtechnik der Jubiläumsstiftung der deutschen Industrie. 


(Nach einem im Berliner Bezirksverein gehaltenen Vortrag.) 


(Schluß von S. 896) 


Die praktische Flugtechnik nach dem Stande 
zu Ende 1909. 


Dem praktischen Ziele, brauchbare Verkehrsmittel für 
Kriegs- und Friedenszwecke zu schaffen, hat sich die Flug- 
technik in den ersten beiden Entwicklungsjahren viel rascher, 
als man erwarten konnte, genähert. An Flugvermögen, d.h. 
an Tragkraft, Flugdauer und Schnelligkeit ist den Erforder- 
nissen praktischen Gebrauches schon jetzt völlig genügt. 
Den Maßstab dafür können noch die von mir seinerzeit über- 
sichtlich zusammengestellten Ergebnisse der Flugwoche von 
Reims geben‘); unter Hinzunahme einiger seitheriger Er- 
folge ist die Sachlage dahin zu kennzeichnen, daß Ent- 
fernungen bis über 200 km in einem Zuge durchmessen, Ge- 
schwindigkeiten von fast 80 km/st, und Höhen bis 1500 m 
erreicht, ein bis zwei Personen als Fahrgäste befördert wer 
den können. 

Die im Wesen des Drachenfluges liegende Unmöglich- 
keit, in der Luft still zu stehen, wird praktisch wenig Bedeu- 
tung haben, weil man in größeren Höhen kreisend hinreichend 
ruhige Beobachtungen machen kann. Wichtiger wäre es, 
vom Platze aus, ohne weite Anlaufbahn, auffliegen zu können; 
Lösungen dafür liegen aber noch in weitem Felde. Aus- 
sichtsvoller scheint der wichtige, mehrfach wunternommene, 
aber noch nicht geglückte Versuch, auf Wasserflächen 
schwimmend aufsteigen und niedergehen zu können. Das 
alles aber steht in zweiter Linie neben dem hauptsächlichen 
Erfordernis praktischen Gebrauches: das unentbehrliche 
Maß von Zuverlässigkeit muß erst erreicht werden. 

Sicherer Flug ist noch sehr an hohe persönliche Eigen- 
schaften des Führers und an günstige Wetterumstände ge- 
bunden. Diesen Faktoren gegenüber spielen die Launen des 
Motors eine geringe Rolle, weil Betriebstörungen bei der 
Möglichkeit von Gleitfluglandungen an sich harmlos sind 
und sichere Luftreisen über Land nicht hindern. Bei ruhi- 
ger Luft ist deshalb die Gefährlichkeit überhaupt nicht grob. 

Dagegen sind durch stärkere Luftbewegung Abflug und 
Landung noch so erheblich gefährdet, daß die dem Lenk- 
ballon an sich wesentlich überlegene Fluggeschwindigkeit 
nicht in entsprechend höherer Unabhängigkeit vom Winde 
zum Ausdruck kommt. In diesem für die praktische Ent- 
wicklung entscheidenden Punkte versagt leider auch die 
sonst so wirkungsvolle Förderung durch den Sport, insofern 
man Preise für kühne Wind- und Wetterflüge nicht gut aus- 
setzen kann. 

Die wichtigsten Fortschritte lägen demnach auf dem 

ID Sonderabdrücke dieses: Aufsatzes (Fachgebiet: Luftschiffahrt) 
werden an Mitglieder postfrei für 90 Pfg gegen Voreinsendung des 
Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zu- 
schlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 

2) Z. 1909 8. 1558. 


aussichtsvollen, praktisch aber noch kaum in Angriff ge- 
nommenen Gebiete selbsttätiger Steuerungs- bezw. Sicherungs- 
mittel, die sich auf der theoretisch schon in allem Wesent- 
lichen ausgearbeiten Grundlage der Kreiselwirkung voraus- 


sichtlich zu so hoher Vollkommenheit und Zuverlässigkeit 


bringen lassen werden, wie es die Aufgabe verlangt. Der 
Kreisel wird dabei nicht sowohl durch die eigenen Massen- 
kräfte Steuerwirkungen entbehrlich machen, als durch Aus- 
lösung hydraulicher Hülfskräfte die bis jetzt vom Führer 
ausgeübte Bedienung der Luftsteuer übernehmen, deren Wir- 
kung an sich vorzüglich bewährt ist. 

Erfindungsgedanken und Vorschläge der verschiedensten 
Art treten noch immer in großer Zahl und oft von wenig 
berufener Seite an die zu wissenschaitlichem Urteil befähig- 
ten Stellen heran. Sie verdienen nur dann noch Beachtung, 
wenn sie sich als folgerichtige und auf gründlicher Kenntnis 
beruhende Fortbildung der bewährten Bauarten darstellen, 
deren sorgfältiges Studium demnach eine wichtige Aufgabe 
der Wissenschaft bildet. 


Man hat von allen eriolgreicheren Flugmaschinen schon 
viele schöne Abbildungen und auch gute schematische Dar- 
stellungen gesehen, aber noch kaum einigermaßen brauch- 
bare und in den Hauptsachen richtige Zeichnungen. Merk- 
würdig schwankend und unsicher sind auch die Maß- und 
Gewichtangaben, die vielfach durch die Zeitungen gehen und 
danach schon mehr oder minder nachdenklich zusammen- 
gestellt und verarbeitet wurden. Angaben über Schwerpunkt- 
lagen, die von großer Wichtigkeit wären, sind bisher über- 
haupt noch nicht gemacht worden. 

Im Folgenden ist versucht worden, die bedeutendsten Flug- 
zeuge des Jahres 1909 in ihren konstruktiven Hauptzügen 
richtig festzuhalten und zu vergleichen. Es sind die sechs 
zwar nicht unabhängig voneinander entstandenen, aber doch 
wesentlich verschiedenen Arten, die in den ersten großen 
sportlichen Wettbewerben im Herbst 1909 erfolgreich auf- 
traten. Unsere Zeichnungen sind hinsichtlich der Größen- 
verhältnisse und in vielen Einzelheiten gegenüber sonst Be- 
kanntem ergänzt und berichtigt worden und dürfen ziemlich 
weitgehenden Anspruch auf Vollständigkeit und Richtigkeit 
machen. 

Allgemeine Erläuterungen hierzu sind kaum noch nötig, 
da die bekannteren Flugmaschinen schon in früheren Ver- 
öffentlichungen, besonders in dem Vortrage von A. Vor- 
reiter, Z. 1909 S. 1093 u. f., beschrieben worden sind. Es 
braucht also nur das früher noch nicht oder nicht ganz 
richtig Dargestellte kurz hervorgehoben zu werden. 

Die klassische Flugmaschine Wright als die eigen- 
artigste, am besten durchdachte und in vieler Hinsicht heute 
noch vollkommenste hat auch hier an der Spitze zu stehen. 
Sie wird für immer nicht nur als geschichtlich denkwürdig, 
sondern auch als lehrreichstes Schulbeispiel cine besondere 
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Stellung behaupten. Um so wichtiger schien es, die vielfach 
verstreuten Angaben einmal in einheitlicher Darstellung ZU- 
SAA IESO, Erfreulicherweise reicht das Vorhandene 
hin, um den Gesamtaufbau mit allen wichtigen Abmessungen, 
wenigstens hinsichtlich des Flugkörpers nebst Kufengestell, 
vollständig darzustellen’). 

Fig. 46 bis 50 zeigen die in den Jahren 1903 bis 1905 ent- 
standene, auch bisher nur in wenigen Einzelheiten abgeänderte 
Ausführung, mit der die Brüder Wright aber erst 1908 in 
Amerika und Frankreich an die ( jetfentlichkeit traten. Mit 
Hülfe einiger leicht verständlicher Vereinfachungen konnten 
auch die im Maßstab ciner Zusammenstellung nicht mehr 
ausführlich darstellbaren Teile wenigstens angedeutet werden, 
so daß hier z. B. hinsichtlich der Drahtverspannungen zum 
erstenmal eine vollständige Darstellung vorliegt. Zum Unter- 
schied von den nur zur Versteifung- dienenden Spanndrähten 
sind die beweglichen Drahtzüge der Steuerteile durchweg 
punktiert eingetragen (ebenso auch bei den weiteren Zeich- 
nungen). Ihre Führröllehen an Eckpunkten sind der Klar- 
heit wegen etwas vergrößert gezeichnet. Auch wo 


tatsächlich keine Rollen, sondern Rohrführungen 
verwendet sind, wurden der Deutlichkeit halber 


vollen eingetragen; so dürften die Steuerbewegun- 
gen ohne weitere Erläuterung vollständig verständlich 
sein. 

Als Baustoff für das Gerüst ist bei der Wright- 
Maschine bekanntlich das sehr leichte und feste 
Spruceholz, eine kanadische Fichtenart, bevorzugt. 
Die Hauptquerträger oder »Holme« des Flugkörpers 
sind im unteren Tragdeck, auf dem die Hauptlasten, 
Motor und Flieger, ruhen, im Mittelteil auf doppel- 
ten Querschnitt verstärkt. An den Flügelenden des 
unteren Decks und im oberen durchweg haben also 
die Querholme nur die (vordere) Hälfte des im Grundriß einge: 
tragenen Doppelprofiles.. Der 4420 mm breite Mittelteil der 
Hauptzelle ist starr. Von da ab sind die beiderseitigen Ver- 
längerungen der Holme etwas beweglich angeschlossen, um 
beim Verwinden der Flügel eine leichte Drehung machen zu 
können. Die diesen Verbindungsstellen benachbarten Profil- 
rippen der Tragdecken sind vollw andig, die übrigen leichter, 
mit Aussparungen zusammengesetzt. Auch die durch Motor 
und Flieger belasteten Rippen unten sind besonders stark. 
Die senkrechten Streben sind im Mittelteil fest auf die Holme 
gestützt, im biegbaren Flügelteil ist die vergrößert beige- 
fügte gelenkige Verbindung angebracht. Gleichfalls gelenkig 
sind die wagerechten Träger des Seitensteuers an die hin- 
teren Holme angeschlossen, derart, daß sie sich bei Abflug 
und Landung von etwaigen Hindernissen nach oben abheben 
können. Der hierbei gezogene Draht der Diagonalver- 
spannung in senkrechter Ebene ist deshalb mit einer Zugfeder 
versehen. 

Besondere Beachtung verdienen die Vorkehrungen, um 
eine gewisse elastische Nachgiebigkeit des Kufengestelles bei 
Landungsstößen zu erzielen. Eigenartige Verbindungen der 
gegeneinander stoßenden Holzteile durch die Enden umfas- 
sende Blechhülsen lassen einen nur durch Blechstreifen über- 
brückten kleinen Abstand. Als Beispiel ist im Seitenaufriß 
die Verbindung der zum oberen Querholm führenden Strebe 
mit den Kufen in größerem Maßstab in Aufriß und Grundriß 
hinzugefügt, welche den federnden Spielraum erkennen läßt 
und zugleich ein Beispiel für den überall in ähnlicher Weise 
ausgeführten Anschluß der Spanndrähte gibt. Auch bei den 
andern nach vorn abwärts laufenden Streben des Gestelles 
"ist so, ohne Verwendung eigentlicher Federn, für etwas 
Nachgiebigkeit gesorgt. Die nach hinten abwärts laufende, 
also beim Landunesstoß auf Zug beanspruchte Diagonalstrebe 
unter der Hauptzelle ist, abweichend von den andern, nicht 


i 


EE 


von Holz, sondern aus einem die Druckdiagonale doppel- 
seitig umfassenden, um diese U-förmig zurückgebosenen 


` Als wertvolle Quelle hierzu ist besonders der Aufsatz von 
Rozendaal im »Motorwagen« 1909 Nr. 23 u.f. zu nennen. Als früherer 
geschäftlicher Vertreter der Brüder Wright hatte Rozendaal Gelegenheit, 
die Maschine in Muße zu studieren. Während manche Teile dort sehr 
eingehend dargestellt sind, fehlen andre aber ganz. Vor allem fehlt 
eine brauchbare Zusammenstellung: die gegebene ist etwas zu künst- 
lerisch behandelt. 


Stablbande gebildet, das durch einen Stahldraht von 5 mm 
Dmr. iortgesetzt wird. Die im Vorderaufriß und Grundriß 


sichtbaren Diagonalverspannungen in den Querebenen des 
Gestelles sind mit nachstellbaren Spannschlössern versehen, 
während bei den Drahtverspannungen am Fluskörper selbst 
im Gegensatz zu der französischen Bauweise durchweg auf 
Nachstellbarkeit verzichtet ist. Die Drähte sind einfach 
durch Oesen gezogen, umgebogen, und mit einer kleinen 
umgelegten Blechhülse fest verlötet. 

Wiehtig ist die Einrichtung zum schrittweisen Anlernen 
von Schülern. Rechts vom Mittelsitz, auf dem dann der 
Lehrer Platz nimmt, ist ein zweiter Hebel zur Bewegung des 
Höhensteuers angebracht, der durch eine punktiert einge- 
tragene Drehachse mit dem ersten, an der linken Schräg- 
strebe des auskragenden Vorbaues angebrachten verbunden 
ist. Der Hebel für Seitensteuer und Flügelverwindung liegt 
ohnehin zwischen beiden Sitzen. So kann also der Lehrer 
die Steuerbewegungen des Schülers überwachen und nötigen- 
falls sofort verbessern. 


Fig. 46 bis 50. 


Vorderansicht der Hauptzelle. 


S ART IR wa 


NY 


Be Lg 


Sal GES as 
| = I A We 7 nach vorn ausladende Teile een 


er Fe Nr + 
SE 


Se 


Se 
\ 


Die eigenartige Verbiegungsvorrichtung am Höhensteuer 
zur Erzeugung günstiger Wölbungen durch exzentrische Lage- 
rung des Drehhebels ist bezeichnend für die geistvolle Deich: 
dachtheit des Apparates, praktisch aber wohl nicht von er- 
heblichem Belang. Der oft gerügte Mangel, daß diese Steuer- 
vorrichtungen nicht selbstsperrend sind und deshalb beide 
Hände des Fliegers dauernd an den Hebeln bleiben müssen, 
ist bei der von Orville Wright bevorzugten Einrichtung be- 
hoben worden, die von der ursprünglichen, aus Fig. 48 bis 50 
ersichtlichen auch sonst noch etwas abweicht. Sie ist schema- 
tisch in Fig. 51 und 52 dargestellt. Der zwischen beiden 
Sitzen befindliche Steuerhebel für Seitensteuer und Verwindung 
ist auf der schon erwähnten Drehachse des Höhensteuers ge- 
lagert und bewegt bei Vor- und Rückwärtsdrehung unmittel- 
bar die Zugdrähte der Verwindung. Links daneben ist un- 
abhängig davon auf derselben Achse noch eine Scheibe ge- 
lagert, die durch eine kleine Schubstange von dem auch nach 
rechts und links beweglichen Hebelgriff aus gedreht. werden 
kann und so das Seitensteuer betätigt. Der Zusammenhang 
und der Bewegungssinn der Einrichtung ist aus Fig. 51 zu 
erkennen. Die normale Steuerbewegung, z. B. bei einer 
Kurve nach rechts, erfolgt durch Rechtsbiegen des Griffes und 
gleichzeitiges Rückwärtsziehen des ganzen Hebels. Dadurch 
wird das Seitensteuer entsprechend bewegt und der rechte 
Flügel flach, der linke steiler gestellt, also auf nach innen 
geneigte Schräglage des Flugkörpers hingewirkt, wie es der 
Fliehkraftausgleich verlangt. Unbeabsichtigter Rechtsneigung 
bei geradem Flug muß umgekehrt durch Vorwärtsdrehen des 
Hebels, also Steilerstellung des rechten Flügels entgegen- 
gearbeitet werden, wobei, um eine Schwenkung nach rechts 
durch den bremsenden Einfluß zu vermeiden, die Klinke des 


Seitensteuers gleichzeitig etwas nach links gelegt werden 
muß. Die Gewöhnung an diese Bewegungen wird dadurch 


daß sie ganz im Sinne der unwillkürlichen 
die der etwa an das Reiten oder 
Radfahren gewöhnte Schüler machen möchte Auch beim 
Höhensteuer trifft das zu. Diese Hülfe ist nicht zu unter- 
schätzen; sie wird, wie man weiterhin leicht verfolgen Kann, 
auch von andern Konstrukteuren folgerecht angewandt. 

Das Fehlen eines festen Dämpfungsschwanzes, dieses be- 
zeichnendste Merkmal des Wright-Apparates, ist von den Er- 
findern als ein bewußter Mangel zugunsten der gewählten 
Abflugart in den Kauf genommen worden. Die Umwandlung 


sehr unterstützt, 
Körperbewegungen liegen, 
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der Maschine ist im Gange, die mit der Einführung eines 
Fahrgestelles auch die Anwendung eines Dämpfungsschwanzes 
ermöglicht, der den so graziösen wellenförmigen Flug und 
damit auch die zweifellos größeren Schwierigkeiten der Füh- 
rung beseitigen wird. 

Der kleine, aus einem Querbalken und 2 hintereinander 
liegenden Rollen bestehende Laufwagen ist in Fig. 48 und 49 
gleichfalls in der ursprünglichen Form zu sehen. Der Apparat 
wird vor und. beim Abschnellen durch das Fallgewicht von 
1 oder 2 Gehülfen am seitlichen Kippen verhindert, bis die 
Luftkräfte die Stützung übernommen haben. 

Den in kraftsparender Hinsicht so vorteilhaften Antrieb 
mit großen Doppelschrauben von verminderter Umlauizahl 
ohne Betriebsunsicherheit und zu beträchtlichen Mehraufwand 
an. Gewicht herzustellen, ist den Brüdern Wright mit kühnem 
Griffe sogleich gelungen. Die französische Schule hat, wie 
Ferber erzählt, in den Jahren der Vorarbeit (1906/7) viel 
Zeit auf der Suche nach einer brauchbaren Lösung hierfür 
verloren und schließlich darauf verzichtet. Die in einer senk- 


Flugmaschine Wright. 
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rechten Ebene liegende, nur durch leichte Spanndrähte seit- 
lich gehaltene Absteifung der Schraubenwellen gegen den 
Flugkörper erscheint freilich, besonders beim Probelauf am 
feststehenden Apparat, beängstigend unsicher. Im Fluge 
aber, wo nur die weichen Luftkräfte unter sich wirken, ver: 
schwinden die Erschütterungen fast ganz. 

Der Voisin-Doppeldecker, das ursprüngliche Erzeugnis 
der französischen Schule, ist in Fig. 53 bis 56 in der normalen, 
1908 und 1909 in vielen Ausführungen ohne bedeutende Ab- 
weichungen hergestellten Bauart dargestellt. Geringere Ab- 
weichungen, auch in den Hauptabmessungen, sind natürlich 
häufig. So weit ins einzelne gehende Maßangaben wie beim 
Wright-Apparat sind zwar nicht bekannt geworden, doch ist 
der Gesamtaufbau in allen Teilen klar ersichtlich. 


Der Flugkörper ist im ganzen und auch in den bau- 
lichen Einzelheiten noch fast ganz das vergrößerte Abbild 
des Gleitflugapparates, der in Fig. 24 u. f. ausführlich dar- 
gestellt wurde. Die Schwanzzelle ist der Längsstabilität 
wegen auch hier um einige Grade flacher gestellt als die 
Hauptflügel; ihre Tragflächen sind jedoch nicht mehr eben, 
sondern gleich den Flügeln gewölbt. 2 seitliche Rielwände 


an der Schwanzzelle sind beibehalten; die mittlere ist zum 
Seitensteuer geworden. Hinzugefügt sind, um selbsttätige 
Seitenstabilität und schärfere Wendungen ohne Flügelbewe- 
gung zu ermöglichen, 2 Paar Kielwände zwischen den Haupt- 
flügeln, von denen das innere Paar aber gelegentlich auch 
fortgelassen wurde. 

An Stelle der einfachen Griffstangen ist in die Haupt- 
zelle ein Traggerüst (Rumpf) eingehängt, das die Hauptlasten 
aufnimmt und vorn das weitausladende Höhensteuer mit 
Schubstange trägt, deren Griff zugleich das Steuerrad für 
das Seitensteuer bildet. | 

Das in seiner Schwerfälligkeit nicht eben vorbildliche 
Fahrgestell sollte der durch die Anfangsschwierigkeiten beim 
Auffliegen und Landen gebotenen doppelten Bedingung ge- 
nügen: sehr ausgiebige Abfederung von Stößen und Einstell- 
barkeit der Laufräder für schiefe, nicht genau gegen den Wind 
erfoleende Landungen, wobei der Apparat schräg zu seiner 
Längsachse rollt. Das ganze, in Längs- und Querrichtung dop- 
pelt verspannte Gerüst schiebt sich unter dem Raddruck gegen 


Sig. 51 und 52. 


Schema der neuen Steurrung (Orville Wright). 


Bewegungen für 


Kurre nach rechts 


die langen Tragfedern in die Höhe, die oben mittels zweier 


Knaggen den Rumpf tragen. Kautschuk-Zwischenlagen über 
den Knaggen mildern den Anschlag in der entlasteten End- 
stellung, wenn kein Raddruck mehr die Federn spannt. Die 
meist recht unverständlich dargestellte Konstruktion ist in 
den drei Projektionen der Figuren 53 bis 56 klar. Die 
Diagonalverspannung in der Ebene der unteren Radgabeln 
ist mit Zugfedern versehen, -da sie sonst die Schwenk- 
bewegung verhindern würde. So hält sie die Räder elastisch 
in ihrer geraden Stellung fest. 

Henry Farman, der erste glänzende Vorkämpier des 
Voisin-Aeroplans, hat später aus diesem eine entschieden cr- 
heblich verbesserte eigene Bauart entwickelt, Fig.57 bis 59, die 
ihre außerordentlichen Erfolge sicher nicht nur der Meister- 
schaft und Ausdauer ihres Lenkers verdankt. 


Die Grundform des Flugkörpers und die Anordnung von 
Höhen- und Seitensteuer ist wenig verändert, doch sind alle 
senkrechten Kielwände beseitigt, was den -Flugwiderstand 
vermindert und seitliche Windschwankungen weniger störend 
macht. Damit ist freilich die selbsttätige Seitenstetigkeit auf- 
gegeben und eine Qnersteuerung im Sinne der Wrightschen 
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Anfänger nicht so (nem i 
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wie man anzuneh- 
men geneigt wäre. Die Quersteue- 
rung ist durch eine äußerst einfache 
Hülisflügelbewegung erreicht: die Schnitt a-b. 
Hinterränder der Flügel sind in den 
äußersten Feldern oben und unten - 
zu drehbaren Klappen, »Hülfsflü- | 
geln«, geworden, die vom Steuer- 
hebel aus wechselseitig auf oder 
ab bewegt werden können, wie man nach den punktierten 
Dteuerdrähten leicht verfolgen kann. Die Bewegung ist nicht, 
wie bei ihrem Vorbild, durch rückwärtige Zugverbindung der 
bewegten Teile zwangläufig gemacht, die Drähte werden viel- 
mehr erst durch den Luftdruck selbst gespannt; in der Ruhe 
hängen die Hülfsflügel lose herunter. Vom gleichen, auch 
vor- und rückwärts drehbaren Hebel aus wird durch doppelte 
Drahtverbindung auch das Höhensteuer betätigt; das Seiten- 
steuer bewegt ein besonderer T-förmiger Hebel unter den 
Füßen des Fliegers, dessen linke Hand also nicht bean- 
sprucht ist. 

Ganz verändert und sehr vereinfacht ist das Fahrgestell. 
Die Achsen der beiden vorderen Laufradpaare werden auf 
Kufen durch kräftige Kautschukbänder niedergehalten. Beim 
Landungsstoß geben diese nach, und die Kufen kommen zur 
Wirkung. Die Radachsen können sich ferner bei schiefem 
Aufsetzen gegen die aufgelegten Schraubenfedern seitlich ver- 
schieben und sich nötigenfalls sogar ein wenig schräg stellen, 
da ihre Querlage nur durch dünne (im Grundriß gestrichelt 
sichtbare) Drähte erhalten wird, die zerreißen, che die Rad- 
«chsen oder Räder brechen. Die Abfederung der Kufen liegt 
in den schräg zum Flugkörper hinaufgehenden Streben (Vor- 
deransicht), die bei der dargestellten neueren Bauart ein 
‚gleichschenkliges Dreieck bilden. Zuerst standen die Kufen 


Fig. 53 bis 56. Voisin-Maschine. 
Maßstab 1:120. 


ziell besonders von Alexander Graham Bell gefördert. Wie 
bei Farman ist auch hier eine gewisse Auslese aus den Vor- 
bildern Wrights und der französischen Schule zu erkennen. 
Unsre Zeichnung, Fig. 60 und 61, ist weniger vollständig, 
genügt aber, um manche eigenartige Züge zu zeigen. 

Der Flugkörper zeigt im Hauptteil die gewöhnliche 
Doppeldeckanordnung; die Flügel sind aber nur oben ein- 
seitig bespannt; nach unten liegen die Querholme und Profil- 
rippen großenteils bloß, was, wie wir sahen, wegen der hier 
nur geringen Luitgeschwindigkeiten keine erhebliche Wider- 
standsvermehrung bedingt. Der Dämpfungsschwanz ist nicht 


Fig. 5 ( bis 59, Doppeldecker von Farman. 


Maßstab 1: 120. 


enger und die inneren Streben senkrecht, 
wobei diese begreiflicherweise leicht brachen. 

Großen Anteil an seinen Erfolgen ver- 
dankt Farman bekanntlich dem Gnöme-Mo- 
tor, der alle Bedenken gegen die Anord- 
nung umlaufender Zylinder um eine festste- 
hende Kurbelwelle praktisch widerlegt hat. 
Durch große Zuverlässigkeit und Gleichför- 
migkeit ohne umständliche Wasserkühlung 
und besondere Schwungmassen hat er die 
Motoren mit festen Zylindern entschieden 
etwas in den Schatten gestellt. 

In mancher Hinsicht ähnlich dem Far- 
manschen ist der Doppeldecker von Cur- 
tiss, das Erzeugnis der Aerial Experiment 
Assoziation, die in den Jahren 1906 bis 
1908 in Hammondsport (New-York) ‚eifrige 
Gleit- und Motorflugstudien betrieb, "finan: 
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zelleniörmig, sondern trägt nur eine feste, ebene Dämpiungs- 
fläche und, mit dieser ein Kreuz bildend, das einfache Seiten- 
steuer. Dagegen ist das Höhensteuer vorn doppelilächig, 
ähnlich dem von Wright, doch ohne die Verbiegungsvorrich- 
tung; es wird durch eine einfache Schubstange gedreht, mit 
der ähnlich wie bei der Voisin-Steuerung zugleiclı das Hand- 
rad des Seitensteuers verbunden ist. Die kleine Kielfläche 
im Höhensteuer ist wieder von Wright entlehnt, die Quer- 
steuerung erfolgt durch Hülfsflügel, die mitten zwischen den 
Tragflächen an den vorderen Streben drehbar befestigt sind. 
Sie werden mittels gelenkig gestützter Sitzlehne durch Ober- 
körperbewegungen des Fliegers im Sinne der unwillkürlichen 
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Die Anordnung der Flügel am langgestreckten Rumpf, 
der hinten Schwanzflächen und Steuer, vorn Motor und 
Schraube trägt, ist bei Eindeckern ziemlich naturgemäß ge- 
geben, so lange man wenigstens beim Einschraubenantrieb 
mit unmittelbarer Kupplung bleibt. Bei der größeren Blériot- 
Bauart (XII) ist, bei französischen Maschinen zum ersten- 
mal, eine Uebersetzung angewandt. Doch ist diese Maschine 
in der Flugfähigkeit anscheinend nicht ganz vollwertig. Sie 
hat eine außerordentlich hohe Flächenbelastung und ist viel- 
leicht deshalb, vielleicht auch wegen ungenügender Stabilität 
besonders schwierig zu führen. 

Die Flügel der Eindecker, zunächst einzeln für sich her- 


Fig. GU und 61. Doppeldecker von Curtiss. 


betätiet. Die von der Sitzlehne aus über Rollen von unten 
her zum Hinterrande der Hülisflügel führenden Zugdrähte 
sind oberhalb wiederholt, bilden also wieder eine geschlossene 
Kette. 

Das Fahrgestell ist wie bei Farman eine Vereinigung 
von Laufrädern mit Sicherheitskufen. Statt 6 Räder sind 
hier aber nur 3 vorhanden, auch nur eine Kufe in der Mitte. 
Ihre eigenartige Absteifung gegen den Flugkörper ist aus 
den Figuren klar ersichtlich. Sie wird überall als eine starre 
bezeichnet; es ist aber, wenn auch besondere Teile zur Ab- 
federung ganz vermieden sind, doch offenbar ganz bewußt 
und folgerichtig die Elastizität des tragenden Gestelles und 
besonders der Hauptzelle selbst zur 
Abfederung benutzt. Die Hauptlast, 
Motor und Flieger, ruht auf den 
mittleren Streben des Apparates 
und lastet nicht unmittelbar auf 
den hinteren Laufrädern. Diese 
stützen vielmehr die weiter aus der 
Mitte liegenden Knotenpunkte. Beim 
Aufsetzen federn die Querholme 
(Bambus) soweit durch, daß die 
mitten zwischen ihnen ängeordnete 
Kufe auf den Boden stößt, ehe die 
Räder brechen. Die von der Kufe ausgehenden schrägen 
Streben federn schließlich die restliche Wucht der Last ab. 


Die Maschine zeichnet sich bei sehr fester Bauart doch durch ` 


große Leichtigkeit vor den bisher genannten aus. Der Motor 
ist von Curtiss’ eigener Bauart. Die in Reims benutzte 
Holzschraube hatte auffallend einfache, fast rohe Form mit 
nahezu geraden, nur wenig schraubenförmig verdrehten Flü- 
geln. Trotzdem erzielte diese Maschine allerdings mit ver- 
hältnismäßig sehr starkem Motor doch mit die höchste Flug- 
geschwindigkeit (Gordon Bennett-Preis). Sonst ist sie nicht 
mit sonderlich bedeutenden Leistungen hervorgetreten. 
Diesen vier Doppeldeckern in den Leistungen fast eben- 
bürtig waren in Reims die beiden berühmten Eindeckerarten, 
Blériot und Antoinette. Fig. 62 bis 64 zeigen die kleine 
Bleriot-Maschine Nr. XI, mit der Bleriot am 25. Juli 1909 
den Kanal überflog. Diesem Aufsehen erregenden Erfolg ver- 
dankt sie allerdings wohl mehr als ihren sonstigen Leistungen 
bei Wettkämpfen usw. ihre überaus große Wertschätzung. 
Fig. 65 bis 67 zeigen die Antoinette-Maschine in der 
seit Sommer 1909 ziemlich unveränderten Form. Flügel- 
größe und Längenmaße sind bei Einzelausführungen etwas 
verschieden. Fig. 68 und 69 geben die genauen Ab- 
messungen einer kürzlich nach Berlin gelieferten Maschine 
wieder, die ich mit freundlicher Erlaubnis des Besitzers 
(Hr. Oberleutnant Huth) bezw. des Hrn. Ingenieurs Wiener 
(Albatroßwerke G. m. b. H., 
Hauptteilen aufmessen konnte. Daraus ist auch die Form 
der Flügel und ihre Stellung zum Flugkörper zu ersehen. 
Die Eintrittstangente der Druckfläche ist hier wagerecht, 
während sie sonst immer etwas abwärts geneigt ist. 


Johannisthal) selbst in den. 


gestellt, werden mittels herausragender Enden der Querholme 
am Rumpf befestigt. Die Holme und ebenso die Profilrippen 
sind in den Flügeln möglichst der Beanspruchung ent- 
sprechend fachwerkartig zusammengesetzt und entsprechend 
verteilt. Bei den Einzelausführungen bemerkt man dabei 
fortschreitende Aenderungen, um am Baugewicht möglichst 
zu sparen. Man soll (bei Antoinette) Flügel von 15 qm mit 
einem Gewicht von etwa nur 15 kg hergestellt haben. Da- 
mit war man aber wohl zu weit gegangen. Die Flügel des 
schon erwähnten Antoinette-Apparates des Oberleutnants Huth 
sind erheblich schwerer. 

Die Ausbildung des Rumpfes in schlanker Stromlinien- 


Fiq. 62 bis 64. Eindecker Bleriot X. 


Maßstab 1:120. 
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form für geringsten Stirnwiderstand ist bei der Antoinette- 
Maschine bisher wohl am weitesten getrieben. Das zur Ab- 
steifung der Flügel erforderliche Drahtspannwerk und das 
zum Schutze der Flügel gegen Berührungen mit dem Erd- 
boden noch recht hohe Rädergestell bedingen freilich nicht 
unerhebliche Luftwiderstände und lassen die in aerodynami- 
scher Hinsicht sonst wohl vorhandene Ueberlegenheit der 
Findecker nicht voll hervortreten. Leicht V-förmige Stellung 
der Flügel (bei Antoinette 5° gegen die Wagerechte) hat sich 
bei allen Eindeckern vorteilhaft bewährt. 

Hinsichtlich der Steuerung ist bei Antoinette und Blériot 
vieles gemeinsam: die Bedienung des Seitensteuers durch 
einen unabhängigen Fußhebel; die Flügelverwindung von 
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einem unterhalb des Rumpfes gelagerten Kettenantrieb aus, 
dessen Zahnrad durch einen Hebel und Drahtzüge in an- 
nähernd senkrechter Ebene gedreht wird. Nur die Bewe- 
gung dieser Drahtzüge ist verschieden, nämlich bei Bleriot 
von einem doppeltbeweglichen Hebel in der Hand des Flie- 
gers ausgehend, der zugleich vor- und rückwärts bewegt das 
Höhensteuer betätigt, wie das ähnlich schon bei Farman er- 
klärt wurde. Der Hebel ist unten glockenförmig ausgebildet; 
so kann ihn der Flieger mit den Oberschenkeln in beliebi- 
ger Stellung festhalten und sogar einige Steuerbewegungen 
machen, ohne die Hände zu gebrauchen. 


aus Eschenholz den vorderen Teil des eigentlichen Rumpfes 
aufnimmt, also fast unmittelbar den Motor trägt. Die beider- 
seitigen Stützrohre bilden mit den hinteren und unteren Rad- 
gabelstangen ein Gelenkdreieck mit einem in Geradführung 
verschiebbaren Drehpunkt (also eigentlich ein »Kurbelvier- 
eck«), dessen Geradführung (dem Kreuzkopf entsprechend) 
die von den Kautschukschnüren nach unten gezogene Gleit- 
hülse bildet. Sie ist zugleich auf dem Stützrohr drehbar; 
ebenso ist die untere Radgabel an einer drehbaren Hülse 
gelenkig befestigt, das Rad kann also um das Stützrohr ge- 
schwenkt werden. In der Ebene der unteren Radgabel liegt 


Fig. 65 bis SC. Antoinette-Eindecker. 
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Bei Antoinette sind Höhensteuerung und Flügelbewegung 
ganz getrennt. Die Steuerräder rechts und links vom Flie- 
ger, deren Achsen mit leichter Klemmung in kleinen Holz- 
lagerböcken ruhen, wirken mit den umgewickelten und je 
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eine geschlossene Kette bildenden Drahtzügen selbstsperrend, 
so daß auch hier die Hände des Fliegers nicht dauernd in 
Anspruch genommen sind. Man kann die Drahtführungen 
in den drei Projektionen, Fig. 65 bis 67, genau verfolgen. Am 
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Schwanz häufen sie sich etwas, weil das geteilte Seitensteuer 
auch eine Teilung der zugehörigen Drähte bedingt, die vom 
Fußhebel her beiderseits des Rumpfes heraustreten. Die 
Zugdrähte des Höhensteuers enden nicht an dem zugehörigen 
Hebel, sondern laufen hier über eine kleine Rolle und zu- 
rück zu einem Festpunkt am Rumpf; sie bilden also einen 
einfachen Flaschenzug. 


Das Fahrgestell ist bei Blériot wie bei Antoinette aus- ` 


giebig gefedert und für schiefe Landungen einstellbar, sonst 
aber ganz verschieden. Bei Blériot liegt die Federung des 
hauptsächlich tragenden Räderpaares vorn in Kautschuk- 
schnüren, die längs der festen Stahlrohrstützen beiderseits 
des fast quadratischen Rahmens angeordnet sind, der mit 
seinen flachen und selbst noch etwas federnden Querträgern 


Fig. 68 und 69. ZE 


Antoinette-Eindecker (Maßskizze). 


eine ihre Endpunkte kreuzweise ver- 
bindende Diagonalverspannung, die 
mittels eingeschalteter Federn die Rä- 
der elastisch in ihrer Grundstellung 
festhält. Die Federn liegen äußerlich 
nicht sichtbar im Innern der Stütz- 
rohre, wohin die Diagonaldrähte von 
unten her fortgesetzt sind. Das hin- 
tere Rad ist ähnlich den Hinterrädern 
bei Voisin und Farman abgefedert 
und durch einfachen Gummizug in 
gerade Richtung gestellt. 

Das Antoinette-Fahrgestell ist aus mancherlei 
Versuchen hervorgegangen, bei denen man an- 
fangs mit 2 Rädern hintereinander offenbar nach 
Art der Wrightschen Abflugart, wenn auch ohne 
Startschiene und Fallgewicht, so doch ohne seit: 
liche Stützung abzufliegen versuchte. Nur rudi- 
mentäre Stützrollen unter den Flügeln sollten den 
Apparat in der Ruhestellung gegen seitliches 
Kippen halten. Wenn er sich in Bewegung 
setzt, kann man ja bald auf die stützende Wir- 
kung des Luftwiderstandes rechnen. Aber auf 
nicht ganz ebener Anlaufbahn hat man dabei 
doch wohl zu viel Schwierigkeiten gefunden. Der 
Versuch hat aber zur Ausschaltung jeglicher hin- 
teren Laufräder geführt. Der Schwanz stützt sich 
nur auf ein kleines Rufenstückchen und wird beim 
Anlauf vom Luftdruck sogleich abgehoben. Beim 
Landen tritt oft das vorn vorgestreckte Kufen- 
stückchen in Tätigkeit, dessen leichte Krümmung 
genügen soll, um schnelles Eingraben in den 
Boden zu verhindern. Oeiter allerdings wirkt es 
dadurch, daß es abbricht, als Stoßdämpfer. 

Die Tragräder sind dadurch sehr wirksam 
geiedert, daß ihr mittleres Stützrohr in die den 
Rumpf tragende Säule abgedichtet hineinragt, mit 
dieser also einen Preßkolben bildet, der, mittels 
Lederstulps gedichtet, als Luftpuffer wirkt. Er 
wird mit Preßluft von 6 bis S at gefüllt gehalten; 
der Druck hält mehrere Tage vor, die Dichtung 
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muß also gut sein. Im übrigen ist die Anordnung aus der 
Vorderansicht ohne weiteres verständlich. Das Rädergestell 
ist ein starres Doppeldreieck, dessen oberen Knotenpunkt 
eine auf dem Preßzylinder gleitende Hülse bildet. Die Rad- 
achse wird jetzt ähnlich wie bei Farman durch einfache 
Drähte in der Querstellung festgehalten. 

Der Flugkörper ist auf der stützenden Mittelsäule nur 
durch die Spanndrähte festgehalten. Die Mittelsäule geht 
also verschiebbar durch den Rumpf hindurch, so daß die 
Elastizität der Drähte und des Flugkörpers selbst die Ab- 
federung noch unterstützt. 

Enger als sonst ist beim Antoinette-Apparat das 'Treib- 
werk mit dem Flugkörper verwachsen, insofern die Rohr- 
bündel des Wasserkühlers die Flanken des Rumpfes beklei- 
den. Sie sind nicht unmittelbar in den Kühlwasserkreislauf 
eingeschaltet, sondern wirken als Kondensatoren. Aus dem 
runden Sammelgefäß hinter dem Motor tritt der gebildete 
Dampf durch die gabelförmig nach vorn verzweigten Rohre 
in die Kühlkörper über. An ihrem tiefsten Punkt hinten 
wird das Kondensat von einer besondern Hülfspumpe in den 
Sammler zurückbefördert. Die Kühler stehen deshalb nicht 
unter Ueberdruck und enthalten nur Dampf. In dem vier- 
eckigen Holzkasten hinter dem Wassersammler und vor der 
Mittelsäule liegt das Benzingefäß. Sonst sind die Benzin- 
behälter wie die übrigen Nebenteile des Motors in unsern 
Zeichnungen fortgelassen, weil sie bei den Einzelapparaten 
gleicher Gattung oft ganz verschiedenartig gebaut und an- 
geordnet sind. 


Zusammenfassung. 


I. Einige geschichtliche Nachträge zur Entwicklung 
der Luftschiffahrt betreffen: 


1) die »Rückständigkeit« der deutschen Technik, die 
der Entwicklung des Fluges langsam gefolgt ist, und sich 
einstweilen die unbestrittene Führung in der praktischen 
Luftschiffahrt gesichert hat; 

2) die vielen noch zu sagenhafte Gestalt des deutschen 
Ingenieurs Otto Lilienthal, dessen außerordentliche Bedeutung 
in seinen Hauptleistungen zusammengefaßt und durch aus- 
ländische Zeugnisse belegt wird; 

3) den verbreiteten Irrtum, als hätten H. von Helmholtz 
und andre deutsche Gelehrte menschliches Fliegen für zen 
für allemal unmöglich« erklärt; er erweist sich als eine 
grobe Leichtiertigkeit; 

4) die Mißdeutungen der Wirksamkeit des V. d. I. ge- 
genüber dem Luftschiffunternehmen Graf Zeppelins. 


Das Kraftwerk der Hudson 
and Manhattan-Bahn in Jersey City. 


Die elektrischen Kraftwerke in Groß-New York sind kürz- 
lich um eine neue bedeutende Anlage, das Kraftwerk der 
Hudson and Manhattan-Bahn, vermehrt worden. Das Werk 
liegt in Jersey City auf einem Straßenblock an der Wash- 
ington-Straße, wohin die Kohlen von den Bergwerken leicht 
ohne Umladung gebracht werden können. Das Wasser für 
die Kondensatoren wird vom Hudson durch einen 550 m 
langen unterirdischen Kanal herangeführt. Das Werk ver- 
sorgt die Tunnelbahnen der Gesellschaft durch drei Umfor- 
merwerke, von denen eines im Kraftwerke selbst liegt. Die 
Umformer werden wie bei allen Bahnanlagen in New York 
mit Drehstrom von 11000 V und 25 Per./sk gespeist. 

Das im ersten Ausbau für 18000 KW bemessene Werk 
ist in einem Gebäude untergebracht, das die ganze Anlage 
— Maschinenhalle, Umformerraum, Schaltraum, Kesselhaus, 


1) Electrice Railway Journal vom 5. März 1910. 

Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Elektrische Kraft- 
erzeugung und -verteilung) werden an Mitglieder postfrei für 20 Pig 
gegen Voreinsendung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen 
den doppelten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung 
etwa 2 Wochen nach Erscheinen der Nummer. 
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II. Zur Theorie des Fliegens. 


1) Grundsätzliche Ueberlegungen: Dynamisches Schweben 
kann nur durch Erzeugung von Luitbewegungen zustande 
kommen, die bis an die Raumgrenzen wirken. 

2) Die durch Luftschrauben bei gegebener Antrieb- 
leistung theoretisch erzielbaren Trag- oder Treibkräfte wer- 
den allgemein festgestellt. Daraus ergibt sich der »Grüte- 
grad« zur praktischen Beurteilung. 

3) Nähere Betrachtung der den Luftwiderstand ver- 
ursachenden Vorgänge führt auf grundsätzliche Klärung der 
für günstigste Drachenwirkung anzustrebenden Bewegungs- 
form, die wesentlich von den naheliegenden, oft vorausge- 
setzten Anschauungen abweicht. Die immer notwendige auf- 
steigende Luftbewegung vor dem Flügel ist durch geeignete 
Flügelform so auszunutzen, daß eine wesentliche Annäherung 
an den theoretischen Vorgang stattfindet, bei dem zu gleich- 
förmigem Schwebeflug überhaupt kein dauernder Arbeitsauf- 
wand nötig ist. 


III. Die experimentellen Forschungen über 
Luftwiderstandsiragen. 


Die Aufgaben und experimentellen Möglichkeiten werden 
übersichtlich gegliedert. 

Die Bedeutung von Modellversuchen. Sie können Ver: 
suche im Großen nicht ganz ersetzen. 

Ein neues Verfahren für Versuche im Großen. An 
einem im natürlichen Winde gefesselt schwebenden, künst- 
lich belasteten oder bemannten Gleitilugapparat werden die 
wichtigsten Komponenten der Lujitkräfte gemessen. Ver- 
suchseinrichtung. Konstruktion und Einzelheiten des Appa- 
rates. Versuchsergebnisse. Nutzanwendung. Anwendbarkeit 
für Stabilitätsprüfungen. 

Einige Erfahrungen aus Gleitflugversuchen. 


1V. Die praktische Flugtechnik nach dem 
Stande zu Ende 1909. 


Die Technik hat das Flugvermögen schnell auf ein für 
praktischen Gebrauch zu Verkehrszwecken durchaus hin- 
reichendes Maß gesteigert. Hauptgesichfspunkt praktischen 
Fortschrittes muß Unabhängigkeit vom Winde — besonders 
bei Abflug und Landung — sein. 


Die bedeutendsten Flugzeuge von 1909, als Grundlage 
der weiteren Entwicklung, werden konstruktiv dargestellt, in 
den Grundzügen verglichen und in vielen Einzelheiten be- 
sprochen. 


Kohlenbunker und Förderanlage — enthält. Das Gebäude, 
Fig. 1 und 2, hat 64 x 59,5 qm Grundfläche und kann an 
der Westseite noch um 21 m verbreitert werden. In den 
vorhandenen Räumen läßt sich die Leistung auf 24000 KW 
bringen, und durch Verlängern des Kessel- und Maschinen- 
hauses würde Platz zur Erzeugung weiterer 12000 Kilowatt 
gewonnen werden. Das Gebäude ruht auf einem Beton- 
unterbau. Die Wände -bestehen aus Ziegelmauerwerk. Die 
reichlichen Fenster sind gegen Wärmedurchgang gut isoliert 
und mit Drahtglas als Feuerschutz versehen. Das Dach ist 
in den flachen Teilen aus Eisenbeton mit Terrakottadecke 
hergestellt. Die Dächer der Laternen sind mit Teerpappe 
gedeckt. Aus dem Kesselhaus erheben sich vier eiserne 
Schornsteine, die mit Ziegelsteinen ausgekleidet sind und 
auf eisernen Pfeilern ruhen. Sie haben 3,35 m inneren 
Durchmesser und sind rd. 55 m über Straßenfläche und 30 m 
über dem Gesims hoch. | 


Der erwähnte Kanal für das Kondensator-Kühlwasser, 
Fig. 3, hat am Hudson einen über 22 m tiefen Einlaufschacht 
aus Eisenbeton, Fig. 4 bis 6, der bis zu einem Ufersteg hin- 
aufgeführt ist und oben 6 mit Rechen versehene schmale 
Einlauföffnungen hat. Der Kanal liegt am Ufer verhältnis- 
mäßig tief, damit er vom Kraftwerk aus möglichst weit aus 
dem anstehenden Felsboden ausgehoben werden konnte. Auf 
etwa 260 m vom Kraftwerk an läuft unmittelbar neben ihm 
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Das Kraftwerk der Hudson and Manhattan-Bahn in Jersey City. a ee ys 
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Fig. q und 9, Kraftwerk der Hudson and Manhattan-Balın. 
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Fig. 3. 
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ein Abwasserkanal, der einen besondern Auslaß mit Ueber- 
lauf hat, Fig. 7 bis 9. Der Ueberlauf liegt eine erhebliche 
Strecke unterhalb des Einlaufes für den Frischwasserkanal. 
Der Frischwasserkanal führt deshalb an der Stelle, wo in 
Fig. 7 der senkrechte Schacht beginnt, zunächst eine Strecke 
senkrecht vom Abwasserkanal fort. Der Frischwasserkanal ist 
mit Beton und Ziegeln ausgekleidet Die Ziegelausmauerung 
des Abwasserkanales ist indessen in Schlackenzement gebet- 
tet, um die zerstörenden Einflüsse des warmen Salz- 
wassers unschädlich zu machen. Außerhalb des 
Felsbodens, Fig. 3, ist der Frischwasserkanal durch 
einen kleinen Schild vorgetrieben und mit gußeiser- 
nen Rohrsegmenten ausge- | 
Fig. 4 bis 6. kleidet worden. Rn: 


Die Kohlen- und Aschen- 
förderanlage ist im Turm 


Einlaufschacht. 


I 
Maßstab 1: 250. an der Ostseite des Kessel- al 
| hauses untergebracht, Fig. NN 
E E 10 und 11. An den Turm Sa 
Im schließen sich für ` die SS 
Com Kohlenzufuhr zwei über- SS 
z dachte Förderbänder an, = 


die unter einem Schuppen 

von fahrbaren Schüttrümpfen be- 
schickt werden. Die Eisenbahn- 
wagen fahren in diesen Schuppen 
zum Entladen ein. Im Turm wird 
die Kohle von jedem Förderband 
zu einem Brecher oder unmittelbar 
zu den Wägerümpfen gebracht und 
von da mit Becherwerken auf die 
Verteilförderbänder über den Koh- 
lenbunkern gehoben. Von den Bun- 
kern, die ungefähr 4000 t fassen, 
führen gußeiserne Schüttrohre senk- 
recht zu den Kesselfeuerungen. Die 
Asche wird unter jedem Kessel 
durch zwei ausgemauerte Schütt- 
rümpfe in Aschenwagen geschüttet, 
in denen sie auf Gleisen nach 
Becherwerken gefahren und sodann 
durch Schüttrümpfe unmittelbar in 
Eisenbahnwagen oder in einen Sam- 
melbehälter entleert wird. 

Das Kesselhaus, Fig. 1 und 2, 
enthält im ersten Ausbau 8 Babcock 
& Wilcox-Kessel mit je 820 om 
Heizfläche, vier ÖOberkesseln und 
vier Ueberhitzern, die für 12000 
KW Maschinenleistung ausreichen. 
Die Hälfte des vorhandenen Kessel- 
hauses ist also noch nicht ausge- 
nutzt. Die Kessel sind zu je 
vieren Rücken gegen Rücken aufgestellt, so daß jetzt zwei 
Bedienungsgänge vorhanden sind. Die Rostflächen sind je 
3050 mm tief, 2925 mm breit und in sechs Feuerkammern 
geteilt. Das Kesselmauerwerk ist um die Feuerungen her- 
um 620, darüber 510 mm dick und mit Eisenplatten umklei- 
det. Zwischen dem Eisengehäuse und dem Mauerwerk liegt 
eine 50 mm dicke Isolierschicht aus Magnesia von 85 vH 
' Reingehalt. Die Türen für die Feuerungen und Reinigungs- 
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öfinungen sind mit Asbest ausgekleidet, und auch sonst ist 
auf Wärmeisolierung viel Sorgfalt verwendet. Die Verbren- 
nungsluft wird durch besondere Luftkanäle mit vier Krei- 
selgebläsen für die acht Kessel zugeführt, die in einen ge- 
meinsamen Ringkanal für alle Feuerungen ausmünden. 

Für je vier Kessel ist ein Greenscher Speisewasservor- 
wärmer hinten unmittelbar an die Kessel angebaut. Vier 
Kessel bilden mit je einem Vorwärmer, zwei Rauchgasröhren 


Fig. réi Abwasserstollen. 
Längen 1:4000, Höhen 1: 800. 
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und einem Schornstein eine zusammengehörige Batterie. Das 
Speisewasser wird durch zwei 200 mm weite unabhängige 
Rohre aus der städtischen Wasserleitung entnommen und in 
vier Behältern angesammelt. Selbsttätige Schwimmerventile 
sorgen für den erforderlichen Wasserzufluß. Das aus den 
Oberflächenkondensatoren kommende Wasser wird den Wasser- 
behältern zugeführt, so daß 
der Wasserverbrauch aus 
der städtischen Leitung 
nicht hoch ist. Außer den 


Schnitt cd der Figur 3. 
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Schnitt a-b der Figur 3. 
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der Hülfsmaschinen geheizt werden und ebenso wie die Speise- 
wasserpumpen von H. R. Worthington geliefert sind. 
Die Hauptdampfleitungen führen von den Kesseln zu 
zwei Dampfsammelrohren im Untergeschoß. Aus den Dampf- 
sammlern strömt der Dampf durch Wasserabscheider und 
Ausgleichkrimmer nach den Drosselventilen der Turbinen. 
Das Niederschlagwasser wird den Kesseln wieder zugeführt. 
An 8 verschiedenen Punkten sind Absperrventile mit Druck- 
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luftbetätigung eingebaut, die von der Pittsburg Valve Manu- 
facturing Co. geliefert worden sind. Die von M. W. Kelogg 
& Co. ausgeführten Dampfleitungen und Zubehör sind stärker 
gehalten, als den Normalien der American Society of Mecha- 
nical Engineers und dem in Amerika üblichen Brauch ent- 
spricht. 

In der Maschinenhalle sind bisher zwei 3000 KW- und 
zwei 6000 KW-Curtis-Turbodynamos der General Electric Co. 
für Drehstrom von 11000 V und 25 Per./sk 
aufgestellt. Die eine 6000 KW-Turbody- 
namo dient vorläufig als Aushülfe. Platz 
für eine weitere 6000 KW-Maschine ist vor- 
handen. Die fünfstufigen Ourtis-Turbinen 
werden mit Dampf von 11,3 at Ueberdruck 
und 55° C Ueberhitzung gespeist. Für die 
Spurlager sind vier Druckölpumpen mit 
Dampfbetrieb aufgestellt, die 75 ltr/min Oel 
von 77 at Ueberdruck liefern und auf einen 
Druckölspeicher arbeiten. Den Erregerstrom 
von 250 V für die Drehstromerzeuger liefern 
zwei liegende 150 KW-Turbodynamos und 
ein 150 KW-Zweimaschinen-Umformer. 

Im Untergeschoß sind fünf Oberflächen- 
Kondensatoren von H. R. Worthington auf- 
gestellt, drei von je 930 und zwei von je 
1860 qm Kühlfläche. Der mittlere kleine 
Kondensator, Fig. 2, ist mit beiden 3000 KW- 
Turbinen verbunden, so daß diese Maschi- 
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nen mit je zwei Kondensatoren zusammenarbeiten können. 
Jeder Kondensator ist mit einer Turbinen-Kreiselpumpe aus- 
gestattet, die das Kondensat nach den Speisewasserbehäl- 
tern zurückfördert. Die Umlauf- und Luftpumpen werden 
durch stehende Dampfmaschinen betrieben. Jeder der vier 
vorhandenen Pumpensätze genügt für eine 6000 KW- oder 
zwei 3000 KW-Maschinen. 

Die Schaltanlage ist in einem mehrgeschossigen Seiten- 
schiffe der Maschinenhalle untergebracht. Der eine vorhan- 
dene Sammelschienensatz ist durch Gruppen-Hanudschalter 
unterteilt. Die Maschinen- und Speiseleitungsschalter sind 
mit Zeitauslösern versehen und als Oelschalter ausgeführt. 
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Die Sammelschienen und Oelschalter sind im Erdgeschoß 
untergebracht, um kurze Kraftwerkkabel zu erhalten. Der 
Nullpunkt der Sternschaltung ist geerdet. Die Schaltpulte 
mit den Meßgeräten usw. stehen im ersten Obergeschoß des 
Seitenschiffes. Zur Verständigung zwischen den Schalt- und 
Maschinenwärtern dient eine Signalanlage, die sichtbare und 
hörbare Zeichen gibt und durch Fernsprecher ergänzt wird. 

Die im Erdgeschosse des Seitenschiffes untergebrachte 


Fig. 40 und 11. 
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Umformeranlage umfaßt vier 1500 KW-Umformer und zwölf 
550 KW-Einphasentransformatoren von 11000/430 V. Am 
Schaltbrett ist ein Feld angeordnet, das eine Fernschaltein- 
richtung für die Streckenschalter der Stromschienen in den 
Bahntunneln enthält. Das Speiseleitungs- und Stromschienen- 
netz ist schematisch auf der Tafel aufgezeichnet und mit den 
Steuerschaltern für die Fernschaltung verbunden, so daß die 
bestehenden und einzuleitenden Streckenschaltungen dem 
Wärter stets vor Augen sind. Von den übrigen beiden Um- 
formerwerken enthält eines fünf 1500 KW-, das andre zwei 
1500 KW- und drei 750 KW-Umformer mit den zugehörigen 
Transformatoren. Die drei kleineren Umformer liefern 
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Licht- und Kraftstrom für das Bahnhofgebäude, in dessen 
Kellergeschoß dieses Umformerwerk untergebracht ist. 

Das Kraftwerk ist im Mai 1908 in Betrieb gesetzt wor- 
den und liefert jetzt den Strom zum Bahnbetrieb mit 140 Mo- 
'torwagen in den Tunneln der Hudson and Manhattan-Bahn 
und außerdem den Strom für Bahnhof- und Tunnelbeleuch- 
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tung. Insgesamt werden täglich 130000 KW-st bei 12000 KW 
höchster Belastung erzeugt. Nach Aufstellung der noch feh- 
lenden 6000 KW-Turbodynamo werden in diesem Kraftwerk 
nur 0,16 qm Grundfläche für 1 KW Leistung aufgewendet, 
ein sehr günstiges Verhältnis. 

K. Meyer. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 18. April 1910. 
Karlsruher Bezirksverein. 


Sitzung vom 14. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Benoit. Schriftführer: Hr. Haßler. 
Anwesend 47 Mitglieder und 45 Gäste. 


Hr. Regierungsbaumeister Ph. Haas aus Charlottenburg 
(Gast) spricht über die Anwendung des Kreisels zum 
Stabilisieren von Fahrzeugen. | 

Der Vortragende bespricht die geschichtliche Entwicklung 
der Einschienenbahn und hebt hervor, daß Brennan schon vor 
3 Jahren das Modell eines Einschienenbahnwagens vorführte, 
das befriedigende Ergebnisse zeigte, daß aber erst die Schrift 
von Scherl »Ein neues Schnellbahnsystem«!) die Aufmerksam- 
keit weiterer Kreise auf diese Bestrebungen lenkte. Er er- 
läutert die Anordnung des Kreisels im Kreiselverbande und 
im Wagen selbst und seine Wirkungsweise, wobei er beson- 
ders die Unterschiede der Bauarten von Brennan und von 
Scherl hervorhebt. Weitere Anwendungen findet der Kreisel 
zur Dämpfung der Rollbewegung von Schiffen und als Krei- 
selkompaß. 

Eingegangen 20. April 1910. 
Mittelthüringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 9. April 1910. 
Vorsitzender: Hr. Rohrbach, später Hr. Lange. 
Schriftführer: Hr. Scholz. 
Anwesend 27 Mitglieder und 12 Gäste. 

Hr. G. Lehner spricht über Gleichstrom-Dampf- 
maschinen?) een. 

Eingegangen 4. März und 7. April 1910. 
Oberschlesischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 26. November 1909. 
Vorsitzender: Hr. Heil. 
Anwesend 60 Mitglieder und 19 Gäste. 


Hr. Dipl.-Ing. Matschoß aus Berlin (Gast) spricht über 
Meisterwerke oberschlesischer Kunstmeister ausdem 
Anfange des vorigen Jahrhunderts. 

Hr. Heil berichtet über die Versammlung des Vorstands- 
rates und die Hauptversammlung am 15. und 16. November 
1909 in Düsseldorf?). 

Hr. Marwitz berichtet über die Aenderungen der Nor- 
malbedingungen für Lieferung von Eisenkonstruktionen für 
Brücken- und Hochbau. 


Sitzung vom 21. Januar 1910. 
Anwesend 71 Mitglieder und 35 Gäste. 
Hr. Oberingenieur Fr. Schäfer aus Dessau spricht über 


die Verwendung von Steinkohlengas in industriellen 
Betrieben. 


Bis vor etwa drei Jahrzehnten war das Steinkohlengas 
nichts weiter als ein Beleuchtungsmittel, und zwar das 
einzige zur Versorgung mäßig ausgedehnter Gebiete von 
einem Zentralpunkt aus geeignete. Die öffentliche Beleuch- 
tung und die der öffentlichen Gebäude, der Bahnhöfe, Theater, 
Läden, Wirtshäuser und der Fabriken war seine wichtigste und 
beinahe ausschließliche Aufgabe und sein Hauptabsatzfeld. 
Die Mehrzahl der gegenwärtig im Deutschen Reiche bestehen- 
den Gaswerke ist nur dadurch lebensfähig geworden und zur 
Blüte gekommen, daß sich von Anfang an industrielle Anlagen, 
namentlich Spinnereien, Webereien, Maschinenfabriken, Zucker- 
fabriken, auch Bergwerke mit ihren Anlagen über Tage, als 
Großabnehmer von Leuchtgas anschlossen. Manches jetzt 
öffentliche Gaswerk ist überhaupt aus einer privaten, von 

1) s. 2.1909 S. 1038. 


2) Vergl. Z. 1909 S. 1114. 
3) s. Z. 1910 S. 201, 291. | | 


Haus aus nur für die Beleuchtung eines einzelnen Fabrikan- 
wesens geschafienen Anlage herausgewachsen. Solcher Ein- 
zelanlagen gab es damals sehr viele. Da kam das elektrische 
Lieht und eroberte sich im Fluge einen großen Teil gerade 
der wertvollsten und wichtigsten Absatzgebiete des Steinkohlen- 
gases, die Fabriken und sonstigen gewerblichen Anlagen. Es 
war ja technisch so überaus einfach und leicht, an die vor- 
handene Dampfikessel- und Maschinenanlage eine Dynamo- 
maschine und eine Sammlerbatterie anzugliedern, und die Be- 
triebskosten dieser Art Lichtgewinnung erschienen, namentlich 
wenn nur eine oberflächliche Kalkulation der Selbstkosten 
stattfand, bei den damaligen Gaspreisen und dem Gasverbrauch 
der damaligen Brenner nicht selten wesentlich niedriger als 
die Ausgaben für das Gaslicht. Als nun gar noch elektrische 
Kraftwerke gebaut wurden und dem Gaslicht die Theater, 
manche Bahnhöfe, einen Teil der Läden, Gastwirtschaften und 
Kaffeehäuser und manchenorts auch einen Teil der Straßen- 
beleuchtung fortnahmen, da schienen die Tage des Steinkohlen- 
gases gezählt zu sein. 

Aber es kam anders. Das Gaslicht suchte Ersatz für die 
verlorenen Absatzgebiete und fand ihn reichlich; es ging, 
durch die Erfindung des Auerschen Glühstrumpfes wirksam 
gefördert, zum erfolgreichen Kampf gegen das Erdöllicht in 
den Wohnungen und zur Wiedereroberung verlorener Gebiete 
vor, und gleichzeitig besannen sich die Gasfachmänner auf die 
Verwendbarkeit des Gases für die Wärmeentwicklung und be- 
gannen unter dem bekannten Losungswort »Koche mit Gas« 
einen frischfröhlichen Eroberungszug auf die Küchen und die 
vielen andern häuslichen Kleinfeuerungen. Wie viel Beute 
sie dabei machten, geht am besten aus der lange nicht genug 
bekannten Tatsache hervor, daß heute in fast allen deutschen 
Städten 3- bis 4 mal so viel Gas jährlich verbraucht wird als 
vor 25 Jahren. Es ist der schlagendste Beweis für die unver- 
wüstliche Lebenskraft des Gases, daß es die schweren Ver- 
luste, die es im Anfang durch den Wettbewerb der Elektri- 
zität erlitt, so überaus leicht verwunden hat. Die gewaltige 
Umwälzung vollzog sich freilich ziemlich still und unauffällig, 
so daß das Publikum und die Tagespresse und auch die nicht 
unmittelbar beteiligten industriellen Kreise nur ein teilweises 
Verschwinden des Gases aus seinen ursprünglichen Absatz- 
gebieten, nicht aber sein machtvolles Eindringen in neue 
Gebiete beachteten. Sonst wäre es ja gar nicht zu erklären, 
daß noch heute selbst technisch gebildete und sonst nicht 
oberflächlich urteilende Leute von der »iortschreitenden Ver- 
drängung« des Steinkohlengases als von etwas ganz Selbst- 
verständlichem sprechen und daß, weil viele industrielle An- 
lagen das Gaslicht abgeschafft haben und entbehren können, 
von der Entbehrlichkeit des Gases schlechthin geredet wird. 

Wäre das Steinkohlengas auch heute noch nur ein Be- 
leuchtungsmittel, dann wäre es allerdings wohl vergebliche 
Mühe, in einem Industriegebiete ein neues Gaswerk schaffen 
zu wollen und dabei auch die Industrie als Abnehmerin ins 
Auge zu fassen. Denn so groß auch die konstruktiven Fort- 
schritte der Gasbeleuchtungstechnik und die praktischen Er- 
folge der neueren Formen des Gaslichtes sein mögen — und sie 
sind bis in die allerjüngste Zeit hinein überaus rege und be- 
deutsam gewesen —, so hat es sich doch bisher in der Regel 
als sehr schwierig erwiesen, das elektrische Licht aus industri- 
ellen Anlagen zu verdrängen. Nur die Textilindustrie bedient 
sich neuerdings wieder in steigendem Maße des Gaslichtes, 
weil die weiße Farbe des Lichtes und der Wasserdampigehalt 
der Verbrennungserzeugnisse als dem Fabrikationsgang för- 
derlich erachtet werden; außerdem wird das moderne Gaslicht 
seiner Ruhe und Gleichmäßigkeit wegen in den Zeichensälen 
industrieller Anlagen neuerdings wieder gern eingeführt. 
Sonst aber wird es in Fabriken fast nur als Reserve neben 
dem in eigener Anlage erzeugten oder von einem Kraftwerk 
gelieferten elektrischen Licht verwendet, in einzelnen Abtei- 
lungen für Ueberstunden oder bei Störungen an den strom- 
liefernden Maschinen oder Kabelnetzen. Nun ist zwar die Be- 
anspruchung als Reserve-Lichtquelle im Notfall für ein Gas- 
werk technisch unbedenklich, weil das Gaswerk nicht wie die 
mit Wechsel- oder Drehstrom arbeitenden Elektrizitätswerke 
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aus der Hand in den Mund lebt, sondern in einem Gasbehälter 
stets gewisse Vorräte bereit hält; aber ein wirtschaftlicher 
Nutzen kommt dabei für das Kraftwerk nicht heraus. 

Ganz ähnlich steht es auf dem Gebiete der Kraftver- 
sorgung. Wohl ist das Steinkohlengas seit reichlich 30 Jah- 
ren eine bewährte und für manchen Fall, z. B. für das mitt- 
lere Gewerbe, noch heute unübertroffene Kraftquelle, wohl 
steigert sich auch trotz allen Wettbewerbes durch den Elek- 
tromotor und noch mehr durch den Sauggas- und den Rohöl- 
motor noch immer die Zahl der an die deutschen Gaswerke 
angeschlossenen Motoren: in der Industrie aber hat der 
kleine oder mittlere Motor von Anfang an keine erhebliche 
Verbreitung erlangen können, und für sie ist er namentlich in 
Oberschlesien zurzeit ziemlich bedeutungslos.. Hat ja doch 
selbst der mit Hochofen- oder Kokereigas betriebene große 
Gasmotor sich nicht in dem Maße einzubürgern vermocht, 
wie man noch vor einigen Jahren ziemlich allgemein erwar- 
tete, da ihm die Dampfturbine vielfach mit Erfolg das Feld 
streitig machte. Es besteht aber die Aussicht, daß mit der 
Gasturbine, an deren Lösung gegenwärtig an vielen Stellen 
mit Feuereifer gearbeitet wird, eine Kraftmaschine geschaffen 
wird, die an Einfachheit des Aufbaues und der Betriebsweise 
hinter der Dampiturbine, ja selbst hinter dem Elektromotor 
nicht zurücksteht. Dann wird zweifellos für alle Gasarten, 
auch für das Steinkohlengas, eine Zeit neuen Aufschwunges 
und steigender Verwendung zur Kraftgewinnung anbrechen. 
Aber dies ist Möglichkeit und Zukunftshofinung, noch nicht 
Wirklichkeit. 

Ob einem andern in der praktischen Gestaltung bereits 
ziemlich weit gediehenen Fortschritt auf dem Gebiete der 
Kraftentwicklung durch Gas eine große praktische Bedeutung 
zukommt, wird sich bald erweisen. Es handelt sich um die 
Lösung der beinahe widersinnig klingenden Aufgabe, eine im 
regelrechten Viertakt arbeitende kolben- und schwungradlose 
pulsometerartig wirkende Einrichtung zum Fördern von Wasser 
und andern Flüssigkeiten durch aufeinander folgende Ver- 
puffungen brennbarer Gasgemische zu schaffen. Der englische 
Ingenieur Humphreys ist vor kurzem mit dieser Erfindung 
hervorgetreten und hat bei seinen Fachgenossen über dem 
Kanal nicht geringes Aufsehen damit erregt. Einfach genug 
sieht seine Sache jedenfalls aus: ein Saugrohr und ein Druck- 
rohr, dazwischen eine mäßig große Kammer mit Saug- und 
Druckventilen für das zu fördernde Wasser, einem Einlab- 
und einem Auslaßventil für das Gasgemisch bezw. die Aus- 
pufigase und einer magnetelektrischen Zündvorrichtung. 
Auch die Ergebnisse, die Professor Unwin bei Versuchen mit 
einer ersten Einrichtung dieser Art erzielt hat, sind günstig. 
Der thermische Wirkungsgrad ist sogar überraschend gut. Es 
scheint also eine beachtenswerte Bereicherung der technischen 
Hülfsmittel zur Förderung von Flüssigkeiten vorzuliegen, einer 
technischen Aufgabe, die in Oberschlesien bekanntlich eine 
außerordentlich große Rolle spielt; jedenfalls aber darf man 
in der eigenartigen Erfindung Humphreys und in der eihrigen 
Arbeit an der Gasturbine Beweise dafür erblicken, daß mit 
dem Ottoschen Gasmotor noch lange nicht das letzte Wort 
über die Nutzbarmachung der in Gasform gebrachten Energie 
gesprochen ist und daß begründete Aussicht besteht, der 
Industrie in absehbarer Zeit durch neue Formen mit Gaskraft 
dienen zu können. 

Schon jetzt aber wird das Steinkohlengas in bedeutendem 
und rasch wachsendem Umfange industriellen Zwecken dienst- 
bar gemacht auf dem Gebiete der Wärmeentwicklung. 
Was vor 30 Jahren kaum jemand für denkbar hielt, was selbst 
der zuversichtlichste Gasmann nicht zu erträumen wagte, ist 
in einem schon sehr ansehnlichen Umfange Wirklichkeit ge- 
‘worden: das Steinkohlengas ist als Wärmequelle in Fabriken 
zurückgekehrt, die es als Lichtquelle längst aufgegeben 
hatten! Viele Millionen Kubikmeter Gas werden jetzt alljähr- 
lich in hunderten von industriellen Betrieben und zu den ver- 
schiedensten Fabrikationszwecken als Heizmittel verbraucht. 
Nicht in den großen Feuerungsanlagen der Dampikessel, der 
Schmelzöfen, Siedepfannen usw. — da ist die Kohlenheizung 
oder die Großgasfeuerung mit an Ort und Stelle erzeugtem 
'Generatorgas wohl nicht zu verdrängen —, sondern in mitt- 
leren, kleinen und kleinsten Feuerstätten aller Art, also bei 
Kleinfeuerungen, wo es weniger auf den Preis als vielmehr 
auf die besondern Eigenschaften und Vorteile des gasförmigen 
Brennstofies ankommt. Es wiederholt sich da dieselbe Er- 
scheinung wie beim Kochen mit Gas: Die Kosten des Gases 
sind, auf den Heizwert bezogen, mehrfach höher, unter Um- 
ständen 8- bis 10 mal so hoch, als die der gebräuchlichen festen 
Brennstoffe; aber die bessere Ausnutzung und namentlich die 
damit erreichbaren besondern Annehmlichkeiten und die 
Arbeitsersparnis wiegen dies reichlich auf. Neben den allge- 
meinen technischen Vorteilen der Gasfeuerung: Bequemlich- 
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keit, leichte Bedienung, stetige und unbegrenzte Betriebs- 
bereitschait, sofortige Abstellbarkeit, Zeit-, Raum- und Arbeits- 
ersparnis, Sauberkeit infolge Fortfall von Rauch, Ruß, Asche 
und Staub, geben bei immer mehr industriellen und gewerb- 
lichen Kleinfeuerungen folgende besondere Vorteile den Aus- 
schlag für die Wahl von Gas und vorzugsweise von Stein- 
kohlengas als Brennstoff: 

1) Die Formbarkeit und Bildsamkeit der Flamme, die Mög- 
lichkeit, sie in Größe, Gestalt und Wärmeabgabe nach Be- 
lieben einzustellen und sie einem Werkstück nach Bedarf an- 
zuschmiegen. Die Gasbrennerköpfe können in jedem einzelnen 
Falle dem Bedarf entsprechend geformt und gestaltet werden, 
bald als volle Kreise, bald als lange schmale Schlitze, als 
Ringe, Kreuze oder Sterne; die Flamme kann als Linie oder 
auch als beliebig große Fläche ausgebildet werden. Man kann 
den einzelnen Brenner so formen oder mehrere einzelne 
Brenner so gruppieren, daß alle Teile eines ruhenden oder 
bewegten Arbeitstückes ganz gleichmäßig erhitzt werden, 
aber auch so, daß einzelne Teile mehr oder weniger oder 
gar nicht von der Flamme bespült werden, so daß man z.B. 
große Stücke über die ganze Fläche hin gleichmäßig oder 
auch nur an einzelnen Stellen, etwa an den Rändern, er- 
hitzen kann. Diese Bildsamkeit und Anschmiegungsfähigkeit 
der Gasflamme spielt, um nur ein Beispiel zu erwähnen, eine 
große Rolle in den Glaswerken, namentlich bei der Herstel- 
lung moderner Ziergläser, wie etwa der breiten Lichtschirme 
mit gefälteltem und kristallverschmolzenem Rande. 

2) Die überaus feine und zuverlässige Regelbarkeit der 
Flammengröße und Flammentemperatur, die Möglichkeit, beide 
entweder stetig gleich zu erhalten oder sie augenblicklich 
in weiten Grenzen zu ändern und dadurch in einem bestimmten 
Augenblick eine genau begrenzte Steigerung oder Vermin- 
derung der Hitze herbeizuführen, ohne die bei vielen Arbeits- 
vorgängen dem Erzeugnis nachteilige Ueberhitzung, und obne 
daß besondere Anforderungen an die Geschicklichkeit oder 
die Körperkraft des bedienenden Arbeiters gestellt werden. 

3) Die Möglichkeit, den Hitzegrad gegebenenfalls voll- 
kommen selbsttätig zu regeln durch Einschaltung mehr oder 
minder empfindlicher, vom Arbeitsvorgang beeintlußter Tem- 
peraturregler in die Gasleitung. Kürzlich wurde in einem 
chemischen Laboratorium mittels Gasfeuerung die Aufgabe 
gelöst, eine mit ziemlich ungleichmäßiger Temperatur zuströ- 
mende Flüssigkeit in einem Gefäß auf eine bestimmte Tem- 
peratur und danach in einem zweiten Gefäß auf eine um ein 
bestimmtes Maß höhere Temperatur zu erhitzen, was mit einer 
Genauigkeit von Æ 1/19? C gelang. 

4) Die Möglichkeit selbsttätiger An- oder Abstellung der 
Flamme, z.B. durch Auflegung oder Fortnahme des Werk- 
stückes (bei Lötkolbenerhitzung), durch Oeffnen eines Zapf- 
hahnes (bei Flüssigkeitserhitzern), durch steuernde Nocken 
(an Glühkörper-Abbrennmaschinen), durch elektrische oder 
Drucklufit-Fernschaltung oder durch ein Uhrwerk. Eines sol- 
chen bedienen sich z.B. schon ziemlich viele Druckereien 
großer Tagesblätter zur Einleitung des Schmelzprozesses für 
das Letternmetall, das für die Setz- oder besser gesagt Zeilen- 
gießmaschinen zu bestimmter Stunde flüssig bereit sein muß. 
Eine Art Weckuhr öffnet zu festgesetzter Zeit den Brenner- 
hahn, an einem kleinen Dauerflämmchen entzündet sich das 
Gas, das vorher zurecht gelegte Metall im Tiegel schmilzt, 
und der später kommende Setzer findet seine Maschine be- 
triebfertig vor. 

Aus dieser Aufzählung der allgemeinen und besondern 
Vorteile des Kleingasfeuers ist leicht zu entnehmen, wann, 
wo und wofür es am Platz und von Nutzen ist: überall da, 
wo die Erzielung und genaue Einhaltung eines bestimmten 
Wärmegrades eine Rolle spielt, wo das Bestreben obwaltet, 
Arbeit und Arbeiter, auch Zeit zu ersparen, wo besonders 
gleichmäßige und besonders feine Erzeugnisse mit Feuershülfe 
geschafien werden sollen. Diese Fälle sind schon heute über- 
raschend zahlreich, und sie mehren sich zusehends. Je mehr 
die Technik fortschreitet, je vielgestaltiger ihre Erzeugnisse 
werden, je mehr sie sich verfeinern, je höhere Ansprüche an 
die Beschaffenheit der Erzeugnisse oder durch den modernen 
Schnellbetrieb an die Leistungsfähigkeit der Werkzeuge ge- 
stellt werden, desto häufiger tritt die Zweckmäßigkeit der 
Kleingasfeuerung zutage. Wenn man von den Hütten- und 
Grobwalzwerken absieht, gibt es kaum noch einen Fabrikations- 
zweig, der sich nicht schon mit Vorteil zu dem einen oder 
andern Betriebszweck der Kleingasfeuerung bediente Es 
gibt sogar schon Erzeugnisse, die ohne deren Hülfe nicht in 
solcher Güte oder überhaupt nicht hergestellt werden könnten. 
Um wieder nur ein Beispiel zu erwähnen, sei darauf hinge- 
wiesen, daß die überaus schwierige Aufgabe, Kupfer- oder 
Bronzedraht fortlaufend zu emaillieren, nur durch Nutzbar- 
machung der Eigenschaften des Kleingasfeuers gelöst werden 
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konnte. Wo dieses noch nicht unmittelbar bei der Fabrikation 
gebraucht wird, da spielt es vielfach wenigstens mittelbar, 
bei der Zurichtung der Werkzeuge, bei der Vorbereitung oder 
Fertigmachung, zuweilen auch erst bei der Verpackung der 
Erzeugnisse eine Rolle, manchmal eine scheinbar recht neben- 
sächliche, aber doch nützliche, z. B. in der Fein- und Kunst- 
gießerei zum Trocknen von Formen oder in Konservenfabriken 
zum Zulöten der Büchsen. 

Ein Gebiet, auf dem die Kleingasfeuerung für jedes mo- 
derne Hüttenwerk, für jede auf der Höhe stehende Maschinen- 
fabrik und Eisenkonstruktionswerkstatt und auch für jedes 
mit maschinellen Einrichtungen arbeitende Bergwerk von tief 
einschneidender Bedeutung geworden ist, ist die Werkzeug- 
macherei. Hier liegen die ersten Versuche, das Steinkohlen- 
gas als Hülfsmittel zum Ausglühen, Schmieden, Härten und 
Anlassen zu benutzen, schon reichlich 20 Jahre zurück. Seit- 
dem ist gerade auf diesem Gebiet außerordentlich viel ge- 
schehen und eine ganze Fülle verschiedenartiger Vorrichtun- 
gen, »Gasfeuerstätten«, geschaffen worden, die zu hunderten 
benutzt werden und der früher auf diesem Gebiet überaus 
üppig wuchernden Geheimniskrämerei und der Abhängigkeit 
des leitenden Ingenieurs von der Erfahrung, der Geschick- 
lichkeit und dem guten Willen einzelner Arbeiter ein Ende 
gemacht haben. Es ist nicht möglich, hier ein umfassendes 
Bild all der vielen, nach den hunderterlei Wünschen und Be- 
dürfnissen der Praxis geschaffenen Gasöfen zum Härten und 
Anlassen von Werkzeugen zu geben; nur die Hauptformen 
sollen besprochen werden. 

Alle die unzähligen Arten und Formen von Werkzeugen 
aus Stahl, die Bohrer, Drehstähle, Feilen, Fräser, Gesenke, 
Meißel, Messer, Nadeln, Reibahlen, Sägen, Scheren, Stanzen 
usw. gehen aus einem Härtverfahren hervor, das in zwei 
Abschnitte zerfällt, in die Behandlung im Feuer, das Glühen 
oder Wärmen, und in die darauffolgende Abkühlung, das An- 
lassen, Nachlassen und Temperieren. Im ersten Falle spielt 
nicht nur die von Fall zu Fall in weiten Grenzen, zwischen 
etwa 600 bis 12000, schwankende Temperatur, sondern auch 
die Zeitdauer der Anwärmung, die manchmal sehr rasch. zu- 
meist aber nur mäßig schnell vor sich gehen soll, und die 
Zeitdauer des Glühens, die zumeist nur ganz kurz sein soll, 
eine ausschlaggebende Rolle. Danach und nach der Frage, 
ob das Arbeitsgut während der Anwärmung mit Verbrennungs- 
erzeugnissen oder wenigstens mit Luft in Berührung kommen 
darf oder nicht, richtet sich die Konstruktion des Gasofens. 
Man unterscheidet demnach Platten-Glühöfen, Muffelöfen, Ein- 
satzöfen und Oefen mit Schmelzbad. 

Die Plattenöfen sind die einfachsten: eine aus feuerfestem 
Stoff aufgebaute Hitzkammer mit einer Bodenplatte aus eben- 
solchem Stoff und einem darunter befindlichen Verbrennungs- 
raum, in den die kurzen, aber scharfen Flammen von zwei 
Seiten her eintreten. Die Abgase durchziehen die Verbren- 
nungskammer, kommen also mit dem Arbeitsgut in Berüh- 
rung, was bei sehr vielen Werkstücken unbedenklich!) ist 
und immer dann zugelassen wird, wenn mit möglichst ge- 
ringem Gasverbrauch gearbeitet werden soll. Solche Oefen 
werden von mehreren Firmen in verschiedenen Größen gebaut 
und in Werkzeugfabriken, Maschinenbau- und Eisenkonstruk- 
tionswerkstätten, Näh- und Schreibmaschinen- und Fahrrad- 
fabriken, ferner auch zur Herstellung emaillierter Erzeugnisse, 
wie Straßen- und Nummernschilder, auch in Fabriken für 
Messingwaren und Beleuchtungskörper verwendet. Dreh- und 
Hobelstähle, Bohrer, Schneidbacken, Schlittschuhe, Messer, 


Scheren, ärztliche Instrumente u. dergl. Gegenstände werden 


darin zum Härten angewärmt. Auch werden sie in vielen 
Glasmalereien zum Einbrennen von Farben auf Glasscheiben 
benutzt. 

Soll die Berührung des Arbeitsgutes mit der Flamme und 
dem Heizgase vermieden werden, was z. B. bei feinen Stahl- 
sachen, wie Spiralbohrern, Gewindebohrern, Profilfräsern, 
Nadeln u. dergl. der Fall ist, so wird der Muffelofen verwen- 
det, der aus einer oder mehreren in eine feuerfest umkleidete 
Verbrennungskammer eingesetzten kleinen Retorten oder 
Mufieln besteht, worin die durch einen feuerfesten Verschluß- 
deckel von der Außenluft abgesperrten Werkstücke der strah- 
lenden Hitze der glühenden Muffelwand ausgesetzt werden. 
Diese Muffeln werden in sehr vielen verschiedenen Größen 
und Querschnittiormen hergestellt. 

Wo auch die geringfügige in den Muffeln mögliche Be- 
rührung der Werkstücke mit dem Sauerstoff der Luft für 
nachteilig erachtet wird, da benutzt man gern die Einsatz- 


1) Das Gasfeuer arbeitet ohne Luftüberschuß, entzieht daher dem 
Stahl während der Erwärmung keinen Kohlenstoff und wirkt auch 
nicht oxydierend darauf ein: es »verbrennte also den Stahl nicht, was 
beim gewöhnlichen Schmiedefeuer oft vorkommt. 


öfen, die in der Bauart mit den Plattenöfen übereinstimmen 
und nur in der Betriebsart einen Unterschied aufweisen. Man 
packt die zu härtenden Stücke, z. B. Feilen, Stempel, Bolzen 
usw., zusammen mit Härtpulvern verschiedenster Zusammen- 
setzung (Knochenmehl, Holzkohlenmehl, Hornspäne, Feilspäne 
u. dergl. mehr) in gußeiserne Glühkasten, verschließt diese 
sehr sorgfältig und setzt sie auf mehrere Stunden in die hell- 
rotwarmen Oefen, holt sie dann heraus, läßt sie langsam in 
Asche oder schnell in Wasser abkühlen und packt sie aus. 

Für manche Stahlsorten und für Stücke, die poliert wer- 
den sollen, wird die Härtung im Schmelzbade vorgezogen; 
hierbei kommt die leichte Regelbarkeit des Gasfeuers sehr zu- 
statten, sei es nun, daß die Härtung im Bleibad, im Oelbad, oder 
— für sehr hohe Temperaturen — im Salz- oder Cyankalibade 
vorgenommen wird. Dazu sind Schmelzwannen verschieden- 
ster Größen konstruiert worden mit Tiegeln aus Gußeisen, 
Stahl oder Graphit. Bei Oelbädern, die besonders zur Her- 
stellung von Anlauffarben auf Stahlsachen verwendet werden, 
wo bekanntlich ein geringfügiger Temperaturunterschied 
schon ziemlich erhebliche Veränderungen der Farbe zur Folge 
hat, ist das Gasfeuer vor allem wertvoll, weil man damit die 
Temperatur und den Farbton bequem gleichmäßig erhalten 
kann. Gleiches gilt für Hartlötbäder, die an einzelnen Orten 
in Fahrradfabriken und Messingwerken in der Weise ver- 
wendet werden, daß die zu verlötenden Teile vorgewärmt in 
das Lötbad eingetaucht werden. Anderwärts lötet man frei- 
lich die Fahrradgestelle auf besonders dazu konstruierten 
Löttischen zwischen zwei gegeneinander sprühenden Gas- 
flammen. 

Diese Härtöfen spielen nicht nur bei der Herstellung 
von Werkzeugen, sondern auch bei der Fabrikation von 
Massenartikeln mancherlei Art eine immer größere Rolle. 
Dabei werden außer den bislang besprochenen allgemeinen 
Bauarten viele Sonderformen für besondere Stücke und 
Zwecke verwendet; namentlich haben manche Werke, die 
regelmäßig größere Posten gleichartiger kleinerer Stücke zu 
härten haben (z.B. Nähmaschinenfabriken, Treibkettenfabriken 
u. a.), selbsttätige Oefen in Form von vorn und hinten offenen 
Plattenöfen mit langsam hindurchwandernder endloser Kette 
gebaut. Die Kette ist mit Mitnehmern ausgerüstet, die anzu- 
wärmenden Teile werden darauf gesteckt oder daran gehängt, 
wandern durch den Ofenraum und fallen beim Herauskommen 
von selbst in ein Härtebad. Aehnliche Einrichtungen werden 
für die Fabrikation von Fahrradspeichen, Schirmgestell-Stängel- 
chen, Typenhebeln für Schreibmaschinen usw., von Feuer- 
waßfenteilen!), Metallpatronen u. dergl. verwendet. 

Von sonstigen Konstruktionen mit Kleingasfeuerung ver- 
dienen Erwähnung: 

Gasschmiedeöfen zum Warmmachen kleiner Schmiede- 
stücke für die Fabrikation feiner Meßgeräte, physikalischer, 
chemischer und elektrotechnischer Instrumente; 

Gasschweißöfen zum Verschweißen von Heizröhren und 
Formstücken, Fahrrad- und Automobilfelgen usw.; 

Gaslötöfen, vielfach mit selbsttätiger An- und Abstellung 
des Gaszuflusses zum Hauptbrenner, auch Lötkolben mit ein- 
gebautem Brenner und Gaszufuhr durch einen Schlauch für 
große Klempnereien, Gasuhr- und Blechwarenfabriken, Kon- 
servenfabriken, Automobilfabriken usw.; 

Gasschmelzöfen (Tiegelöfen und einfache Wannenöfen) 
zum Schmelzen von Gold, Silber, Kupfer, Rot- und Gelbmetall, 
Weißmetall, Glas, Schwefel, Zucker (Bonbonfabriken), zur Ge- 
winnung von Schmelzproben in Stahlwerken, zur Herstellung 
von Legierungen, Glasuren u. dergl.; verwendet in chemischen 
Fabriken, ferner in Schriftgießereien, Zeitungsdruckereien, 
Akkumulatorenfabriken, bei der Gasuhrenfabrikation usw; 

Gaskochkessel für vielerlei Zwecke in chemischen Fabri- 
ken und Farbwerken (die großen Farbwerke in Ludwigs- 
hafen, Höchst, Leverkusen und Elberfeld haben eigene Stein- 
kohlenwerke sehr ansehnlichen Umfanges), auch bei der Ver- 
arbeitung von Tabak; 

(Gasbacköfen zur Herstellung von Bisquits und ähnlichem 
Kleingebäck in Kakesfabriken; 

Trockenöfen zum raschen und gleichmäßigen Trocknen 
lackierter oder angestrichener Metallteile, in Gebrauch in 
Kinderwagen- und Fahrradfabriken, Stuhlflechtereien, auch in 
Papierfabriken, Holzwaren-, Spielzeug- und Kartonagefabriken, 
ferner bei der Textilindustrie und in Färbereien; 

Ausschmelzöfen und -brenner zum Ausschmelzen ausge- 
laufener Weißmetall-Lagerschalen, in verschiedenen Eisen- 
bahnwagen- und Straßenbahn-Reparaturwerkstätten in Ge- 


D Auch bei der Herstellang der großen Gußstahlgeschütze bei 
Krupp in Essen spielt das Gasfeuer beim Aufschrumpfen der Mantel- 
rohre eine wichtige Rolle: ferner werden die großen Panzerplatten für 
die Marine mit Steinkohlengas zementiert. 
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brauch und schneller und billiger arbeitend als die Benzin- 
lötlampen; 

Rundfeuer zum Anwärmen von Eisenbahnradreifen, ver- 
wendet in Lokomotiv- und Waggonfabriken, Eisenbahn- und 
Straßenbahnwerkstätten; 

Abspreng- und Verschmelzfeuer für Glasiabriken, für die 
Herstellung von Lampenzylindern, Bier- und Weingläsern, 
Sektschalen, Lichtschirmen, Ziergläsern u. dergl. 

Bei manchen dieser Oefen und Feuerungen ist es, um die 
gewünschte Hitze zu erzielen, notwendig, das Gas vor der 
Brennermündung mit Luft unter mäßiger Pressung (zumeist 
etwa 1 bis 1!/ m Wassersäule) zu mischen. 

Es ist eine stattliche Reihe von Vorrichtungen, Bren- 
nern und Feuerstätten, in denen sich das Steinkohlengas 
‘unmittelbar für die Fabrikationszwecke industrieller Anla- 
gen benutzen läßt, und eine Fülle von Zwecken, denen 
man es dienstbar gemacht hat. Viele der beschriebenen und 
erwähnten Vorrichtungen sind nicht ausschließlich für Stein- 
kohlengas bestimmt und geeignet, sondern sie werden 
manchenorts auch mit andern Gasarten betrieben; manche 
einzelne Aufgaben können auch mit Hülfe von Elektrizität 
gelöst werden. Das gewöhnliche Generatorgas z. B., das in 
den Großgasfeuerungen der Siemens-Martinöfen, der Glas- 
schmelzöfen und vielen andern Großöfen so ausgezeichnete 
Dienste leistet, ist für Kleingasfeuer so gut wie unbrauchbar, 
weil es einen viel zu niedrigen Heizwert und einen viel zu 
hohen Stickstofigehalt halt, als daß man damit in kleinem 
Baum eine hohe Temperatur erzielen könnte. Außerdem 
steht sein hoher Staubgehalt der Fortleitung und Verteilung 
durch enge Röhren im Wege. Das Halbwassergas (Dowson- 
gas) ist zwar, namentlich als Sauggeneratorgas, ein für Gas- 
motoren vortrefflich geeignetes Gas, das billiger herzustellen 
ist, als Steinkohlengas verkauft werden kann, das diesem da- 
her auf dem Gebiet der Kraftversorgung viel Abbruch getan 
hat; für Heizzwecke ist es aber doch nur ausnahmsweise wett- 
bewerbfähig, schon wegen seiner stark wechselnden Zusammen- 
setzung, die keine gleichmäßige Temperatur zu erzielen ge- 
stattet, dann auch wegen seines verhältnismäßig hohen Schwefel- 
gehaltes, der auf viele Fabrikate nachteilig einwirkt!), schließ- 
lich wegen der vielen festen Ausscheidungen, die sich in den 
Röhren bilden und unliebsame Betriebstörungen verursachen. 
In stärkerem Maße ist das Wassergas gegen Steinkohlengas wett- 
bewerbfähig. Doch ist wirtschaftlich seine Ueberlegenheit nur 
dann vorhanden, wenn täglich größere Mengen, mindestens 
rd. 1000 cbm, gebraucht werden. Der Heizwert des Wasser- 
gases ist nur halb so hoch wie der des Steinkohlengases, 
1cbm darf daher nur halb so viel kosten, wobei man aber 
nicht die reinen Fabrikationskosten des Wassergases mit dem 
Preise vergleichen darf, zu dem Steinkohlengas fertig bis an 
die Verbrauchstelle geliefert und jederzeit bereit gestellt 
wird, sondern auch den Wert des von der Wassergasanlage 
in Anspruch genommenen Raumes und Zinsen und Ab- 
schreibung für die Anlage mit einrechnen muß. Außerdem 
ist für manche Zwecke die Flamme, mit der das Wassergas 
verbrennt, zu kurz oder zu heiß. Die aus flüssigen Kohlen- 
 wasserstoffen (Gasolin, Benzin, Benzol und dergl.) durch An- 
reicherung von Luft mit ihren Dämpfen an Ort und Stelle er- 
zeugten Heizgase sind in der Regel so erheblich teurer als 
Steinkohlengas, daß man sofort auf sie verzichtet, wenn dieses 
zu Gebote gestellt wird. Elektrischer Strom kann als Wärme- 
quelle mit Steinkohlengas nur dann in Wettbewerb treten, 
wenn sein Bezugspreis oder seine Gestehungskosten weniger 
als ein Fünftel vom Preise des Gases betragen, im vorliegen- 
den Fall also 2 Pfg/KW-st nicht überschreiten. 


Nun ist noch einiges über solche Verwendungen von 
Steinkohlengas in industriellen Betrieben zu sagen, die nicht 
unmittelbar mit der Fabrikation zusammenhängen, sondern 
mehr nebensächlicher, aber doch nicht unwichtiger Art sind. 
In dieser Hinsicht kommen in eıster Linie die selbsttätigen 
Vorrichtungen zur raschen Beschaffung von warmem 
oder heißem Wasser oder Dampf in Betracht, die sich 
seit einigen Jahren in schnell wachsendem Umfang einbürgern. 
Aus dem recht unvollkommenen und durchaus nicht leicht zu be- 
dienenden Gasbadeofen, der vor etwa einem Vierteljahrhundert 
auf den Markt gebracht wurde, sind durch rastlose Ausnutzung 
aller Eigenschaften und Vorteile des gasförmigen Brennstoffes 
eine Reihe Vorrichtungen (Heißwasser- Automaten) hervor- 
gegangen, die rein selbsttätig, ohne jegliche Ueberwachung 
und Bedienung beliebige Mengen warmen Wassers von beliebig 


l) Das Gas, welches die obersehlesische Anlage liefern wird, wird 
nicht nur von Schwefelwasserstoff völlig frei sein, sondern dank der 
Herstellung in senkrechten Retorten auch an Schwefelkohlenstoff wesent- 
lich ärmer sein als das Steinkohlengas andrer Gaswerke nnd jedes 
andre der Industrie zu Gebote stehende Heizgas, 
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einstellbarer Temperatur oder kochenden Wassers oder strö- 
menden Dampfes von einstellbarem Druck zu liefern ver- 
mögen. Man hat einfache und zuverlässige Antriebe ge- 
schaffen, die beim Oeffnen eines Zapfhahnes den Gaszutritt 
zum Hauptbrenner eines Wassererhitzers freigeben, beim 
Schließen des Haupthahnes ihn absperren. Damit ist ein Fort- 
schritt gemacht, der den großen wirtschaftlichen und gesund- 
heitlichen Wert der Wasserleitung bedeutend erhöht: Früher 
mußte man das Wasser am Brunnen holen, jetzt kann man 
es allenthalben zu jeder Zeit kalt und aus der Leitung ent- 
nehmen, inskünftig wird man vielfach neben dem Kaltwasser- 
hahn einen solchen für Warmwasser haben und sich durch 
einen mit Gasfeuer arbeitenden selbsttätigen Erhitzer alles 
unnütze Hin- und Herschleppen, Umschütten und Verschütten 
und die Möglichkeit der Verunreinigung ersparen. 

Der Redner bespricht einige solche Vorrichtungen, und 
zwar Dessauer Erzeugnisse, die unter dem Sammelnamen 
»Askania-Therme« bekannt sind. 

Wo nur eine Zapfistelle gewünscht wird, z.B. an cin- 
zelnen Waschtischen, da verwendet man die Askania-Therme 
Bauart a, bei welcher der Wasserhahn vor dem Erhitzer ein- 
geschaltet ist und der beim Aufdrehen des Wasserhahnes in 
die Vorrichtung eintretende Wasserdruck das Gasventil auf- 
stößt. Eine solche Vorrichtung liefert wenige Sekunden nach 
dem Oeffnen des Zapfhahnes einen etwa bleistiftstarken Strahl 
warmen Wassers, dessen Temperatur durch Veränderung der 
Durchflußmenge mittels des Zapfhahnes in ziemlich weiten 
Grenzen verändert werden kann. 

Wo mehrere Zapf- oder Auslauistellen bedient werden 
sollen, verwendet man die druckiesten Askania- Thermen 
Bauart b. Diese werden in neun verschiedenen Größen ge- 
baut und auf 30 at Wasserdruck geprüft, so daß sie jedem 
Leitungsdruck standhalten können. Sie setzen einen Druck 
von wenigstens 1 at an der höchstgelegenen Zapfstelle 
voraus. Das Gasventil wird durch die beim Aufdrehen eines 
Wasserauslaufs eintretende Druckänderung in der Wasser 
leitung geöffnet. Die Temperatur des auslaufenden Wassers 
wird durch einen eingebauten selbsttätigen Regler auf einer 
festgelegten Höhe gehalten. Bei etwaigem Ausbleiben des 
Leitungswassers schließt sich das Gasventil sofort oder öffnet 
sich überhaupt nicht. Dadurch ist jede Gefahr ausgeschlossen. 
Die Vorrichtungen brauchen nicht in dem Raum aufgestellt 
zu werden, wo sich die Zapistelle befindet, und da sie keiner- 
lei Bedienung erfordern, können sie zum Schutz vor mutwil- 


liger oder fahrlässiger Beschädigung außer Reichweite hoch 


an der Wand aufgehängt werden. Die größte Form der druck- 
festen Askania-Therme liefert in der Minute etwa 25 bis 30 Itr 
warmen Wassers von etwa 35° bei 8 bis 10° Zulauftemperatur. 
Wo zeitweilig größere Wassermengen verlangt werden, ver- 
bindet man sie mit einem Warmwasserbehälter von beliebiger 
Größe, dessen Inhalt durch die Therme selbsttätig auf einer 
einmal eingestellten Temperatur erhalten wird, wobei sich der 
Gasverbrauch von selbst dem jeweiligen Wärmeverbrauch an- 
paßt. Wo dauernd größere Mengen Warmwasser erforder- 
lich sind, schaltet man zwei oder noch mehr Thermen so 
parallel, daß bei mäßigem Warmwasserverbrauch nur eine 


' Therme arbeitet und die andern sich der Reihe nach erst 


dann einschalten, wenn die erste auf ihre volle Leistungs- 
fähigkeit beansprucht ist. 

Der Wirkungsgrad dieser Heißwasserautomaten ist sehr 
hoch. Er beträgt bei den kleinen Modellen ungefähr 80 vH, 
bei den größeren bis zu 90 vH und darüber. 

Daß diese Vorrichtungen für industrielle Anlagen von 
Wert und Nutzen sind, ist durch die große Anzahl von Thermen, 
die in Fabriken aller Art schon jetzt im praktischen Betriebe 
stehen, erwiesen. Abgesehen von den vielerlei Verwendungen 
warmen oder heißen Wassers in den Betrieben selbst, sind es 
vor allem die ihnen angegliederten Wohlfahrtseinrichtungen, 
die Waschkauen der Bergleute, die Brause- und Wannenbäder 
für die Arbeiter, die Krankenstationen und Lazarette und die 
Schlafhäuser, wo die Thermen unschätzbare Dienste leisten 
können. Hier hat sich die beachtenswerte Erscheinung ge- 
zeigt, daß die moderne Zentralisation der Dampikesselanlagen 
und noch mehr die Verdrängung der vielen kleinen Dampf- 
maschinen in den Werken durch Elektromotoren, bei Neuan- 
lagen die Wahl des elektrischen Antriebes von vornherein, 
den mit Gas geheizten Warmwasserautomaten die Wege ebnet, 
daß also die Ausbreitung der elektrischen Kraftübertragung 
die Einbürgerung des Gases als Wärmequelle fördert. 

Dies gilt auch für die Raumbeheizung. Wenn die Dampf- 
leitungen verschwinden, aus denen man bequem und leicht 
Frischdampf zur Wassererwärmung entnehmen konnte, wenn 
der Auspufidampf in Fortiall kommt, den man gut zur Raum- 
beheizung brauchen konnte, dann bietet das Heizgas in 
vielen Fällen vollwertigen und gern gewählten Ersatz. Es 
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kostet freilich mehr als der Dampf oder der feste Brennstoff, 
mit dem man Warmwasser bereiten oder Räume beheizen 
kann, aber nur dann, wenn man bloß die Anschaffungskosten 
gleicher Wärmemengen nebeneinander stellt, jedoch nicht 
mehr, sobald man den besseren Wirkungsgrad und die andern 
Vorteile gebührend bewertet. Die stetige Betriebsbereitschaft, 
das sofortige Arbeiten der Apparate ohne menschliches Zutun, 
also die Unabhängigkeit von der Geschicklichkeit oder dem 
guten Willen des Heizers, daneben die Zeitersparnis und die 
große Sauberkeit können oft genug so hoch angeschlagen 
werden, daß der Mehrpreis des Brennstoffes dadurch reichlich 
aufgewogen wird. So erschien es wohl noch vor einigen 
Jahren selbst dem zuversichtlichsten Anhänger des Gases kaum 
denkbar, daß einmal Zentralheizkessel mit Gas statt mit Koks 
gefeuert werden Könnten, und heute geschieht dies schon in 
hunderten von Fällen, und zwar zur Zufriedenheit der Be- 
sitzer, nicht nur zur Aushülfe und Ergänzung bei bestehen- 
den Heizanlagen, sondern schon recht häufig in Gestalt 
alleiniger und dauernder Heizung mit Warmwasserumlauf und 
Niederdruckdampfbetrieb. 

Bei beiden Kesselarten wird der Gasverbrauch nach der 
jeweiligen Wärmeabgabe selbsttätig geregelt, und zwar bei 
den Warmwasserkesseln durch einen Temperaturregler mit 
leicht siedender Flüssigkeit, bei den Dampikesseln durch einen 
Schwimmer. Beide Kesselarten werden in verschiedenen 
Größen gebaut, und zwar für stündliche Normalleistungen 
von 2700 bis 63750 WE. Sie zeichnen sich vor den mit 
Koks beheizten Kesseln durch einen hohen Wirkungsgrad (85 
bis 90 vH) und unter anderm auch dadurch aus, daß sie in 
außerordentlich kurzer Zeit (in 3 bis 4 Minuten nach dem An- 
zünden) die volle Leistung zu entwickeln vermögen. 

Mit Gas geheizte kleine Dampfkessel werden auch für 
andre Zwecke und für höheren Druck gebaut, als zur Raum- 
heizung nötig. Ein solcher »Dampfautomat« ist so konstruiert, 
daß das Gasventil bei Erreichung des größten Dampfdruckes 
selbsttätig abschließt, bei Dampfentnahme jedoch sich selbst- 
tätig wieder mehr oder minder weit öffnet. Der dazu ver- 
wendete selbsttätige Regler kann innerhalb gewisser Grenzen 
verstellt werden, um die Dampfispannung zu ändern. Solche 
Dampfautomaten werden in chemischen Laboratorien, in Bade- 
anstalten (für Dampfbäder) und in Krankenhäusern und dergl. 
zum Entseuchen von Betten und Wäsche benutzt. 
| Diesem Bilde vielseitiger Verwendbarkeit des Steinkohlen- 
gases als Wärmequelle in industriellen Betrieben soll gewisser- 
maßen als Beweis dafür, daß die besprochenen Möglichkeiten 
nicht nur theoretisch vorhanden sind, sondern auch praktisch 
in großem Umfange verwendet werden, eine sicherlich bei 
weitem nicht vollständige Aufzählung von Dingen angefügt 
werden, die unentbehrlich geworden sind und die mit Hülie 
des Gasfeuers hergestellt werden. 8 

Es gibt kaum noch ein Verkehrsmittel, das ohne Mit- 
wirkung von Gasfeuer entstanden wäre; Kinderwagen-, Fahr- 
rad-, Automobil-, Lokomotiv- und Waggonfabriken können des 
Gasfeuers nicht mehr entraten. Die Radfelgen und Rahmen 
der Kinderwagen, Fahrräder und Automobile sind darin ver- 
schweißt oder verlötet, die Speichen und Kettenglieder ge- 
härtet, der Bienenkorbkühler des Automobils mit Gas gelötet, 
die Radreiien der Lokomotiven und Eisenbahnwagen mit 
Gasfeuer aufgeschrumpft; hoch beanspruchte einzelne Teile 
der Flugmaschinen kommen nur mit Hülfe von Gasieuer 
zustande, und der Freiballon wird zumeist mit Steinkohlen- 
gas gefüllt. Die Bekleidung des Menschen von Kopf bis 
zu Fuß kommt nur noch ausnahmsweise ohne Hülfe von 
Gasfeuer zustande: die Leinwand des Hemdes ist mit Gas- 
hitze appretiert, der Kammgarnstoff des Anzuges damit ge- 
sengt, der Stroh- oder Filzhut ist in mit Gas beheizter Presse 
geformt, der Zylinderhut verdankt einem mit Gas beheizten 
Eisen seinen blitzenden Glanz, das Seidenband darum und 
dasjenige der Halsbinde ist mit Gas geflämmt, der Schuh ver 
dankt Zusammenhalt und Glanz der Mitwirkung des Gasfeueırs. 
Fast alle Schneidewerkzeuge, Tischmesser, Taschenmesser, 
Rasiermesser, Scheren usw. sind im Gasfeuer gehärtet, die 
Griffe der Messer, Gabeln und Löffel sind im Gasfeuer mit 
Silber plattiert. Alle besseren Trinkgefäße aus Glas, die 
dünnwandigen Bierbecher, die edlen Rheinweinrömer, das 
Kelchglas und die Sektschale, das Medizinglas, sind im Gasfeuer 
geblasen, abgesprengt und verschmolzen, desgleichen das 
"Thermometer und das Wetterglas. Zur künstlichen Be- 
leuchtung gibt es kaum noch eine Lampenform, die ohne 
Hülfe von Gasfeuer zustande gekommen wäre. An der Petro- 
leumlampe ist der Brenner mit Gas gelötet, der Zylinder im 
Gasfeuer geblasen und verschmolzen; beim Gasglühlicht ist 
der Strumpf auf einer Gasflamme geformt und gehärtet und 
das Zugglas nebst dem Glasschirm im Gasfeuer hergestellt. 
In die Glühbirnen des elektrischen Lichtes ist der leuchtende 
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Faden in der Regel im Gasfeuer eingeschmolzen. Auch die 
Stahlfeder, mit der der Kulturmensch schreibt, der Halter, 
worin sie steckt, der Metallbügel seines Portemonnaies und 
die Münzen, die er darin verwahrt, die Orden, die seine Ver- 
dienste lohnen, die Gold- und Emailleschmucksachen, das Ge- 
häuse seiner Uhr und die beiden deren Gang bewirkenden 
und regelnden Federn, die Zeitung, die er liest, und viele andre 
schöne Dinge sind in der Regel mit Hülfe des Gasfeuers ent- 
standen. So liefert ihm das Gasfeuer in seinem Leben viele 
Dinge, die er ungern missen würde; und selbst nach dem 
Tode sucht es sich ihm noch nützlich zu erweisen: er kann 
seine sterblichen Reste von der reinen Flamme des Stein- 
kohlengases verzehren und vernichten lassen; denn es gibt 
bereits Krematorien, die mit Leuchtgasfeuerung arbeiten. 


Eingegangen 12. April 1910. 
Verein deutscher Maschinen-Ingenieure. 


In der am 22. März d. Js. unter dem Vorsitze des Hrn. 
Geh. Reg.-Rats Geitel abgehaltenen Versammlung spricht 
Hr. Regierungsbaumeister B. Schwarze über das Lohn- 
wesen in amerikanischen Eisenbahnwerkstätten, 
unter besonderer Berücksichtigung des Bonus-Lohn- 
systems der Santa-F&-Bahn. | 

Der Vortragende schildert auf Grund eigener Erfahrung 
das Stücklohnverfahren bei der Baltimore- und Ohio- 
Bahn in der Hauptwerkstatt Mount Clare, erwähnt ähnliche 
Einrichtungen der Pennsylvania-Bahn und erörtert die Vor- 
und Nachteile von Zeit- und Stücklohn in Eisenbahn- 
reparaturwerkstätten. Schwierigkeiten entstehen vielfach da- 
durch, daß es sich, abgesehen von der Dreherei, Schmiede, 
Schreinerei, häufig um Ausbesserungsarbeiten handelt, für die 
zwar ein fester Stücklohn besteht, deren Umfang und Art je- 
doch sehr verschieden und oit erst im Laufe der Arbeit ganz 
zu übersehen ist. Mithin können sich dann nur in je einem 
Falle Lohnkosten und geleistete Arbeit genau entsprechen. 
In den übrigen Fällen wird dann bei solchen unter den Be- 
griff »Wiederherstellen« fallenden Arbeiten entweder zu viel 
oder zu wenig gezahlt werden. 

Der Redner bespricht die wichtigsten Prämienlohn- 
systeme, die von Halsey, Rowan, Ross, Schiller und Emerson- 
Jacobs!).. Dem Arbeiter wird dabei in der Regel ein Teil des 
bei schnellerer Arbeitsausführung gegenüber einer bestimmten 
Grundzeit oder einem festen Grundpreis ersparten Lohnes als 
Zuschlag zu dem Stundenlohne gezahlt. Je nach dem beab- 
sichtigten Zwecke (Begrenzung des stündlichen Höchstver- 
dienstes, gleichbleibendem oder mit dem Lohnsatz sich ändern- 
dem stündlichen Mehrverdienste und dergl.) sind die Bedin- 
gungen im einzelnen sehr verschieden. 

Der Vortragende geht auf das bei der Santa Fe-Bahn mit 
großem Erfolge eingeführte Bonus-Lohnsystem von Emerson- 
Jacobs näher ein. Das Verhältnis der Grundzeit (schedule 
time) zur wirklichen Arbeitszeit, in Teilen von Hundert aus- 
gedrückt, wird als Leistungsgrad (efficiency) des Arbeiters be- 
zeichnet. Bei Leistungsgraden von Gët: bis 100 vH wird ein 
von 0 bis 0,2 ansteigender Zuschlag zu dem Stundenlohne 
gezahlt. Bei Leistungsgraden über 100 vH erhält der Arbeiter 
außer dem Zuschlage von 0,2 noch den vollen Betrag des 
gegenüber der Grundzeit ersparten Lohnes. 

In sehr bemerkenswerter Weise ist dieses Bonus-System 
zu einem Kontrollsystem für die Arbeiter, Meister und Werk- 
stättenvorstände erweitert worden. Nach den Gesamtleistungs- 
graden werden die Leistungskurven für die Arbeiter, die 
einzelnen Abteilungen und für die Gesamtwerkstatt aufgestellt. 
Dies ergibt eine Grundlage für die Beförderungen oder Ent- 
lassungen. Die Ergebnisse in den Jahren 1907 und 1908 in 
der Hauptwerkstatt San Bernardino, sowie eine Anzahl von 
Leistungskurven nebst Vordrucken für die praktische Anwen- 
dung des Systems im Betriebe werden vorgeführt. 

Zum Schlusse macht der Vortragende noch auf die 
Prämienlohnsysteme bei der Kaiserlichen Werft in Wilhelms- 
haven und bei der Germania-Werft in Kiel aufmerksam und 
weist auf die Möglichkeit hin, den »Leistungsgrad« schon bei 
dem Stücklohnsystem zu benutzen als einen sehr gerechten 
Maßstab für die Verteilung des gemeinsamen Verdienstes 
einer Rotte (Kolonne) unter die einzelnen Arbeiter, zumal das 
jetzige Verfahren der Teilung nach dem Produkt aus Stunden- 
zahl und Lohnsatz nicht in jeder Beziehung befriedigt. 


Hr. Bauinspektor G. Nicolaus spricht über eine Studien- 
reise nach Amerika, insbesondere über Eisenbahn- 


wagenbau. 


Auch im Wagenbau gelten ebenso wie in andern Betrieben 


D vergl. Z. 1908 S. 172, 1129, 1207. T.u. W. 1909 S. 405. 
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in Amerika dieselben Grundsätze: größtmögliche Arbeits- 
leistung für Maschinen und Menschen (wo letztere sich nicht 
vermeiden lassen), genaueste Schablonen, nicht Maßarbeit, 
ein für jeden Betrieb besonders durchgebildetes Materialien- 
Transportsystem, unterstützt durch sachgemäße Transport- 
werkzeuge. Hierdurch ist es ermöglicht, die einzelnen Stücke 
schnell, massenhaft und in genauer Ausführung herzu- 
stellen, die fertigen Teile ohne Nacharbeit zusammenzubauen 
und jedes Stück möglichst am Gebrauchsorte herzustellen 
oder ohne viel Zeitverlust dahin zu befördern. 

Trotz der beginnenden Massenherstellung eiserner Güter- 
wagen überwiegt unter den Betriebsmitteln immer noch der 
gedeckte vierachsige Güterwagen aus Holz; er ist billig und 
leicht herzustellen. 


Bücherschau. 
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Der Vortragende schildert den Werdegang der Eisenbahn- 
wagen aus Holz und Preßblech. Der Bau der Wagen aus 
Preßblech hat sich in der neuesten Zeit in ungeahnter Weise 
für die Massenbeförderung von Erz und Kohle entwickelt. 
Als Material für die Preßbleche dient ein weißes Flußeisen. 
Die Pressed Steel Cars Co. hat neuerdings bei Pittsburg ein 
größeres Werk erbaut, dessen Schweißöfen mit Naturgas be- 
trieben werden. Die Preßblechwagen erhalten eine Trag- 
fähigkeit von 50 t und mehr. Um in schweren Zügen bis zu 
50 Stück (200 Achsen) laufen zu können, müssen sie eine be- 
sonders widerstandsfähige Kupplung haben. Bezüglich der 
hölzernen Personenwagen wird häufig die Forderung gestellt, 
daß sie aus völlig unverbrennbarem Material hergestellt 
werden. 


Bücherschau. 


Graphische Tabellen für Transmissionsberechnun- 

Von B. Dörffurt, Heizungsingenieur. Groß-Lichter- 
felde-Berlin, Edwin Runge. 2 Tabellen auf Karton, eine auf 
Pauspapier und 3 Seiten erläuternder Text. Preis 2,50 M. 


Zweck der Tabellen soll sein, die im Heizfach viel Auf- 
merksamkeit, aber wenig Scharfsinn erfordernde Arbeit der 
Transmissionsberechnung zu erleichtern. 

Um den stündlichen Wärmedurchgang durch eine Wand 
bei gegebenen Verhältnissen festzustellen, benutzt man im 
allgemeinen die Formel W = hlk(t — t), wobei h die Höhe, 
l die Länge der Wand, k einen der Wandbeschaffenheit ent- 
sprechenden Koeffizienten und (t — t) den Temperaturunter- 
schied zwischen beiden Seiten bedeutet. Hierzu kommen 
des weiteren etwaige Zuschläge für Himmelsrichtungen, Wind- 
anfall, unterbrochenen Betrieb usw. Infolge der ganz ver- 
schiedenen Wandabmessungen, Temperaturunterschiede, Trans- 
missionskoeffizienten usw. sind außerordentlich viele Fälle 
möglich. 

Dörffurt sucht durch Einschränkung derselben zum Ziele 
zu gelangen, indem er beispielsweise Tafel 1 lediglich auf 
Backsteinaußenmauern bezieht. Als Mauerdicken wählt er 
die oft vorkommenden Maße 13, 25, 38, 51, 64 und 77 cm, 
als Stockwerkhöhen 3,5 bis 4 m. Von den Temperaturunter- 
schieden greift er die Werte 5, 10, 15 u. s. f. bis 45°C heraus. 
Für diese Werte können die Stunden-Wärmeeinheiten durch 
Verfolgen von Strahlen abgelesen werden. Die Ergebnisse 
aller drei Tafeln sind mit 10 zu multiplizieren. Auf einige 
Druckfehler ist bei Gebrauch von Tafel 1 zu achten. 

Tabelle 2 dient zur Feststellung des Ausdruckes hl (t — t’) 
für Höhen A=1 bis 5 m und gleichwie Tabelle 1 für Brei- 
ten b bis zu 12 m. Die Koeffizienten, mit denen die gefun- 


gen. 


denen Werte noch zu multiplizieren sind, sind für einfache 


und Doppelfenster für die verschiedenen Mauerstärken unter 
Berücksichtigung des Umstandes, daß die Mauern nach Ta- 
belle 1 voll berechnet worden sind, also für die Fenster- 
flächen nur noch der Mehrbedarf zu decken ist, tabellarisch 
angegeben. Natürlich kann mit dieser Tafel auch der Wär- 
medurchgang durch Mauern, Türen, Böden usw. gefunden 
werden, wenn man deren Koeffizienten kennt. Ob das Ver- 
fahren der Wärmeberechnung auf diese Weise aber ange- 
nehmer ist als das bisher gebräuchliche, wobei alle Werte 
in Form einer Tabelle (siehe Rietschels Leitfaden 1909 I. Teil 
S. 490 und 491) zusammengestellt und die Ergebnisse mit 
dem Rechenschieber ermittelt werden, muß dem subjektiven 
Empfinden überlassen bleiben. Gewiß ist, daß Sicherheit der 
Rechnung, sowie Genauigkeit, Uebersichtlichkeit und Kon- 
trollierbarkeit der Ergebnisse vermindert werden. 

Tafel 3, die zur Ermittlung des Wärmeüberganges durch 
Fußböden und Decken dienen soll, ist auf Pauspapier aufge- 
tragen. Letzteres wurde angewendet, damit der Flächenin- 
halt von rechteckigen, im Maßstab 1:100 aufgezeichneten 
Böden und Decken durch Auflegen der Tafel auf den Grund- 
rißplan unmittelbar festgestellt werden kann. Als Tempe- 
raturunterschiede sind in dieser Tabelle die Größen 5, 10, 
15, 20 und 25°C gewählt. Für Böden und Decken mit 
den Koeffizienten 0,7 und 1,0 sind die Wärmedurchgangs- 
werte unmittelbar ablesbar, für alle andern ist eine entspre- 
chende Multiplikation vorzunehmen. 

Die Tabellen bilden insofern eine Gefahr, als sie, Be- 


quemlichkeit versprechend, namentlich jüngere Heizungstech- 
niker zu unvorsichtigem Gebrauche verlocken dürften. Die, 
mühevolle Arbeit Dörffurts kann daher meines Erachtens nur 
beschränkte praktische Bedeutung beanspruchen und wird 
nicht imstande sein, bei ernsthaften Firmen das kostspielige, 
aber zuverlässige, übersichtliche und nach beliebiger Zeit 
noch bis ins einzelne rasch nachprüfbare rechnerische Ver- 
fahren auch nur teilweise zu ersetzen. M. Hottinger. 


Reichsgesetz gegen den unlauteren Wettbewerb 
vom 7. Juni 1909 nebst den in Betracht kommenden 
Bestimmungen des BGB und der Internationalen Union 
zum Schutze des gewerblichen Eigentumes. Von Dr. 
Alfred Rosenthal und Edgar Wehner. Mannheim und 
Leipzig 1909, J. Bensheimer. 232 S. Preis 4,50 M. 

Der Kommentar ist dem Gepräge seines Vorwortes treu 
geblieben. Sorgfältig sind die bürgerlich-rechtlichen Normen 
den jeweiligen Paragraphen des Spezialgesetzes angereiht 
bezw. entgegengehalten. 

Die Kommentatoren beklagen, daß der höchste Gerichts- 
hof dem Bedürfnis der Geschäftskreise durch enge Auslegung 
dieser Normen nicht gerecht geworden sei, und sehnen einen 
Ausbau der Rechtsanwendung herbei. Es mag dahingestellt 
bleiben, wieweit de lege lata dies durchzuführen und zu er- 
hoffen ist. Denn z. B. der neue $ 1 (Generalklausel) und 
$ 823 (1004) BGB bergen genügenden Kautschukstofl. Auch 
hat die Gesetzgebungsmaschine in den Ausverkaufspara- 
graphen (SS 6, 7) hinsichtlich Offenlegung der Warenherkunft 
zur Genüge gearbeitet. 

Freilich können Interessenten den gesetzlichen Schutz in 
konkreten Fällen beanstanden. Die Kasuistik muß aber alle- 
mal ihre Schranken an der Gewerbefreiheit finden. 

Zu begrüßen ist die Gründlichkeit der Kommentierung 
von Rosenthal und Wehner bei S 16 (Schutz von Firma und 
Geschäftsabzeichen) und 17 (Geheimnisverrat und unlautere 
Verwertung von Geheimnissen). Die Rechte der Ausländer 
(S 28) sind im Kommentar von Fuld eingehender erörtert. 
In der Gesamtgruppierung hat man sich mit Fug und Recht 
an das Verfahren von Staub angelehnt. 

Nürnberg. Rechtsanwalt Dr. H. Cahn. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Geschichte der Saarbrücker Bergschule. 1816 bis 


1906. 136 S. mit vielen Figuren. 
Bibliothek der Rechts- und Staatskunde. Bd. 12. Kar- 
telle und Trusts. Von R. Liefmann. 2. Aufl. Stuttgart 


1910, E. H. Moritz. 210 S. Preis geb. 2,50 M. 

Der Zuckerrübenbau und die Fabrikation des 
Rübenzuckers. Nach den neuesten Erfahrungen der Wissen- 
schaft und der Praxis. Bearbeitet von A. Stift und W. Gre- 
dinger. Wien und Leipzig 1910, A. Hartleben. 667 S. mit 
273 Fig. Preis 20 M. 

Die Bedingungenruhigen Lauis von Drehgestell- 
wagen für Schnellzüge Eine Untersuchung von C. 
Hoening. Berlin 1910, Julius Springer. 57 S. mit 37 Fig. 
Preis 1,60 A. 

Merksätzefürden Betonbau. Berlin 1910, Tonindustrie- 
Zeitung GmbH 38 S. Preis 75 Pig. 
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Die überwachungspflichtigen Anlagen in Preu- 
ßen. Berlin 1910, C. Heymann. I. Teil. Bestimmungen 
über Einrichtung und Betrieb der Aufzüge. Erläutert 
von H. Jaeger. 124 S. Preis 2 A. 

Desgl. I. Teil. Bestimmungen über Anlegung und 
Betrieb von Dampikesseln. Erläutert von H. Jaeger. 
3. Aufl. 519 S. mit zahlreichen Figuren. Preis 7 A. 

Der Kupfermarkt unter dem Einflusse der Syndi- 
kate und Trusts. Von R. Lenz. Berlin 1910, Verlag für 
Fachliteratur G. m. b. H. 156 S. Preis 3,60 MH. 

Der Dreiakt als Lehre von der Technik und der 
Erfindung. Von P.K. von Engelmeyer. Berlin 1910, 
C. Heymann. 112 S. Preis 2 M. 


Kurze Uebersicht über sämtliche Legierungen. 
Von E. Jänecke. Hannover 1910, M. Jänecke. 98 S. mit 
47 Fig. Preis 4,80 M. 

Leitfaden zum elektrotechnischen Praktikum. 
Von G. Brion. Leipzig und Berlin 1910, B. G. Teubner. 
404 S. mit 380 Fig. Preis 11 WM. 

Engineering workshop machines and processes. 
A handbook for the use of students and others taking the 
workshop training recommended by the Institution of Civil 
Engineers. Von F.zur Nedden, übersetzt von J. A. Daven- 
port, mit einer Einführung von A. B. W. Kennedy. Lon- 
don 1910, Constable & Co. Ltd. 2168. mit vielen Figuren. 
Preis 6 sh. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Beleuchtung. 


An analysis of illumination requirements in street 
lighting. Von Sweet. (Journ. Franklin Inst. Mai 10 S. 359/84*) 
Geschichtliches. Allgemeine Anforderungen an die Straßenbeleuchtung. 
Vermeiden des Blendens und tiefer Schatten. Messen der Leuchtkraft 
der Lichtquelle. Abstand und Höhe der Lichtquellen über dem Stra- 
Benpflaster. Angaben über die amerikanischen Verhältnisse. Ergeb- 
nisse von Versuchen des Verfassers über das von den Lichtquellen 
bewirkte Blenden. 

Street illumination. Von Jehl. (El. World 28. April 10 S. 
1062/64*) Messungen über die Lichtverteilung der Bogen- und Gas- 
glühlampen in Budapest, Zahlentafeln und Schaulinien. 

Das Moore-Liceht. Von Wedding. (ETZ 19. Mai 10 S. 
501/04*) Untersuchung einer Anlage von 3 KW mit einer Glasrohr- 
länge von 37,5 m. Lichtstärke, spezifischer Kraftverbrauch, Licht- 
durchiässigkeit, Einfluß der Periodenzahl, Selbstinduktion, Spannungs- 
und Stromlinien im primären und sekundären Kreise, Vergleich mit 
andern Lichtquellen. 

Brennstoffe, 

Die Kokschemie unter besonderer Berücksichtigung 
der Eisengießerei. Von Orthey. Schluß. (Gießerei-Z. 15. Mai 10 
S. 297/300) Analysen von Koks aus den verschiedenen Industrieländern 
und deutschen Bezirken. 


Dampfkraftanlagen. 

Untersuchung und Kritik einer modernen Kesselan- 
lage. Von Dosch. (Z. Dampfk. Maschbtr. 13. Mai 10 8. 193/97*) 
Der Verfasser weist an der Hand eines Beispieles nach, daß die 
durch einen Verdampfversuch festgestellte gute Ausnutzung des Brenn- 
stoffes nieht immer ein Beweis für die richtige Bauart des Kessels 
und die Bewährung im Betrieb ist. Die 3 Kessel der untersuchten 
Anlage haben je 5 qm Rostfläche, 250 qm Heizfläche und 39,5 qm 
Heizfläche des Ueberhitzers und bestehen aus je zwei 6,2 m langen 
Unterkesseln von 1m Dmr. und einem 6 m langen Oberkessel von 
2,2 m Dmr. mit 98 Siederohren von 97 bis 105 mm Dmr. 

Die Stumpf- Gleichstromdampfmaschine. Von Reuter. 
(Z. Dampfk. Maschbtr. 20. Mai 10 S. 209/13*) Versuchsergebnisse einer 
170 pferdigen Stumpfschen Dampfmaschine von G. Kuhn, Stuttgart-Berg, 
einer 100 pferdigen der Ersten Brünner Maschinenfabrikgesellschaft und 
einer */;-gekuppelten Gleichstromdampflokomotive. Einzelheiten der 
Bauart. Vorzüge für den Lokomotivbetrieb. 

The AEG steam turbine. (Engng. 20. Mai 10 S. 639/42* mit 
1 Taf.) Zweistufige Druckturbine mit doppelkränzigen Jıaufrädern von 
1240 und 1251 mm Dmr. für den Antrieb einer 2000 KW-Dynamo. 
Einzelheiten der Düsensteuerung, der Regelung und der Lager. 


Eisenbahnwesen. 

The progress of engineering in South and Central 
Ameriea. Forts. (Engineer 20. Mai 10 S. 508/09) Handelsverhält- 
nisse in San Salvador. Erglische Maschinen für Zuckerrohr- und 
Kaffeeverarbeitung. 

Einsehienenbahn und Kreiselwagen. Von Barkhausen. 
Schluß. (Organ 15. Mai 10 S. 171/74*) Wirkungsweise des Kreisels. 
Anwendungen des Kreiselwagens. Kritik der Abhandlung von Schimpft, 
s. Zeitschriftenschau vom 19. März 10. 

Resistanee of freight trains. Von Schmidt. (Journ. Am. 
Soc. Mech. Eng. Mai 10 S. 679/721*) An 32 fahrplanmäßigen Güter- 
zügen der Illinois Central-Bahn sind Versuche über den Einfluß des 
Gewichtes der Wagen auf den Widerstand der Züge angestellt worden. 
Versuchseinrichtungen. Zusammenstellung der Ergebnisse. 


D Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlicht. 


Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- ` 
heften zusammengefaßt und Ge gesondert herausgegeben und zwar ` 
zum Preise von 3 # für den Jahrgang an Mitglieder, von 10 M für 


den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Tank engines for fast passenger traffic Forts. (En- 
gineer 20. Mai 10 S. 521* mit 1 Taf.) ?/s;-gekuppelte Zwillingsloko- 
motive von 457 mm Zyl.-Dmr., 660 mm Hub, 99 qm Heizfläche, 1,8 qm 
Rostfläche und rd. 68 t Dienstgewicht der Great Central Railway. 

Der Funkenwurf der Lokomotiven und die Mittel zu 
dessen Verhütung. Von Liechty. (Glaser 15. Mai 10 S. 199/211*) 
Uebersicht über die Vorrichtungen zum Regeln der Blasrohrwirkung 
und zum Auffangen der Funken. Darstellung der hauptsächlichsten 
Bauarten sowie des vereinigten Zugreglers und Funkenfängers von 
Liechty. Angaben über die Wirkungsweise und die Ergebnisse eines 
zweijährigen Probebetriebes. 

Economy of removable box brasses. Von Shadle. (Am. 
Mach. 21. Mai 10 S. 787/89*) Die bei der Chicago and North Western 
Railway erprobte Achsbüchse aus Gußstahl enthält eine exzentrisch ab- 
gedrehte, durch einen Keil gesicherte Schale, die sehr leicht entfernt 
und erneuert werden kann. Formen zum Bearbeiten der Schale. 

Steel in freight car construction. Von Seley. (Journ. 
Franklin Inst. April 10 S. 278/97*) Darstellung von offenen und ge- 
deckten Güterwagen, deren Seiten- und Stirnwände von eisernen, mit 
Holz verkleideten Gitterträgern gebildet werden. 

An all-steel combined baggage and mail car. (Iron Age 
5. Mai 10 S. 1086/87*) Der in zwei Räume für Fahrgäste und Ge- 
päck geteilte Wagen ist zwischen den Puffern rd. 20,3 m lang, 2,97 m 
breit und ruht Auf zwei vierrädrigen Drehgestellen. Holz ist nur für die 
Fensterrahmen und den Bodenbelag im Gepäckraum verwandt worden. 

Le Métropolitain de Paris. Von Calfas. (Genie civ. 21. Mai 
10 S. 41/47* mit 1 Taf.) Eingehende Darstellung des Vorganges beim 
Bau der unter den beiden Armen der Seine herführenden Strecke Porte 
de Clignancourt-Porte d’Orleans mit Hülfe von Bohrschilden, von eiser- 
nen Senkkasten und des Gefrierverfahrens. 

Bremsung bei Zügen mit Hochgeschwindigkeiten. Von 
Martens. Schluß. (Dingler 21. Mai 10 S. 309/12*) Die Versuche 
mit der Vorrichtung haben ergeben, daß bei Betriebsbremsungen die 
Verzögerung nicht größer als 0,7 m/sk sein soll und daß der zu- 
lässige Höchstwert der Verzögerung zwischen 1 und 1,2 m/sk anzu- 
nehmen ist. Mittel, um diese Verzögerung zu erreichen. Ein- und 
Zweistufendruckbremse. Unterstützen der Bremswirkung durch Streuen 
von Sand. 

Drehscheibe von 20 m Durchmesser ohne Knotensteine 
und Umfässungskranz. Von Othegraven. (Organ 15. Mai 10 
S. 182 mit 1 Taf.) Bei der neuen Drehscheibe auf dem Bahnhof Hamm 
hat man nur den Drehzapfen 7,5 m tief gegründet. Der Laufkranz ruht 
auf strahlig angeordneten Schwellen, die nachgestopft werden, wenn 
sich der Kranz etwas gesenkt hat. 

Automatic signals for electric railways. Von Nachod. 
(Journ. Franklin Inst. April 10 S. 298/316*) Uebersicht über die Wir- 
kungsweise der Blocksicherungen für ein- und zweigleisige Strecken mit 
elektrisch betriebenen Signalen. 


Eisenhüttenwesen. 


Hochöfen im Ural. Von Höhl. (Stahl u. Eisen 18. Mai 10 S. 
817/24*) Tafel und Uebersichtskarte der Hochofenwerke. Ofenquer- 
schnitte. Elliptische Oefen. Gichtverschlüsse. Arbeitsbedingungen. 
Analysen des Roheisens. 

Einrichtung zur Luftgranulation flüssiger Schlacken 
auf den Buderusschen Eisenwerken. Von Jantzen. (Stahl u. 
Eisen 18. Mai 10 S. 824/27*) Auf der Sophienhütte der Buderusschen 
Eisenwerke wird die Schlackenrinne eines Hochofens in eine eiserne 
Drehtrommel geführt und der die Rinne verlassende Strom durch einen 
Luftstrahl zerstäubt. Die Körner prallen gegen die Trommelwände 
und kühlen sich beim Hinabrollen an der schräg liegenden, außen mit 
Wasser bespritzten Trommel völlig ab. Zusammensetzung der trocknen 
Schlaekenkörner. 

Eine neue Zwillings- Tandem-Umkehrmaschine (Stahl 
u. Eisen 18. Mai 10 S. 841/44* mit 1 Taf.) Die für 8 bis 10 at bei 
250° Dampftemperatur gebaute Maschine treibt durch ein Vorgelege 
und ein Kuımmmwalzengerüst mit gerade geschnittenen Zähnen eine Block- 
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straße. Angaben über die einfache Kulissensteuerung mit Kolben- 
schiebern an Hoch- und Niederdruckzylindern, die mit Druckwasser be- 
tätigte Umsteuerung, sowie die Dampfverteilung. Diagramme. 

A continuous billet mill, important addition to the 
Cambria Steel Company’s plant. (Iron Age 5. Mai 10 S. 
1072/77*) Das kontinuierliche Walzwerk für Knüppel und Platinen 
besitzt 12 Gerüste von 533 und 456 mm Walzendurchmesser und wird 
von einer Corliss--Dampfmaschine von 1370/2280 mm Zyl.-Dmr. und 
1520 mm Hub angetrieben. Die vorgewalzten Blöcke werden von 
der Blockstraße durch einen hochliegenden Rollgang zugeführt. Kühl- 
betten. 

Eisenkonstruktionen, Brücken. 


The Bear River viaduct. (Eng. Rec. 30. April 10 S. 585/86*) 
Die 244 m lange, 58,5 m hohe Brücke aus vollwandigen Blechträgern 
zum Ueberführen der schmalspurigen Nevada County-Bahn über das 
Tal des Bear-Flusses bei Colfax, Cal., wird von 7 Türmen aus Eisen- 
fachwerk getragen. Angaben über die Eisenkonstruktion. 

Der Umbau der Elbebrücke bei Barby. Von Bohny. 
(Organ 15. Mai 10 S. 179/81 mit 1 Taf.) S. a. Zeitschriftenschau vom 
6. Nov. 09. Der Umbau der 6 Oeifnungen von je 65,5 m und 10 
Oefinungen von je 33,76 m Stützweite enthaltenden eisernen Brücke ist 
vollendet. Wiedergabe der Arbeitspläne. Schluß folgt. 

The superstructure of the Me Kinley bridge at 
St. Louis. Von Morse (Eng. Bee 30. April 10 S. 572/74* mit 2 
Taf.) Die 766 m lange eiserne Brücke über den Mississippi, die einen 
7,9 m breiten zweigleisigen Bahnkörper und 2 je 4,2 m breite Fahrdämme 
enthält, hat 3 je 152,4 m weite Bogenöffnungen, woran sich beiderseits 
je eine 76,2 m und eine 46 m weite Fachwerkträgeröffnung und auf 
der Ostseite außerdem noch eine Oeffnung von 45,4 m Spannweite an- 
schließt. Die 4 Pfeiler der Bogenöffnungen bestehen aus Mauerwerk 
und sind auf Senkkasten gegründet; die übrigen 5 Pfeiler, wovon 2 
auf Senkkasten und 3 auf Holzpfählen ruhen, bestehen aus Eisenbeton. 
. Eingehende Darstellung der Eisenkonstruktion. 

The Bailey Avenue bridge, Buffalo. (Eng. Rec. 7. Mai 10 
S. 612/13*) Einzelheiten der Eisenkonstruktion der 18,3 m breiten 
und 57 m weit gespannten Straßenbrücke über die Gleise der New York 
Central and Hudson River-Bahn. 

Framework of new 22d Regiment armory, New York 
City; a three-hinged arch roof with eantilever skewback 
supports. (Eng. News 5. Mai 10 S. 520/22*) Bei der 53,3 m breiten, 
ganz freien Halle ruhen die unteren Gelenke der Dachträger auf rd. 
7 m langen Auslegern, so daß die Spannweite der Dachträger nur 41 m 
beträgt. Die winkelförmigen Dachträger sind als Gitterträger mit 3 
Gelenken gebaut. Einzelheiten. 

Substructure of eantilever bridge over the Ohio River 
at Beaver, Pa.. Pittsburgh and Lake Erie R. R. (Eng. News 
5. Mai 10 S. 509/12*) Die rd. 540 m lange zweigleisige eiserne Brücke 
hat eine 235 m weite Hauptöffnung. Schnitte durch die Betonpfeiler 
und Angaben über den Bauvorgang. 

A three-hinged reinforced concrete arch viaduct. (Eng. 
Rec. 30. April 10 S. 576/79*). Die 10,7 m breite Brücke der Union 
Stock Yards and Transit Company of Chicago, die eine 13,7 m weite 
Oefinung und 2 Dreigelenköffinungen von 24,7 und 13,7 m Spannweite 
hat, führt über 7 Eisenbahngleise und 2 Fahrwege. Einzelheiten der 
Eisenbetonkonstruktion. Bauvorgang. 


Elektrotechnik. 


Continuity of supply in modern power stations. Von 
Lewenz. (Engineer 20. Mai 10 S. 512/13*) Betrachtungen über die 
Einzelheiten eines großen Dampfkraftwerkes vom Standpunkte der Be- 
triebsicherheit. Dampferzeugung und Dampfverteilung: Kohlenförder- 
anlage, Wasserreiniger, Speisepumpen, Kesselzüge und selbsttätige Be- 
schicker, Dampfleitungen. 

Eine neue Darstellung von Leistung und Energie im 
Vektordiagramm. Von Punga. Schluß. (El. u. Maschinenb. 
Wien 22. Mai 10 S. 429/33*) Die Leistung von Mehrphasen-Strom- 
kreisen. Beispiele. da | 

An are lighting substation. Von Stoppoloni. (El. World 
28. April 10 S. 1057/59*) Die Bogenlampen der Stadt Mailand wer- 
den von einer Verteilstelle aus gespeist, die von dem Dampfturbinen- 
Kraftwerk Wechselstrom von 8500 V erhält. Mit den 10 Synchron- 
motoren ist je eine Brush-Dynamo für 2000 V gekuppelt, an die vier 
Stromkreise mit je 40 hintereinander geschalteten Bogenlampen ange- 
schlossen sind. Die Erregerdynamos für die Motoren und Brush-Dy- 
namos liegen an Transformatoren für 8500/110 V. Einzelheiten. An- 
gaben über das Anlassen der Motoren und den Betrieb. 

. L’equipment électrique des mines par le système con- 
tinu-serie. Von Dinoire. (Bull. Soc. Ind. Min. März 10 S. 233/78* 
mit 3 Taf.) Beispiel einer Verteilung von 1000 KW mit hochgespann- 
tem Gleichstrom nach dem Verfahren von Thury, wobei die Stromstärke 
dauernd auf gleicher Höhe gehalten und die Spannung durch Reihen- 
schaltung der Maschinen und Geräte geteilt wird. Schaltpläne, Geräte, 
Isolierung, Dynamos und Motoren, Fördermaschinen. Kosten. 

The voltage regulation of alternators. (Engineer 20. Mai 
10 S. 509/11*) Der Auszug aus der Abhandlung von Me Collum ent- 


hält eine Kritik der gebräuchlichen Verfahren zum Prüfen der Schwan- 
kungen der Spannung, wobei die Maschine ohne Belastung läuft , und 
Angaben über ein neues Verfahren, wobei die Maschine durch einen 
Hülfsmotor mit der vollen Geschwindigkeit angetrieben und zugleich 
mit Wechselstrom von geringer Stärke gespeist wird. 

Reconstruction of direet-eurrent machines. Von Clay- 
ton und Craig. (El. World 5. Mai 10 S. 1128/32*) Das nachträg- 
liche Einbauen von Wendepolen in Nebenschluß-, Reihenschluß- und 
Hauptstrommotoren. Schaltungen und Wirkungsweise der Pole. 

The Edison storage battery. Von Holland. (EI. World 
28. April 10 S. 1080/83*) Mitteilungen aus dem Edison-Laboratorium 
über den Bau und die Eigenschaften des Akkumulators. 

Transmission line calculations. Von Douglas. (El. 
World 28. April 10 S. 1066/67) Entwicklung vereinfachter Formeln 
zum Berechnen von Stromnetzen. Spannung, Stromstärke, Spannungs- 
abfall. 

Die dielektrischen Eigensehaften moderner Hochspan- 
nungskabel mit Rücksicht auf die Verwendung von Ka- 
beln für Spannungen über 20000 V. Von Höchstädter. Forts. 
(ETZ 19. Mai 10 S. 509/14*) Messungen über Verluste in der Leitung 
und Kapazität. Forts. folgt. 


Erd- und Wasserbau. 

An emergeney in the life of a river. Von Taylor. (Enge. 
News 5. Mai 10 S. 532/34*) Brörterungen über den Schutz der Nie- 
derungen am Mississippi unterhalb Cairo vor Ueberschwemmungen und 
über die Vertiefung seiner durch Sandbänke unterbrochenen Fahrrinne. 

Stand der Arbeiten am Großschiffahrtwege Berlin- 
Stettin. Von Gerhardt. (Zentralbl. Bauv. 21. Mai 10 S. 278/80*) 
Die Erdarbeiten sind in den Bezirken der in Betracht kommenden 
4 Bauämter der Strecke Berlin-Hohensaaten in Angriff genommen und 
an mehreren Stellen im vollen Querschnitt des Kanales bereits vollen- 
det. Lageplan., Angaben über den Bauvorgane und die Fortschritte 
der Schleusenbauten. 

The Canadian hydraulic lift loeks. Von Francis. Forts. 
(Engineer 20. Mai 10 S. 511/12*) Hülfsanlagen. Ergebnisse der 
Druckversuche an den Druckwasserzylindern aus Stahlguß. 

Concrete piers, port of Genoa. (Engng. 20. Mai 10 S. 645*) 
Von den drei neuen Pfeilern der eisernen Verladebrücke hat man den 
äußeren an Ort und Stelle mit Hülfe von Druckluft gegründet, die 
beiden andern aber in einer besonderen Baugrube aus Eisenbeton herge- 
stellt, an die betreffende Stelle schwimmend geschleppt und dort mit 
Beton aufgefüllt. 

Brunnenfundation eines Wohnhauses. (Schweiz. Bauz. 
21. Mai 10 S. 277/78*) Das zum Teil über einem Tunnel stehende 
Gebäude ist an der betreffenden Stelle auf zwei Pfeilern gegründet, die 
als Senkbrunnen von 2 m Dmr. und 40 em Wandstärke aus Beton mit 
einem unteren Schneidenring aus Schmiedeisen ausgeführt sind und oben 
eine Platte aus Eisenbeton tragen. Kosten, 


Gesundheitsingenieurwesen, 


Sewage disposal works at Indiana, Pennsylvania. (Eng. 
Rec. 30. April 10 S. 588/89*) Die 3,64 ha bedeckende Abwasser-Klär- 
anlage der 8000 Einwohner zählenden Stadt besteht aus einer mit Re- 
chen versehenen Vorkammer, 2 Schlammbecken von je 755 cbm Inhalt, 
einem Schlammteich, einem 67 x 30,5 qm bedeckenden Rieselfilter und 
2 Klärbecken von je 190 ebm Inhalt. 


Gießerei. 

Erfahrungen und vergleichende Betrachtungen bei der 
Stahlformgußerzeugung. Von Sonnenfeld. Schluß. (Gießerei-Z. 
15. Mai 10 S. 304/06*) Klein-Bessemeranlagen. 

Die Preßlufitwerkzeuge in der Gießerei. Von Hut- 
macher. (Gießerei-Z. 15. Mai 10 S. 311/13*) Allgemeines über 
Stampfer und Siebe mit Druckluftantrieb. Schleif- und Poliermaschine 
mit zwei vierzylindrigen Dru ckluftmotoren, auf deren gemeinsamer 
Welle die Scheibe sitzt. 

New Farwell molding machines. (Iron Age 5. Mai 10 S. 
1078/80*) Bei der fahrbaren Formmaschine der Adams Company, 
Dubuque, Io., wird der gefüllte Kasten mittels Druckluft geschüttelt, 
gewendet und das Modell herausgezogen. Darstellung der Wirkungs- 
weise. 

Die Trockenkammer-Verschlußtüren in ihrer Anwen- 
dung. Von Vetter. Schluß. (Gießerei-Z. 15. Mai 10 S. 300/04*) 
Einzelheiten der Türen. Dampfheizung für die Kammern. Trockenkam- 
merwagen. 

Hebezeuge. 

Schraubengetriebe mit selbsttätiger Druckregulie- 
rung. Von Rehfus. Forts. (Dingler 21. Mai 10 S. 312/16*) 
Schraubengetriebe ohne Selbstsperrung. Schraubengetriebe zur Ueber- 
tragung von Kräften zwischen zwei parallelen Wellen. Schluß folgt. 

The improved Rasmus electric hoist. (Iron Age 28. April 
10 S. 987/88*) Das in Zeitschriftenschau vom 6. November 09 er- 
wähnte Hebezeug ist in Einzelheiten, wie Schmierung, Verkleidung, 
Durchbildung des Gestelles, verbessert worden und wird jetzt für Lasten 
von 1 bis 7!/ t gebaut. 
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Heizung und Lüftung. 


Die Garantie-Probeheizung bei jeder Außentempera- 
tur für Wasser- und Dampfheizanlagen. Von Recknagel. 
(Gesundhtsing. 14. Mai 10 S. 361/64*) Da die niedrigste Außentempe- 
ratur, für welche die Anlage bemessen ist, selten auftritt, so muß der 
Abnahmeversuch bei einer mittleren Temperatur angestellt werden. 
Der Verfasser berechnet die einer gegebenen Außentemperatur ent- 
sprechende Heizwassertemperatur und die Raumtemperatur, die sich 
mit einer gegebenen Anlage bei einer gewissen Außentemperatur er- 
reichen läßt. l 

Lager- und Ladevorrichtungen. 


Kohlen- und Kokstransporteinrichtungen 
Gaswerk in Gennevilliers bei Paris. 
Gasb.-Wasserv. 21. Mai 10 S. 463/68*) Bei der von J. Pohlig A.-G. 
in Köln entworfenen Anlage wird die Kohle durch 4 Drehkrane 
von je 40 t/st aus dem Schiff in vollspurige Bahnwagen mit selbst- 
tätiger Bodenentleerung umgeladen und zu den Schüttgruben der 
3 Retortenhäuser gefahren, die mit je 2 Huntschen Becherwerken von 
30 t/st Leistung zur Förderung in die Hochbehälter ausgerüstet sind. 
Die zum Lagern bestimmte Kohle gelangt auf einen 200 m langen 
Lagerplatz, der von einer 120 m langen, elektrisch angetriebenen Ver- 
Jadebrücke von 80 t/st Leistung bestrichen wird.‘ Die abgelöschten 
Koks werden durch fahrbare Becherwerke von je 30 t/st Leistung in 
Trichter aus Beton gefördert und in Kokskasten gefüllt, die auf Platt- 
formwagen stehen und durch 136,5 m lange Verladebrücken über dem 
400 m langen Kokslagerplatz entleert werden. 

Luftseilbahn zur Holzförderung in Ostafrika. Von 
Stephan. Schluß. (Dingler 21. Mai 10 S. 305/09*) Darstellung der 
beiden Ablenkstellen und der Entladestelle sowie des zum Schmieren 
des Tragseiles dienenden Wagens, bei dem das Oel dem Tragseil durch 
eine von den Laufrädern des Wagens durch eine Kette angetriebene 
Kapselpumpe aus einem Vorratbehälter zugeführt wird. 


Luftschiffahrt. 

The stability of flying machines. Von Chatley. Forts. 
(Engng. 20. Mai 10 S. 633) Ergebnisse der Untersuchungen von Ferber. 
Forts. folgt. 

Ferber’s theory of aeroplane stability. (Engng. 20. Mai 
10 S. 633/37*) Zur Erläuterung des Vorstehenden ist die rechnerische 
Arbeit vollständig wiedergegeben. Berechnung der Geschwindigkeiten 
und Beschleunigungen in den 3 Richtungen des Raumes. 

The new ballon shed at Aldershot. (Engineer 13. Mai 10 
S. 486*) Die rd. 109,7 m lange, 18,3 m breite und 22,9 m hohe 
eiserne Halle enthält 13 N-förmige Gitterträger, die durch Zwischen- 
träger und Windverbände abgesteift sind. Die Halle ist mit Schiebe- 
toren versehen. Sie wird von der Cleveland Bridge and Engineering 
Co., Darlington, gebaut. 

Die Luzerner Luftschiffhalle. (Schweiz. Bauz. 21. Mai 10 
S. 273/74*) Die dargestellte, im Bau befindliche Halle von 96 m 
Länge, 46 m äußerer, 38 m innerer Breite und 24 m innerer Höhe soll 
zwei Luftschiffe von 4500 und 700 cbm Inhalt aufnehmen. Sie ist 
aus Tannenholz mit eisernen Bändern und Zugstangen erbaut und hat 
13 Hauptbinder in je 8 m Entfernung. Statische Berechnung. Bela- 
stungsversuche am Modell. 


auf dem 
Von Hermanns. (Journ. 


Maschinenteile. 

Ball-bearing lineshait hangers. Von Hess. (Journ. Am. 
Soc. Mech. Eng. Mai 10 S. 773/81*) Ergänzungen zu dem in Zeit- 
schriftenschau vom 8. Jan. 10 erwähnten Aufsatz. Darstellung eines 
auf Grund der Versuchsergebnisse gebauten, in der Höhe und seitlich 
verstellbaren Kugellagers für Vorgelegewellen. Anlage- und Betriebs- 
kosten einer 40pferdigen Kraftübertragung durch eine Welle von 
200 Uml./min mit 32 Riemenscheiben bei Einbau von Ringschmier- 
und von Kugellagern. 

A systematice solution of the belting problem. Von 
Taylor. (Am. Mach. 21. Mai 10 S. 763/68*) Die Vorrichtung be- 
steht im wesentlichen aus einer fest gelagerten und einer auf der 
Unterlage verschiebbaren Riemenscheibe und dient dazu, Riemen für 
Triebe von gegebener Mittenentfernung mit einer gewissen Anfangs- 
spannung aufzuziehen und zu spleißen. Anleitung für eine geordnete 
Ueberwachung von Riementrieben. 


Materialkunde. 

Ueber Ferrite und andre Oxydverbindungen in hütten- 
männischen Prozesssen. Von Kohlmeyer. (Metallurgie 22. Mai 
10 S. 289/387 mit 1 Taf.) Zink-, Blei-, Kupfer-, Eisenoxydul- und 
komplexe Ferrite. Auftreten und Verwendung bei den basischen Herd- 


verfahren. 
The cutting properties of tool-steel.e Von Herbert. 
Schluß. (Engineer 13. Mai 10 S. 500/02*) S. Zeitschriftenschau vom 


21. Mai 10. Untersuchungen über den Schnittvorgang. Vergleich mit 
den Versuchen von Taylor. Einfluß des Glühens und des Kohlenstoff- 
gehaltes auf die Dauerhaftigkeit von gewöhnlichem Werkzeugstahl und 
von Schnellstahl. 

Ueber den Angriff des 
wäßrige Lösungen. 


Eisens durch Wasser und 
Von Heyp und Bauer. (Mitt. Materialpr.- 
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Amt 10 Heft 2 S. 62/137*) Ergänzungen zu dem in Zeitschriftenschau 
vom 9. Mai 08 erwähnten Aufsatz. l 

Bestimmmung der Umwandlungslinie des y-Eisens in 
f- bezw. œ-Eisen. Von Goerens und Mayer. (Metallurgie 22. 
Mai 10 S. 307/12 mit 1 Taf.) Uebersicht über die bisherigen Unter- 
suchungen. Ermittiung des Einflusses der Abschrecktemperatur und 
der Zeit, in der sich das Gleichgewicht zwischen Eisen und Kohlenstoff 
einstellt. 

Some remarks upon the eritical points of steel, their 
method of determination and the value of same. Von 
Sargent. (Journ. Franklin Inst. April 10 S. 258/77*) Allgemeines 
über die kritischen Temperaturen von Eisen mit hohem Kohlenstoffge- 
halt beim Abkühlen und beim Erhitzen. Vorrichtungen zu ihrer Er- 
mittlung. Ergebnisse der Versuche mit der Vorrichtung von Saladin- 
Le Chatelier im Laboratorium der Carpenter Steel Co. in Reading, Pa. 

Verwertung von Hochofenschlacken zu Pflastersteinen 
und Beton. Von Knaff. (Stahl u. Eisen 18. Mai 10 S. 827/28) 
Kosten der aus Schlackenklötzen hergestellten Pflastersteine und des 
Betons mit Schlackenzusatz. Festigkeit und Zusammensetzung. 

Eignung von Hochofen-Stückschlacke zur Betonberei- 
tung. Von Passow. (Stahl u. Eisen 18. Mai 10 S. 829/36*) - Er- 
gebnisse von vergleichenden Versuchen mit gewöhnlichem Beton und 
Beton mit Schlackenzusatz der Buderusschen Eisenwerke, des Portland- 
zementwerkes Rombach, der Wissener Eisenhütten-A.-G. (s. vorstehen- 
den Aufsatz) und der Ilseder Hütte. 

Die Eigenschaften deutscher Portlandzemente Von 
Burchartz. (Mitt. Materialpr.-Amt 10 Heft 1 S. 1/22*) Gewicht, 
spezifisches Gewicht, Glühverlust, Mahlfeinheit, Raumbeständigkeit, 
Abbindezeit und Festigkeit von 100 deutscher Zementproben sowie 
einigen belgischen Zementen. 

Prüfung erhitzter Schamottesteine auf Druckfestig- 
keit. Von Gary. (Mitt. Materialpr.-Amt 10 Heft 1 S. 23/40*) Er- 
gebnisse der Prüfung von 55 Arten feuerfester Steine, die zum Bau 
von Winderhitzern dienen sollten. Die Steine sind flachliegend und 
hochkant stehend geprüft worden. Darstellung der Prüfvorrichtungen. 


Mathematik. 

Représentation graphique des fonctions A 3 variables. 
Von Jannin. (Rev. Mée, April 10 S. 309/24*) Versueh einer zeich- 
nerischen Darstellung dreier Veränderlichen mit Hülfe der darstellenden 
Geometrie. 

Metallbearbeitung. 

Schleifmaschine für alle Lagerstellen an Lokomotiv- 
Achssätzen. Von Simon. (Organ 15. Mai 10 S. 176/79* mit 1 Taf.) 
Von den beiden dargestellten, bei Fr. Schmaltz in Offenbach im Bau 
begriffenen Maschinen von 1350 mm Spitzenhöhe schleift die eine die 
Achsschenkel und Kurbelhälse, die andre alle äußeren Zapfen von 
Kurbelachsen für Zwei-, Drei- und Vierzylinderlokomotiven. 

A new compressed airhammer. (Engineer 20. Mai 10 S.523*) 
Der Kolben des Hammerbärs steht auf der Unterseite dauernd mit der 
Druckluftleitung in Verbindung und führt sich an einem Verdränger- 
kolben, der in der Höhlung des Hauptkolbens Luft verdichtet und so 
den Aufwärtshub begrenzt. Der Hammer, der von einem Kolben- 
schieber gesteuert wird, wird von B. & S. Massey in Openshaw gebaut. 

The Humphrey wire drawing machine. (Iron Age 28. April 
10 S. 973/77*) Die dargestellte Drahtziehbank wird mittels einer 
Reibkupplung angetrieben, die ein langsames Anziehen gestattet, und 
ist außerdem mit mehreren Schutzvorrichtungen für den Arbeiter aus- 
gerüstet, so daß schnelleres Arbeiten ermöglicht wird. 


Motorwagen und Fahrräder, 


Some of the methods used in building the locomobile. 
Von Colvin. (Am. Mach. 21. Mai 10 S. 771/75*) Bohren der Kurbel- 
gehäuse aus Manganbronze. Bohren der Kolben und der Zylinder. 
Fräsen der Kurbeln, Prüfen der Getriebe, Zusammenbau. Vorrichtung 
zum Einschleifen der Ventile. 


Pumpen und Gebläse. 

Irrigation pumping. Von Reybold. (El. World 28. April 
10 S. 1064/66*) Uebersicht über die Bedingungen und Kosten der 
Stromlieferung für die Bewässeranlagen in Colorado. Zusammenfas- 
sung und Ableitung allgemeiner Werte. Zahlentafeln. 

Die Preßlufterzeugung auf den Fürstensteiner Gruben 
in Waldenburg durch einen Abdampikolbenkompressor. 
Von Wolff. (Glückauf 21. Mai 10 S. 705/11*) Allgemeines über die 
Wirtschaftlichkeit von Abdampfanlagen. Der Abdampfkolbenkompressor 
hat 1020/650 mm Luft- und 1700/1700 mm Dampfzylinder-Durchmesser, 
1050 mm Hub und verdichtet 8000 ebm/st auf 6,5 at bei 82,5 Uml./min. 
Ergebnisse des Parallelbetriebes mit Frischdampfkompressoren. Rege- 
lung, Schaulinie. Schluß folgt. 


Schiffs- und Seewesen, 


Deplacementsteigerungen der Linienschiffe seit Er- 
scheinen der Hochseepanzerschiffe. Von Eißenhardt. 
(Schiffbau 11. Mai 10 S. 538/43) Geschichtlicher Ueberblick seit 1858. 
Entwicklung der Linienschiffe in Deutschland, England, Frankreich 
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Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


usw. Seit dem Erscheinen des ersten »Dreadnought«-Schiffes vor rd. 
4!/s Jahren hat sich die Wasserverdrängung um rd. 10000 t erhöht. 

The new Russian battleships. (Engng. 20. Mai 10 S.652/54*) 
Die 4 neuen Schlachtschifte, die vor kurzem auf der Baltischen und 
der Obukoff-Werft auf Stapel gelegt worden sind, erhalten rd. 180 m 
Länge, 27,1 m Breite, 23000 t Verdrängung bei 8,3 m Tiefgang und 
23 Knoten Geschwindigkeit bei 42000 PS Maschinenleistung. 

The Brazilian scout cruisers. (Engineer 20. Mai 10 S. 
514/16*) Die bei Armstrong, Whitworth & Co. erbauten Schiffe 
»Bahla« und »Rio Grande do Sul« sind etwas größer als die englischen 
Späherkreuzer der »Adventure«-Klasse, Sie sind rd. 122,5 m lang, 
15,25 m breit, verdrängen bei 4,12 m Tiefgang 3102 t und werden 
von Parsons-Turbinen in der Dreiwellenanordnung angetrieben. Bei 
den Probefahrten sind mit rd. 500 Uml./min über 27 Knoten erreicht 
worden. Darstellung der Bewaffnung und der Maschinenanlage. 

Barken-Konstruktionen. Von Kretschmar. (Schiffbau 
11. Mai 10 S. 531/34*) Einzelheiten der Bauart der auf dem Genfer See 
verkehrenden hölzernen Segelschiffe für Personen- und Güterbeförderung. 

The most economical type of boat for operation on 
Western rivers with an 8-ft. channel depth. Von Sweeney. 
(Eng. News 5. Mai 10 S. 512/15*) Vorteile der Heckraddampfer. An- 
ordnung der Steuer. Verhalten des Steuerruders beim Rückgang des 
Schiffes. Bauarten der Kessel, der Maschinen und des Schiffskörpers. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Gas and oil engine combustion spaces. Von Naylor. 
(Engineer 13. Mai 10 S. 499*) Aus den Schaulinien kann der End- 
druck der Verdichtung bei verschiedenen Verhältnissen zwischen dem 
Inhalt des schädlichen Raumes und deg Zylinders sowie in verschie- 
denen Höhen über dem Meer abgelesen werden, wobei angenommen ist, 
daß die Verdichtung isothermisch mit n = 1,3 verläuft. 


und der Abmessungen von Peltonschaufeln. Beziehungen 
Raddurchmesser und Fläche der Schaufeln. 


Winkel 
zwischen Strahldicke, 


Wasserversorgung. 


Die Auffindung der Ursachen von Störungen in Wasser- 
leitungsbetrieben unter besonderer Berücksichtigung von 
Gruppenwasserversorgungen. Von Hocheder. (Journ. Gasb.- 
Wasserv. 21. Mai 10 S. 468/72*) Die Untersuchung der Quellfassun- 
gen, Brunnen, Sammelschächte und -behälter, der Pumpen und der 
Rohrleitung. Forts. folgt. 

Der neue Wasserturm in M.-Gladbach. Von Greig. 
(Zentralbl. Bauv. 21. Mai 10 S. 276/77*) Darstellung des gleichzeitig 
als Aussichtsturm dienenden, 48,85 m hohen Wasserturmes mit einem 
oberen 800 cbm und einem unteren 2300 cbm fassenden Behälter. 


Werkstätten und Fabriken, 


Mitsu-Bishi Dockyard and Engine Works. (Engng. 
20. Mai 10 S. 658/59* mit 2 Taf.) Bautätigkeit und Dockarbeiten 
der 1856 gegründeten Werft. Die Anlagen im Hafen von Nagasaki 
umfassen 7 Hellinge für Schiffe bis zu 73 und 213 m Länge, 3 Trocken- 
docks von 107, 155 und 217 m Länge, sowie die erforderlichen Blech- 
und Maschinenwerkstätten. Die Werke haben im Jahre 1907 9670 Ar- 
beiter beschäftigt. Krane, Versuchsbecken, Kraftanlage, Wohlfahrt- 
einrichtungen. Die Werft in Kobe mit zwei Schwimmdocks von 7000 
und 12000 t Tragfähigkeit. 


Zementindustrie. 


The Svenson proportioning concrete mixer. (Iron Age 
5. Mai 10 S. 1090/91*) Bei dem in 3 Größen für 5,3, 9,1 und 12 cbm/st 
gebauten und durch eine 4- bis 9pferdige Dampfmaschine oder eine 
Verbrennungsmaschine getriebenen Mischer werden durch Vermittlung 


nur einer Welle Sand, Zement und Steine zugemessen, trocken gemischt, 
angefeuchtet und als Beton ausgeworfen. Die Maschine ist fahrbar, 
je nach der Leistung 3,3 bis 6,1m lang und wird von einem Arbeiter 
mittels dreier Hebel bedient. 


Wasserkraftanlagen. 


Some points in the design of impulse-wheel buckets. 
Von Peek. (Eng. News 5. Mai 10 S. 522/23*) Bestimmung der 


Rundschau. 


Wehr bei Pittsburg zum Abschluß der ersten Staustufe war 
schon im Jahre 1903 errichtet und hat cine Stauwassertieie 
von 3,5 bis 3,65 m, während an den neueren, in den Jahren 
1904 bis 1907 gebauten Klappenwehren Stauwassertiefen von 
2,74 bis 4,45 m _ vorhanden sind. Sie haben alle je zwei Wehr: 


Die umfassenden Arbeiten der amerikanischen Regierung, | 
um den Ohio und seine Nebenflüsse schiffbar zu machen, 
haben bemerkenswerte Fortschritte in der Konstruktion be- | 
weglicher Wehre mit sich gebracht. Wie wir schon früher | 
berichtet haben '), werden solche Wehre hier fast überall er ` 

| 


forderlich. Bei den zuletzt geschaffenen sechs Staustufen des öffnungen von 15,8 bis 36,5 m lichter Weite. 
Fig. 1: 
Quersehnitt durch das Klappenwehr, Bauart White, im Ohio bei Freedom. 
> | i | Maßstab 1: 150. 
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Die Klappenwehre Bauart White, 
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bestehen aus 
je zwei Klappen, von denen nicht nur die Oberwasser- oder 


Ohio hat man Whitesche Klappenwehre mit selbsttätigem | Fig. 1, 
Auftrieb verwendet und die für nur 1,35 m Stauhöhe bestimmte 
Konstruktion des Alleghany-Wehres bei Pittsburg?) auch für 


größere Stauhöhen asien Das bereits dargestellte 


sondern auch — im Gegensatz zum Chanoine- 
die Unterwasser- oder Stützklappe 
als dichte Tafel ausgeführt ist. Die beiden KRlappentaieln 
bilden zusammen mit den seitlichen Widerlagern, an die 
sie möglichst eng angeschlossen sind, eine ziemlich dichte 
Wasserkammer, die zum Aufrichten des Wehres-vom Ober- 


Stauklappe, 
und andern Wehren — 


12.1908 S. 640. 
2) 2.1908 S. 641 Fig. 5 his 7. | 
3) Schweizerische Bauzeitung vom: 26. März 1910 S. 173. 
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wasser her gefüllt und zum 
Niederlegen nach dem Unter- 
wasser zu abgelassen wird. 


Das White-Wehr der fünf- 


ten Staustufe im Ohio bei 

Freedom, Fig. 1, bildet eine Ke 
Stauhöhe von 2,6 m bei 4,13 m E 
Oberwassertiefe mit zwei 
Wehröfinungen von je rd. 


28 m lichter Weite. Zum Ab 
schluß der Wehröffnungen 
dienen Beionpfeiler. Neben 
dem Wehr befindet sich im 
Flusse das Freigerinne für 
die Schiffe, das außer den 
Kammerschleusen fast an al- 
len Wasserhaltungen des Ohio 
vorhanden ist. Die Sohle des 
Wehres ist in Beton auf Pfahl- 
rost ausgeführt und teilweise 


Endansicht. 
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Siq. CH Stauklappe. 


Maßstab 1: 100. 


Sehnitt a-b der Figur 1. 


Fig. 4. 


Schnitt e-f (Fie. 1) dureh die Stützklappe. 


Maßstab 1: 150. 


Sehnitt c-d der Figur 1. 


mit Walzeisen und Streckme- 
tall verstärkt. Die Gelenk- 
lager der Klappen ruhen auf 
Į -Trägern und eisernen Böcken. Die Böcke 
fir die Stau- und Stützklappen sind unter- 
einander mit ]-Trägern verbunden. Der 
Kanal im Oberhaupt der Sohle führt das 
Auftriebwasser von dem Steuerschieber nach 
den Pieilern, in denen die seitlichen Einlaß- 
öffnungen für die beiden Auftriebkammern 
angeordnet sind. Die 6,85 m breite Stau- 
klappe, Fig. 1 und 2, besteht aus einem 
Flußeisenrahmen mit Holzfüllung. Den An- 
schluß an die Wehrpfeiler bilden Holzbal- 
ken. An der unteren Fläche sind nach der 


Fig. 3. 
Aufsicht auf die Stützklappe. 


1:100. 
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freien Kante zu Führungsnuten für die an 
den Stützklappen seitlich von den Rollen 
angebrachten Gabeln ausgespart und am 
äußeren Ende durch eiserne Kappen ver- 
schlossen. Die Kappen und die Gabeln be- 
grenzen also den Auftrieb der Wehrkammer. 
Die 9,7 m breite Stützklappe, Fig. 1, 3 und 4, 
ist ein Hohlkörper, der aus genieteten Längs- 
und Querträgern gebildet und nach außen 
durch ebene oder gewölbte Platten abge- 
schlossen ist. Die ganze 28,75 m lange Tafel 
besteht aus 18 Querfeldern von je 1,52 m 
3reite, an die sich an den Pfeilerenden je 
ein durch Winkel abgesteiftes Deckelield 
von 0,67 m Breite ansetzt. Der seitliche 


Abschluß gegen die Pfeiler besteht aus einer eisernen Leiste, 
die von einem nachgiebigen Blechstreifen gehalten wird, 
x in Fig. 4. Der Hohlkörper der Stützklappe kann zur Ver- 
stärkung des Auftriebes beim Aufrichten des Wehres mit | 
Druckluft gefüllt werden, die das Wasser aus der Klappe | 
Die Druckluft wird vom Maschinenhause für die 
Man braucht diese Vorrichtung 
indessen nur, wenn das Wehr besonders schnell aufgerichtet 


verdrängt. 
Kammerschleuse hergeleitet. 


werden muß. 


Ein bewegliches Wehr andrer Bauart, das auch 
noch als Klappenwehr angesehen werden kann, ist zum Re- 
geln eines Ueberlaufes vom Illinois-Michigan-Kanal (Chi- 
vago-Entwässerungskanal) nach dem Desplaines-Fluß in der | 


Nähe von Lockport errichtet worden. 


schriebene segmentförmige bewegliche Wehr bei dem Wasser- 


en EE 7577 ZWISCHEN der Wehrpfeilert " 


Fig. 5. 


Versenkbares Klappenwehr bei Lockport. 


Maßstab 1: 150. 
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kraftwerk Lockport'), ist diese neue Stanvorrichtung als Kro- 
nenwcehr auf ein hier allerdings nur niedriges festes Beton- 
wehr gesetzt, Fig. 5. Die Stauhöhe beträgt 4,5 bis 5 m und die 
lichte Weite der einzigen vorhandenen Wehrößnung 48,75 m. 
Die Stautafel und die Stützklappe sind bei diesem neuen 
Wehr oben durch ein Gelenk verbunden, die Stützklappe ist 
am unteren Ende an der Betonsohle drehbar gelagert und 
wird allein heruntergeklappt, während die Stautaiel beim 
Niederlegen des Wehres unten mit Rollen an der Stirnfläche 
des festen Grundwehres geführt wird. Das Gewicht der Wehr- 


tafeln ist zum Teil durch Gegengewichte ausgeglichen, die . 


an den Enden der Stautafel mit Seilen angreifen. Außerdem 
sind oben an den Enden der Stautafel je zwei Seile ange- 
ordnet, die zu den Kolben eines Druckwasserzylinders führen, 
Fire. 6. Von den beiden Zylindern an jedem Ende dient einer 
als Hub-, der andre als Senkzylinder. Die Zylinder sind 
paarweise so verbunden und werden so gesteuert, daß die 
Oberkante der Stautafel möglichst genau wagerecht gehalten 
werden kann. | 

Die von der Stautafel, Stützklappe und dem festen Grund- 
wehr gebildete Rammer wird auch hier zum Auftrieb bemutzt 
und beim Niederlegen des Wehres nach dem Unterwasser 
' entleert. Die Tafeln sind deshalb ebenfalls vollständig wasser- 
dicht ausgeführt. Beide enthalten 41 Querträger, die in 1,22 m 
Abstand stehen und den Tafeln die erforderliche Festigkeit 
geben. Der Auftrieb wird durch eine Fresselkette begrenzt. 


Die dargestellten beiden Wehrarten zeichnen sich ins- 
besondere durch die Schnelligkeit aus, mit der sie aufge- 
richtet und niedergelegt werden können. Das ist bei den 
Wasserläufen, für die sie gebaut sind, auch durchaus erforder- 
lich und war als erste Bedingung für die Konstruktion ver- 
langt. Billig ist die Konstruktion mit den Wasserleitungen 
und Steuereinrichtungen natürlich nicht. In Amerika be- 
zeichnet man die Whiteschen und ähnliche Rlappenwehre als 
Bärenfallen-Wehre. Der seltsame Name rührt noch von der 
ersten Konstruktion dieser Art her, die ihr Erfinder im Jahre 
1820 im Mauch Chunk, einem Flüßchen in Pennsylvanien, 
gebaut hat. Das Wehr wurde aus Holz errichtet, und die 
Zimmerleute antworteten schließlich den vielen lästigen Neu- 
gierieen, die nach dem Zweck des Bauwerkes fragten: »Eine 
Bärenialle«. 


Von den Schleusen für den Großschiffahrtsweg Berlin- 
Stettin?), der 1912 dem Verkehr übergeben werden soll, ist 
die erste im Spandauer Schiffahrtskanal bei Plötzensee im 
Bau. Hier sollten nach dem Entwurf die vorhandenen beiden 
Schleusen für 600 t-Kähne umgebaut werden, spätere Unter- 
suchungen haben jedoch ergeben, daß es vorteilhafter ist, 
zwei neue Schleusen westlich vom Plötzensee im Kanal selbst 
anzulegen; hiervon ist die nördliche in den Hauptteilen fertig- 
gestellt. Auch der Bau der Spandauer Schleuse schreitet trotz 
der zu überwindenden großen Schwierigkeiten gut vorwärts. 
Die Baustelle ist so beschränkt, daß sie keinen Platz zum 
Lagern der Baustoffe und zum Aufstellen der Maschinen 
bietet. Die Kippwagen mit den Baustoffen müssen daher auf 
Prähmen über die Havel befördert werden; die Gründung ist 
außerdem durch die benachbarte, 1819 erbaute Schleuse, deren 
Betrieb nicht gestört werden darf, erschwert worden. Wäh- 
rend die Schleusenkammern bei Plötzensee und Spandau nur 
67 m lang werden, erhält die Schleuse bei Lehnitz mit Rück- 
sicht auf den Verkehr mit kleinen Finowkähnen eine Länge 
von 85m, so daß 4 Kähne gleichzeitig geschleust werden 
können. Der Bau mit Hülfe von Grundwasserabsenkung ist 
nahezu fertiggestellt. 

Für den 36 m hohen Abstieg bei Niederfinow sind 2 von- 
einander unabhängige Abstiegvorrichtungen zu erbauen. Hier- 
von ist die eine, die als Schleusentreppe mit vier Schleusen 
von je 9m Hubhöhe ausgeführt wird, im Bau begriffen, wäh- 
rend für die zweite, die möglicherweise als Hebewerk oder 
dergl. ausgeführt werden soll, noch keine Lösung vorliegt. 
Der Abstand der mit Sparbecken ausgerüsteten Schleusen 
beträgt wegen der örtlichen Verhältnisse nur 350 m. Um das 
Aus- und Einbringen der Schiffe zu beschleunigen, hat man 
für diese Schleusen einen Verbundbetrieb in Aussicht genom- 
men. Bei diesem Betrieb, der bisher bei Schleusen noch nicht 
angewendet worden ist, gleichen sich 2 benachbarte Becken 
mit der dazwischen liegenden Haltung gleichzeitig aus. Die 
Schleusentore können daher gleichzeitig nach derselben Hal- 
tung geöffnet werden, so daß die in den Schleusenkammern 
befindlichen Schiffe gleichzeitig herausgezogen werden kön- 
nen und sich in der Haltung begegnen. Zum Bewegen der 
Schiffe sollen elektrische Lokomotiven dienen. 

Bei Hohensaaten wird der 1849 bis 1860 erbaute Vorflut- 
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kanal so vertieft, daß er von 600 t-Kähnen benutzt werden 
kann. Dem Schiffsverkehr von und nach Stettin stehen daher 
der ausgebaute Vorflutkanal und die Strom-Oder zur Verfü- 
gung. Demgemäß sind hier 2 Schleusen erforderlich, die 
beide als Schleppzugschleusen ausgebaut werden sollen. Die 
Schleusen, mit deren Bau in diesem Jahr begonnen wird, 
erhalten ausschließlich der Torkammern 215 m Länge, wäh- 
rend ihre Breite so bemessen wird, daß in der Kammer ein 
Schleppzug mit 6 Kähnen in zwei Reihen Platz findet. (Zen- 
tralblatt der Bauverwaltung 21. Mai 1910) 


Die kanadische Regierung hat vor kurzem einen Bericht 
über die mit großem Kostenaufand durchgeführten Vorarbeiten 
für den Georgian Bay-Schiffahrtskanal erstattet. Dieser 704 km 
lange Großschiffahrtsweg, welcher den Wasserweg zwischen 
den Großen Seen und Montreal wesentlich verkürzen und 
Fahrzeuge bis 183m Länge, 18,3 m Breite und 6,1 m Tief- 
gang aufnehmen soll, benutzt im wesentlichen vorhandene 
Wasserläufe und Seen, so daß nur etwa 45 km durch Aus- 
schachten herzustellen wären. Seine 39,8 km lange Scheitel- 
strecke liegt 201m über dem Spiegel des St. Lorenz-Stromes 
und 29,87 m über der Georgs-Bai. Dieses Gefälle soll auf 
der einen Seite mit 23 Schleusen von 1,5 bis 15,2 m Hubhöhe, 
auf der andern mit 4 Schleusen von 6,4 bis 8,8 m Hubhöhe 
überwunden werden. Nach den neueren Nachrichten scheint 
die kanadische Regierung wenig geneigt zu sein, den Bau 
des Kanales selbst zu übernehmen, sondern ihn vielmehr einer 
Privatgesellschaft überlassen zu wollen. Die Kosten werden 
auf rd. 100 Mill. Dollar veranschlagt. (Engineering 20. Mai 1910) 


Beim Umbau eines Verladesteges im Hafen von Genua 
hat man ein neues Verfahren zum Herstellen von Betonpiei- 
lern verwendet. Von den drei neuen Pfeilern der eisernen 
Verladebrücke wurde der äußere in der üblichen Weise mit 
Hülfe eines von zwei Prähmen getragenen Druckluit-Senk- 
kastens an Ort und Stelle gegründet. Für die beiden ande- 
ren Pfeiler, die unter der vorhandenen Brücke zwischen je 
2 alten, später abzubrechenden Pieilern hergestellt werden 
sollten, konnte dieses Verfahren aus Raummangel nicht ange- 
wendet werden. Man hat daher in einer besonderen Bau- 
grube Kasten von 5,25 x 4,25 qm Grundfläche und 11 m Höhe 
aus Eisenbeton hergestellt, die mit den Abmessungen der 
unter Wasser liegenden Teile der Pfeiler übereinstimmen 
und an den Unterseiten 1,8 m hohe Arbeitsräume mit 700 mm 
weiten Einsteigschächten enthalten. Diese Kasten wurden 
zum Teil mit einem Kran von 42 t Tragkraft, zum Teil 
schwimmend unter die Brücke befördert, zwischen (den alten 
Pfeilern an Holzbalken aufgehängt und durch Füllen mit 
Beton beschwert, bis sie den Grund erreicht hatten. Hierauf 
wurden die Pfeiler wie der erste mit Druckluit gegründet. 
(Engineering 20. Mai 1910) 


Von der im Bau begriffienen Nordbrücke über den Rhein 
in Köln, die nach ihrer Fertigstellung aus 3 unmittelbar neben- 
einander den Strom überquerenden Brücken bestehen wird, 
ist am 21. Mai d. Js. die stromaufwärts gelegene Straßenbrücke 
dem Verkehr übergeben worden. Hierdurch ist die alte Eisen- 
bahnbrücke, die nach der Fertigstellung der stromabwärts ge- 
legenen neuen Eisenbahnbrücke!) den Straßenverkehr aufge- 
nommen hat, für den Abbruch frei geworden. An ihrer Stelle 
wird die mittlere Brücke, eine zweigleisige Bogenbrücke, er- 
richtet. 


Ausführliche Angaben über die Einrichtungen der beiden 
neuen Späherkreuzer „Bahia“ und „Rio Grande do Sul“ der 
brasilianischen Marine?) werden jetzt bekannt. Die bei Sir W. G. 
Armstrong, Whitworth & Co. gebauten Schifie stellen Weiter- 
bildungen der englischen Späherkreuzer der »Adventures- 
Klasse dar, übertreffen sie aber in bezug auf die Abmessun- 
gen. Sie haben rd. 122,5 m Länge über alles, 11,9 m Breite 
und 3102 t Wasserverdrängung bei 4,12 m mittlerem Tiefgang. 
Finen weiteren Unterschied bedingt die Maschinenanlage, die 
aus Parsons Turbinen in der Dreiwellenanordnung besteht. 
Die Turbinenanlage ist in einem gemeinsamen Raum unter- 
gebracht und umfaßt eine Hochdruck-Vorwärtsturbine auf der 
mittleren Welle, zwei Niederdruck-Vorwärtsturbinen auf den 
Seitenwellen sowie vor diesen die Hochdruck- und die Nieder- 
druck-Marschturbine. Die Rückwärtsturbinen sind in die (re- 
häuse der Niederdruck-Vorwärtsturbinen eingebaut. Außer 
der Hochdruck-Vorwärtsturbine sind beide Marschturbinen an 
die I’rischdampfleitung angeschlossen, derart, daß bei der Fahrt 
mit kleinster. Geschwindigkeit der Dampf in die Hochdruck- 
Marschturbine eintritt und über Niederdruck-Marschturbine, 
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mit Volldampf 1 


rd. 10 Knoten 


3/, Leistung | mit Volldampf 5/4 Leistung ` 


rd. 10 Knoten | 


Geschwindigkeit . 


. Knoten ` 27,016 10,385 
Uml./min im Mittel 496,2 ` 169,6 
Dampfdruck an den Kesselun. — . . . a 16,94 13,23 
» » >» Turbineh . . 27.0» 35,89 0 | 19,53 
Luftleere . mm 695 -695 
Kohlenverbrauch . kg/PSe-st mr 1,49 


Hochdruck-Vorwärts- und Niederdruck-Vorwärtsturbine zum 
Kondensator strömt; bei mittlerer Geschwindigkeit wird der 
Dampf unmittelbar" in die Niederdruck-Marschturbine einge-- 
lassen, wobei ein Rückschlagventil den Uebertritt von Dampf 
. nach der Hochdruck-Marschturbine verhindert, und bei voller 
Fahrt wird auch die zweite Marschturbine ausgeschaltet: Der 
Dampf wird von 10 Yarrow-Kesseln von 17,5 at Betriebsdruck 
sowie je 325 qm Heizfläche und Gs qm Rostiläche geliefert. 
Die Ergebnisse der Probefahrten sind oben wiedergegeben. 
(The Engineer 20. Mai 1910) 


Durch die Einführung der Dampfturbine ist: eine Hana 
kenswerte Erhöhung der Geschwindigkeit der deutschen Kriegs- 
schiffe erzielt worden. Der mit Schichau-Turbinen ausge- 
rüstete kleine Kreuzer »Kolberg« überschritt bei der Probe- 
fahrt die auf 25 Knoten festgesetzte Höchstgeschwindigkeit 
um 2 Knoten, die AEG-Turbinen führende »Mainz« brachte 
es auf 28 Knoten, und »Lübeck« und »Stettin«, die ersten. 
Kreuzer mit Parsons-Turbinen, erreichten Höchstgeschwindig- 
keiten von 23,56 und 25,17 Knoten, während die »Emden«, der 
schnellste Kolbenmaschinenkreuzer, 25 Knoten. lief, | 


z H 


Seit dem Erscheinen des ersten »Dreadnought«-Schiftes, 
also seit etwa 4'/; Jahren, hat sich die Verdrängung der 
Linienschiffe um nahezu 10000 t gesteigert, ein Vorgang, wie 
er sich im Schiffbau bis jetzt niemals ereignet hat. Die 
neuen argentinischen Linienschiffe übertrefien die »Dread- 
nought«, die 18187 t verdrängt, tatsächlich um fast 10000 t. 
Da die Vereinigten Staaten beabsichtigen, ihren Linienschiifen 

32000 t Wasserverdrängung zu geben, so ist das Ende dieser 
Steigerung bis jetzt noeh gar nicht abzusehen. (Schiffbau 
11. Mai 1910) 


Die englische Regierung hatte vor ange Zeit ein älteres 
Torpedo-Kanonenboot „Rattler“ mit Sauggasmaschinen ausge- 
rüstet, um Versuche damit anzustellen. Aus der Tatsache, 
daß dieses Boot kürzlich nach Portsmouth übergeführt worden 
ist, wo Heizer im Betrieb der Sauggasmaschinen ausgebildet 
werden sollen, schließt man, daß die Versuche günstig aus- 
gefallen sind, und daß man diese Maschinen auf späteren 
Neubauten vielleicht verwenden wird. (Schiffbau 11. Mai 1910) 

In New York ist dieser Tage das Linienschiff „Florida“, 
das bis jetzt größte Linienschift "der Vereinigten Staaten, vom 
Stapel gelaufen. Das Schift ist 159 m lang, 27 m breit und 
verdrängt bei 8,7 m Tiefgang 23250 t. Die Parsons-Turbinen, 
welche das Schiff mit 2031, Knoten Geschwindigkeit antreiben ` 
sollen, werden ebenfalls auf der New Yorker Staatswerft ge- 
baut. Ein Schwesterschiff »Utah« wird auf einer Privatwerft 
in Camden, New Jersey, gebaut. (Page’ S eE 20. Mai ees? 


Besonders stark scheinen sich neuerdings die elektrischen 
Motorfahrzeuge in den amerikanischen Städten verbreitet zu 
haben. New York, das vor wenigen Jahren .nur etwa 700 
elektrische Motorwagen besaß, soll gegenwärtig annähernd 
7000 beherbergen, in Chicago sind über 3000 im Gebrauch. 
Die Zahl der im Staate New York überhaupt amtlich einge- 
tragenen Motorfahrzeuge hat in diesen Tagen 100000 über- 
stiegen, die der ausgestellten Führerscheine beträgt jetzt etwa 
60.000. (The Emzinser 13.Mai 1910) 


Die Beförderung eines ungewöhnlich großen und schweren 
Gußstückes mit der Bahn ist vor kurzem von den Openshaw- 
Werken von Armstrong, Whitworth & Co. bewerkstelligt wor- 
den. Das zu einer Druckwasserpresse gehörende Gußstück 
wog 77t, die Unterlage 5t, während die Tragkraft des auf 
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2 zweiachsigen Dre laufenden Sonderwagens. nur 
50 t betrug. “Die Ueberlast von 32 t wurde mit Hülfe von Ent- 
lastungshebeln auf 2 Wagen. von je. 40.t. Tragkraft, die vor 
und hinter dem Sonderwagen eingestellt waren, übertragen. 
Die über den Hülfswagen drehbar gelagerten Entlastungs- 
hebel‘ hestanden aus”3 übereinander verklammerten, 29 em 
dicken Eichenbalken, die an einem Ende mit dem Sonder- 


= wagen fest verbunden, am andern durch Gegengewichte be- 


lastet waren In der gleichen ‘Weise ist vor mehreren Jah- 
ren ein 90 t schweres Gußstück nach Liverpool befördert 
worden. (Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen 21. Mai 1910) | Ä 


Im Laufe des vorigen Jahres sind auch in Aegypten Erd- 
ölquellen entdeckt worden. Eine :Gesellschaft, die über ein 
Jahr bei Ras. Jemsah am Roten Meer, etwa 256 km, südlich ` 
von. Suez, gearbeitet hatte, hat in rd. 390 m Tiefe eine unter 
hohem Druck stehende Oelquelle erbohrt und mit Erfolg ab- 
gefangen. Eine zweite Quelle ist in der Nähe in rd. 490 m 
Tiefe erbohrt worden. (The Engineer 20. Mai :1910) 


Zu unsrer Mitteilung. auf S. 774 aber die Beleuchtung 
in Bochum und Essen mit Koksofengas tragen wir nach, daß 
auch die Städte:Mülheim’a. Ruhr und Gelsenkirchen: seit einiger 
Zeit teilweise dieses Gas.verwenden. Außerdem ist beabsich- 
tigt, die Stadt Worsley in England und einige Nachbarorte 
mit Gas -aus der Koksolenanlage en Karl of Ellesmere zu 
versorgen.: EE SE? 


Die Vorlesungen. über Luftschiffahrt an den deutschen 
technischen Hochschulen, die im laufenden Sommerhalbjahr 
und im kommenden Winterhalbjahr gehalen werden, sind 
nachstehend zusammengestellt: 


Ort Kane gor Vortragenden | Gegenstand der Vorlesungen 
Aachen Prof. Dr.-Sug. Reißner Flugtechnische Aerodynamik 
Berlin Prof. Romberg ` "Luftschiffmotoren 

Dr. Jng. v.. Parseval : 1 Aeronautische Triebwerke 
Dipl.-Ing. Dietzius ||; Luftschiffbau und Luftschitfahrt 
Braunschweig, Prof. Dr. Schlink Gr undlagen der Lüftschiftahrt 
Danzig Prof. Wagener ` Theorie und. Baulehre der Flug- 
maschinen 
Verbrennungskraftmaschinen 
für Land,- Wasser- und Luft- 
fahrzeuge 
Prof. Schütte Luftschifbau und Aerostar 
Hannover ` Prof.. Weber 'Aeromechanik in ihrer. Anwen- 
| ‚dung . auf ‚Luftschilfe ‚und. 
| SZ - Flugapparate az | 
Prof..Dr. Precht | Allgemeine Luftschiftahrt 
München Prof. Dr. Emden Die allgemeine Zirkulation der 
. Atmosphäre 
| Der freie und der lenkbare 
Ballon. 
Aerodynamik und ihre Anwen- 
dung auf die Flugtechnik ` 
Prof. Dr. Finsterwalder . Berechnung und Konstruktion 
der Luftschrauben 
Prof. Lynen Automobil- und Luftsehiffmo- 
l toren 
Ing. A. Baumann 


Stuttgart Luftschiffe und Flugapparate 
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E Naumann, Cöthen. Der 
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durch den Zapfen d, an dem He- 
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des zu schneidenden Trägers, sein "Anstellen au die Untermesser h und 
das Uinkanten zum zweiten Schnitt zu erleichtern, 


Angelegenheiten des Vereines, 


Ausschuß für Einheiten und Formelgrö Ben (AEE). 


Die beiden. Entwürfe über. den Wert des Ee 
Wärmeäquivalents und über Leitfähigkeit und Leitwert (s. Z. 
1908 S. 1460) sind auf Grund der eingegangenen Aeußerun- 
gen nochmals beraten worden. 

Beide Entwürfe haben die Zustimmung der überwiegen- 
den Mehrheit der beteiligten ‚Vereine gefunden. Nachdem 
einigen Bedenken und Wünschen durch Aenderung des 
Wortlautes Rechnung getragen worden ist, wird nunmehr 
(nach $ 4 Abs. 5 der Satzungen, s. ETZ 1907. S. 614) der 
endgültig ale Wortlaut beider Sätze veröffentlicht. 


Satz I. 
Der Wert des mechanischen Wärmeäguivalents. 


.1) Der Arbeitswert der 15°.Kalorie.ist 4 ‚189 + 107 Erg. 


2) Der Arbeitswert der mittleren (0° bis 100°)-Kalorie 


ist dem Arbeitswert der 15°-Kalorie als gleich zu erachten. 


3) Der Zahlenwert der ee ist: 

R= 8,316 101. wenn als Einheit der Arbeit das Erg 
gewählt wirā; R = 1,985, wenn als Einheit der Arbeit die 
Grammkalorie gewählt wird. 

4) Das Wärmeägquivalent' des teen Joule ist 
0,23865 Kalıs. 

5) Der Arbeitswert der 15°-Kalorie ist 427,2 mkg, wenn 
ie‘ Schwerkraft bei 45° Breite und an der Meeresoberfläche 


zugrunde gelegt. wird. 


Satz Il. Leitfähigkeit und Leitwert. 


Das Reziproke des Widerstandes heißt Leitwert, ‚seine 
Einheit im praktischen elektromagnetischen Maßsystem Die- 


‘mens; das Zeichen für diese Einheit ist S. 


Das Reziproke des ` spezifischen Widerstandes heißt Leit- 


EE oder EE Leitwert. 


Wir bringen nachstehendes Schreiben zur Kenntnis 


unsrer Mitglieder: 

i Posen, den 28. Mai 1910. 

An: | 

den Verein deutscher Ingenieure 
Berlin. | 

Auf der Hinreise zur bezw. Rückreise von der Haupt- 
versammlung in Danzig wird eine Anzahl Vereinsmitglieder 
Posen berühren. Sollten dieselben beabsichtigen, bei dieser 
Gelegenheit der mächtig aufstrebenden Provinzial-Hauptstadt 
einen Besuch abzustatten, so sind die Mitglieder des Bezirks- 
vereines gern bereit, sich den Besuchern zur Verfügung zu 
stellen. 

Wir bitten Sie ergebenst, in den nächsten Nummern 
der Vereinszeitschrift hierauf an geeigneter Stelle gefl. mit 
dem Bemerken hinzuweisen, daß von dem beabsichtigten 
Besuch rechtzeitig dem Vorstande des Bezirksyereines in 
Posen OI, Königsplatz 4, Mitteilung zu machen ist. 


EE 


Posener Bezirksverein 
des Vereines deutscher Ingenieure. 


i A: G. W aane: 


3 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure N ist das 
86. Heft erschienen; es enthält: SE 


H. Baer: Die Regelung von Dampfturbinen dd ihr Ein- 


 fuß auf die Leistungsentwieklung in den einzelnen 
_ Druckstufen. | 


Der Preis des Heftes beträgt 1 A: für das Ausland 
wird ein Portozuschlag von 20 Die erhoben. Bestellungen, 
denen der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhand- 
lungen und die Verlagsbuchhäandlung von Julius Springer, 
Berlin N., Monbijouplatz 3, entgegen. 

Lehrer, Studierende und Schüler. der technischen Hoch- 


und Mittelschulen können den Band. für 50. Pig beziehen, wenn 


Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Vereines 


_ deutscher Ingenieure, Berlin NW. T, Charlottenstr. 43, ge- 


richtet. werden. 


Lieferung, gegen Roau Nachnahme usw. findet 
nicht statt. Vorausbestellungen auf längere. Zeit können in 
der Weise geschehen, ‚daß ein Betrag. für mehrere Hefte ein- 
gesandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. R 


Geschä äftstelle des Vereines deutscher Ingenieure 


auf der Weltausstellung in Brüssel 1910. 


Der Verein deutscher Ingenieure hat auf der Weltaus- 
stellung in Brüssel eine Geschäftstelle eingerichtet, die sich 
in der Halle der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke inner- 
halb der Gebäude der deutschen Ausstellung befindet (vergl. 
den Plan auf S. 398 d. Z.), und in welcher den Mitgliedern 
unsres Vereines sowie befreundeter Vereine, Industriellen 


.usw. Auskunft erteilt. und Gelegenheit geboten wird, Brief- 


wechsel zu erledigen und technische Zeitschriften. einzusehen. 
Vertreter ‘des Vereines auf der Weltausstellung. ist Hr. In- 
Reeg W. Kaemmerer. 
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Die Rohrleitungen der hydroelektrischen Anlage Kinloch-Leven." 


Von E. Liersch. 


Wohl selten sind die atmosphärischen Verhältnisse für 
Wasserkraftanlacen so günstig wie an der Westküste des 
schottischen Hochlandes. Reichliche, von der Seeseite zuge- 
tragene Regenfälle, die stellenweise eine Niederschlaghöhe 
bis zu 3m erreichen und sich zeitlich gleichmäßig über das 
ganze Jahr verteilen, füllen beständig die hochliegenden Ge- 
birgseen; stärkere Fröste, die den Rücklauf des Wassers zur 
Küste zeitweise unterbrechen könnten, treten in diesen Ge- 
genden nicht auf. 

Hier ist durch die British Aluminium Company zu An- 
fang vorigen Jahres ein Wasserkrait-Elektrizitätswerk zur Ge- 
winnung von Aluminium in Betrieb gesetzt worden, das des- 
wegen unser Interesse in besonderem Grade herausfordert, 
weil ein wichtiger Teil desselben, nämlich die Rohrleitungs- 
anlage, von einer deutschen Firma hergestellt wurde und weil 
diese Tatsache jenseits des Kanales zu weitgehenden wirt- 
schaitspolitischen Betrachtungen herausforderte, um so mehr, 
als sich gerade auf diesem Gebiete die englische Industrie 
bis vor kurzem noch überlegen wähnte. Den ersten Anlaß 
zu den heftigen Erörterungen der Angelegenheit in der Presse 
und in technisch-kommerziellen und politischen Versammlun- 
gen gab die Veröffentlichung der in Fig. 1 wiedergegebenen 
Abbildung in der illustrierten Zeitschrift »The Graphic« am 
30. Januar 1909. 

Hier wird unsrer Industrie mit folgenden — hier ins 
Deutsche übertragenen — Worten die gebührende Anerken- 
nung gezollt: 

»Wir geben unsern Lesern auf dieser Seite einen be- 
merkenswerten Beweis deutscher Tatkraft und britischen 
Mangels an Unternehmungsgeist, womit der Weg gezeigt 
wird, auf welchem unsre teutonischen Nachbarn in unser 
Land eingedrungen sind und uns auf unserm eigenen 
Boden in einem Industriezweige geschlagen haben, in dem 
bis vor kurzem noch Großbritannien die Führung hatte. 
Die Abbildung zeigt die Rohrleitung in Kinlochleven N. B., 
die einen Teil der großen für die Fabrikation von Alumi- 
nium bestimmten Wasserkraftanlage bildet. 

»Ein künstlicher See ist in der Nähe von Loch-Leven 
gebildet worden, das Wasser wird von hier durch einen 
geschlossenen, aus Eisenbeton hergestellten Kanal bis zu 


D Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet! Wasserkraftma- 
schinen) werden an Mitglieder postfrei für 40 Pfg gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen (der Nummer. 


. großen Rohrfabrikanten Großbritanniens, 


dem 3'/s Meilen (engl) entfernten Wasserschloß oberhalb 
des Kraitwerkes geleitet und fließt dann durch die hier dar- 
gestellten Rohrleitungen weiter. Die Rohrstrecke hat eine 
Länge von 2000 m; die Rohre aus geschweißtem Stahl 
haben 762 mm Dmr. (in Wirklichkeit beträgt der Rohr- 
durchmesser 990 mm), 6 m Länge und wechseln in der 
Wandstärke entsprechend der Druckhöhe, | 
»Als der Vertrag abgeschlossen werden sollte, stellte 
es sich heraus, daf keine britische Firma die zur Her- 
stellung der verlangten Rohre geeigneten A 
besaß, "und so ging der Auftrag — im Werte von 109000 E~ 
nach Deutschland. « 


Die Tatsache, daß eine derartig bedeutende EE 
der Röhrenindustrie von Deutschland nach Großbritannien 
eingeführt werden konnte, gab Veranlassung zu heftigen An- 
griffen auf die Freihandelspolitik Großbritanniens, während 
die Gegner der Tarifrefiorm wieder geltend machten, daß ein 
Zoll auf derartige Rohre doch wieder die englische Industrie, 
im vorliegenden Falle die British Aluminium Company, be- 
lastet hätte, da man im eigenen Inlande das geforderte Fa- 
brikat nicht hätte erhalten können. 

Zu gleicher Zeit wurde in Kreisen der Industrie und des 
Handels die Frage lebhaft erörtert, ob denn tatsächlich die 
Firmen wie Ste- 
warts & Lloyds, Thomas Piggot & Co. usw., technisch nicht 
genügend leistungsfähig oder in bezug auf den Preis nicht 
wettbewerbfähig genug gewesen wären, um die®Arbeit dem 
Inlande zu erhalten. 

Die technische Leistungsfähigkeit wurde von den leiten- 
den Geschäftsführern dieser Firmen bejaht, und so finden wir 
bereits in der Zeitschrift »The Graphic« vom 6. Februar 1909 
eine Abhandlung mit Abbildungen zugunsten von Thomas 
Piggot & Co. Ltd. in Birmingham. Es wird hier zur Begrün- 
dung der Leistungsfähigkeit hervorgehoben, daß diese Firma 
bereits Rohre noch größeren Durchmessers, als hier in Frage 
kommen, fabriziert habe, und daß aus ihren Werkstätten das 
größte Rohr stamme, das je in Großbritannien oder sonst ir- 
gendwo hergestellt sei. Die Abbildung dieses Rohres, das 
1829 mm Dmr., 16 mm Wandstärke und 3048 mm Länge 
hat, ist (aus der Zeitschrift »The Graphic« entnommen) in 
Fig. 2 wiedergegeben. 

Es sei hier erwähnt, daß die Schweißung gewöhnlicher 
gerader Rohre auch weit größerer Abmessungen an und für 
sich technisch keine Schwierigkeiten bereitet, daß aber an 
Hochdruck-Turbinenleitungen in bezug auf Konstruktion der 
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Rohrverbindungen, Verankerungen und mmm Fa- 
brikation, Güte, Zusammenbau usw. besondere Bedingungen 
gestellt werden müssen, deren .Erfüllung weitgehende Erfah: . 
rung erfordert, und daß daher die Leistungsfähigkeit eines ` 
Werkes auf diesem 
Gebiete nicht ohne 
weiteres durch die 
Fähigkeit, Rohre gro- 
en ` Durchmessers 
herzustellen, gege- 
ben ist. 

Um dem größten 
Rohre britischen Ur- 
sprunges einige in- 
teressante Schweiß- 
stücke aus einer 
deutschen Werkstätte 
(Aktiengesellschäft 
Ferrum in Zawodzie 
bei Kattowitz) gegen- 
überzustellen, sei 
in Fig. 3 bis 5 ein 

Turbinenleitungs- 
rohr veranschaulicht, 
das für die von J. 
M. Voith in Heiden- 
heim errichteten 
Anlagen der Onta- 
rio - Gesellschaft an 
den Niagara-Fällen 
verwendet worden 
ist. Die Rohrstücke 
Fig. 3 und 4 sind 
Teile des Rohres 
Fig. 5, das an dem 
geraden KRohrende 
2750 mm Dmr. und 

am Krümmerende 

1500 mm Dmr. hat. 
Mit Rücksicht auf die 
Beförderung mußten 
Rohre, Krümmer und 
Stutzen in einzelnen 
Teilen versandt und 
dann an: der Ver- 
wendungsstelle zu- 
sammengenietet wer- 
den. Stutzen und 
Rohr sind an den un- 
günstig beanspruch- 
ten Stellen mit inne- 
ren Versteifungen 

versehen, wie die 
Niete auf dem glat- 
ten Mantel deutlich 
erkennen lassen. Fig. 
6 stellt einen geschweißten Innenkessel (für einen stehenden 
Kessel Patent Wegener) dar, der einen unteren größten lich- 
ten Durchmesser von 2400 mm und einen mittleren Durch- 


Fig. 2: 
Geschweißtes Rohr von 1829 mm Dmr., 16 mm Wandstärke und 
3048 mm Länge von Thomas Piggot & Co. Ltd. 
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messer von 1600 mm hat; die Höhe des ganzen Kesselteiles 
beträgt 6780 mm. 

Weitere Musterstücke der Bohrsehmiedekunet (ebenfalls 
aus den Werkstätten der A.-G. Ferrum stammend) sind die 


Fig. 1. 


Die Rohrleitungen der hydroelektrischen Anlage Kinloch-Leven. 


in Fig. 7 und 8 dargestellten Verteilrohre von 1700 mm 
größtem Durchmesser, welche für die von der Aktiengesell- 
schaft Motor in- Baden zu erriehtende Turbinenanlage in 
Bodio (Schweiz) bestimmt und ganz in einem Stück ge- 
schweißt sind. Die 
an die auigeschweiß- 
ten Abzweigstutzen 
anschließenden 
schmiedeisernen 
Krümmer sind — wie 
auch aus den Abbil- 
dungen ersichtlich — 
durch Flanschver- 
schraubungen mit 
den Verteilrohren 
verbunden. Diese 
Schweißstücke ver- 
dienen noch des- 
wegen besondere Be- 
achtung, weil die 
Längenmaße, Stut- 
zenentiernungen 
usw. mit Rücksicht 
auf die anschließen- 
den Rohrteile auf 
den Millimeter genau 
eingehalten werden 
mußten, eine für 
rohe Schmiedestücke 
außerordentlich 
scharfe Lieferbedin- 
gung, die aber von 
dem liefernden Wer- 
ke glatt erfüllt wor- 
den ist. 

Es könnte hier 
noch eine längere 
Reihe von bemer- 
kenswerten Schweiß- 
stücken, insbesonde- 
re solcher für Tur- 
binenleitungen, an- 
geführt werden; je- 
doch würde das über 
den Rahmen dieser 
Mitteilungen hinaus- 
gehen. 

Wie bereits er- 
wähnt, sind also die 
Anforderungen, die 
an eine Firma ge- 
stellt werden müssen, 
welche die Konstruk- 
tion, Lieferung und 
unter Umständen den 
Zusammenbau einer 
bedeutenden Turbinenleitungsanlage übernehmen soll, ganz 
andrer Art, als sie allgemein an ein hüttenmännisch betrie- 
benes Röhrenwerk gestellt werden, und seitens der Firmen 
Stewart & Lloyds und Mephan Ferguson Loch Bar Pipe Co. 
— zwei der größten Röhrenwerke Großbritanniens — ist durch 
deren Vorsitzenden I. G. Stewart (veröffentlicht im Glasgow 
Herald vom 24. Februar 1909) auch zugestanden worden, daß 
die Bedingungen, welche von der British Aluminium Co. 
im Laufe der Kaufverhandlungen gestellt wurden, zur Ab- 
lehnung des Auftrages geführt hätten. Die deutsche Firma 
(Aktiengesellschaft Ferrum in Zawodzie bei Kattowitz) hat 


' diese Bedingungen angenommen und konnte auf Grund ihrer 


reichen Erfahrungen auch die verlangten Bürgschaften über- 
nehmen, die sicher für den ausländischen Lieferer noch ver- 
schärft worden waren (Stewart glaubt in der oben ange- 
führten Zuschrift die gegenteilige Vermutung aussprechen zu 
müssen). 

Daß die leitenden Ingenieure der British Aluminium Co. 
— an der Spitze W. Murray Morrison, ein im Bau derartiger 
Anlagen besonders erfahrener Fachmann — ihre Entschei- 
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dung nicht ohne schwerwiegende technische Gründe zugunsten 
der genannten deutschen Firma abgegeben haben, darf als 
sicher gelten und wird auch in einer augenscheinlich durch 
Murray Morrison beeinflußten Abhandlung über das Wasser- 
kraft-Elektrizitätswerk Kinloch-Leven in der Zeitschrift »The 
Electrician« vom 4. Dezember 1908 wie folgt zum Ausdruck 
gebracht: 

»Es gibt nur wenige Ingenieure in diesem Lande (Groß- 
britannien), die speziell mit der Konstruktion und Anlage von 
Rohrleitungen für Hochdruckturbinen vertraut sind. Das 
Verlegen solcher Rohrleitungen erfordert weitgehende Erfah- 
rungen und die größte Sorgfalt. Die British Aluminium Co. 
hat alle Einzelheiten sorgfältig in Rücksicht gezogen und die 
Hülfe verschiedener .erfahrener Männer des In- ‘und Aus- 
landes in Anspruch genommen.« 


Die B. A. Co. betrieb die Gewinnung von Mein . 


bisher in ihren Werken Foyers (Schottland), Stangfjord (Nor- 
wegen) und Orsieres (Schweiz), in denen eine Gesamtleistung 


von rd. 60000 PS nutzbar gemacht wird. Die neue Anlage | 
Kinloch-Leven liegt in der Nähe des kaledonischen Kanales 


Fig. 3 bis 5. 
Geschweißte Krümmer nnd Rohre für Leitungen am Niagara, 
EE von der A.-G. Ferrum, 
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und ist für eine Leistung von rd. 30000 PS bemessen. Wie 
die Zeitschrift »The Electrieian« mitteilt, ist durch eine etwa 


1000 m lange Staumauer von 24,4 m größter Höhe und 19,2 m’ 


unterer Stärke ein vorhandenes Seegebiet zu einer nutzbaren 
Niederschlagfläche von 140 bis 150 qkm vergrößert worden; 
die jährliche Niederschlaghöhe beträgt etwa 2500 mm. Das 
Wasser fließt von hier durch eine etwa 6 km lange Leitung 
aus Eisenbeton mit einem Gefälle von 1:1000 der Wasser: 


kammer zu, aus der es durch schmiedeiserne geschweißte 


Rohrleitungen nach den Turbinen gelangt. Der Staudamm 
und der Betonkanal sind in Fig. 9 und 10 veranschaulicht. 

Bei der Rohrleitungsanlage, die nunmehr kurz beschrie- 
ben werden soll, seien unterschieden: 1) die Hauptleitungen. 
vom Wasserschloß bis zu. den unteren Hauptabsperrschiebern 4, 
s. Fig. 11 und 12, und 2) die Verteilleitungen vor dem Tur- 
binenhause mit den Abzweigen für die Turbinen bis zu den 
Schiebern vor diesen. 

Von den acht in Aussicht genommenen Hauptleitungen 
sind sechs bereits verlegt, während für die beiden übrigen 
vorläufig das Rohrbett fertiggestellt ist. Die Hauptleitungen 
haben 1000 mm lichten Durchmesser, 10 bis 22 mm Wand- 
stärke, entsprechend einem größten hydrostatischen Druck 


von 29,5 at (s. Höhenkoten in Fig. 11), und je etwa 2000 m 


Gesamtlänge. ER 


- meinsame. Senkrechte auf die 


‚geschweißte schmiedeiserne Roh- 


die in Fig. 13 dargestellte paten- ` 


‚Innerhalb der Leitungen be- 
findet sich ein größerer Gefäll- 
bruch, der leider nicht zu ver- 
meiden war, wenn man nicht 
kostspielige Tunnelbauten aus- 
führen wollte; im übrigen weisen 
die Leitungen eine größere Zahl 
von Knicken in senkrechter 
Ebene und vier in der Ebene 
der Rohre auf, von denen die 
letzteren. sämtlich in wagerech- 
ter Ebene liegen, so daß die ge- 


Fig. 6. 
Geschweißter Innenkessel von 


1600 bis 2400 mm lichtem Dmr. 
[und 6780 mm Höhe. 


sechs Rohrachsen überall eine 
Wagerechte ist und die Rohre 
parallel in gleicher Höhe neben- 
einander verlaufen, wie Fig. 1 
dies auch erkennen lassen. 
Sämtliche Rohre der sechs 
Hauptleitungen sind wassergas- 


re, deren Einheitsnutzlänge 6 m 
beträgt. Als Rohrverbindung ist 


Hm 


li 
1 


tierte Hochdruck-Muffenverbin- 
dung verwendet, die alle Erwar- | 
tungen voll erfüllt hat und sich ' 
dadurch auch für die Zukunft eine bevorzugte Verwendung 
auf diesem -Gebiete gesichert haben dürfte. 

Als die leitenden Ingenieure. der British Aluminium Co. 
sich zur Wahl dieser Neukonstruktion entschlossen, lagen 
noch keine praktischen Betriebsergebnisse darüber vor, und 
wenn auch der Rohrlieferer weitgehende Bürgschaften über- 
nehmen mußte, so hat doch auch der Besteller ein gewisses 
Risiko nicht gescheut. Allerdings handelte es sich um eine 
Neuerung, deren Wirkungsweise, weil auf einfachen Grund- 
sätzen und Erfahrungen aufgebaut, von vornherein fach- 


Mn 
Hfi 


Hri. 


männisch entsprechend beurteilt. werden konnte. Anfangs 
Fig. 7 und 8. 
Geschweißte Verteilrohre, hergestellt von der A.-G. Ferrum. 
Fig. T. 


war beabsichtigt, wie vielfach üblich, auch hier Rohre mit 
vorgeschweißten festen Winkelflanschen zu verwenden. Ge- 
rade diese Konstruktion ist aber für größere Turbinenleitun- 
gen die ungeeignetste, da die Gegenüberstellung aller zuein- 
ander gehörigen Schraubenlöcher der zu verbindenden Rohre 
ein Schieben und Drehen dieser schweren Stücke beim Zu- 
sammenbau erforderlich macht. Wenn überhaupt Flansch- 
ve bindungen für größere Rohrleitungen in Frage kommen, 
so dürften solche mit Bördeln oder Bunden und dahinter lie- 
genden losen und daher drehbaren Flanschen zu bevorzugen 
sein. Für die Wahl der patentierten Hochdruck-Muffenver- 
bindung waren folgende Gesichtspunkte entscheidend: 

1) Das Spitzende des einen Rohres liegt in der Muffe 
des anschließenden Rohres mit einem geringen Spielraum, 
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Fig. 9, Staudamm. 


der es möglich macht, nach 
beliebiger Richtung kleine 
Winkelabweichungen von 
der geraden Achslinie ein- 
treten zu lassen. Fehler 
in den Messungen oder 
Ungenauigkeiten bei Aus- 
führung der Rohrauflager, 
Fundamente oder der Roh- 
re selbst, Vorkommnisse, 
wie sie bei derartigen rohen 
Bau- und Schmiedearbeiten 
unvermeidlich sind, kön- 
nen durch die Beweglich- 
keit in der Muffe ohne wei- 
teres ausgeglichen werden. 
Die starren Flanschverbin- 
dungen lassen eine Abwei- 
chung von der Achsrich- 
tung ohne Zuhülfenahme 
besonderer keilförmiger 
Zwischenringe usw. nicht 
zu. 

2) Jede Rohrverbindung 
ist in axialer Richtung aus- 
dehnungsfähig; es erübrigt 
sich daher der Einbau be 
sonderer Stopfbüchsenroh- 
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Fig. 11 und 12. 


Profil der Hauptrohrleitung. 
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re, wie sie bei Ausstattung 
der Leitung mit Flansch- 
rohren erforderlich werden. 
Bei solchen Rohren müssen 
sich die infolge der Dehn- 
wirkunsen auftretenden 
Längenverschiebungen im- 
mer von Stopfbüchse zu 
Stopibüchse auf eine grö- 
Dere Strecke übertragen, 
und hierzu muß diese Rei- 
bung der Rohre in den 
Auflagern in dieser ganzen 
Teilstrecke überwunden 
werden, ein Uebelstand, der 
gänzlich beseitigt wird, 
wenn jedes einzelne Rohr 
auf seinem Unterstützungs- 
fundament unverrückbar 
festliegt und sich nur in 
sich selbst dehnt. Dieses 
Ziel ist mit der Hochdruck- 
muffenverbindung prak- 
tisch erreichbar; vergl. 
Fig. 14, die einen Teil 
der Leitungsanlage Bodio 
in der Schweiz darstellt, 
bei welcher die Hochdruck- 
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Fig. 13. 


Muffenverbindung. 


den ist. Die Leitung hat 
1750 mm Dmr. bei 260 m 
Druckhöhe. Es sind in 
der auf dem Bilde. sicht- 
baren rd. 200 m langen 
Druckstreeke keine beson- 
dern Verankerungen und 
keine Dehnungsglieder an- 
gebracht worden. Jedes einzelne Rohr liegt fest auf seiner 
Unterstützung und dehnt sich in sich selbst, ohne dies auf 
die anschließenden Rohre zu übertragen. 

3) Besondere Paßrohre zum Ausgleich auftretender Län- 
genunterschiede sind nicht erforderlich, da jedes beliebige 
Rohr durch Abschneiden des Spitzendes als Paßrohr verwen- 
det werden kann 

4) Das Dichtungsmaterial wird von außen eingebracht, 
wenn die Rohre fertig verlegt sind. Eine Erneuerung des 
Diehtungsmateriales bei Undichtheit einer Verbindung ist 
möglich, ohne auch nur ein einziges Rohr aus seiner Lage 
zu bewegen. Bei Verwendung von Flanschrohren, gleich- 
gültig, ob mit glatten Dichtungsflächen oder solchen mit in- 


Fig. 14. 


'Leifungsanlage Bodio in der Schweiz. 


einander greifender Feder und Nut, muß in einem solchen 
Falle häufig eine ganze Rohrstrecke ausgebaut oder bis zur 
nächsten Stopfbüchse verschoben werden, um das neue 
Dichtungsmaterial eiuzubringen. 

5) Der Zusammenbau einer Turbinenleitung, deren Rohre 
mit Muffenverbindungen ausgestattet sind, ist außerordentlich 
einfach und in einer ganz wesentlich kürzeren Zeit ausführ- 
bar als bei Verwendung von Flanschrohren, hauptsächlich 
aus dem Grunde, weil das Verlegen der Rohre von der Arbeit 
des Abdichtens der Verbindungen ganz unabhängig ist. 

Beim Flanschrohr kann erst nach Fertigstellung einer 
Verbindung das nächste Rohr in seine richtige Lage gebracht 
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und die nächste Rohrverbindung hergestellt werden. Die 


neue Müffenkönstruktion dagegen gestattet, beliebig viele 


Rohre in rascher Folge aneinander zu reihen, um nachträg- 
lich die Dichtungen einzubringen, und dieses Abdichten 
kann von mehreren voneinander unabhängigen Arbeiter- 
kolonnen an beliebig vielen Arbeitstellen gleichzeitig er- 
folgen. 

Es ist ganz zweifellos, daß die angeführten Eigen- 
schaften für größere Rohrleitungsanlagen von wesentlicher 
Bedeutung sind und eine Bevorzugung der Rohrverbindung 
rechtiertigen, wenn die weitere, besonders für Hochdruckrohr- 
leitungen ausschlaggebende Bedingung der völligen Dichtig- 
keit und Betriebsicherheit erfiillt ist. Auch in dieser Bezie- 
hung können die seitens der British Aluminium Company be- 
dungenen Bürgschaften als voll erfüllt gelten. 

Als Diehtungsmaterial ist für die Muffenverbindung ein 
nach einem besondern Verfahren zubereiteter Hanfstrick 
verwendet worden, der zanächst mit einem stumpfen meißel- 
förmigen Eisen eingestemmt und dann durch Anziehen der 
Verbindungsschrauben fest in die Muffe eingepreßt wird. 

Sämtliche Vertikalkrümmungen der Leitungen sind als 
verankerte Festpunkte behandelt worden. Die Rohrverbin- 
dungen zwischen den Krümmer- 
rohren und den anschließenden 
beiden Rohren sind als Flansch- 
verbindung nach Fig. 15 ausge- 
bildet, teils um in den Werk- 
stätten des Lieferers die Wasser- 
druckprobe vornehmen zu kön- 
nen, teils einer vorteilhafteren 
Verankerung wegen. Die gleiche 
Elanschverbindung, eine der lie- 
fernden Firma durch Patent ge- 
schützte Konstruktion, wurde 
auch für die in den Hauptverankerungen gelegenen geraden 
Rohre verwendet. 

An Armaturen sind innerhalb der Hauptleitungen vor- 
handen: | 

1) die Schleusenschieber am oberen Einlauf in die 
Wasserkammer, die als mit der Hand betätigte Zahnstangen- 
schieber ausgebildet sind, 

2) Rohrbruchventile innerhalb der Leitungen bei einer 
Druckhöhe von Ja at, die bei Erhöhung der Durchflußge- 
schwindigkeit des Wassers dic Rohrleitungen selbsttätig ab- 
schließen sollen, 

3) selbsttätige Luftventile — Schwimmerventile — auf 
den höchsten Punkten des Gefällbruches (bei B in Fig. 11) 
zur Ent- und Belüftung der von diesen Punkten abwärts 
führenden Rohrstrecken bei Füllung und Entleerung der Lei- 
tungen sowie für den Betrieb, 

4) hydraulisch zu betätigende Hauptabsperrschieber am 
Ende der Hauptleitungen mit Selbstschluß bei unzulässiger 
Vergrößerung der Durchflußgeschwindigkeit des Wassers und 
mit doppelten Sicherheitsventilen, die bei plötzlichen Druck- 
steigungen in Wirkung treten sollen, 

5) Absperrschieber für die in den tiefsten Punkten des 
Gefällbruches sowie vor den Hauptabsperrschiebern von den 
Rohrleitungen abzweigenden Entleerstutzen. 

Fig. 16 zeigt die Hauptabsperrschieber. Ueber «dem 
Schiebergehäuse sitzt der hydraulische Zylinder mit Kolben 
zur Betätigung des mit dem letzteren verbundenen Flach- 
schiebers, der durch den Flüssigkeitsdruck gegen die Dich- 
tungsleisten des Gehäuses gepreßt wird. Die Figur läßt die 
für den Selbstschluß der Schieber gewählte Konstruktion er- 
kennen. 

In dem vorderen Schicbereinlauf ist eine flache Scheibe 
an einer um eine Achse beweglichen Stange frei schwebend 
angeordnet. Die Scheibe wird durch ein Gegengewicht bei 
normaler Durchflußgeschwindigkeit des Wassers in ihrer 
nach vorn geneigten Stellung festgehalten, bei unzulässiger 
Erhöhung der Wassergeschwindigkeit aber in Richtung des 
Stromes bewegt; dadurch löst sie die Sperrvorrichtung für 
ein zweites an einem Hebel befestigtes Gegengewicht aus, 
das nach unten fallend den Druckwassereinlauf des hydrau- 
lischen Zylinders öffnet und den Schieber somit selbsttätig 
schließt. 


Fig. 15. 


Fianschverbindung. 
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Die Bauart der Rohrbruchventile im oberen Teile der 
Leitungen beruht auf ähnlicher Grundlage. 

Konstruktiv erscheinen diese Sicherheitsvorriehtungen 
sachgemäß durchgebildet, neuerdings neigen jedoch er- 
fahrene Fachleute auf Grund von Betriebserfahrungen der 
Ansicht zu, daß sie wegen häufigen Versagens fragwürdig 
sind. 

Inwieweit diese 
Ansicht berechtigt 
ist, entzieht sich 
mangels der Be- 
kanntgabe ausführ- 
licherer Berichte der 
Beurteilung, viel- 
leicht tragen aber 
diese Zeilen zu einer 
weiteren Erörterung 
dieser Frage bei; 
jedenfalls erscheint 
die Forderung be- 
rechtiet, daß die 
Rohrleitungsanlage 
einschließlich Veran- 
kerung und Grün- 
dung bis zu den Tur- 
binen hin in allen 
Teilen mit sehr reich- 
licher Sicherheit be- 
messen und konstru- 
‘iert sein soll, und 
daß die Fabrikation 
nur unter Verwen- 
dung bestgeeigneter 
Materialien und nach 
bewährten Arbeits- 
verfahren geschehen soll, um von vornherein Rohrschäden 
usw. zu vermeiden oder deren Wirkung wenigstens auf ein 
ungefährliches Maß zu verringern. 

Wird für eine solche Turbinenleitung nur weiches 
Schmiedeisen und entsprechend weicher Stahlguß verwendet, 
so können wohl Schäden in Form von Rißbildungen ein- 
treten, jedoch erscheint die Zerstörung eines Rohres bis zu 
dem Grade, daß größere gefahrbringende Wassermassen aus- 
strömen könnten, nahezu ausgeschlossen, allerdings unter 
der Voraussetzung, daß auch auf Herstellung der Grün- 
dungen und Verankerungen die notwendige Sorgfalt ver- 
wendet wird. 

Ungenügende Verankerungen sollen beispielsweise die 
Ursache des folgenschweren Rohrbruches der Anlage bei 
St. Cezaires in Frankreich gewesen sein. Die von einer 
französischen Firma in Grenoble hergestellten beiden schmied- 
eisernen Rohrleitungen hatten 850 bis 950 mm Dmr. Der 
Rohrbruch trat im unteren Teile der einen Leitung bei einem 
Krümmerrohr ein, welches nicht der Beanspruchung ent- 
sprechend verankert war; das unter dem Flüssigkeitsdruck 
stehende Wasser strömte mit einer derartigen Geschwindig- 
keit aus, daß sich im oberen Teile der Leitung eine Luft- 
leere bildete und daß die Rohre hier in einer Länge von 
60 m durch den äußeren Luftdruck zusammengepreßt wur- 
den. Man hat bei dieser Anlage offenbar nicht nur an 
Fundamenten gespart, sondern auch die Rohrleitung selbst 
nicht mit der erforderlichen Sicherheit bemessen, da andern- 
falls die unter äußerem Ueberdruck stehenden Rohre nicht 
hätten zusammengedrückt werden dürfen. Diese Rohre sollen 
bei 950 mm Dmr. im oberen Teile der Leitungen nur 5 mm 
Wandstärke gehabt haben. Dem Vernehmen nach sind nach- 
träglich zwei vollständig neue Rohrleitungen an Stelle der 
zuerst verlegten beiden Leitungen beschafit worden. Der 
entstandene Material- und Betriebsschaden dürfte mit Rück- 
sicht darauf, daß die neuen Rohre allein einen Wert von 
etwa einer halben Million darstellen, ganz bedeutend ge- 
wesen sein. Wenn auch derartige Vorkommnisse selten sind, 
so mahnen sie doch zur Vornahme gewissenhafter Berech- 
rechnungen und zur kräftigen und sachgemäßen Durchbil- 
dung aller Teile. 

Fig. 17 gibt eine Skizze der für die Anlage Loch-Leven 


Fig. 16. Hauptabsperrschieber. 
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gewählten Knickpunktverankerungen. Der Axialdruck der 
Rohrleitungen wird durch gußeiserne Ringe, welche sich 
gegen den Rohrumfang abstützen, auf das Fundament über- 
tragen; die als Resultanten des hydraulischen Druckes auf- 
tretenden Kräfte sind bei Bemessung der Verankerungsklötze 
in Rücksicht gezogen. Hier und da begegnet man (auch in 
technischen Kreisen) 
der Ansicht, daß eine 
Berücksichtigung der 
letzterwähnten Kräfte 
bei Verwendung von 
Flanschrohren oder 
Rohren mit festen 

Nietverbindungen 
nicht erforderlich sei, 
da ja durch die star- 
ren Rohrverbindun- 
gen diese Kräfte auf- 
genommen würden. 
Rohre und Rohrver- 
bindungen sollen 
aber durch diese 
Kräfte nicht in Mit- 
leidenschaft gezogen 
werden und sind für 
diese zusätzliche Be- 
anspruchung auch 
nie berechnet und 
bemessen. Starre 
Rohrleitungen bean- 
spruchen also in den 

Knickpunkten die 
gleichen Verankerun- 
gen wie bewegliche 
Muilenrohre, bei de- 
nen die Kräftewirkung allerdings deutlicher in die Erschei- 
nung tritt. 

Außer den Kniekpunktverankerungen sind bei der An- 
lage Loch-Leven in längeren geraden Rohrstrecken noch 
Zwischenverankerungen angeordnet, die nur den Axialdruck 
aufzunehmen haben, während auf die Verankerungen der 
wagerechten Knickpunkte nur die Komponenten des hydrau- 
lischen Druckes wirken. Die Verankerungsklötze sind eben- 
so wie die kleinen Stützfiundamente, auf welchen die Rohre 
ruhen, in Stampibeton hergestellt. 

Die neue Verbindung hat die ihr gestellten Bedin- 
gungen voll erfüllt. Die Verlegung ist außerordentlich 
schnell von statten gegangen, und die Anlage mit einer Ge- 


Fig. 17. 


Knickpunktverankerung. 
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samt-Rohrleitungslänge von etwa 12 km konnte innerhalb 
zweier Jahre, vom Lieferbeginn gerechnet, zu Anfang vori- 
gen Jahres fertig in Betrieb genommen werden. Die ver- 
traglich vorgesehenen Druckproben der fertigen Leitungen 
mit 25 vH Ueberdruck wurden in der Weise vorgenommen, 
daß die unteren Hauptabsperrschieber geschlossen und unter- 
halb des Wasserschlosses bei Punkt 26 besondere Verschluß- 
deckel eingebaut wurden, und daß dann mittels einer im höch- 
sten Punkte des Gefällbruches bei B, Fig. 11, angeschlossenen 
Dampfpumpe ein Ueberdruck von 5,5 at erzeugt wurde, der 
am unteren Ende der Versuchstrecke einer Drucksteigerung 
von rd. 20 vH, am oberen Ende einer solchen von rd. 80 vH 
entspricht. Außer der Undichtheit einiger weniger Rohrver- 
bindungen, deren Ausbesserung bei. der gewählten Muffen- 
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konstruktion keine Schwierigkeiten bot, sind durch die Druck- 
probe nennenswerte Mängel an den Rohrleitungsteilen nicht 
festgestellt worden. 

Bemerkt sei noch, daß die zur Entlüftung und Belüftung 
des Gefällbruches vorgesehenen Lufthähne sich als zu gering 
bemessen erwiesen und daß dadurch beim Füllen und Ent- 
leeren der Leitungen Schwierigkeiten auftraten. Es sind 
deshalb als Ersatz zweckentsprechende Neukonstruktionen 
beschafft worden. 

Als ein wesentlicher Fehler muß es bezeichnet werden, 
daß die Hauptabsperrschieber ohne Umlauf ausgeführt und 
daß daher die Fälle unvermeidlich sind, in denen die Schie- 
ber unter einseitigem Druck, also ohne jede Entlastung, ge- 
öffnet werden müssen. Dieser Fehler hat auch wiederholt 
zu Brüchen der Dichtungsleisten in den Schiebern geführt. 

Fig. 18 bis 22 stellen die Verteilleitungen dar, die wegen 
ihrer allgemeinen Anordnung ein besonderes Interesse ver- 
dienen. Es war beabsichtigt, zwei besondere Leitungen zu 
schaffen, die beide gemeinsam oder auch jede einzeln un- 
abhängig von der andern die sämtlichen Turbinen speisen 
sollten. Als eigentliche Verteilleitungen, von denen die An- 
schlüsse nach den Turbinen abzweigen, wurden die Verlän- 
gerungen der beiden geplanten, aber noch nicht ausgeführten 


Nr. 1 und 2 angeordneten kugelförmigen Abzweigstücke und 
die an diese anschließenden Krümmer aus weichem Siemens- 
Martin-Stahlformguß angefertigt sind. Als Rohrverbindung 
ist im allgemeinen die in Fig. 15 dargestellte patentierte 
Hochdruck-Flanschverbindung benutzt; die längeren geraden 
Rohrstrecken erhielten außerdem eine dehnungsfähige Ver- 
bindung nach Fig. 13, einerseits um dadurch den Längen- 
ausdehnungen Rechnung zu tragen, anderseits um einen 
leichten und genauen Zusammenbau zu ermöglichen. 

Aus den gleichen Gründen sind die in den Verteilleitun- 
gen Nr. 1 und 2 befindlichen Stahlguß-Abzweigstücke, in 
welche die Hauptleitungen Nr. 3 bis 8 und die nach den 
Turbinen führenden Abzweigrohre einmünden, zum Teil mit 
der dehnungsfähigen Hochdruck-Muffenverbindung ausge- 
stattet worden. Die gewählte Anordnung hat sich vollauf 
bewährt, und obschon bei Ausführung der Verlegung die 
Turbinenmitten und die Hauptabsperrschieber bereits unver- 
rückbar iestlagen, konnten die Leitungen mit den vielen An- 
schlüssen und Verbindungen usw. ohne besondere Schwie- 
rigkeit genau eingepaßt werden. 

Für die Lagerung und Verankerung der Verteilleitungen 
waren die gleichen Gesichtspunkte maßgebend wie für die 
Hauptleitungen, und es ist somit eine ungebräuchliche Be- 


Fig. 18 his 22, Verteilleitungen. 
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Hauptleitungen Nr. 1 und 2 benutzt, und zwar so, daß diese 
beiden Leitungen hinter den Hauptabsperrschiebern (in Fig. 18 
die Lücken innerhalb der Leitungen) in ungleiche Höhe ge- 
bracht wurden, um die Abzweigrohre der Leitung 2 unter 
der Leitung 1 hindurchführen zu können. 

Die nach den Turbinen abzweigenden Rohre beider Ver- 
teilleitungen sind durch Schieber verschließbar und vereini- 
gen sich hinter den Schiebern kurz vor den Turbinen zu 
einem gemeinsamen Auslaufrohr zur Speisung der Turbine. 

Durch die beschriebene Anordnung ergeben sich für 
die Speisung der Turbinen folgende drei Möglichkeiten: 

a) Die Schieber der oberen sowie der unteren Anschluß- 
leitungen sind geöffnet: Speisung der Turbinen gleichzeitig 
aus beiden Verteilleitungen Nr. 1 und 2; 

b) die Schieber der oberen Ansohlableikiägen sind ge- 
öffnet, diejenigen der unteren dagegen geschlossen: Speisung 
der Turbinen nur durch die obere Verteilleitung Nr. 1; 

c) die Schieber der unteren. Anschlußleitungen sind ge- 
öffnet, diejenigen der oberen dagegen geschlossen: Speisung 
der Turbinen nur durch die untere Verteilleitung Nr. 2. 

Das Wasser wird der Verteilleitung Nr. 1 durch die 
Hauptleitungen Nr. 3, 5 und 7, der Verteilleitung Nr. 2 
durch die Hauptleitungen Nr. 4, 6 und 8 zugeführt. Die 
Rohrleitungen zur Verbindung der letzteren mit der Verteil- 
leitung Nr. 2 sind in gleicher Weise wie diese Verteilleitung 
selbst tiefer gelegt, um sie unterhalb der Leitungen 3, 5 
und 7 durehführen zu können. Die geraden Rohre sowie 
die hinter den Hauptabsperrschiebern nach abwärts führen- 
den Doppelkrümmer der Leitungen 2, 4, 6 und 8 sind aus 
weichem Siemens-Martin-Flußeisen mittels Wassergases über- 
lappt geschweißt, während die in den Hauptverteilleitungen 
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anspruchung der Rohre auch hier vermieden worden. Bei 
der nach der Verlegung vorgenommenen Wasserdruckprobe 
mit rd. 36 at erwiesen sich Rohre und Verbindungen als 
völlig dicht; dagegen hatten die zur Erprobung der Regel- 
fähigkeit der Turbinen vorgenommenen Entlastungs- und 
Belastungsversuche in zwei Fällen den Bruch eines Stahl- 
gußkrümmers zur Folge. Es handelte sich in beiden Fällen 
um Entlastungen vom stärksten Betrieb auf null und in 
einem Falle sogar um die plötzliche Entlastung einer Er- 
regerturbine, die ohne jegliche Regelung arbeitet; die Stöße 
in den Leitungen müssen ganz bedeutende Größen erreicht 
haben, und es darf als ein Beweis für die Güte des ver- 
wendeten Materiales betrachtet werden, daß kein größeres 
Unheil angerichtet wurde. Die Rohrkrümmer erhielten nur 
Risse, aus denen das Druckwasser in feinem Strahl aus- 
spritzte.. Bei Verwendung von sprödem Material an Stelle 
des weichen Siemens-Martin-Stahles wäre der Bruch kaum 
auf eine solche Rißbildung beschränkt geblieben. Der Scha- 
den wurde schnell ausgebessert, und die Gesamtanlage ar- 
beitet nunmehr einwandfrei. 


Da von einem angesehenen britischen Fachmanne, wie 
bereits erwähnt, die Meinung verbreitet wurde, daß die 
Lieferbedingungen für die Rohrleitungen zugunsten der deut- 
schen Firma geändert worden seien, sei schließlich noch 
festgestellt, daß die deutsche Firma (Aktiengesellschaft Ferrum 
in Zawodzie bei Kattowitz O. S.). 


1) alle Vorschriften betreffend Rohrbeschaffenheit, Ab- 
nahme, Druckprobe, Lieferzeit usw. als verbindlich aner- 
kannt hat, 

2) die Bürgschaft für Dichtsein sämtlicher Verbindungen 
während der Druckprobe der fertig verlegten Leitung und 
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sodann während eines einjährieen Betriebes übernommen und 
mit ganz geringfügigen Nacharbeiten voll erfüllt hat, 

3) unter Bürgschaft für sachgemäße Konstruktion und 
richtige Bemessung die Zeichnungen für das gesamte Ver- 
ankerungsmauerwerk lieferte, 

4) die verantwortliche Beaufsichtigung der Aufstellarbei- 
ten für die Rohrleitungen übernahm, ` 
daß diese Firma also als verantwortlicher Schöpfer der Ge- 
samt-Rohrleitungsanlage bezeichnet werden muß. 

Lediglich die von einer britischen Firma (Glenfield & 
Kennedy, Kilmarnok) gelieferten Schieber und sonstigen Ar- 
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maturen gehörten nicht zur Lieferung und unterlagen auch 
nicht der Begutachtung des Rohrlieferers. 


Zusammenfassung. 


Erörterungen in britischen Fachkreisen; Leistungsfähig- 
keit britischer Firmen; bemerkenswerte Schweißstücke deut- 
schen Ursprunges; Gründe, welche zur Vergebung des Auf- 
trages an eine deutsche Firma geführt haben; Allgemeines 
über die Anlage Kinloch-Leven; Beschreibung der Haupt- 
rohrleitungen; Beschreibung der Verteilrohrleitungen. 


Die neuen Dreifach-Expansions-Pumpmaschinen des Hamburger Wasserwerkes.’ 


Von Rud. Schröder, Baurat in Hamburg. 


(Schluß von S. 877) 


Im verflossenen Juli wurden die Abnahmeprüfungen zur 
Feststellung des Dampiverbrauches der neuen Pumpmaschinen 
vorgenommen, der von Thyssen & Co. mit höchstens 5,0 kg 
für die theoretische Pumpen-Pferdestärke und Stunde (d. h. 
unter Annahme eines Liefergrades der Pumpen von 100 vH) 
bei einem Ueberdrucke von 11,5 at, einer Temperatur des 
überhitzten Dampfes vor den Hochdruckzylindern von 350° C, 
der normalen minutlichen Umlaufzahl von 45 und einer 
mittleren Förderhöhe von etwa 63 m gewährleistet war. 

Wie es in Z. 1907 S. 1227 auf Grund der für die Ver- 
bundmaschinen V und VI bei einem um 2 at niedrigeren 
Dampfdruck und einer Förderhöhe von nur rd. 56 m festge- 
stellten mittleren Verbrauchzahl von 4,93 kg bereits voraus- 
gesagt wurde, ist der für die neuen Dreifach-Expansions- 
maschinen bei den Abnahmeprüfungen ermittelte Dampfver- 
brauch indes ganz erheblich niedriger als der gewährleistete 
ausgefallen. Wenn dieses Ergebnis auch in der Hauptsache 
darauf zurückzuführen ist, daß beim Entwurf alle bisher ge- 
machten Erfahrungen verwertet und das Bestreben grund- 
sätzlich durchgeführt wurde, die Wärme überall nach Möglich- 
keit zusammenzuhalten und auszunutzen, so hat doch auch, 
wie an dieser Stelle anerkennend hervorgehoben werden 
darf, die liefernde Firma durch die gute Werkstattausführung 
und sorgfältige Aufstellung der Maschinen, sowie insbesondere 
durch die peinlich genaue Einstellung der Ventilsteuerung 
einen erheblichen Anteil an dem erreichten Erfolge. 

Die Ergebnisse dieser Prüfungen, bei denen neben dem 
Dampfverbrauch auch der Kohlenverbrauch festgestellt wurde, 
sind in Zahlentafel 1, diejenigen der gleichzeitig mit der 
Kesselanlage angestellten Verdampfungsversuche in Zahlen- 
tafel 2 aufgeführt. 

Nach den Vorschriften der Lieferbedingungen waren mit 
jeder Maschine zwei Versuche von je achtstündiger Dauer un- 
ter gleichen Verhältnissen — d.i. mit einer Dampftemperatur 
von 350° C vor dem Hochdruckzylinder, einer minutlichen 
Umlaufzahl von 45 und einer Druckhöhe im Haupt-Druck- 
windkessel von rd. + 67,0 über Hamburger Null, entspre- 
chend einer mittleren Förderhöhe von etwa 63 m — vorzu- 
nehmen. Als jedoch bei den Versuchen (Nr. 1 und 2) mit 
der Maschine XI und darauf folgend am ersten Versuchstage 
mit der Maschine X fast genau übereinstimmende Dampfver- 
brauchzahlen festgestellt wurden und daher anzunehmen war, 
daß auch der zweite Versuch mit dieser Maschine nicht an- 
ders ausfallen würde, wurde beschlossen, bei diesem (Nr. 4) 
die minutliche Umlaufzahl auf 50 zu steigern, am darauf 
folgenden Tage (Versuch Nr. 5) bei 45 Umläufen in der Mi- 
nute die Druckhöhe auf die vielleicht später für die Ma- 
schinen in Frage kommende von + 75 m zu erhöhen, diesen 
Versuch als zweite Abnahmeprüfung der Maschine gelten zu 
lassen und hieran einen weiteren Versuch (Nr. 6) mit einer 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Pumpen) werden 
an Mitglieder postfrei für 55 Pig gegen Voreinsendung des Betrages 
abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für 
Auslandporto 5 Pig. Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen der 
Nummer. 


Dampftemperaätur von etwa 300° C, im übrigen aber mit der 
gleichen Druckhöhe und Umlaufzahl wie bei den Versuchen 
1, 2 und 3, anzuschließen. Die mit der Maschine IX vor- 
genommenen Versuche Nr. 7 und 8 wurden wieder bedin- 
gungsgemäß durchgeführt. 

Vor Eintritt in die Versuche Nr. 1 und 2, 3, 7 und 3 
waren die betreffenden Maschinen bereits 24 Stunden unter 
den Versuchsverhältnissen in Betrieb gewesen, bei den Ver- 
suchen Nr. 4, 5 und 6 stand hierfür nur die Zeit zwischen 
dem Abschlusse des vorhergehenden und dem Beginne des 
neuen Versuches mit etwa 14 bis 15 Stunden zur Verfügung. 


Bei den Versuchen war stets nur einer der beiden 
Haupt-Druckwindkessel in Betrieb, in dem die für die Be- 
rechnung der Pumpenleistung zugrunde gelegte Druckhöhe 
durch Drosselung eines in der dahinterliegenden Drucklei- 
tung befindlichen Schiebers auf das gewünschte Maß gestei- 
gert wurde, weil die damalige Druckhöhe im städtischen 
Leitungsnetze nur rd. + 55 m betrug. Die mittlere Länge 
der Druckleitung bis zum jeweils benutzten Haupt-Druck- 
windkessel betrug hierbei für die Maschine XI 22,2 m, für 
die Maschine X 12,6 m und für die Maschine IX 10,9 m, von 
Mitte Hochdruckpumpe gemessen. 

An den Versuchstagen Nr. 1 bis 5, 7 und 8 wurde der 
Betriebsdampf nur in einem Kessel (Nr. 2) erzeugt, der beim 
Versuche Nr. 1 bereits 16 Tage in Betrieb gewesen war und 
dessen Rauchgase bis zum Eintritt in den Rauchgasvorwär- 
mer eine 17 m lange Strecke im Fuchse zurückzulegen haben. 
Für den Versuch Nr. 6 war mit Rücksicht auf die hierbei 
beabsichtigte geringere Ueberhitzung des Arbeitsdampfes, die 
sich beim Betriebe mit nur einem Kessel infolge der grö- 
Deren Anstrengung durch den zu erwartenden Mehrverbrauch 
der Maschine wohl kaum hätte erreichen lassen, der Kessel 
Nr. 1 mit angeheizt worden, der nach einer ununterbrochenen 
Betriebsdauer von 38 Tagen 12 Tage vor diesem Versuche 
kalt gestellt und inzwischen noch nicht gereinigt worden 
war. 

Bei allen Versuchen war die Speisewasserreinigungsan- 
lage außer Betrieb, und die Dampfspeisepumpe im Kessel- 
hause erhielt ihren Betriebsdampf aus der benachbarten Kessel- 
anlage der Maschinen V und VI. Ihr Abdampf wurde ins 
Freie geleitet. 

Bei den Versuchen Nr. 1 bis 6 mit den Maschinen XI 
und X wurde das benutzte Speisewasser den Vorwärmern 
entnommen, bei den Versuchen Nr. 7 und 8 mit der Ma- 
schine IX mußte dagegen unvorgewärmtes Speisewasser ver- 
wendet werden, da sich einige Stunden vor Beginn des Ver- 
suches Nr. 7 eine Störung im Betriebe des Vorwärmers dieser 
Maschine bemerkbar machte, die seine Ausschaltung rätlich 
erscheinen ließ. Wie sich später ergab, war die Deckelver- 
schraubung einer der Rohrschlangen unganz geworden, so 
daß ein Teil des durchgeleiteten Speisewassers unmittelbar 
in den Kondensator abfloß. 

Die Speisewassermenge wurde durch Wägung und Wasser- 
messer bestimmt, wobei das Ergebnis der ersteren als maß- 
gebend benutzt wurde. Das Speisewasser wurde zunächst in 
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RSC EES 


Zahlentafel 1. 


Ergebnisse von Dampf- und Kohlenverbrauchversuchen mit den Maschinen IX, X u ea XI. 


Nr. des Versuches ; eee a ae ER l aaa 1 | 2 |s 4 | 5 | 6 7 A a a ECH SNK AB SEI SB aa 8 
1 | Datum des Versuches Juli 1909 9, 12. 13. 14. 15. 20. 21. 
2 | Dauer >» » ; st 8 EES G DREI EAEHESEHEH 8 8 8 8 8 8 
3 | Nr. der VersueBamaschänd i ; XI X X X X IX IX 
4 | Dampfüberdruck vor der Maschine . Bere De re DA 12,1 11,9 a 6 11,5 11,9 11,9 11,8 
5 » im ersten Aufnehmer `, . . 2 2 2 220» 2,4 a ‚4 2,4 2,7 3,1 2,4 2,5 2,5 
6 » » zweiten » ke, A ee Zen e 0,11 0,14 0,14 0,2 0,3 0,25 0,03 0,08 
7 | Unterdruck im Kondensator . . 2 rn » 0,91 0,91 0,93 0,94 0,94 0,94 0,93 0,93 
8 | mittlerer Barometerstand mm Hg 751 751 oan 760 ve? 762 763 758 
9 | Temperatur des Einspritzwassers Sa u er >; 19 18 18 17 18 18 18 18 
10 | Dampftemperatur vor der Maschine. . . Be ee 351 350 349 352 351 302 350 351 
11 » » dem ersten Aulaen. de ie éi a e SE 197 199 199 207 219 160 198 199 
12 » hinter dem ersten Aufnehmer . . . . > 189 191 194 202 213 162 | 189 191 
13 | Ueberdruck des Heizdampfes im ersten Aufnehmer . at 3,8 3,7 3,7 3,7 3,9 3,8 3,7 3,8 
14 | Temperatur >» » hinter dem ersten Aufnehmer . °C 177 181 184 | 195 205 157 176 182 
15 | Gesamt-Umlaufzahl während des Versuches 21600 | 21600 | 21600 | 24000 | 21600 | 21600 | 21600| 21600 
16 | Umlaufzahl in 1 Minute ; ; 45 45 45 50 45 45 45 45 
17 | theoretisch gepumpte Wassermenge für 1 Umlauf . . . cbm 0,518 0,518 0,518 0,518 0,518 0,518 | 0,518 0,518 
18 » » » in 1 Stunde .. . . > 1399 1399 1399, 1554 1 399 1399 1399 1399 
19 » a » während des Versuches , > 11189| 11189| 11189| 12432| 11189| 11189! 11189| 11189 
20 | mittlere Druckhöhe im Haupt-Druckwindkessel . . +m | 67,38 67,39 | 67,40 67,44 75,42 67,35 | 67,56 67,56 
21 | mittlerer Wasserstand im Pumpbrunnen . 2 yo > 4,05 4,07 3,93 4,18 4,08 4,29 3,87 3,93 
22 | mittlere Förderhöhe m 63, 33 63,32 63,47 63,26 71,39 | 63,06 683,69 63,63 
23 | theoretische Arbeitsleistung während. des Versuches mt 1708 599 708 487 | 710 166 | 786 448 | 798 783 | 705 "578 712 627 | 711 956 
24 | mittlere theoretische Leistung . „Pumpen: -PS 328 328 329 364 370 827 | 830 830 
25 » indizierte » ; PSi 364 368 367 414 409 862 368 371 
26 | mittlerer Wirkungsgrad der Pumpmaschine (Din: N) S 0,901 0,891 0,896 0,879 0,905 0,903 | 0,897 0,890 
27 | Gesamt-Dampfverbrauch während des Versuches kg 12185 | 12240 | 12209 | 13819| 13 702| 14036! 12526 | 12366 
28 | theoretische Arbeitsleistung mit 1 kg Dampf mt | 58,2 57,9 58,2 56,9 58,3 50,3 | 56,9 57,6 
29 | Dampfverbrauch für 1 theoretische Pumpen-PS-st . . kg 4,64 4,66 4,64 4,75 | 4,63 5,37 4,74 4,69 
3 » > {1 PSi-st. . . o. > 4,18 4,15 4,16 4,17 4,19 4,85 4,25 4,17 
31 | Dampfverbrauch für Heizung während des Veriuchen.. v. 2 > 370 | 445,4 395 579 | 495,5 519,5 399 413 
39 » » » in vH des Gesamtverbrauches vH 3,0 3,6 3,2 4,2 3,6 3,7 3,2 3,3 
33 | Gesamtwärme in 1 kg Heißdampf vor der Maschine , WE 750 750 749 751 750 725 750 749 
34 | cp des überhitzten Dampfes (nach Knoblauch und Jacob) 0,532 0,532 0,532 0,531 0,531 0,544 0,532 0,531 
35 | Temperatur des Speisewassers hinter dem Auspuffvorwärmer °C 45 45 |. 43 43 43 43 ee ee 
36 | in der Maschine verbrauchte Wärme für 1 kg Dampf WE 705 705 706 708 707 682 750 749 
37 | Wärmeverbrauch der Maschine für 1 theoret. Pumpen-PS-st » 3274 3289 3275 3360 3275 3663 3559 3508 
38 | desgl. bei Wiedergewinnung der Wärme aus dem Heizkondensate >» 3266 3279 3266 3348 3258 3652 3543 3493 
39 | Kohlenverbrauch während des Versuches . kg 1349 1358 1360 1533 1554 1500 1426 1411 
40 | theoretische Arbeitsleistung mit 1 kg Kohle . mt 525 522 522 513 514 470 500 905 
41 | Kohlenverbrauch für 1 theoretische Pumpen-PS-st . . kg 0,514 0,517 0,517 0,526 0,525 0,573 0,540 0,534 . 
42 » RO BOIBb e re et ` A 0,463 0,461 0,463 0,462 0,475 0,517 0,4184 | 0,475 
43 | Heizwert der Kohlen , WE | 7538| 7497| 7512) 7677| 7625| 7535| 7468 7626 
44 | theoretische Arbeitsleistung mit 1 WE. ; © . . mkg| 69,65 69,63 69,49 66,82 67,41 62,16 66,95 66,22 
45 | Wärmeverbrauch der Gesamtanlage für 1 theoretische 
Pumpen-PS-st e © a... WE 3875 3876 3884 4038 4003 4318 4033 4078 
46 | Wärmeverbrauch der Ge für 1 PS;- st Ee » 3490 3456 3478 3547 3622 3896 3615 3622 
47 | von der in den Kohlen enthaltenen Wärme umgesetzt in 
theoretische Pumpenarbeit vH 16,3 16,3 16,3 15,6 15,8 14,5 15,7 15,4 
48 | von der in den Kohlen enthaltenen Wärme umgesetzt in 
indizierte Arbeit 0» 18,1 18,3 18,2 18,1 17,5 16,2 17,5 17,5 


einen im Kesselhaus aufgestellten Ausgleichbehälter geleitet, 
trat aus diesem in einen Wägekasten über und floß alsdann 
in den mit einem Wasserstandglase versehenen Vorratbehälter 


nuten aufgeschrieben und Dampf- und Pumpen-Indikatordia- 
gramme alle 30 Minuten genommen. 


über, aus dem es von der Speisepumpe entnommen und in 
den Rauchgasvorwärmer gedrückt wurde. 

Das Niederschlagwasser aus der Aufnehmer- und Zylin- 
derheizung wurde nicht wie im gewöhnlichen Betrieb in den 
Vorratbehälter geleitet, sondern nach entsprechender Abküh- 
lung getrennt gewogen und als in den Maschinen verbraucht 
gerechnet. 

Ueber die Feuerführung der Kessel an den Versuchs- 
tagen, die verwendete Kohle usw. findet sich das Nähere 
weiter unten bei der Besprechung der in Zahlentafel 2 auf- 
geführten Ergebnisse der Verdampfungsversuche. 

Bei allen Versuchen mit den Maschinen wurde die Tem- 
peratur des Betriebsdampfes unmittelbar vor dessen Eintritt 
in die untere Dampikammer des Hochdruckzylinders ge- 
messen, außerdem wurden die Dampftemperaturen vor und 
hinter dem ersten Aufnehmer sowie die Temperatur des Heiz- 
dampies hinter diesem festgestellt. | 

Die Anzeigen dieser Thermometer, der Dampf- und 
Pumpenmanometer sowie der Hubzähler wurden alle 10 Mi- 


Sämtliche Meßwerkzeuge wurden vor Beginn und nach 
Beendigung BE Versuche auf die Richtigkeit ihrer Anzeige 
geprüft. 

Wie aus Reihe 29 der Zahlentafel 1 hervorgeht, wurden 
bei den Abnahmeprüfungen (Versuche Nr. 1, 2, 3, 5, 7 und 8) 
für alle drei Maschinen erheblich geringere Dampfver- 
bräuche für 1 theoretische Pumpen-PS-st festgestellt, als von 
der liefernden Firma mit 5,0 kg gewährleistet war. Sie be- 
trugen für die Maschine XI 4,64 bezw. 4,66 kg, für die Ma- 
schine X 4,64 bezw. 4,63 kg und für die Maschine IX 4,74 
bezw. 4,69 kg. 

Was das Ergebnis des ersten Versuches mit der zuletzt 
genannten Maschine betrifft, so ist zu bemerken, daß dieses 
durch das nicht rechtzeitig genug bemerkte Versagen eines 
Niederschlagwasserableiterss der Mantelheizung höchstwahr- 
scheinlich ungünstig beeinflußt wurde. 

Schaltet man deshalb dieses Ergebnis aus, so erhält man 
als mittleren Dampiverbrauch der drei Maschinen für 1 theore- 
tische Pumpen-PS-st 4,65 kg. 

Unter der gleichen Annahme berechnet sich der Ver- 
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brauch für 1 PS;-st zu 4,17 kg und die theoretische Arbeits- 
leistung mit 1 kg Dampf zu rd. 58 mt. 

Ebenso berechnet, 
brauch der Maschinen bei Wiedergewinnung der Wärme aus 
dem Heizkondensatoe (wie dies im normalen Betriebe ge- 


. Kessel je 72,5 qm Rostfläche ; 2,1 qm 
Heizfläche |; Ueberbitzer . . . » 66,5 » Verbältnis von Rostfläche 
Rauchgasvorwärmer. » 192 » zu Heizfläche 1:34,5 
Nummer des Versuches . 3 4 
1 Datum des Versuches Juli 1909 12. 13. 
2 Dauer » » st 8 8 
3 Nummer des Voruchäkessels 2 2 
4 Brennstoff e westfälische Eßförderkohle (Mager- 
5 Heizwert der Kohlen . WE 7 588 7 497 7512 7 677 
6 Kohlen verfeuert während des Versuches . Bee er a RE 1 349 1 358 1360 1533 
7 no » inist . . p A ee ee ee D 169 170 170 192 
5 >» » » 1» auf 1 qm Rostläche ee a ae ee ee 80,3 80,8 81 91,3 
9 » » » 1» » 1» Heizfläcbke e d 2,33 2,34 2,34 2,64 
10 Rückstände im ganzen . . ee ee E 136,5 147 144,5 141,5 
' 11 2 in vH der estenerlen Ee SEKR 10,11 10,81 10,63 9,23 
12 Verbrennliches in den Rückständen . 2. ll» — !) — !) —)) 16,3 
13 Speisewasser verdampft während des Versuches Be E kg 12 185 2 240 12 209 13 819 
14 » > mis... SEENEN 1523 a 530 1526 1 727 
15, » » » 1» auf Lon Heizfläche Te Fr a a e S 21,0 21,1 21,0 23,8 
16 Speisewassertemperatur vor dem Rauchgasvorwärmer de 42 41 41 
17 » hinter >» Do: EE Ha a A 98 m 104 y8 
18 Dampfüberdruck im Kessel at 12,4 12,4 12,4 12,3 
19 Temperatur des gesättigten Dampfes en . HO 192 192 192 192 
20 » » überhitzten » er e De vi SE 370 371 376 368 
21 p des überhitzten Dampfes (nach ee, und Jacob); 0,532 0,532 0,531 0,532 
22 | Erzeugungswärme im Kessel TE : . . WE 567 563 561 567 
23 » Se "Deberhitzer . a’ aaa 9 95 95 98 94 
24 » E WEEN 662 658 659 661 
25 Verdampfungsziifer bezogen auf die Versuchsverhältnisse 9,03 9,01 8,98 9,01 
» » > Dampf von 100°C aus Wasser von 0°C 
26 ohne Vorwärmer 9,38 9,29 9,29 9,35 
27 Verdampfungsziffer bezogen eem Damon. von 10000. aus Wasser von 0°C 
mit Vorwärmer 10,18 10,16 10,17 10,16 
28 Preis für 1000 kg Kohle frei Kesselhaus . . D o e a BER: | 13,25 13,25 13,25 13,25 
29 Brennstoffpreis für 1000 kg Dampf (nach Reihe 97) er Se a Ge ee ee 1,30 1,30 1,30 1,30 
30 Verbrennungsluft-Temperatur vor den Kesseln de 28 23 27 25 
31 Rauchgastemperatur am Kesselende . . . DESEN EEN 258 265 269 274 
32 » vor dem Raachedsvokwäriier DEENEN 169 171 172 173 
33 » hinter dem » HEES re ie 2 96 99 100 | 97 
34 | Zugstärke am Keiselende re mm W.S. 15 17 17 17 
85 » hinter dem Rauchgasvorwärmer ee > » 26 27 27 29 
36 OO: u are er 11,2 11,6 11,1 12,0 
37 Zusammensetzung der Rauchgase ) CO +O. ne ee DD 19,1 19,3 19,3 15,4 
dë | E EE CEA e k o e éi D 19,1 19,3 19,3 18,4 
99: 41 EuitüDerschuß:. A 8 Sur a e ee ee A 60 58 64 44 
Wärmebilanz für Kessel und Ueberhitzer: WE vH WE vH WE | vH WE vH 
40 nutzbar gemacht im Kessel A 5120 67,9 | 5073 67,7 5038 67,1 5111 66,6 
41 » » » Ueberbitzer 558 ; 11,4 856 11,4 880 | 11,7 844 11,0 
42 zusammen 5978 79,3 | 5929 79,1 | 5918 | 78,8 | 5955 77,6 
43 verloren in den Rückständen 162 2,1 175 2,3 145 1,9 174 2,3 
44 » an freier, mit den Gasen abziebender Wärme 995 13,2 003 13,4 1056 14,1 1038 13,5 
45 a. durch Leituns, Strahlung, Ruß, unverbrannte Gase usw. ls Rest) 403 5,4 338 5,2 393 5,2 510 a 6,6 
46 Summe = Heizwert des Brennstoffes 7538 | 100,0 7497 | 100,0 | 7512 100,0 7677 100,0 
Wärmebilanz für die ganze Anlage: | 
47 nutzbar gemacht im Kessel : 5120 67,9 ı 5073 67,7 5038 67,1 5111 66,6 
48 » » zs Ueberhitzer . 858 11,4 856 11,4 880 11,7 844 11,0 
49 » » » TRauchgasvorwärmer . 506 | 506 | 6,7| 541 541| 72| 566 566 1,5 514 6,7 
50 zusammen 6484 | 86,0 | 6470 | 86,3 | 6484 | 86,3 | 6469 84,3 
51 verloren in den Rückständen . ën Lä a Ude a 162 2,1 175 2,3 145 | 1,9 174 2,3 
52 » an freier, mit den Gasen abälehender Wärme, dürch Leitung, | 
Strahlung, Rus, unverbrannte Gase usw. (als Rest) 592 11,4 883 | 11,8 1034 13,4 
53 Summe — Heizwert des Brennstoffes | 7538 | 1 T 7497 SE 100,0 | 7512 | 100,0 | 7677 | 100,0 


Km nn u 


stellt sich der mittlere Wärmever- 


Zahlentafel 2. 


Ergobnisse von Verdampfungsversuchen an den Kesseln 1 und 2 der Maschinen IX, X und XI. 


schieht) bei gänzlicher Ausschaltung der Ergebnisse mit der 
Maschine IX, da bei dem Versuche mit dieser der Auspufi- 
vorwärmer außer Betrieb war, 
PS st auf nur 3267 WE. 


Ferner ergab sich bei der normalen Besssnenchans und 


für 1 theoretische Pumpen- 


1) nicht durch Untersuchung festgestellt, sondern nach dem Durchschnitt aus Versuchen 4 bis 6 zu rd. 20 vH angenommen. 
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einem mittleren Heizwerte des Brennstoffes von 7516 WE der 
mittlere Kohlenverbrauch der Maschinen XI und X bei den 
Versuchen 1, 2 und 3 für 1 theoretische Pumpen-PS-st zu 
rd. 0,52 kg, für 1 PS;-st zu 0,46 kg, und die theoretische 
Arbeitsleistung mit 1 kg Kohle betrug im Mittel 523 mt. Für 
dieselben Versuche berechnet sich die theoretische Arbeits- 
leistung mit 1 WE im Mittel zu 69,59 mkg, der Wärme- 
verbrauch der Gesamtanlage für 1 theoretische Pumpen-PS-st 
zu 3878 WE und für 1 PSı-st zu 3475 WE; von der in den 
Kohlen enthaltenen Wärme wurden dabei in theoretische 
Pumpenarbeit umgesetzt 16,3 und in indizierte Arbeit 18,2 vH. 


12,1 


5 6 73 | 8“) 
14. 15. 20. 21. 
8 8 8 8 
2 1 |© 2 2 2 
kohle) aus der Zeche Hasenwinkel 
7625 7535 
1 554 1500 
194 188 
92,5 44,6 
2,68 1,29 
144,5 150 150,5 127,5 
9,30 10,00 10,58 9,03 
23,4 18,7 — !) e 
13 702 14 036 12 526 12 366 
1 713 1 755 1 566 1 546 
| 
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23,6 
42 41 
98 97 
12,3 12,4 
192 192 
374 3ı8 | 314 
0,531 0,542 
567 568 563 564 
97 67 100 101 
664 635 663 665 
8,82 9,36 8,78 8,76 
9,19 9,33 9,14 9,14 
9,97 10,15 10,22 10,25 
13,25 13,25 13,25 13,25 
1,33 1,30 1,30 1,29 
27 28 26 27 
274 — | 241 285 296 
176 166 184 186 
98 96 99 98 
16 8 6 14 14 
28 S 6 25 25 
12,3 9,8 12,6 11,2 
18,3 19,2 19,0 19,0 
18,3 19,2 19,0 19,0 
40 sl 44 59 
WE vH WE vH WE vH WE vH 
5001 65,6 5315 70,5 4943 66,2 4941 64,8 
856 11,2 627 8,3 878 __ 856 | 112 | 627 | 883 | 878 | 117 | 885 | 116 
5857 | 76,8 | 5942 | 78,8 | 5821 | 77,0 | 5826. 76,4 
141 1,8 162 2,2 171 2,3 146 1,9 
998 13,1 1056 |; 14,0 1000 13,4 1187 15,6 
629 8,3 375 5,0 476 64 | .467 | 61 
TE 100,0 | 7535 100,0 | 7463 100,0 | 7626 | 100,0 
5001 65,6 5315 70,5 4943 66,2 4941 64,8 
856 11,2 627 8,3 878 11;7 885 11,6 
494 6,5 524 7,0 694 9,3 701 | 92 
6351 83,3 | 6466 85,8 6515 87,2 6527 85,6 
141 1,8 162 2,2 171 2,3 146 1,9 
1133 14,9 907 12,0 782 10,5 . 953 12,5 
7625 | 100,0 | 7535 | 100,0 | 7468 |! 100,0 | 7626 | 100,0 


?) Auspuffvorwärmer außer Betrieb, 


967 
Daß bei der Ausrechnung der letzten Durchschnittswerte 
der Versuch Nr. 5 nicht berücksichtigt wurde, geschah aus 
dem Grunde, weil der Wirkungsgrad der Kesselanlage bei. 
der erhöhten Beanspruchung (vergl. die Reihen 15 und 50 
der Zahlentafel 2) erheblich unter dem Durchschnitte der 
andern Versuche blieb und der Kohlenverbrauch somit un- 
günstiger wurde. Trotzdem mußte dies bei den Dampiver- 
brauchversuchen in den Kauf genommen werden, um mit 
Sicherheit die gewünschte Ueberhitzung von 350° C vor der 


Maschine erreichen zu können, was bei Benutzung von zwei 


Kesseln schwierig gewesen wäre, im praktischen Betriebe mit 
zwei Maschinen und drei Kesseln oder mit drei Maschinen 
und vier Kesseln aber ohne weiteres möglich ist. 

Ein Vergleich der bei den Versuchen Nr. 3 und 5 fest- 
gestellten Dampfverbrauchzahlen läßt die Richtigkeit der ge- 
wählten Zylinderabmessungen der Maschinen erkennen, da 
sich sowohl bei der zunächst als normal zu rd. 63 m anzu- 
nehmenden Förderhöhe als auch bei der später vielleicht in 
Frage kommenden von rd. 71 m die gleichen Dampfverbrauch- 
zahlen ergaben, was den Schluß zuläßt, daß diese Zahlen in 
der Gegend des Wendepunktes der Verbrauchkurve liegen. 

Gegenüber dem vorhin für die normale Umlaufzahl von 
45 in der Minute berechneten mittleren Dampfverbrauche von 
4,65 kg erhöht sich der Verbrauch unter sonst gleichen. Ver- 
hältnissen, aber bei 50 Uml./min beim Versuch Nr. 4 mit der 
Maschine X auf 4,75 kg für 1 theoretische Pumpen-PS-st. 
Da er für 1 PS;-st genau den gleichen Wert von 4,17 kg be- 
hielt, dagegen der bei den Versuchen mit 45 Uml./min fest- 
gestellte mittlere Wirkungsgrad der Pumpmaschinen von 0,897 
auf 0,579 sank, so ist die Erhöhung des Dampfverbrauches 
zweifellos auf die infolge der Steigerung der Umlaufzahl ein- 
getretene Vergrößerung der Pumpenwiderstände zurückzu- 
führen. 

Der Einfluß der beim Versuche Nr. 6 auf rd. 300°C er- 
niedrigten Temperatur des Betriebsdampfes kennzeichnet 
sich durch ein Steigen des Dampfverbrauches von im Mittel 
4,65 kg bei 350° auf 5,37” kg für 1 theoretische Pumpen- 
PS-st, so daß also, wenn man gleichmäßiges Steigen des 
Dampfverbrauches mit abnehmender Ueberhitzung annimmt, 
der Verbrauch an Naßdampf mit der dem Drucke von 13 at 
abs. entsprechenden Sättigungstemperatur von 190° C sich 
(5,37 — 4,65) (350 — 190) 

350 — 300 


= 6,95 kg, d. h. 160° Ueberhitzung haben 


6,95 + 160 
2,3 100 
über dem Naßdampfverbrauche gebracht. 

Welche Einwirkung die Zwischenüberhitzung des Ar- 
beitsdampfes im ersten Aufnehmer unter den vorliegenden 
Verhältnissen auf den Dampfverbrauch hatte, wurde bei dem 
Versuche nicht festgestellt. Sie ist, nachdem sich seinerzeit 
mit ihr einschließlich der Mantelheizung des Niederdruckzy- 
linders bei den Verbundmaschinen V und VI eine Dampf- 
und Kohlenersparnis von rd. 4 vH ergeben hatte, auch bei 
den neuen Maschinen, und zwar mit dem Erfolge angewendet 
worden, daß bei den Versuchen mit einer Temperatur des 
überhitzten Dampfes von rd. 350° C vor dem Hochdruckzy- 
linder der Arbeitsdampf beim Eintritt in den Mitteldruckzy- 
linder noch eine seine Sättigungstemperatur um 51 bis 69° C 
übersteigende Temperatur aufwies. Ebenso war der Heiz- 
dampf nach seinem Austritt aus den Rohrschlangen des ersten 
Aufnehmers, d. i. beim Eintritt in den Deckel des Mittel- 
druckzylinders, bei den verschiedenen Versuchen noch um 
28 bis 55° C überhitzt und wirkte infolgedessen im Vereine 
mit der Ueberhitzung des Arbeitsdampfes zweifellos günstig 
auf die Arbeitsleistung dieses Zylinders ein. 

. Verschiedene Dampf-, Lufitpumpen- und Pumpendia- 
gramme der Maschine X, Versuche Nr. 3 und 5, sind in 
Fig. 24 bis 32 wiedergegeben. | un 

Zu den in Zahlentafel 3 aufgeführten Ergebnissen der 
Untersuchung der Kesselanlage ist in Ergänzung des bereits 
weiter oben Gesagten zu bemerken, daß die bei den Ver- 
suchen verfeuerte Kohle — westfälische Eßförder-Mager- 
kohle — einer und derselben Lieferung entstammte und nur 
einen geringen Stückgehalt besaß. Ihr kalorimetrischer Heiz- 


berechnet zu 4,5 + = 4,65 + 2,3 


23-100 
———— vH, oder 


a 5 


= 4,33° Ueberhitzung haben 1 vH Ersparnis gegen- 
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wert und ihre chemische Zusammensetzung wurden durch 
die Thermochemische Prüfungs- und Versuchsanstalt von Dr. 


Diese Werte sind, da trotz 
sorgfältigster Entnahme der Durchschnittsproben der bei den 


Aufhäuser in Hamburg ermittelt. 


Fig. 24 bis 32. 


Dampf-, Luftpumpen- und Pumpendiagramme der Maschine X. 


Hochdruekzylinder. N; = 152,04. 


ı oben Ti, = 43007 


Mitteldruckzylinder. N: = 94,56. 


f unten e ET 


oben TL;=036HaF 


Niederdruckzylinder. 


Oben Së SET = UNTEN 70; 0525 0 


. Förderhöhe 63,6 m. 
Ni = 366,31; Nin = 329,44. 


(Ge 119,71. 


Versuch 3. 


N: = 6,32. 


Luftpumpe. 


Hauptpumpe unter dem Hochdruckzylinder. 


N: = 110,76. 


45 Uml./min; Förderhöhe 63,6 m. 
Pumpen: N: = 339,84. 


Zahlentafel 3. 


Versuchen festgestellte Aschengehalt nicht mit dem durch 
die chemische Untersuchung ermittelten übereinstimmte, nach 
dem Vorgange von Haier (Z. 1905 RH 84 und 85) in der 
Weise umgerechnet, daß auf Grund des beim Versuche selbst 


Versuch 5. 


Hochdruckzylinder. Ni= 149,69. 


| OCEN 705 = #760/ 


d UNTEN Ae PIEI | 


Mitteldruckzylinder. N:= 118,46. 


UNE Jt; e 177908 


OCEN Jey Zë 


Niederdruckzylinder. N: = 142,68. 


\ oben p; senger s% unten je; =062907 | 


45 Uml./min; Förderhöhe 71,55 m. 
N: = 406,83; Nin = 370,63. 


Heizwert und chemische Zusammensetzung der während der Versuche verfeuerten Kohlen. 


Nr. des Versuches . 1 | 2 | 3 4 | 5 | 6 7 8 
| | | | 
Datum des Versuches e Juli 1909 9, 10. 12. 13. 14. 15. 20. 21. 
beim Versuch erhaltene Rückstände: 
Menge in vH der verfeuerten Kohlenmenge vH 10,11 10,81 10,63 9,23 9,30 | 10,00 10,58 9,03 
Zusammensetzung: | 
Verbrennliches . » 20 !) 20) 16,9 23,4 | 18,7 20 1) 20 !) 20)) 
Reinasche oe ee A ra » 80 !) 80 !) 83,1 76,6 81,3 80 !) 80 !) 80 !) 
Zusammensetzung der Rohkohle: 
Reinasche » 8,1 (11,1)? 86| (12,1) 8,8| (83) 7,1 |(10,0) 7,6 |(10,5) 80| (9,1) 85| (8,6) 7,2 
Wasser BE » 1,6 2) 1,4 1,3 1,4 1,5 1,7 1,6 
brennbare Substanz » {90,3 (87,3)%) 89,8 | (86,5) 89,8 | (90,4) 91,6 (88,6) 91,0 | (88.0) 90,5 | (89,2) 89,8 | (89,8) 91,2 
Kohlenstoff » 78,7 (76,1)%) 78,3 | (75,7) 78,6 | (80,2) 81,2 | (77,9) 80,0 | 79,5%) 79,0°) 80,1 °) 
Wasserstoff ME » 4,6 (OAI 4,5) (4,2) 44 | (4,4) 4,5 | (4,4) 4,5 4,59) 4,4°) 4,5 3) 
Sauer- und Stickstoff . » 6,1 (5,9)? Gil (5,6) 5,8 | (5,0) 5,1] (5,3) 5,5 5,63) 5.63) 5,6°) 
Schwefel . » 0,9 (0,9%) 0,9l- (1,0) 1,0 | (0,8) 0,8! (1,0) 1,0 0,9%) 0,9 3) 1,0?) 
Heizwert: | 
der Rohkohle ; WE |7538 (7288)?) 7497 | (7236) 7512 | (7576) 7677 | (7424) 7625 | (7327) 7535 | (7418) 7468 | (7509) 7626 
» brennbaren Substanz E 8359 8375 | 8389 8388 8336 8328 8372 


| 1) Die Menge der in den Rückständen enthaltenen verbrennlichen Teile ist nur bei den Versuchen 3, 4 und 5 ermittelt und hiernach für 

die andern Versuche ein mittlerer Wert angenommen worden. 
2) Von den am 9. und 10. Juli verfeuerten Kohlen ist eine gemeinsame Durchschnittsprobe untersucht worden. 

3) Die chemische Zusammensetzung der brennbaren Substanz ist nur von den ersten vier Proben bekannt, für die andern drei ist sie nach 


dem aus den ersteren sich ergebenden Durchschnitte berechnet worden. 


vier Proben bezw. 17,0, 17,0, 17,3, 17,1, im Mittel 17,1 vH. 


Der Gehalt an flüchtigen Bestandteilen (außer Wasser) betrug bei jenen 
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gefundenen Aschengehalies der Gehalt an brennbarer Sub- 
stanz bestimmt und im gleichen Verhältnis wie dieser die 
Zahlen für die einzelnen Bestandteile derselben und der 
Heizwert abgeändert wurden. Dies erschien im vorliegenden 
Fall um so eher angebracht, als bei allen untersuchten 
Proben der Heizwert der brennbaren Substanz und ebenso 
der während der Versuche festgestellte Aschengehalt, wie aus 
Zahlentafel 3 hervorgeht, in der die Umrechnungsergebnisse 
zusammengestellt und die bei der kalorimetrischen und che- 
' mischen Untersuchung ermittelten, durch die Umrechnung 
abgeänderten Zahlenwerte in Klammern mit aufgeführt sind, 
nur geringe Abweichungen vom Mittelwerte aufweisen und 
Verluste durch Flugasche bei der verwendeten Kohlensorte 
erfahrungsgemäß überhaupt nicht in Frage kommen. 

Bei sämtlichen Versuchen wurden die Feuer eine Stunde 
vor Beginn und Ende der achtstündigen Versuchzeit abge- 
schlackt, so daß bei gleicher Schichthöhe, die durchschnitt- 
lich auf etwa 11 cm gehalten wurde, gleicher Zustand der 
Feuer bei Beginn und Ende vorhanden war. 

Wie bei den Versuchen mit den Maschinen, so wurden 
auch bei den Untersuchungen der :Kesselanlage die in Be- 
tracht kommenden Manometeranzeigen und Temperaturen des 
überhitzten Dampfes beim Austritt aus dem Heißdampf-Sammel- 
stücke des Ueberhitzers, des Speisewassers vor und hinter dem 
Rauchgasvorwärmer, der Verbrennungsluft vor den Kesseln 
und der Rauchgase am Kesselende sowie vor und hinter dem 
Rauchgasvorwärmer, schließlich die Zugstärke hinter diesem 
alle 10 Minuten aufgeschrieben, während die Zusammen- 
setzung der Rauchgase am Kesselende durch den Orsat- 
Apparat alle 5 Minuten bestimmt und in gleichen Zwischen- 
räumen die Zugstärke daselbst abgelesen wurde. Außerdem 
wurden die Rauchgase während der ganzen Versuchzeit von 
einem Aspirator fortlaufend gleichmäßig angesaugt und die 
Zusammensetzung dieser Durchschnittsprobe am Versuchsende 
durch den Orsat- -Apparat bestimmt. Die Ergebnisse dicser 
Untersuchung, die mit dem Mittel aus den Einzelanalysen in 
ausgezeichneter Weise übereinstimmten, wurden als maß- 
gebend angesehen und sind als solche in den Reihen 36 
bis 38 der Zahlentafel 2 aufgeführt. 

Die in Zeile 15 dieser Zahlentafel wiedergegebene Heiz- 
flächenbeanspruchung wechselte je nach den Betriebsverhält- 
nissen bei den Versuchen mit den Maschinen zwischen 21,0 
und 23,8 kg auf 1 qm stündlich beim Betriebe mit einem 
Kessel und sank beim Versuche 6, bei dem zwei Kessel den 
Dampf lieferten, auf 12,1 ke. 

Aus Reihe 8 geht hervor, daß dabei die Rostbeanspruchung 
beim Betriebe mit einem Kessel zwischen 80,3 und 92,5 kg 
auf 1 qm stündlich schwankte und beim Versuche Nr. 6 nur 
44,6 kg betrug. Bei diesem Versuche trat der überhitzte 
Dampf (Reihe 20) mit einer Temperatur von im Mittel 316° C 
aus dem Heißdampf-Sammelstück in die Dampfleitung über, 
bei den übrigen Versuchen schwankte die Temperatur zwi- 
schen 368 und 383°C. 


Die mittlere Verdampfungszififer aus den 7 Versuchen mit 
einem Kessel berechnet sich nach den in den Reihen 25 
bis 27 angegebenen Einzelwerten 


bezogen auf die Versuchsverhältnisse zu . 

bezogen auf Dampf von 100°C aus Wasser von 
0°C ohne Vorwärmer zu. . oe Upa 

und bezogen auf Dampf von 100° ©. aus Wasser 
von 0°C mit Vorwärmer zu 


8,91 kg, 


10,16 », 


während bei dem Versuche Nr. 6 mit zwei Kesseln und nahezu 
nur der halben Beanspruchung die bezüglichen Ergebnisse 
sich auf 9,36, 9,33 und 10,15 stellen, obgleich der Luftiiber- 
schuß hierbei rechnungsgemäß 81 vH betrug und ganz erheb- 
lich höher war als bei den übrigen Versuchen. Die Rauch- 
gase zogen, wie aus Reihe 33 ersichtlich, bei den Versuchen 
mit einer mittleren Temperatur von nur 98°C aus dem Vor- 
wärmer ab und gelangten alsdann durch einen 75m langen 
Rauchkanal in den 1,53 m weiten und sich 67,6 m über dem 
Rost erhebenden Schornstein, der außerdem die Rauchgase 
von fünf andern Kesseln abführte, von denen nur zwei eben- 
falls Ueberhitzer und einen Rauchgasvorwärmer haben, die 
übrigen aber nur mit Ueberhitzern ausgestattet sind und 
daher entsprechend höhere Abgangstemperaturen aufweisen. 


Die aus den Versuchen berechneten Wärmebilanzen für 
Kessel und Ueberhitzer sowie für die ganze Anlage sind in den 
Reihen 40 bis 53 aufgeführt. Zieht man aus denen für die 
ganze Anlage das Mittel aus den Versuchen Nr. 1 bis 3 mit der 
normalen Heizflächenbeanspruchung von rd. 21 kg/qm-stündlich 
und den normalen Versuchsverhältnissen, so ergibt sich, daß 


67,6 vH im Kessel, 
11,5 » » Ueberhitzer .und 
7,1 > » Rauchgasvorwärmer, 


zusammen also 86,2 vH 


der im Brennstoffe zugeführten Wärme nutzbar gemacht 
wurden. 

Da sich die Brennstofikosten für die Erzeugung von 
1000 kg Dampf bei dem Kohlenpreise von 13,25 M für 1000 kg 
frei Kesselhaus nach Reihe 29 durchweg auf nur 1,30 M 
stellten und der mittlere Dampfverbrauch der Maschinen bei 
den Abnahmeprüfungen 4,65 kg für die theoretische Pumpen- 
PS-Stunde betrug, so berechnen sich die Brennstofikosten für 
diese auf nur 0,60 Die oder für die PS.-Stunde, selbst bei Zu- 
grundelegung des außerordentlich niedrigen Liefergrades der 
Pumpen von 0,965, wie er mit Rücksicht auf das Fehlen 
einer besondern Stopfbüchsenabdich‘ung der Tauchkolben der 
Hauptpumpen, das sich vielleicht nach längerer Betriebzeit 
bemerkbar machen könnte, sowie auf die ihnen für Kessel- 
speisung und Betrieb der Luftschleuse entnommenen Wasser: 
mengen angenommen ist, auf nur 0,63 Pig. 

Die Wirtschaftlichkeit der gesamten neuen Maschinen- 
und Dampfkesselanlage darf somit wohl als hervorragend be- 
zeichnet werden. 


Kleine Motorwagen.) 


Von A. Heller, Ingenieur, Berlin. 


(Fortsetzung von S. 923) 


10/20 PS-Motorwagen der Daimler-Motoren- 
Gesellschaft, Untertürkheim. 


Als eine der letzten von den deutschen Fabriken hat 
sich vor etwa 2 Jahren .auch die Daimler-Motoren-Gesellschaft 
zum Bau von kleinen Motorwagen mit. Kardanantrieb ent- 
schlossen. Das Untergestell der kleinsten Bauart, Fig. 23 
und 24, hat gepreßte, über den Hinterrädern nach oben ge- 
kröpfte Längsträger, weil es auch für Motordroschken be- 
stimmt ist, bei denen für die Höhe des seitlichen Einganges 
bestimmte, auf andre Art unerfüllbare Vorschriften bestehen. 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Krafiwagen und 
-hoote) werden abgegeben. Der Preis wird mit der Veröffentlichung 
des Schlnsses bekannt gemacht werden. 


Zum Antrieb dient ein Motor mit vier paarweise zu- 
sammengegossenen Zylindern von 80 mm Dmr. und 130 mm 
Hub, Fig. 25 bis 28, dessen Finlaßventile von oben her durch 
Druckstangen und zweiarmige Hebel gesteuert werden. Er 
hat nur eine Steuerwelle, deren Antrieb zwischen den Zy- 
linderpaaren von der Kurbelwelle abgenommen und an der 
gleichen Stelle auf eine Hülfswelle abgeleitet wird. Auf 
dieser sind die Kühlwasser-Kreiselpumpe, die Zünddynamo 


und eine aus dem Oelsack des Kurbelgehäuses saugende, 


langsam laufende Schmierpumpe angeordnet. 

Der Vergaser, Fig. 29, wird aus dem unter dem Führer- 
sitz befindlichen Benzinbehälter mit Hülfe von Druckluft oder 
durch den Druck der Auspufigase gespeist und ist insofern 
einfach, als er nur einen Kolbenschieber zum Regeln und 
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Fig. 9 3 und 94, Motorwagen der Daimler-Motoren-Gesellschaft. 
Maßstab 1:95. 
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Drosseln des Gemisches enthält. Die Oefinungen des Schie- 
bers, dessen Vorderkante den Abzug des Gemisches nach den 
Zylindern drosselt, werden beim Verschieben weiter geöffnet, 
so daß zugleich mit dem Drosseln auch das’Gemisch verdünnt 
wird. Ein andrer Schieber gestattet, diet- Menge der in das 
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also nicht nach unten geöffnet werden. Es enthält 3 Gleit- 
lager mit Weißmetallfutter, deren Schrauben zum Teil nach 
unten durchtreten. 

Durch eine Kegelkupplung mit Lederbelag wird der 
Antrieb auf ein vierstufiges Wechselgetriebe mit unmittel- 


Fig. 95 und 26. '10/20 pferdiger Daimler-Motor. 


Saugrohr eintretenden kalten Luft zu regeln, während der 
Rest an dem heißen Auspufirohre vorbeigesaugt wird. Den 
Drosselschieber von einem Sicherheitsregler abhängig zu 
machen, der das Durchgehen verhindert, ist bei diesem Motor 
anscheinend zum erstenmal aufgegeben worden. 

Das Kurbelgehäuse ist in der Wellenmitte geteilt, kann 


barem Eingriff bei Höchstgeschwindigkeit übertragen, dessen 
Wirkungsweise durch die Zahlenbezeichnungen in Fig. 24 an- 
gegeben wird. Das Getriebegehäuse ist mit zwei Armen an 
den Längsträgern und mit zwei andern Armen an einer 
breiten aus Blech gepreßten Querstütze des Rahmens be- 
festigt, die die Schnbkräfte der Hinterachse aufnimmt. 


Dand 54, Nr. 24. M vi y 
ae Heller: Kleine Motorwagen. oo e e ya 


Eine nur an ihrem vorderen Ende gelenkig angeschlos- 13/25 PS-Kardanwagen der Gasmotoren-Fabrik 
sene Kardanwelle überträgt den Antrieb auf die Hinterachse, Deutz. 
deren gegossenes, in der senkrechten Mittelebene des Wagens Die Gasmotoren-Fabrik Deutz hat in der letzten Zeit ihre 
geteiltes Rädergehäuse durch ein Schutzrohr und zwei Rohr- Kettenwagen, die in dieser Zeitschrift bereits ausführlich be- 
streben abgestützt ist. Sprochen worden sind !), unter gleichzeitiger Verminderung 

Das Kardangelenk, Fig. 30, ist als sogenanntes Knochen- der Motorleistung zu Wagen mit Kardanantrieb weiter aus- 
gelenk mit zwei in der Längsrichtung der Welle verschieb- gebildet, deren kleinere Bauart, Fig. 31 und 32, bei 3100 mm 
baren Gleitbacken ausgeführt und wird in das umschlie- Radstand und 1400 mm Spurweite wohl auch schon über die 
Bende, Öldichte Kugelgehäuse, das der Hinterachsbrücke Grenzen dessen, was man sich nach dem Vorstehenden unter 


Fig. 27 und 98. Daimler-Motorgehäuse, 
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Fiq. 30. ‘Kardangelenk. 


Maßstab 1:5. 


: ail eh VZELE 
ulm; 
ee Zeiten 


beliebige Verschiebungen gegen den Rahmen gestattet, so einem kleinen Wagen vorzustellen hat, hinausgeht. 
eingebaut, daß die Mitten übereinstimmen, wenn der Wagen Gegenüber dem besprochenen Kettenwagen weist der mit 
belastet ist. 4 Zylindern von 95 mm Dmr. und 120 mm Hub ausgerüstete 
Bei neueren Ausführungen ist das Kugelgehäuse un- Motor, dessen Zylinder wie früher in einem Block zusammen- 
mittelbar an den Getriebekasten angegossen. gegossen sind, insofern Abänderungen auf, als die senkrechte 
Das Ausgleichgetriebe auf der Hinterachse ist, wie bei Zwischenwelle für den Antrieb der obenliegenden Steuerwelle 
allen Daimler-Wagen, so ausgebildet, daß die Hinterräder nach der Kühlerseite des Motors verlegt ist und hier an ihrem 


etwas gestürzt werden können. Dazu sind zwei große Kegel- unteren Ende durch Schraubenräder eine wagerechte Quer- 
räder auf den Teilen der Hinterachse erforderlich, denen welle treibt, auf der Zünddynamo und Kühlwasserpumpe ge- 
getrennte Antriebräder auf der Verlängerung der Kardan- — 


welle entsprechen. Da Z. 1908 S. 919. 


919 Heller: Kleine Mutorwagen. 
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Fiq. 31 und 39, Motorwagen mit Kardanantrieb der Gasmotorenfabrik Deutz. 
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Maßstab 1: 7,5. 
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lagert sind. Ferner ist die Schutzhaube, die die Steuerung 
verdeckt, aus Aluminium hergestellt und nur mit 2 Flügel- 
muttern befestigt, damit sie leichter abgenommen werden 
kann. | | 

Die Anordnung der. Steuerventile ist im wesentlichen 
beibehalten, mit dem Unterschiede höchstens, daß jetzt wegen 
des geringen Zylinderdurchmessers die Ventile nicht mehr 
senkrecht, sondern etwas geneigt in die Zylinder eingehängt 
sind, wodurch der Kompressionsraum noch mehr als früher 
der Kugel angenähert wird. | 

Von den besondern Kennzeichen der Bugatti-Bauart, die 
bei dem Kettenwagen allgemeine Beachtung gefunden haben, 
sind einzelne, z. B. das Einsetzen der Federn in Oefinungen 
der Hinterachse, als überflüssig für Kardanwagen, andre, 
z. B. die besondere Ausbildung des Saugstutzens zwischen 
Vergaser und Motor oder die Uebertragung zwischen Fuß- 
hebel und Kupplung, wohl mit Rücksicht auf die Kosten 
fortgeblieben, so daß der Wagen bis auf den durch seine 
Bauhöhe auffallenden Motor jetzt einen ziemlich normalen 
Eindruck macht. . S | 

Die frühere Lamellenkupplung ist beibehalten. Das Wech- 
selgetriebe, Fig. 33 bis 36, das 4 Geschwindigkeitsstufen für 
Vorwärts- und eine Geschwindigkeit für Rückwärtsfahrt ergibt, 
hat eine für einen kleinen Wagen etwas zu verwickelte Bauart. 
Die Zahnräder 1 und 1’, 2 und 2’, 3 und 3’ für steigende Wa- 
gengeschwindigkeiten wirken bei ständigem Eingriff der Rä- 
der 4 und A in der bekannten Weise zusammen, und der un- 
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mittelbare Eingriff bei 


der Höchstgeschwindigkeit 
‘wird. durch‘ Kuppeln des 


Rades 3 mit dem Innen- 
zahnkranz des Rades 4 er- 
zielt; für das Rückwärts- 
fahren ist auf der Welle a 
ein besonderes mit dem 
Rad 1 für die kleinste Ge- 
schwindigkeit übereinstim- 
mendes Rad c auigekeilt, 
das beim Betätigen des 
Hebels für Rückwärtsfahrt 
mit dem verschiebbaren 


"Rad d in Eingriff gebracht 
wird, wobei die Räder e 
und 1’ zusammenarbeiten. 


Diese Bauart, die auch 
eine nicht unwesentliche 
Erweiterung des Gehäuses 
erfordert, ließe sich wie 
bei andern Getrieben durch 
andre Anordnung der Zahn- 
räder vermeiden. Auch 
das Aufschieben der festen 
Zahnräder auf die Federn 
der Welle b und das 
Sichern ihres Abstandes 
mit Hülfe von Rohrstücken 
ist nicht einfacher als das 
übliche Aufkeilen. 

Der Getriebekasten ist 
mit 3 weit ausladenden 
Aımen in den Rahmen ein- 
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Fig. 37. Antrieb der Hinterradachse. 
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den, hat man sie etwas beweg 


lich angeordnet. 


6/14 PS-Motorwagen 
der Berliner Motorwagen- 
Fabrik, Berlin-Reinicken- 


= 
LU dorf-Ost. 
| ee ©- Das hervorstechende Kenn- 
HR zeichen des kleinen Wagens der 
p 5 Berliner Motorwagen-Fabrik, Fig. 
mi 38 und 39, ist die Ausbildung 
í e des Motor-Getriebeblockes. Mo- 
Ca aD tor und Getriebekasten sind näm- 
H IN | lich in einem aus zwei [-Trägern 
N A l bestehenden Hülfsrahmen einge- 
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baut, der mit zwei Rohren in 
SC GH GE dem Wagenrahmen befestigt 


NZ T wird. Dadurch werden alle 


see wesentlichen Vorteile der Block- 
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gebaut (Dreipunktaufhängung). Die nach hinten austretende 
Welle trägt den festen Teil der Kreuzgelenkkupplung, mit 
dem die Scheibe der Getriebebremse zusammengegossen ist. 

An ihrem hinteren Ende ist die Kardanwelle nur mit 
einer kleinen Ausdehnkupplung versehen, eine Vereinfachung, 
die hier um so berechtigter ist, als die Welle bei unbe- 
lastetem Wagen vollkommen wagerecht liegt, die bei Nei- 
gungen entstehenden Ungleichförmig- 
‘keiten der Umdrehungen also einen 
sehr geringen Wert haben. 

Was schließlich den Antrieb der 
Hinterachse betrifit, Fig. 37, so wäre 
hier der kräftige und dennoch ver- 
hältnismäßig leichte Aufbau der Kar- 
danbrücke hervorzuheben, die aus 
einem Stahlguß-Rädergehäuse für das 
Ausgleichgetriebe und zwei mit ge- 
wölbten Böden vernieteten gezogenen 
Stahlrohren zusammengesetzt ist. Auf 
diesen Rohren sind mit zwei Reihen 
von Kugellagern die mit Bremsschei- 
ben versehenen Naben der Hinter- 
räder gelagert, während durch. das 
Innere der Rohre die beiden Teile 
der Hinterachse mit genügendem Spiel 
hindurchtreten. Diese sind an ihren 
Enden durch Mitnehmer mit den Rad- 
naben so gekuppelt, daß sie von den 
auf die Kardanbrücke gelangenden 
Stößen nicht unmittelbar getroffen 
werden. 

Auf die Enden der Kardanbrücke 
sind ferner Naben aufgezogen, die die 
festen Widerlager der Bremsen bilden 
und zugleich zur Aufnahme der Fe- 
derteller dienen. Diese sind, wie er- 
sichtlich, auf geschmierten wagerech- 
ten Zapfen drehbar. Der Grund dafür 
‚ist die hier gewählte Abstützung der 
Kardanbrücke gegen die Rückwirkun- 
gen des Antriebes durch eine an ihrem 
vorderen Ende in der senkrechten 
Ebene federnd nachgiebige Stütze, s. 
Fig. 31 und 32. Damit die Hinter- 
federn durch solche Drehungen der 
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Kardanbrücke nicht beansprucht wer- 


bauart in bezug auf das ge- 
meinsame Bearbeiten von Motor 
und Getriebe sowie in bezug 
auf die Auswechselbarkeit des 
ganzen Blockes mit einem ge- 
ringen Aufwand an Gewicht er- 
reicht, und außerdem kann die 
Zahl der genieteten Rahmenquer- 
träger aus Blech auf 2 beschränkt 
werden. Die Sicherheit des ge- 
| gossenen Blockes gegen Ab- 
tropfen von Oel läßt sich auch hier durch gutes Abdichten 
der von den Formänderungen des Rahmens ziemlich unbe- 
rührt bleibenden Gehäuse erreichen. Die hintersten Enden 
der Längsträger sind durch eine Rundstange abgestützt, an 
der die Federn angreifen und auch die Schmutzflügel ge- 
lagert sind. | 
Der Motor, Fig. 40 und 41, hat vier in einem Block ge- 
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Fig. 38 und 39. 


6/14 pferdiger Motorwagen der Berliner Motorwagen-Fabrik. 
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Fiq. 40 "und 441. Motor der Berliner Motorwagen-Fabrik. 
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gossene Zylinder von 75mm Dmr. und 88 mm Hub und ist. Anscheinend sind die durch die Thermosyphonkühlung 
leistet an der Bremse bis zu 20 PS, nach der Steuerfiormel | veranlaßte Sorge für recht weite Kühlmäntel und die Not- 
5,95 PS. Er unterscheidet sich von bekannten Bauarten zu- wendigkeit, das zum Einbau des Motors dienende mittlere 
nächst dadurch, daß die Kurbelwelle in vier Kugellagern Rohr unterzubringen, maßgebend dafür gewesen, daß man die 
läuft. Da die beiden mittleren Lager über die äußeren Zylinder nicht wesentlich näher aneinander geschoben hat. 
Fig. 42,  Oelvorrichtung. Fig. 43 bis 46. Vergaser. 
Maßstab 1:5. Maßstab 1:5. 
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Kröpfungen hinweg aufgeschoben | 
werden müssen, so sind die Kurbel- 
arme möglichst weit abgeschrägt. 
Trotzdem läßt sich nicht vermeiden, 
daß die inneren Lagerringe größere 
Durchmesser als die äußeren erhal- 
ten und daher auf besondere Bunde 


KKK 


— > TER Y der Kurbelwelle aufgesetzt werden Die Steuerventile liegen alle auf einer Seite; sie werden 

| müssen. Die ganze Kurbelwelle von einer Daumenwelle angetrieben, die, damit das Kurbel- 

läßt sich samt den Lagern aus dem gehäuse möglichst klein gehalten werden kann, durch eine 

einteiligen und nur mit einem ab- doppelte Räderübertragung bewegt wird. Die Zugänglichkeit 

nehmbaren Boden versehenen Kurbelgehäuse herausziehen. | der Ventilfedern wird dadurch gewahrt, daß die paarweise 

In der Achsrichtung ist aber die Kurbelwelle nicht festgelegt. nebeneinander liegenden Einlaßventile durch eingegossene 

Bei näherer Betrachtung kann man sich allerdings des Ansaugkanäle an einen Saugstutzen auf der andern Motor- 

Eindruckes nicht erwehren, daß gerade der wichtigste Vorteil | seite angeschlossen sind. Auch dies scheint die großen Zy- 
der Kugellager, nämlich die Verminderung der Baulänge des linderabstände verursacht zu haben. | 


Motors, im vorliegenden Falle nicht zur Geltung gekommen Ein andres neuartiges Merkmal des Motors bildet die 
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11. Juni 1910. 
Schmierung. Symmetrisch zu dem A N Fiq. AT. 
Ventilausbau trägt das Zylinder- H d i l 

PA x A e , N A Antrieb des Drosselrohrschiebers. 
gußstück einen zweiten durch eine WEI? Sin | 
eingegossene Wand von den Kühl- N pi Maßstab 1:5. 
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der als Oelbebälter dient, und aus 
dem man je nach der Einstellung 
eines Hebels am Spritzbrett, Fig. 
42, mehr oder weniger Oel in 
das Kurbelgehäuse abtropfen lassen 
kann. Der untere Teil des Oel- 
ventiles zwischen Oelbehälter und 
Kurbelgehäuse ist mit einem Glas- 
mantel versehen, so daß man das 
Abtropfen von Oel vom Führersitz 
aus an dem Spritzbrett vorbei be- 
obachten kann. 

In der Kurbelkammer wird das 
Oel durch die Höhlung des Bodens 
und drei Standrohre auch beim Be- 
fahren von Steigungen auf gleicher 
Höhe erhalten. Der Oelüberschuß 
kann bis zu den oberen Rändern 
der Standrohre von Zeit zu Zeit 
abgelassen werden. Im übrigen hat 
der Motor Tauchschmierung. 

Eigenartig ist auch die Banart 
des Vergasers, Fig. 43 bis 46. Der 
Brennstoff tritt bei a ein und ge- 
langt zuerst in eine Kammer b, 
wo sich etwaige Verunreinigun- 
gen absetzen können. Durch den 
Schwimmer c und das Nadelventil 
d wird der Stand des Brennstoff- 
spiegels in der Spritzdüse e wie 
üblich geregelt. Der Düsenraum 
ist außerdem heizbar, Fig. 43. Bei: 
langsamem Lauf des Motors wird 
die ganze in den Raum f vor der 
Düse gelangende Luft an dieser 
vorbeigesaugt, während mit steigen- 
dem Unterdruck ein wachsender 
Teil dieser Luft durch die Oefinung g in das Saugrohr ein- 
gelassen wird. Diese Oefinung wird von einer mit einem 
Gewicht beschwerten Klappe A aus Messingblech gesteuert. 
An der Einmündung des Saugrohres in den zweiarmigen 
Krümmer > sitzt der vom Lenkrad aus verstellbare Drossel- 
Rohrschieber k, dessen Antrieb Fig. 47 erkennen läßt. 

Die einfache Kegelkupplung mit Lederbelag, Fig. 48, 
ist in sich ausgeglichen und wird durch Verschieben einer 
auf geschmierten Gleitflächen laufenden Mufe nach innen 


mänteln getrennten Ausbau, Fig. 41, SS 
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Fiq. 48 und 49. Kupplung und Getriebe. 
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geöffnet. Der Fußhebel hierfür ist auf dem einen Längs- 
träger des erwähnten Hülfsrahmens gelagert, Fig. 38 und 39, 
also von dem Wagenrahmen unabhängig. Seine Welle ist nur 
ganz kurz und nimmt auf der inneren Seite des Trägers 
den Kupplungshebel, auf der äußeren den Fußhebel für die 
Getriebebremse auf. 

Bei dem dreistufigen Wechselgetriebe mit unmittelbarem 
Eingriff bei Höchstgeschwindigkeit und einer Rücklaufge- 
schwindigkeit, s. a. Fig. 49, zeichnen sich die beiden auf der 

1 Welle a verschiebbaren Zahn- 
räder 1 und 2 durch besonders 
lange, zum Teil einander über- 
greifende Fiihrungen aus. Die 
Zahnräder 1’ und 2’ sind auf der 
mit Hülfe der Räder c und d 
ständig mitlaufenden Welle 5 mit 
langen Naben aufgekeilt. Beim 
Rückwärtsfahren wird das von 
dem Zahnrad e ständig angetrie- 
bene Rad / mit dem Rad 1 ge- 
kuppelt. Der in einer Kulisse 
geführte Schalthebel des Getrie- 
bes ist auf dem Rohr gelagert, 
das mit Hülfe zweier Arme das 
hintere Ende des Motor-Getriebe- 
blockes trägt, Fig. 38. Da die- 
ses Rohr auch den Handhebel 
und die durchlaufende Welle der 
Hinterradbremse aufnimmt, so 
wird die sonst notwendige be- 
sondere Querverbindung gespart. 
Außerdem wird, da das Getriebe 
starr mit diesem Rohr verbunden 
ist, die erwünschte Unabhängig- 
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keit des Schaltwerkes von den Ver- 
biegungen des Rahmens gesichert. 


Das Getriebegehäuse nimmt fer- 
ner in zwei langen Hülsen die Zapfen 
der Gabel auf, womit das Schutzrohr 
der Kardanwelle angeschlossen ist. 
Dadurch werden alle Schübe der mit 
dem Schutzrohr fest verbundenen und 
durch zwei Spannstangen abgestützten 
Hinterachsbrücke über den Hülfsrah- 
men des Motor-Getriebeblockes auf 
zwei weit voneinander entfernte Quer- 
stützen des Wagenrahmens übertragen. 


Die Hinterachsbrücke selbst, Fig. 
50, ist aus einem gegossenen Gehäuse 
für die Kegelräder des Ausgleichge- 
triebes und zwei Stahlrohren zusam- 
mengebaut und trägt an den Enden ch 


außer den Lagern der Hinterräder m ner TG 
die gegossenen Naben für die Brem- Een 
sen, auf denen auch die Federn be- Be 


ANNANN 


festigt sind. Das Ganze ist durch eine 
Spannstange versteift. 


(Fortsetzung folgt.) 


Hinterachse. 


Fig. 50. 
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Die selbsttätigen Spannungsregler für Gleichstrom- und für Wechselstrom-Kraftwerke.') 
Von J. Schmidt, Nürnberg. 


(Furtsetzung von S. 845) 


Für die ausgedehnten Netze großer Wechselstrom- und 
Gleichstromwerke wird der Thury-Regler häufig zur Erhal- 
tung einer gleichbleibenden Spannung an den Speisepunkten 
verwendet. Bei der Regelung einer Gleichstrom-Speiseleitung 
z. B. werden die Schwankungen durch Veränderung der 
Werkspannung mittels einer selbsttätig geregelten Zusatz- 
dynamo aufgehoben. 
Wird zu diesem 
Zwecke die elektro- 
magnetische Wage 
des Thury-Reglers 
nicht durch Prüf- 
drähte gespeist, so 
muß sie durch eine 

Ausgleichvorrich- 
tung betätigt wer: 
den. Hierfür wird die 
Schaltung nach Fig. 
36 (S. 841) angewen- 

det. Die zweite 

(Hauptstrom-)Wick- 
lung des Elektro-. 
magneten schwächt 
sein Feld in der 
Weise ab, daß je 
mehr sich die Be- 
lastung des Netzes 
vermehrt, auch die 

Spannung erhöht 
werden muß, um die 

elektromagnetische 

Wage im Gleichge- 
wicht zu halten. Ins- 
besondere die Stromverteilung der elektrischen Straßenbahn 
von Grenoble nach Chapareillan bietet ein trefiendes Beispiel 
für die Spannungserhöhung in den Leitungen. Die Strecke 
wird bei einer Länge von 47 km in 4 Abschnitten mit je 
2 X< 600 V — Mittelleiter an Erde — von dem Kraftwerk aus 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Elektrotechnik) 
werden abgegeben. Der. Preis wird mit der Veröffentlichung des Schlus- 
ses bekannt gemacht werden. 


Fig. 54. 


Speiseleitungsregler im Elektrizitätswerk Nancy. 


gespeist, das in Lancey gelegen ist. Der mittlere Abschnitt 
wird durch das Kraftwerk unmittelbar versorgt; für die vor- 
hergehenden und nachfolgenden Abschnitte wird die Spannung 
um 150, 225 und 250 V durch selbsttätig geregelte Zusatz- 
maschinen erhöht. Ohne eine solche Einrichtung müßte die 
Linie entweder durch Umformerwerke gespeist werden, was be- 
deutend höhere Aus- 
gaben für die Ein- 
richtung und die Ue- 
berwachung des Be- 
triebes hervorrufen 
würde, oder man 
wäre gezwungen, den 
Speiseleitungen so 
große Querschnitte 
zu geben, daß deren 
Kosten in keinem 
Verhältnis zu den 
Einnahmen der 
Strecke gestanden 
hätten. Im Elektrizi- 
tätswerke Nancy sind 
von der Compagnie 
Générale d’Electrieite 
in Paris 4 Speiselei- 
tungsregler in Be- 
trieb gesetzt worden, 
Fig. 54. Die Regler 
bedienen zwei dop- 
pelte Zusatzmaschi- 
nen von je 1000 Amp 
und 2x 50 V und 
verändern proportio- 
nal zur Belastung die Spannung zwischen 0 und 50 V. Die 
Empfindlichkeit beträgt bis 3 V bei 220 V, kann jedoch ohne 
Schwierigkeit noch gesteigert werden. 

Bei der Regelung von Wechselstrom-Speiseleitungen oder 
von Transformatorstellen wird der Thury-Regler in Verbin- 
dung mit Regelungstransformatoren angewendet. Da letztere 
nur sehr wenig beaufsichtigt zu werden brauchen, können die 
Spannungsverluste sowohl im Kraftwerk durch Regeln der 
Speiseleitungen, als auch an den Verbrauchsorten selbst 
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durch Regeln der Trans- 
formatorstelle ausgeglichen 
werden. Da diese Rege- 
lungstransformatoren nur 
nach Art der beim Laden 
von Akkumulatoren be- 
nutzten Zusatzmaschinen 
einen Aushülfstrom zu lie- 
fern haben, so ist ihre Lei- 
stung ganz gering. Der 
Thury-Regler wird durch 
einen kleinen selbsttätig 
anlaufenden Asynchronmo- 
tor mit geringer Geschwin- 
digkeit angetrieben. Jede 
gefährliche Ueberhitzung 
ist hierbei ausgeschlossen. 
Als Regelungstransformator 
kann man einen Stufen- 
transformator anwenden, 
dessen Windangen mittels 
eines durch den Regler bewegten Kontakthebels ein- oder aus- 
geschaltet werden können, oder einen Induktionsregler: einen 
Transformator mit beweglichem Kern, den der Thury-Regler 


betätigt. Induktionsregler sind u.a. von der Aktiengesell- 


schaft Brown, Boveri & Co. besonders in ‚Hochspannungs- 


Fig. 56. 


Thury-Regler für einen Drehstrom-Transformator mit Umsct. alter. 
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PA Makr a, 
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anlagen vielfach mit gutem Erfolge benutzt worden. Die 
nicht nur zur Spannungsregelung, sondern auch zum Aus- 


gleichen verschiedener Belastung in den Phasen eines Mehr- 


phasen-Wechselstromnetzes angewendeten Induktionsregler 


bestehen aus einem Asynchronmotor, dessen Läufer nur um: 


Fig. 55. 


Thury-Regler für einen Drehstrom-Transformator. 


den Bruchteil einer Um- 
drehung gegen den Stän- 
der verstellt wird und je 
nach den gegenseitigen 
Stellungen der beiden 
Wicklungen eine verän- 
derliche Spannung: liefert. 
Der Läufer kann von Hand 
mittels Schneckengetriebes 
oder durch den Thury-Reg- 
ler eingestellt werden. 
Die bei den Stufen- 
transiormatoren benutzte, 
vom Thury-Regler betätigte 
Kontaktvorrichtung wird je 
nach der zu regelnden 
Stromart ein- oder mehr- 
phasig ausgeführt und auf 
einer Kontaktplatte ange-. 
ordnet, zu der sämtliche 
Enden der Transformator- 
Sekundärwicklungen geführt werden. Die Kontaktplatte ist 
mit einem Kontakthebel nebst Uebergangswiderstand ver- 
sehen, um das Kurzschließen der ein- oder ausgeschal- 
teten Windung bei jeder Regelung zu vermeiden. Diese 
Einrichtung ist hauptsächlich für das Arbeiten ohne Beauf- 
sichtigung konstruiert und beseitigt alle Spannungsschwan- 
kungen mit der erforderlichen Empfindlichkeit. So erklärt 
die Société Anonyme Immobilière des Forces Motrices du 
Vercors, daß ein derartiger Regler in dem Nebenwerke von 
Peyrins bei Dröme, welcher die Netzspannung von 30000 V 
zur Speisung von Dörfergruppen auf 2000 V umformt, troiz 
der sehr bedeutenden in diesem Kraitverteilungsnetz auf- 


Fig. ST. 


Thury-Regler für einen Gleichstrom-Transformator. 
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tretenden. Spannurgsschwankungen die Netzspannung von 
125 V auf ungefähr 1 vH gleichbleibend erhält. Der Regler 
für einen Drehstromtransformator, Fig. 55, der in dem zur 
Union électrique gehörigen Nebenwerk Nantua aufgestellt 
ist, gleicht Spannungsschwankungen bis 10 vH bei einer 
Stromstärke von 315 Amp aus. 

Ein andrer für die Compagnie du Gaz in Lyon ge- 
lieferter Dreiphasen-Regler, Fig. 56, ist mit seinem Motor auf 
dem mittleren Felde der Schalttafel befestigt. Die Regler- 
welle ist durch die Marmorplatte geführt und betätigt durch 
Kegelräder eine senkrechte und zwei wagerechte Wellen, 
die die Kontakthebel der 3 Kontaktplatten und den: Um- 
schalter ober- und unterhalb des Reglers bewegen. Die für 
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je eine Phase bestimmten 
Kontaktplatten haben 15 
Kontaktstücke, die mit 310 
Amp belastet werden. 

Fig. 57 zeigt einen 

kleinen Regler für einen 

Drehstromtransformator 
der Sté. Electrique d’Evian- 
Thonon-Annemasse, der die 
Spannung einer die Be- 
leuchtung eines Dorfes be- 
sorgenden Transformator- 
stelle gleichbleibend hält. 
Die Kontaktplatte ist mit 
3 X 11 Kontakten für 30 
Amp versehen. 

Die bei der Société 
Anonyme Immobiliere des 
Forces Motrices du Vercors 
in Romans, Frankreich, in 
Betrieb stehende Einrich- 
tung, Fig. 58, regelt durch Erhöhen der Spannung um 5 vH 
oder Erniedrigen um 10 vH ein Drehstromnetz von 400 KW 
und 2000 V. Für jede Phase ist eine Kontaktplatte mit 
28 Kontakten für 120 Amp vorgesehen. 

Ein weiteres lohnendes Anwendungsgebiet hat der 
Thury-Regler bei der Regelung von Beleuchtungsumfor- 
mern erhalten, die an Bahnnetze angeschlossen sind. Auch 
bei Fabrik- und ähnlichen Anlagen, bei denen die allge- 
meine Beleuchtung meist durch eine oder mehrere Dyna- 
mos, und zwar nur während der Arbeitszeit, die Beleuch- 
tung von Wohnungen, Geschäftsräumen usw. nach Fabrik- 
schluß durch eine Akkumulatorenbatterie besorgt wird, kann 
der Thury-Regler mit großem Vorteil verwendet werden. 


Fig. 59. 


Schaltbild der Regelung einer Zusatz-Maschine mittels Thury-Reglers. 
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Für die Regelung von Batterien wird der Thury-Regler 
als Einfach- und als Doppelzellenschalter geliefert. In beiden 
Fällen bedient er einen Entladehebel; mit dem Doppelzellen- 
schalter ist ein Ladehebel für Handbedienung verbunden. 

Eine von R. Thury selbst ausgearbeitete Schaltung, Fig. 59, 
dient zum Regeln eines Gleichstromnetzes mittels einer Akku- 
mulatorenbatterie ba und einer selbsttätig geregelten Zusatz- 
dynamo 2. Da die Spannung der Batterie sich während der 
Entladung verringert, während der Ladung dagegen erhöht, 
die Spannung der Hauptdynamo g jedoch gleich bleibt, so 
muß die Batterie mit einem Aushülfsmittel versehen werden, 
das im entgegengesetzten Sinn, jedoch im gleichen Verhältnis 
wie die Batterie die veränderliche elektromotorische Kraft 
liefert. Eine derartig vervollständigte Batterie, deren elektro- 


Fig. 58. 


Thury-Regler für einen Drehstrom-Transformator. 
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motorische Kraft während 
der Ladung und Entladung 
gleich bleibt, kann die 
Verteilanlage vollkommen 
regeln. Das Aushülfsmittel, 
die Zusatzdynamo 2 nebst 
Spannungsänderer, besteht 
, aus einer Dynamo in Rei- 
henschaltung mit der Bat- 
terie, deren Antriebmotor 
gewöhnlich vom Netz ge- 
speist und die selbsttätig 
so geregelt wird, daß der 
im Netz nicht verbrauchte 
Strom für die Batterie- 
ladung verwendet wird, 
oder daß sie das Netz in 
Parallelbetrieb mit der Bat- 
terie versorgt, wenn der 
Stromverbrauch die Lei- 
stung der Hauptdynamo o 
übersteigt. Damit unter diesen Bedingungen eine Batterie 
ohne Schaden zu nehmen arbeiten kann, genügt es gewöhn- 
lich, daß sie die gleiche Leistung wie die Zusatzdynamo be- 
sitzt. Allerdings wird die Regelung wesentlich besser sein, 
wenn die Batterie größer ist. Auf jeden Fall muß sie so 
stark gewählt werden, daß sie das Gleichgewicht zwischen 
der unveränderlichen motorischen Kraft, welche die Zusatz- 
dynamo antreibt, und dem im Netz verbrauchten Strom auf- 
recht erhalten kann. Ein Beispiel möge die Tätigkeit des 
Spannungsänderers verständlicher machen. 

Zu Tageszeiten, in denen das Netz den Strom der 
Hauptdynamo nur teilweise ausnutzt, wird sich die Zusatz- 
dynamo auf die Lieferung des Unterschiedes zwischen der 
vorhandenen Spannung der Batterie im Ladezustand und der 
Netzspannung einregeln, Dies gestattet, den nicht benutzten 
Strom der Hauptdynamo für die Ladung zu verwenden. Die 
Netzspannung sei z. B. 115 V, die Hauptdynamo wird dauernd 
mit dieser Spannung laufen, die Batterie dagegen, wenn sie 
aus 58 Elementen von je 2,3 V besteht, für ihre Ladung 
133,4 V erfordern. Die Zusatziynamo muß in diesem 
Falle den Unterschied von 18,4 V liefern. Wenn dagegen 
das Netz gelegentlich das Doppelte der Maschinenleistung 
aufnehmen würde, kann es vorkommen, daß die Batterie 
bei ihrer höchsten Leistung nur 1,5 V Spannung an jedem 
Element hat, also 104,4 V abgeben würde. Dann hätte die 
Zusatzdynamo sich auf den notwendigen Zuschuß zum Er- 
höhen der Batteriespannung auf 115 V einzustellen. Schließlich 
kann auch der Fall eintreten, daß die Batterie gegen Ende 
der Ladung plötzlich das Netz allein zu speisen hat. Wenn 
dann z. B. die Spannung an jedem Element 2,4 V betragen 
würde, nähme die jetzt als Spannungsverminderer wirkende 
Zusatzmaschine die 14,2 Volt auf, um welche die Batteriespan- 
nung augenblicklich die Netzspannung überschreitet. Nach 
dieser Anordnung sind bereits viele Anlagen ausgeführt, die 
tadellos arbeiten, so z. B. bei den Elektrizitätswerken der 
Stadt Bern in dem Umformerwerk für den Betrieb der städti- 
schen Straßenbahnen. Hier ist der Regler seit Inbetrieb- 
setzung täglich 16 Stunden im Gange, ohne daß er in 4jäh- 
riger Betriebzeit den geringsten Schaden gezeigt oder irgend 
eine Ausbesserung nötig gemacht hätte. Für die Verwendung 
als Spannungsänderer nach der Thuryschen Schaltung wird 
der selbsttätige Regler mit einer besondern Kontaktplatte ver- 
sehen, die so eingerichtet ist, daß er die Erregung der Zu- 
satzdiynamo von einem positiven zu einem negativen höch- 
sten Wert umkehren kann. 

Eine andre Anwendungsart kann der Thury-Regler bei 
der Regelung eines ungleich belasteten Dreileiternetzes 
finden, wobei jede Hälfte besonders geregelt werden muß. 

Auch als Belastungsregler, d. h. zum selbsttätigen Ein- 
schalten von Pclastungswiderständen zum Gleichhalten der 
Spannung von Dynamos, die durch Wasserräder oder Turbinen 
ohne Geschwindigkeitsregler angetrieben werden, kann der 
Thury-Regler zweckmäßig verwendet werden. Dadurch, daß 
er bei sinkendem Stromverbrauch Belastungswiderstände ein- 
schaltet, sorgt er für stets gleichmäßige Belastung der Maschine 
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und damit für gleichbleibende Umlaufzahl und Spannung. 
Bei solchen Reglern wird die Kontaktplatte so angeordnet, 
daß die Kontakte, mit denen die Belastungswiderstände ver- 
bunden sind, untereinander parallel ein- oder ausgeschaltet 
werden, je nachdem der Stromverbrauch sich vermindert oder 
‚erhöht. | 

Das Anwendungsgebiet des Thury-Reglers ist mit den 
vielen vorbeschriebenen Anordnungen noch keineswegs er- 
schöpft. So ermöglicht er noch, die Stromstärke bei der 
Reihenschaltung von Bogenlampen gleich zu erhalten, indem 
er den Magnetstromkreis einer Hauptstrom-Erregermaschine 
mehr oder weniger in Nebenschluß legt, oder indem er die 
Bürsten in entsprechenden Grenzen verschiebt. Sodann ge- 
stattet er, elektrische Oefen selbsttätig zu regeln und die 
verwendete Spannung oder Stromstärke gleich zu halten, 
indem er den Abstand der Ofenelektroden mittels einer Auf- 
hängewinde verringert oder vergrößert. Schließlich kann das 
Getriebe des Thury-Reglers auch für den Fernantrieb ver- 
schiedener Geräte benutzt werden, wobei der Strom durch 
nur zwei dünne Drähte übertragen wird. Da diese Anwen- 
dungsarten jedoch nicht mehr im Rahmen dieser Arbeit 
liegen, will ich darauf auch nicht weiter eingehen. Be- 
ziehen sich sämtliche bisher erwähnten Verwendungen des 
Thury-Reglers auf Fälle, bei denen die Vorrichtung elek- 
trisch, d. h. mit Hülfe einer als Spannungs-, Strom- oder 
Wattmesser arbeitenden elektromagnetischen Wage regelt, so 
ist es auch möglich, daß das Getriebe ohne Schwierigkeit in 
noch viel mannigfaltigerer Weise ausgenutzt werden kann. 
Vertauscht man z. B. das elektrische Meßgerät mit einem Ge- 
schwindigkeitsmesser, so kann der Regler benutzt werden, 
um die Umlaufzahl eines mit unregelmäßiger Spannung ge- 
speisten Elektromotors gleichbleibend zu halten. Mittels des 
Thury-Reglers kann auch der Wind- und Wasserdruck, die 
Förderhöhe usw. von elektrischen Pumpen, Gebläsen, Kom- 
pressoren und dergl. durch Aenderung der Umlaufzahl ge- 
regelt werden. In diesem Falle leitet ein Manometer — aber 
nicht ein Kontaktmanometer — die Regelung ein. Auch der 
Inhalt eines Flüssigkeitsbehälters kann mittels eines Schwim- 
mers auf bestimmter Höhe gehalten werden. Kurzum, das 
Verwendungsgebiet des Thury-Reglers ist tatsächlich äußerst 
umfangreich. 

Ein neuerer, etwa seit dem Jahre 1903 auf dem Markte 
befindlicher und zur Klasse der mittelbar wirkenden Ausfüh- 
rungen zählender Spannungsregler amerikanischen Ursprunges 
ist der nach seinem Erfinder benannte Tirrill-Regler. 
Tirrill hat zwei Bauarten von selbsttätigen Spannungsreglern 
ausgearbeitet, von denen die eine für Nebenschluß- und ge- 
mischt erregte Maschinen bestimmt ist, die andre dagegen 
zur Spannungsregelung solcher Stromerzeuger dient, die von 
einer besondern Erregermaschine erregt werden. Der Regler 
kann ohne jede Abänderung für Gleichstrom- wie für ein- 
und mehrphasige Wechselstromerzeuger verwendet werden. 
Gewöhnlich werden die Tirrill-Regler dazu benutzt, die Span- 
nung an den Sammelschienen von Drehstromkraftwerken 
gleichbleibend zu halten, doch eignen sie sich auch 
zum Gleichhalten der Empfängerspannung, der Leistung, 
des Leistungsfaktors und des Stromes. Ihr Verwendungs- 
gebiet ist also nicht so umfangreich wie das des Thury- 
Reglers, dagegen wird dieser hinsichtlich der Feinheit und 
besonders hinsichtlich der Geschwindigkeit der Regelung von 
dem Tirrill-Regler noch übertroffen. Diese Eigenschaften hat 
der Tirrill-Regler hauptsächlich dem Umstande zu verdanken, 
daß er entgegen der Arbeitsweise der bisher besprochenen 
Reglerarten, die, wenn auch mit noch so großer Schnellig- 
keit, immer nur ein abgestuftes Zu- und Abschalten von 
Widerstand, also eine schrittweise fortschreitende Regelung 
herbeiführen, den gesamten Nebenschlußwiderstand plötzlich 
auf einmal mittels eines einzigen Kontaktes in einem Bruch- 
teil einer Sekunde in dem Erreger-Nebenschlußstromkreis 
ein- oder ausschaltet. Da die beweglichen Teile des Tirrill- 
Getriebes nur eine sehr geringe Masse haben, so ist diese 
Vorrichtung imstande, alle an den Klemmen des Strom- 
erzeugers auftretenden Spannungsschwankungen schneller als 
irgend einer der bisher bekannten mechanischen Regler aus- 
zugleichen. Diesem Vorteil gegen den Thury-Regler steht 


jedoch der Nachteil gegenüber, daß er mit elektrischen 


Hülfskontakten arbeitet, die zur Aufrechterhaltung der in 


‚allen Fällen unbedingt notwendigen Betriebsicherheit trotz 


ihrer sorgfältigsten Ausbildung, der Verwendung best- 
bewährten Materiales und der staubdichten Abschließung 
der gesamten Reglereinrichtung ständiger Ueberwachung 
und peinlicher Unterhaltung bedürfen. Allerdings sind bei 


dem Tirrill-Regler Vorkehrungen getroffen, die einer allzu 


raschen Abnutzung der Kontakte in wirksamer Weise vor- 
beugen. Der Tirrill-Regler wird von der General Electric 
Co., der British Thomson-Houston Co. und von der Allge- 
meinen Elektrieitäts-Gesellschaft in Berlin gebaut. In der 


vorliegenden Abhandlung ist die Konstruktion der Allgemei- 


nen Elektrieitäts Gesellschaft behandelt, deren Schaltung für 
die Spannungsregelung einer Dreiphasenstrommaschine in 
Fig. 60 und deren Konstruktionseinzelheiten in Fig. 61 all- 


Gemein schematisch wiedergegeben sind. 


` Der Tirrill-Regler wirkt, wie schon bemerkt, durch 
Verändern der Klemmenspannung der Nebenschluß-Erreger- 
maschine bei gleichbleibendem Widerstand im Erreger- 
stromkreise des Stromerzeugers. Der Magnetregler r des 
Stromerzeugers bleibt hierbei entweder kurzgeschlossen 
oder wird auf einen gleichbleibenden niedrigen Wider- 
stand eingestellt. Gänzlich fortgelassen kann er indessen 
nicht werden, da er als Aushülfe oder zum Parallel- 
schalten eines weiteren unbelasteten Stromerzeugers mit 
einem schon belasteten bei gemeinsamer Erregerstrom- 
quelle erforderlich ist. Der Tirrill-Regler wirkt also nicht 
unmittelbar auf den Erregerstromkreis des Stromerzeugers, 
sondern nur mittelbar, indem er den Nebenschluß der Er- 
regerdynamo beeinflußt. Das Reglergetriebe befindet sich 
während seiner Betriebzeit in fortwährender Bewegung, indem 
ein zum Nebenschlußregler rı der Erregermaschine parallel 
liegender Kurzschlußkontakt cc durch einen Hebel a ab- 
wechselnd geschlossen und geöffnet wird, der mit 400 bis 
1000 Schwingungen in der Minute erzittert. Dadurch wird 
der im Nebenschlusse der Erregermaschine liegende Wider- 
stand rı andauernd kurzgeschlossen und wieder in den 
Nebenschluß des Erregers eingeschaltet. Je größer während 
der Schwingung die Schließzeit gegenüber der Oeffnungs- 
dauer ist, um so größer ist der mittlere Wert des durch den 
Kontakt fließenden Nebenschlußstromes und um so höher die 
Klemmenspannung der Erregermaschine. Die Erregerspan- 
nung wird zwischen einem dem Leerlauf des Stromerzeugers 
entsprechenden kleinsten und einem bei Vollast erforderlichen 
höchsten Werte verändert. Für die Wahl der richtigen Regler- 
größe sind also zuerst diese Grenzen festzulegen, was da- 
durch geschieht, daß man den Magnetregler kurzschließt, den 
Stromerzeuger bei Leerlauf und normaler Umlaufzahl auf 
normale Spannung erregt und die hierfür nötige Erreger- 
spannung mißt. Sodann belastet man den Stromerzeuger mit 
seiner vollen Leistung und mißt wiederum die Erregerspan- 
nung, die der Magnetwicklung des Stromerzeugers zuzu- 
führen ist, um bei normaler Umlaufzahl normale Spannung 
zu erhalten. Beträgt z. B. die Erregerspannung bei Leerlauf 
50 und bei Vollast 90 V, und handelt es sich darum, die 
Werkspannung gleichbleibend zu halten, so hätte der Tirrill- 
Regler die Erregerspannung je nach der Belastung zwischen 
den Grenzen 50 und 90 V zu verändern. Aendert sich also 
in diesem Falle die Belastung des Stromerzeugers von Leer- 
lauf bis Vollast, so ist die Erregerspannung um 40 V zu er- 
höhen; vermindert sich die Umlaufzahl des Stromerzeugers, 
oder vergrößert sich die Phasenverschiebung zwischen Strom 
und Spannung im Nutzstromkreise, so hat der Regler auch 
wieder für eine entsprechende Erhöhung der Erregerspannung 
zu sorgen. Also wird die dem Stromerzeuger zugeführte Er- 
regerspannung zwischen einem niedrigsten Werte, entsprechend 
dem Leerlauf. des Stromerzeugers bei höchster Umlaufzahl, 
und einem höchsten Werte, entsprechend der Vollast des 
Stromerzeugers bei kleinster Umlaufzahl und kleinstem Lei- 
stungsfaktor, zu verändern sein. Um die einzelnen Strom- 
erzeugergrößen in geeigneter Weise berücksichtigen zu 
können, baut die AEG den Tirrill-Regler in vier Ausfüh- 
rungen für einphasigen und mehrphasigen Wechselstrom, 
die je nach der Nebenschlußstromstärke der zu regelnden 
Erregermaschinen verwendet werden und mit Größe TA 
bis TA, bezeichnet werden. 
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Im‘ wesentlichen bestehen die Tirrill-Regler, Fig. 60 
‘und 61, aus einem die beiden Kurzschlußkontakte oc be- 
tätigenden Differentialauslöser d, einem auf den Gleichstrom- 
"hebel hı und den daran befestigten Kontakt Ak, 
kenden Gleichstrommagneten o, einem den Wechselstrom- 


hebel As und den daran befestigten Kontakt k> beeinflussen- 


‘den Wechselstrommagneten s2, einem mit dem Eisenkern e 
des Wechselstrommagneten in Verbindung stehenden Oel- 
katarakt und einem am hinteren Ende des Hebels hy federnd 
aufgehängten Gewichte g, das als Gegengewicht zum Aus- 
gleich des Eisenkernes e dient. 

Nach dem Schema Fig. 60 sind die Kontaktstücke cı, cz 
mit einem Kondensator b verbunden. Dieser kleine, nur 
einige Tausendstel Mikrofarad besitzende Kondensator dient 
zum Vermeiden der Funken an den Kontaktstellen. Der 
obere Kontakt cı ist fest, der untere cz ist an dem drehbaren 
Anker a des Differentialauslösers d befestigt. Der Auslöser 
‘enthält zwei vollkommen gleiche, einander entgegenwirkende 
Wicklungen m und n, die beide mit der Erregerspannung 
‚gespeist werden. Da die Spule m dauernd mit den Erreger- 
klemmen in Verbindung steht, so ist der Kern e unmagnelisch, 
wenn auch die Spule n durch Schließen der Hauptkontakte 
'kı, ko vom Strome durchflossen wird. Sind die Kontakte kı, kz 
offen, so steht nur die Wicklung m unter Strom; dann wird 


Fig. 60. 


Schaltplan eines Tirrill-Reglers. 
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der Eisenkern e magnetisch, der Anker a angezogen und 
das Kontaktpaar o, c geöffnet, während es in anderm Falle, 
bei Berührung von kı und ks, mittels der am Anker a an- 
greifenden Feder f geschlossen wird. Demnach schließen 
‚und öffnen sich die beiden Kontaktpaare praktisch gleich- 
zeitig, weshalb im folgenden vom Vorhandensein der Aus- 
‚löserkontakte und des nur als Zwischenglied dienenden 
Differentialauslösers vollständig abgesehen und, der Neben- 
schlußregler unmittelbar durch das Hauptkontaktpaar kı, kə 
kurzgeschlossen gedacht werden kann. Der Hauptkon- 
takt hat eine veränderliche Höhenlage, da die Kontakt- 
stücke kı und kə an den inneren Enden der beweglichen 
Wagebalken hı und hə befestigt sind. An dem äußeren Ende 
des Wagebalkens bh hängt ein in das Gleichstromsolenoid 
eintauchender Eisenkern o. Die Solenoidspule sı liegt an 
den Klemmen der Erregermaschine und wird von einem 
Gleichstrom dürchflossen, dessen augenblicklicher Wert dem 
der Erregerspannung stets proportional’ ist. Die auf den 
.Eisenkern e ausgeübte elektromagnetische Zugkrait ist von 
oben nach unten gerichtet. Dieser Zugkraft wirken vier 
‚Schraubenfedern fi; f2, fs; fa, Fig. 61, entgegen, die am inneren 
Hebelende sitzen und an. vier verschieden langen Hülfshebel- 
‚armen angreifen. Der Eisenkern e, wird um so tiefer. in 
‚die Spule sı hineingezogen, je höher. die Erregerspannung 
steigt. Bei jeder Klemmenspannung der Erregermaschine 


einwir- 


‚kraft; 


‘durch die Anordnung der vier Federn verhindert, 


gedämpft. 


‚Zugkraft und ihr entgegen die Schwerkraft. 
noch eine zweite Magnetspule a angegeben, die bewirkt, 


-befindet, 


nimmt’ also das Kontaktstück kı eine bestimmte Gleichgewicht- 


lage ein, die durch die auf den Kern eı ausgeübte elektro- 
magnetische Zugkraft und durch die Gegenkraft der vier 
Federn bedingt ist. Je tiefer der Eisenkern eı in das Solenoid 
eintaucht, desto heftiger wächst die auf ihn bei gleichblei- 
bender Erregerspannung ausgeübte elektromagnetische Zug- 
außerdem steigt sie in jeder Stellung des Kernes 
mit der anwachsenden Erregerspannung nach einem linearen 
Gesetze an. Wäre also auf den Hebel hı ein gleichblei- 
bendes oder ein mit der Winkelstellung des Hebels linear 
veränderliches Gegendrehmoment wirksam, so würde der 
Kern eı beim Anwachsen der Erregerspannung sehr rasch 
in das Solenoidinnere hineingezogen werden. Dies wird 
die beim 
Aufwärtsschwingen des inneren Hebelarmes nicht alle gleich- 
zeitig gespannt, sondern immer nach einer gewissen vom 


Hebel zurückgelegten Weglänge eine nach der andern wirk- 
sam werden. 

Diesem von der Pnezsispannune becinflußten Teile des 
Reglers steht der rechts angeordnete und von der Strom- 
gegenüber. 


erzeugerspannung beeinflußte Reglerteil Die 


Fig. 61. Tirrilt-Regler. 
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Wicklung des mit einem induktionsfreien Vorschaltwiderstand 


in Reihe an die Dynamoklemmen angeschlossenen Wechsel- 
strommagneten s; wird von einem Wechselstrom durchflossen, 
dessen augenblicklicher wirklicher Wert dem der Strom- 
erzeugerspannung zu jeder Zeit entspricht. Dieses Solenoid 


übt auf den geblätterten Eisenkern & eine von unten nach 


oben gerichtete Zugkraft aus. Der Kern ist am rechten Ende 
des Hebels A, beweglich aufgehängt. An seinem linken 
inneren Ende trägt dieser Wagebalken den fest mit ihm ver- 
bundenen unteren Hauptkontakt k und das als Gegengewicht 
dienende, mit Schrotkörnern gefüllte Gefäß o Durch dieses 
Gegengewicht wird der Kern e nur teilweise ausbalanziert. 
Die Bewegungen des Hebels werden durch eine Oelbremse 
Auf den Hebel hs wirken somit zwei Kräfte 
drehend ein: die vom Solenoid ausgeübte elektromagnetische 
Im Schema ist 
daß der Hebel hə: sich in jeder Stellung im Gleichgewicht 
sobald die vektoriele Summe der Amperewin- 
dungen der beiden Magnetspulen einen bestimmten mitt- 
leren Wert hat. Bei einer ganz bestimmten, der normalen 
Stromerzeugerspannung entsprechenden Stellung des Eisen- 


kernes wird auch der Hebel ha eine ganz bestimmte Schwebe- 
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lage einnehmen und diese Ruhelage solange einhalten, wie 
die Stromerzeugerspannung keinen Schwankungen unter- 
worfen wird: Sinkt die Spannung und wird die vektorielle 
Summe der Amperewindungen der beiden Magnetspulen zu 
klein, so hebt der Hebel As unter der Einwirkung des 
Kerngewichtes- das Kontaktstück k nach oben; ist sie da- 
gegen zu groß, so wird k: gesenkt, weil die nach oben ge- 
richtete Gesamtwirkung der Wechselstromspulen auf den 
Kern e sein Gewicht überwindet. Die mit einer Spannungs- 
wicklung versehene Wechselstromspule s ist im Schema 
mittels eines Spannungstransformators ¢ und die mit einer 
Stromwicklung versehene Spule ss mittels eines Stromwand- 
lers ¿4 an den Stromerzeuger angeschlossen. Der Strom- 
transformator wird jedoch nur dann benutzt, wenn zum Er- 
halten einer gleichbleibenden Spannung an einem vom Werk 
entfernt gelegenen Orte eine Uebererregung der Maschine 
verlangt wird. Soll dagegen die Spannung im Werk unver- 
änderlich gehalten werden, so schließt man in der Regel nur 
S an, während s; stromlos bleibt. Die Amperewindungszahl 
des Elektromagneten entspricht dann stets der Stromerzeuger- 
‚spannung, und der Eisenkern e wie das Gegengewicht g wer- 
den so eingestellt, daß der Hebel A, bei der gleich zu hal- 
tenden Spannung in jeder Stellung im Gleichgewicht ist. 

Die Wirkungsweise dieser Reglerart soll nun an einem 
praktischen Beispiel näher verfolgt werden. Hierbei soll die 
Werkspannung gleichbleibend gehalten werden und die Er- 
regerspannung je nach der Belastung zwischen 50 und 90 V 
zu verändern sein. Nach den vorhergehenden Ausführungen 
entspricht jedem Werte der Erregerspannung eine ganz be- 
stimmte Einstellung des Kontaktes kı. Greift man diejenige 
Stellung von kı heraus, die der Leerlaufspannung von 50 V 
entspricht, und denkt man sich vorerst die Wechselstrom- 
spule s2 abgeschaltet oder den Hebel A, in der Stellung fest- 
gehalten, in welcher der Kontakt k» den in der 50 V-Stel- 
lung befindlichen Kontakt k; berührt, den Regler aber jetzt 
mit der Erregermaschine verbunden, so wird deren Neben- 
schlußregler rı durch den Kontakt kı, k2 kurzgeschlossen und 
infolgedessen ihre Klemmenspannung solange ansteigen, als 
der Kontakt Ak, kr: durch die am Hebel hı angreifenden Federn 
geschlossen gehalten wird. Die Federn sind in Fig. 60 der 
Einfachheit halber nur als Einzelfeder fi und am linken 
statt am rechten Hebelende angreifend gezeichnet. Beim 
Ueberschreiten von 50 V überwindet die Anziehungskrait des 
Gleichstrommagneten a die Federkraft, öffnet den Kontakt 
ky, ks und damit den Kurzschluß zum Nebenschlußwiderstand. 
Infolgedessen sinken die Erregerspannung und die Zugkraft 
des Magneten so lange, bis die Feder den Kontakt kı, k: 
wieder schließt, worauf die Spannung wieder bis zum aber- 
maligen Oeffnen des Kontaktes ansteigt. Das Oeffnen und 
Schließen folgt ähnlich wie bei einem Selbstunterbrecher so 
schnell aufeinander, daß der Hebel hı mit mehreren hundert 
Schwingungen in der Minute erzittert. Die Erregerspannung 
von 50 V wird daher während einer Schwingung nur ganz 
kurze Zeit etwas über- und unterschritten, so daß ein mit 
den Erregerklemmen verbundener Spannungsmesser dauernd 
50 V zeigt. Wird jetzt der bisher als fest angenommene 
Hebel a in eine andre Lage gebracht, indem das Kontakt- 
stück z. B. gehoben wird, so muß die Erregerspannung auf 
einen höheren Wert steigen, damit der Gleichstrommagnet 
sı die stärker gespannten Federn überwinden und den Kon- 
takt %kı,ka öffnen kann. Sobald diese höhere Spannung er- 
reicht ist, beginnt wieder das zitternde Schwingen des Hebels 
hı, womit die betreffende Erregerspannung gleichbleibend 
gehalten wird. Je nach Lage der Kontaktstelle kı%k, stellen 
also der Gleichstrommagnet sı und der Hebel hı eine be- 
stimmte gleichbleibende Erregerspannung ein, die um so 
höher ist, je höher die Hauptkontakte Xı,ks liegen. 

Wird nunmehr der Hebel ha vollständig freigegeben und 
die Spannungsspule des Wechselstrommagneten durch den 
Spannungswandler mit den Sammelschienen verbunden, so 
entspricht die Amperewindungszahl des Wechselstrommagneten 
der Stromerzeugerspannung. Hat diese bei der augenblick- 
lichen Höhe der Erregerspannung gerade den Wert, der die 
zum Gleichgewicht nötige Amperewindungszahl des Wechsel- 
strommagneten ergibt, so bleiben, da dies der normalen 
Stromerzeugerspannung entspricht, bei welcher der Wechsel- 
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stromhebel in allen Stellungen vollkommen ausbalanziert ist, 
der Hebel % und das Kontaktstück kz in Ruhe; ist dagegen 
die Amperewindungszahl zu hoch, so bewegt der Hebel hz 
das Kontaktstück k: nach unten, womit auch die Erreger- 
spannung fällt, bis die Dynamospannung auf den richtigen 
Wert gesunken und A, wieder in das Gieichgewicht gekom- 
men ist. Steigt die Belastung oder vermindert sich die Um- 
laufzahl, so daß die Dynamospannung unter die normale 
Höhe zu sinken beginnt, so wird die Kontaktstelle kı k2 so- 
fort durch den Hebel A, gehoben, ks wird, solange die Dy- 
namospannung sich unter ihrem Normalwert befindet, mit 
einer gewissen Kraft an D gepreßt, die Erregerspannung 
steigt infolgedessen und mit ihr die Stromerzeugerspannung, 
bis bei normaler Spannung wieder Gleichgewicht eintritt. 
Da die Erregung weiter anwächst, wird durch Steigen der 
Stromerzeugerspannung etwas über die normale Grenze der 
Kurzschluß von ki, fC aufgehoben, weil sich h: infolge des auf 
ihn nunmehr im entgegengesetzten Sinn einwirkenden Dreh- 
momentes nach unten bewegt und sich von dem Kontakt kı 
trennt, der unter der Einwirkung der weiter noch wachsen- 
den Erregerspannung immer noch eine kurze Zeit lang an- 
steigt. Erst weon die Erregerspannung abnimmt, was durch 
die Trennung der beiden Kontakte veranlaßt wird, beginnt 
auch kı wieder zu sinken. Während dieser Zeit ist die Dy- 
namospannung immer noch im Ansteigen und ka immer noch 
im Sinken begriffen. Es muß jedoch ein Zeitpunkt eintreten, 
bei dem die Dynamospannung zu sinken beginnt, nachdem 
sie ihren höchsten Wert erreicht hat, und bei dem h seine 
Bewegungsrichtung umkehrt, nachdem er an einer gewissen 
Endstellung unter der Einwirkung des nunmehr sich ändern- 
den Drehmomentes angekommen ist. Doch kaum hat kz 
wieder anzusteigen begonnen, so trifft er den andauernd hin- 
absinkenden Kontakt kı auf halbem Wege an, und beide 


Kontakte berühren sich abermals. Unter dem Drucke, den 


die beiden Kontakte aufeinander ausüben, wird die den Kon- 
takt kı tragende Blattfeder durchgebogen, und die beiden 
entgegengesetzten Richtungen zustrebenden Kontakte voll- 
führen unter dauernder gegenseitiger Berührung eine zwang- 
läufige Bewegung auf gemeinsamer Bahn, was solange der 
Fall ist, bis nicht wieder eine Trennung der beiden Kontakte 
eintritt und das Spiel von neuem beginnt. Folglich stellt 
die Spannungsspule sı des Wechselstrommagneten in Ge- 
meinschaft mit dem Gleichstrommagneten sı stets eine gleich- 
bleibende Stromerzeugerspannung ein. Wie schon bemerkt, 
wird die Wirkungsweise des Reglers dadurch nicht geändert, 
daß der Nebenschlußregler der Erregermaschine nicht un- 
mittelbar durch die Hauptkontakte kı, k2, sondern mittels des 
Auslösers d und durch dessen Kontakte c1, cz kurzgeschlossen 
wird. Dieser Umweg bezweckt lediglich, die eigentlichen 
Kurzschlußkontakte kräftig und mit großem Oefinungswege 
ausführen zu können, ohne daß die Schwankungen der Er- 
regerspannung zu groß werden. Einen Kondensator auch 
zu den Kontakten ķi, kə parallel zu schalten, hat sich nicht 
als nötig erwiesen, da hier auch ohnedies Funken kaum 
sichtbar sind. Um die Kontaktstellen gleichmäßig zu bean- 


Sprochen und die Kontaktflächen wenig abzunutzen, wird die 


Stromrichtung in ihnen nach je 24 st durch zwei kleine Um- 
schalter umgekehrt. Hinsichtlich der von den Hauptkontak- 
ten zurückzulegenden Weglänge ist noch zu. bemerken, daß 
sich beim Aendern der Dynamobelastung von Leerlauf bis 
Vollast und folglich auch beim Aendern der Erregerspan- 
nung von 50 bis 90 V der obere Kontakt um rd. 1,5 mm 
verschiebt, weshalb sich die Stellung von kz, bei der er A 
gerade berührt, im ganzen auch nicht mehr als um 1,5 mm 
verändern kann. 

Im allgemeinen wählt man den Widerstand des Neben- 
schlußreglers so, daß die Dynamospannung bei dauernd 
eingeschaltetem .Nebenschlußregler auf 40 bis 50 vH ihres 
normalen Wertes hinabsinkt. Anderseits wird der Wider- 
stand des Nebenschlusses dadurch möglichst klein gemacht, 
daß man den Widerstand des Nebenschlußreglers der Erre- 
germaschine vom Regler kurzschließen läßt. Die Wider- 


standsänderungen zum Erzielen einer möglichst raschen Er- 


regung des Stromerzeugers und zum ebenso raschen Aufheben 


der Erregung sind also äußerst groß; zudem schwingen die 


Kontakte mit großer Frequenz, und die Wege, welche diese 
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Fig. 62 und 63. 
Fig. 62. 


Bei sorgfältiger Handregelung. 


Di 


Kontakte zurückzulegen haben, sind sehr klein — der größte 
Ausschlag des oberen Kontaktes beträgt nur rd. '/ıs bis 1/29 mm, 
und der des unteren Kontaktes. ist noch geringer —, infolge- 
dessen wird dieser Regler auch auf die geringsten Span- 
nungsschwankungen ansprechen und diese in der denkbar 
kürzesten Zeit ausgleichen. Nicht zuletzt beruht die große 
Empfindlichkeit des Tirrill-Reglers in der sinnreichen Aus- 
bildung des Wechselstromhebels, der nicht zwangläufig bewegt 
wird und bei seiner Arbeit keine 
Durchbiegungen vorzunehmen oder 
Federkräfte zu überwinden hat. 
Der Wechselstromhebel befindet sich 
vielmehr im labilen Gleichgewicht 
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Belastungsschwankungen. 


E 63. Mit Tirrill-Regler. 
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Dienste. Er läßt sich ohne jede bauliche Aenderung der 
Stromerzeuger und Erregermaschinen jederzeit leicht an- 
schließen. Man kann ihn jederzeit ohne Spannungsschwankun- 
gen in und außer Betrieb setzen und zwischen selbsttätiger 
und Handregelung beliebig wechseln. 

Die vom Regler gleichbleibend zu haltende Spannung 
kann auf verschiedene Art geändert werden, und zwar, in- 
dem man einerseits das Gegengewicht g vergrößert oder ver- 


Fig. 64. 


Spannungsschwankungen im Kraftwerk der Brikettfabrik Lauchhammer. 
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folgen. Er wirkt auf den Neben- 
schlußregler unmittelbar, ohne einen 
erst die Reglerkurbel des Wider- 
standes verstellenden Hülismotor 
oder ohne irgend welche andre ver- 
zögernde Hülfsglieder, und ermög- | 

licht also ein sofortiges Eingreifen im richtigen Augenblick'). 
Das gute Arbeiten und rasche Ansprechen des Tirrill-Reglers 
auf irgend welche Belastungsschwankungen lassen die Schau- 
linien in Fig. 62 bis 64 erkennen, von denen die in Fig. 62 
und 63 in einer Fabrik der AEG an einer 1000 KW-Turbo- 
dynamo aufgenommen worden sind. Bei sorgfältiger Hand- 
regelung und geringen Belastungsänderungen betragen die 
fortwährenden Spannungsschwankungen bis 4 vH, während 
die Spannung bei eingeschaltetem Tirrill-Regler und bei star- 
ken Belastungsschwankungen praktisch unveränderlich ist. 
Aus der im Kraftwerk der Brikettfabrik Lauchhammer aufge- 
nommenen Spannungskurve, Fig. 64, ist der Einfluß des Reg- 
lers ebenso zu erkennen. Der Regler hielt die Spannung 
auf die ganze Dauer vollständig gleich, während bei der 
Handregelung Spannungsschwankungen um + 0,5 vH zu 
beobachten sind. Der Tirrill-Regler leistet daher‘ insbe- 
sondere in sehr ungleichmäßigen Betrieben ausgezeichnete 


1) S. a. »Elektrotechnik und Maschinenbau« Wien 1908 S. 421 u. 683. 
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kleinert, oder indem man die am Hebel Az angreifende Feder f, 
Fig. 61, verstellt. Durch Aendern des Gegengewichtes erhält 
man zum Herstellen des Gleichgewichtes von h eine andre 
Amperewindungszahl des Wechselstrommagneten, d. h. eine 


andre Wechselspannung. Durch Verstellen der Feder läßt 


sich die Spannung in den Grenzen von + 2vH ändern. So- 
dann läßt sich dadurch, daß man die Stromspule mit der 
Spannungsspule in Reihe schaltet und so die Windungszahl 


des Wechselstrommagneten erhöht oder erniedrigt, die Span- 


nung bis um 15 vH ändern. Falls ein noch größerer Regel- 
bereich gewünscht werden sollte, kann man der Spannungs- 
spule noch einen regelbaren Widerstand vorschalten. Da 
das Gleichgewicht des Hebels h? mit unverändertem Gegen- 
gewicht nur bei einer ganz bestimmten Amperewindungszahl 
des Wechselstrommagneten bestehen kann, so muß beim Vor- 
schalten eines Widerstandes vor die Spannungsspule und 
beim Gegenschalten der Stromspule die Wechselspannung 
steigen. Schaltet man die Spannungsspule mit der Strom- 
spule im gleichen Sinne zusammen, so sinkt die Spannung. 
(Schluß folgt.) 
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Sitzung vom 2. März 1910. 
Vorsitzender und Schriftführer: Hr. Stanislaus. 
` Anwesend 24 Mitglieder und 5 Gäste. 
Hr. J. Reintgen spricht über 
ein neues Verfahren zur Gewinnung des Ammoniaks 
aus Kobhlendestillationsgasen. 

Die Verwendung des bei der Kohlendestillation als Neben- 
erzeugnis gewonnenen schwefelsauren Ammoniums hat einen 
großen Umfang angenommen. Es spielt deshalb die Erzeugung 
dieses Salzes im wirtschaftlichen Leben eine wichtige Rolle. 
Die Landwirtschaft kann seiner als Düngemittel kaum mehr 
entbehren, und in der Wirtschaftlichkeitsberechnung der Koke- 
reien ist sein Geldwert ein wichtiger Faktor. 


Ein unentbehrlicher Baustoff der Pilanzen ist der Stick- 
stoff. Mit dem Stallmist und den Gründüngungsstofen ge- 
langen organische Stickstoffverbindungen in den Boden, kön- 
nen aber als solche von den Pflanzenwurzeln nicht aufgenom- 
men werden. Unter Mithülfe von Bakterien und Pilzen wird 
aus ihnen Ammoniak gebildet, welches teils von den Säuren 
des Bodens gebunden, teils, und zwar wieder durch Bakterien, 
in Salpetersäure übergeführt wird, die sich mit Kalk oder an- 
dern Alkalien des Bodens verbindet. Diese löslichen Stick- 
stoffverbindungen werden von den Pflanzen aufgenommen. 

Die Umwandlung der organischen Stickstofiverbindungen 
geht aber nur sehr langsam vor sich. Aus diesem Grunde, 
und weil die Kulturpflanzen weit mehr Stickstoff zur Er- 
zeugung einer befriedigenden Ernte nötig haben, als: in 
einer Stallmistdüngung gegeben werden kann, genügt diese 
Düngung nicht. Zu beachten ist ferner, daß "große Mengen 
Stickstoff durch den Verkauf von Bodenerzeugnissen, wie 
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auch von Vieh, Wolle usw. aus dem Wirtschaftsbetriebe des 
Landwirtes fortgeführt werden, die nicht wieder dorthin zu- 
rückkehren. Diese Stickstofmengen müssen durch künstliche 
Düngemittel wieder ersetzt werden, wenn nicht der Boden 
allmählich an Stickstoff verarmen soll. 

Als solches künstliches Düngemittel verwendete die Land- 
wirtschaft zunächst den Chilesalpeter, und große Summen 
wanderten — und wandern noch — hierfür außer Landes. 
Auch jetzt noch ist der Bedarf an Chilesalpeter sehr bedeutend. 

Im Jahre 1904 führte Chile 1540000 t Salpeter aus; davon 
wurden nach Deutschland 506172 t eingeführt, also rd. 1⁄3 der 
Ausfuhr Chiles. Diese Einfuhr hatte einen Wert von 89846000 M. 
Ausgeführt wurden 21075 t im Werte von 3846000 A, mithin 
wurden in Deutschland 485097 t im Werte von 86 Mill. # 


verbraucht. Hiervon dienten in der chemischen Industrie rd.. 


110097 t für Kalisalpeter- und für Salpetersäurefabrikation, 
während die Landwirtschaft rd. 375000 t im Werte von 
66,5 Mill. A aufnahm. Diese letztere Salpetermenge könnte 
zum größten Teil durch Ammoniaksulfat ersetzt und der da- 
für an das Ausland gezahlte Betrag der heimischen Volkswirt- 
schaft erhalten bleiben, sofern die Sulfaterzeugung ausreicht. 
Die Gleichwertigkeit des Sulfates mit dem Chilesalpeter für 
die Düngung wird allerdings von den Salpeterinteressenten 
bestritten, von der andern Seite aber ebenso bestimmt be- 
hauptet. 

Vielleicht ist es auch möglich, den von der chemischen 
Industrie gebrauchten Chilesalpeter mit der Zeit zum größeren 
Teile entbehrlich zu machen. Ein von Professor Ostwald in 
Leipzig gefundenes Verfahren zur Darstellung von Salpeter- 
säure aus Ammoniak soll im Großbetriebe erprobt worden 
sein. 

Nun ist aber auch damit zu rechnen, daß in absehbarer 
Zeit die Einfuhr des Natronsalpeters aufhört. Trotz der Reich- 
haltigkeit der chilenischen Lager ist mit ihrer Erschöpfung 
in nicht zu ferner Zeit zu rechnen. Nach einer Schätzung 
aus dem Jahre 1904 würden die Lager noch für 44 Jahre, 
heute also noch für 38 Jahre, ausreichen, vorausgesetzt, daß 
der Salpeterverbrauch der Welt nicht eine Steigerung der 
Ausfuhr bedingt. Nun sind allerdings auch Salpeterlager in 
Venezuela, Kolumbien, Sizilien, Aegypten und Südafrika ent- 
deckt worden, doch bisher nur solche von geringer Bedeutung. 
Ein ausgedehnteres Salpetervorkommen in Kalifornien gilt 
als nicht abbauwürdig. Jedenfalls wird eine bedeutende Ab- 
nahme der Salpeterzufuhr in nicht zu ferner Zeit als sicher 
angenommen. Wer kann aber wissen, ob nicht doch noch 
neue Schätze des wertwollen Minerals entdeckt werden, und 
durch neue Verfahren auch die jetzt als nicht abbauwürdig 
geltenden Vorkommen lohnend abgebaut werden. 

Wegen dieser drohenden Erschöpfung der Salpeterlager 
Chiles hat man sich seit Jahren bemüht, andre Stickstofiquellen 
zu erschließen. Es lag schr nahe, zu versuchen, den Stick- 
stoff der Luft!) nutzbar zu machen. 

Die für uns wichtigste Stickstofäquelle bergen die in unsrer 
heimischen Erde ruhenden Steinkohlenschätze. Schon seit 
langem wurde in den Gasanstalten hergestelltes Ammoniak- 
sulfat von der Landwirtschaft als Düngemittel benutzt. Die 
verhältnismäßig junge Industrie der Destillationskokereien 
trägt erst seit etwa einem Vierteljahrhundert hierzu bei, sie 
vermag die Erzeugung noch sehr zu steigern, wenn die Nach- 
frage der Landwirtschaft sich vergrößert. _ 

Je nach Herkunft der Kohle wechselt auch deren Stick- 
stoffgehalt. Er beträgt im Mittel bei den deutschen Kohlen- 
sorten im allgemeinen etwa 1,40 vH, bei den westfälischen 
Kchlen im besondern 1,5 vH. Leider geht von diesem Gesamt- 
stickstoff nur ein kleiner Teil in das Ammoniak über, näm- 
lich nur 10 bis 14 vH, während der größere Teil im Koks 
verbleibt oder auch mit dem Gas entweicht. Kleine Mengen 
verbleiben im Teer oder treten als Cyan auf. Also nur 0,14 
bis 0,19 vH des Kohlengewichtes bilden den Stickstofigehalt 
des bei der trocknen Destillation als Nebenerzeugnis erhal- 
tenen Ammoniaks. Auf Ammoniakgas umgerechnet, kann 
man also eine Ammoniakgasausbeute von 0,17 bis 0,23 vH, im 
Mittel 0,20 vH des Koksgewichtes annehmen. Die Ammoniak- 
ausbeute der Kokereien des Ruhrgebietes soll nach einer 
andern Angabe 0,30 vH betragen. 

Das Ammoniakgas steht zu dem schwefelsauern Ammoniak 
ungefähr im Gewichtverhältnis 1:4 (genau 34:134): Man 
kann also bei den Gasanstalten mit einer Ausbeute an 


schwefelsauerm Ammoniak von etwa 0,80 vH und bei Koke- 


reien mit einer solchen von 1,20 vH des eingesetzten Kohlen- 
gewichtes rechnen. In einem Berichte der Grube Anna wer- 
den 1,15 bis 1,20 vH auf die trockne Kohle des Aachener Be- 
zirkes angegeben. | 


1) $. Z. 1908 S. 32; 1910 S. 1464. 
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Bis zur Einführung der Destillationskokereien waren die 
wesentlichsten Quellen für die Ammoniakgewinnung aus den 
Steinkohlen die Gasanstalten, die bei der Reinigung des Gases 
gezwungen sind, das Ammoniak zu entfernen. Sie verarbeiten 
in den meisten Fällen das Ammoniak auf konzentriertes 
Ammoniakwasser oder auf Sulfat. Die Sulfatdarstellung lohnt 
nur in großen Gaswerken oder dort, wo chemische Fabriken 
ganz in der Nähe liegen, die das Ammoniakwasser mehrerer 
Gasanstalten aufnehmen können. Kleinere Gasanstalten be- 
gnügen sich mit der Darstellung des verdünnten, 1 bis 3 vH 
NH, enthaltenden Gaswassers. Man schätzte für 1908 die 
Sulfaterzeugung der deutschen Gasanstalten auf 40000 t im 
Jahr. Die gesamte Jahreserzeugung Deutschlands wurde 1908 
zu rd. 300000 t im Werte von rd. 72 Mill. A angegeben. Nach 
einer Angabe im Journal für Gasbeleuchtung und Wasser- 
versorgung wird für 1910 die deutsche Sulfaterzeugung sogar 
auf 400000 t geschätzt. 

Im Aachener Bezirk betrug die Sulfaterzeugung: 


1897 1898 1899 1900 1901 1902 1093 1904 1908 
1076 1095 1064 1092 1119 1333 2650 3462 9500 t. 


Sehr lange hat es gedauert, bis in den beiden Ländern, 
die neben Deutschland die größte Kohlen- und Eisenindustrie 
aufweisen, in England und den Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika, die Kokerei mit Gewinnung der Nebenerzeugnisse 
eingeführt war. Die dortigen Eisenindustriellen haben lange an 
der Ansicht festgehalten, das der Koks der Oefen bei einer 
Gewinnung der Nebenerzeugnisse im Hochofen nicht zu ver- 
werten sei. Hierzu kam, daß bei dem großen in beiden 
Ländern, besonders aber in Amerika vorhandenen Vorrat an 
vorzüglichen Kokskohlen die dringende Notwendigkeit, wirt- 
schaftliche Verkokungsverfahren einzuführen, nicht vorlag. 
Noch jetzt sind ja dort zahlreiche Bienenkorböfen im Betrieb. 
Die Zahl der Destillationsöfen nimmt aber ständig zu, und so 
wird, besonders von Amerika her, eine große Erzeugung an 
Ammoniaksulfat zu erwarten sein’). Die in England erzeugten 
bedeutenden Mengen Sulfat entstammten bis vor wenigen 
Jahren fast nur den Gasanstalten. 

Die Welterzeugung an Sulfat kann für 1908 geschätzt 
werden: 


Deutschland . rd. 300000 t 
England: e AE 2-88, 8. 8,08 e e 2 300000 
Vereinigte Staaten, Frankreich, Belgien, Oester- 

reich und andre europäische Länder. . . . a 260000 » 
Kanada, Südafrika usw. . . 2 2 20202020...» 40000» 


zusammen rd. 900000 t, 


was bei einem Preise von 240 M/t 216 Mill. A entspricht. 1908 
betrug die Erzeugung Deutschlands also rd. !/; der Welt- 
erzeugung. 

Die ersten Oefen mit Nebenprodukten-Gewinnung im 
Aachener Bezirk wurden im Jahr 1896 auf Eschweiler-Reserve- 
Grube bei Nothberg gebaut?). 

In Westfalen wurde die erste Anlage 1881 errichtet, die 
Zahl der Destillationsöfen stieg dort bis zum Jahr 1894 lang- 
sam, von da an rasch. 

Wie der Stickstoff ist auch der Schwefel ein ständiger 
Begleiter der Kohle, und zwar wie jener in wechselnder 
Menge. Der Schweielgehalt schwankt nicht nur sehr stark 
in den Kohlensorten verschiedener Herkunft, sondern auch in 
diesen selbst. Es kann daher nur für den großen Durch- 
schnitt gelten, wenn ein Gehalt von 10 g in 1 cbm Rohgas 
angenommen wird. 

Die Gasanstalten sind wegen der schädlichen Einflüsse 
dieses Schwefelgehaltes gezwungen, denselben möglichst zu 
vermindern; ihn ganz zu entiernen, ist bisher nicht gelungen, 
weil in den Kohlengasen außer dem verhältnismäßig leicht 
zu beseitigenden Schwefelwasserstoff noch andre Schwefelver- 
bindungen enthalten sind, so namentlich Schwefelkohlenstoft. 
Auch in den bestgeleiteten Betrieben bleibt ein Rest Schwefel 
im gereinigten Gase zurück, der erst in der Gasflamme zu 
SO, und CO, verbrennt. Es ist schon oft auf die Wichtigkeit 
der Gewinnung des in der Kohle enthaltenen Schwefels hin- 
gewiesen worden. Durch das neue Verfahren erscheint die 
Aufgabe im wesentlichen gelöst, wenn alle praktischen 
Schwierigkeiten überwunden sind. 

Bisher ging der größte Teil des im Rohgas enthaltenen, 
und auch des durch die bisherigen Reinigungsverfahren ent- 
fernten Schwefels verloren. In den Gasanstalten wird das 
Rohgas durch Raseneisenerz geleitet, wo der Schwefelwasser- 
stoff von der Reinigungsmasse aufgenommen wird. Ist diese 
mit Schwefelverbindungen gesätligt, so wird sie an der Luft 
regeneriert, wobei der Schwefel selbst im Raseneisenerz zu- 


l) $. Z 1910 S. 733. 
2) Vergl. Z. 1897 S. 1008. 
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rückbleibt. Nach mehrfach wiederholter Regenerierung hat 
sich der Schwefel in solcher Menge angesammelt, daß. die 
Masse unbrauchbar geworden ist. Wegen des Cyangehaltes 
wandert sie dann in chemische Fabriken, wo sie in erster 
Linie auf Cyanverbindungen, in vereinzelten Fällen auch auf 
Schwefel weiterverarbeitet wird. Die Gaserzeugung Englands 
betrug im Jahre 1905 rd. 4!/, Milliarden cbm, was bei 10g 
Schwefel im Kubikmeter 42400 t Schwefel (der jedoch nicht 
vollständig in der Reinigungsmasse zurückgehalten wird) und 
bei dem damaligen Marktpreise etwa 5 Mill. A entspricht. 

Bei den Kokereien geht der zum Betriebe von Gasmotoren 
benutzte und der zu Beleuchtungszwecken dienende Teil der 
Gase in der Hauptmenge ebenfalls durch Gasreiniger, für 
diesen Teil gilt also das eben Gesagte. Zurzeit geht aber 
wohl noch der größte Teil des Gases mit seinem ganzen 
Schwefelgehalt unter die Koksöfen und Dampfkessel, wo der 
Schwefel verbrennt und schweflige Säure entweicht. Auch 
hier soll eine kleine Rechnung über die Menge des in Betracht 
kommenden Schwefels Auischluß geben. Die Koksherstellung 
der im Rheinisch-Westfälischen Kohlensyndikat vereinigten 
Zechen des Ruhrgebietes ist im Jahre 1908 mit 14142850 t 
veranschlagt. Das entspricht bei 76 vH Koksausbringen rd. 
18609000 t Kohle oder bei 300 cbm Gas auf 1 t Kohle 55827700 000 
cbm Gas. Nimmt man auch hier den Schwefelgehalt mit 
10 g/cbm an, so erhält man 55827 t Schwefel im Werte von rd. 
6,7 Mill. A. Diese Summe würde also ganz oder zum Teil bei 
nützlicher Verwertung des Schwefels erspart werden können. 
Vorausgesetzt ist natürlich, daß die ganze Gasmenge der Ge- 
winnung von Nebenerzeugnissen unterworfen wird. 

Der Vortragende erläutert den zurzeit üblichen Gang der 
Gewinnung. der Nebenerzeugnisse, dabei auf einen von Heck 
gehaltenen Vortrag!) verweisend, und geht zu den neuen 
Verfahren über, bei denen die heißen Gase, nachdem sie 
vom Teer befreit sind, unmittelbar in Schwefelsäure geleitet 
werden. 


Bei dem neuen Verfahren Patent Burkheiser ist der 


leitende Gedanke die Bindung des Ammoniaks durch den 
Schwefel der Kohle selbst, d.h. durch die aus letzterem er- 
haltene schweflige Säure. Auf diese Weise soll der Schwefel- 
gehalt der Kohle nutzbar gemacht und die Verwendung von 
freier Schwefelsäure umgangen werden. 

Um diesen Zweck zu erreichen, wird das Gas in Reiniger 
geleitet, wo es seinen Schwefelgehalt an Raseneisenerz ab- 
gibt. Ist die Masse gesättigt, so wird Luft durch den Reiniger 
geblasen und die entweichende schweflige Säure zur Bindung 
des Ammoniaks benutzt. Es wird also hier keine freie Schwefel- 
säure gebraucht, die Kosten dafür werden gespart, und die 
mit ihrer Benutzung verbundenen Unannehmlichkeiten werden 
vermieden. Beträgt die Sulfaterzeugung Deutschlands im 
Jahre 1910 400 000 t, und werden, wie auf einer Grube bei 
Aachen, auf 1 t Sulfat 0,92 t Schwefelsäure gebraucht, so würde 
das einem Verbrauch an Schwefelsäure von 368000 t und 
bei einem Preise der Schwefelsäure von 35 A/t einem Geld- 
wert von 12,88 Mill. # entsprechen. Das für motorische und 
für Beleuchtungszwecke zu verwendende Gas braucht nicht 
erst noch besonders von Schwefel gereinigt zu werden, und 
die dort sonst gebrauchten Reiniger würden hier in Wegfall 
kommen. Dafür ist allerdings die ganze Gasmenge durch 
Reiniger mit Raseneisenerz zu schicken. 

Dem Erfinder ist es gelungen, eine äußerst wirksame Gas- 
reinigungsmasse herzustellen, wodurch die Abmessungen der 
Reiniger bedeutend herabgesetzt und die BReinigungsmasse 
wirksamer ausgenutzt werden kann. 

Bisher verwendet man das Raseneisenerz in mulmig- 
feuchtem Zustande und setzt ihm, wenn nötig, Sägespäne 
zur Feuchthaltung und Auflockerung zu. Der Aufnahmefähig- 
keit der Masse entsprechend ist nur eine kleine Gasgeschwin- 
digkeit von 5 bis 7 mm/sk zulässig, wodurch die Reiniger sehr 
umfangreich werden und große Bodenfläche beanspruchen. 
Die Reinigermasse besteht in der Hauptsache aus Eisenoxyd- 
hydrat, das durch völliges Austreiben des Hydratwassers in 
Eisenoxyd übergeht. Burkheiser hat nun gefunden, daß bei 
nur teilweisem Austreiben des Hydratwassers eine Zwischen- 
stufe entsteht, die eine bedeutend größere Aufnahmefähigkeit 
besitzt als das normale Eisenoxydhydrat. Die Aufnahmefähig- 
keit für die Schweielverbindungen soll noch bedeutend ge- 
steigert werden durch die Porosität, die der Masse eine große 
wirksame Oberfläche gibt, zu deren dauernden Erhaltung be- 
sondere Maßnahmen getroffen werden. Die Masse kann unter 
diesen Verhältnissen das 20000fache ihres Volumens ohne 
Regenerierung in einem Arbeitsgange aufnehmen. Dabei ist 
die zulässige Gasgeschwindigkeit um das 20- bis 30fache größer 
als früher. 


Ia Z. 1909 S, 68. 


deutscher Ingenieure. 


- Bei. einer in solchem Maße gesteigerten Wirkungsfähig- 
keit der Reinigermasse fallen die Reiniger entsprechend kleiner 
aus. Bei einer Anlage für 1,8 Mill. cbm/Jahr in Hamburg 
hat der Innenraum der Reiniger 0,65 m Dmr. bei im Höhe 
und enthält !/; cbm Reinigungsmasse. Bei der Reinigeranlage 
auf einer Zeche, die für 18000 cbm Koksofengas in 24 st, d. i. 
6480000 cbm im Jahre, also für das 3,sfache der vorigen Gas 
menge gebaut ist, haben die drei Reiniger je 6 m Länge und 
4m Breite. 

Fig. 1 dient zur Erklärung des Verfahrens. Das nur von 
Teer befreite, aber noch Ammoniak und Schwefelwasserstofi. 
enthaltende Gas tritt beia in den mit der präparierten Masse 
gefüllten Raum Ä,, wo es von Schwefelwasserstoff befreit wird. 
Das noch mit Ammoniak beladene Gas gelangt bei C in den. 
Wascher A, der das Ammoniak entfernt, und verläßt ihn ge-. 
reinigt bei d. Ist die Masse im ersten Reiniger gesättigt, so 
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wird umgeschaltet und das Rohgas in einen zweiten Reiniger 
K geleitet, wo nun die Abgabe des Schwefels stattfindet. 
Durch X, leitet man inzwischen einen Luitstrom von bestimm- 
ter Stärke, der den Schwefel als schwefllige Säure entführt, 
die im Wascher S ausgewaschen wird. Stickstoff der ver- 
brauchten Luft und etwaige überschüssige Luft entweichen 
aus S ins Freie. Im Wascher A wird nun mit der aus dem 
Wascher S abfließenden Lauge gewaschen, und umgekehrt 
in $ mit der aus A abfließenden. In S wird also die Lauge 
sauer, in A wieder neutral. Eine und dieselbe Waschilüssig- 
keit bleibt also dauernd in Umlauf. In der Waschflüssigkeit 
bildet sich das Salz, bis sie schließlich gesättigt ist und der 
Ueberschuß ausfällt. Es wird dann immer wieder abwechselnd 
Ammoniak und Säure aufgenommen und stetig Salz abge- 
schieden. Ist dieser Beharrungszustand eingetreten, so kann 
der Vorgang durch Fig. 2 veran- 
schaulicht werden. Das schweilig- 
saure Ammoniak, welches aus der ` 
bei e, Fig. 1, aus dem Ammoniak- 
wascher 4 abfließenden Lauge sich , uf 
abscheidet, wird durch dẹn Sauer- 
stoff der Luft in Sulfat. übergeführt. ` 

Im praktischen Betrieb enthält 
das Gas beim Eintritt in den Reini- a 
ger nicht mehr alles Ammoniak. In z 
der Vorlage und im Teerabscheider 
wird infolge der Abkühlung auch 
Ammoniakwasser abgeschieden, das 
etwa It sämtlichen Ammoniaks des 
Gases enthält. Dieser Ammoniak- 
ausfall muß dem Verfahren wieder zugeführt werden. 

Zur weiteren Erläuterung dient Fig. 3, die die Anlage für 
eine Gasfabrik darstellt. 

Für Kokereianlagen fallen die Apparate e, & und / fort. 

Das von den Oefen a kommende Gas wird in den Kühlern 
b und c auf die zur Teerscheidung erforderliche Temperatur 
abgekühlt, durch den Gassauger d angesaugt und im Pelouze- 
Apparat von Teer befreit. Die aus den Kühlern 5 und e (hier 
sind u. U. mehrere Kühler zu denken) kommenden Konden- 
sate werden in der Grube w gesammelt, der Teer fließt nach v, 
das Ammoniakwasser nach x. Das teerfreie Gas gelangt nach 
den Reinigern g, wo der Schwefel zurückgehalten wird, und 
geht in den Ammoniakwascher }, der mit aus s kommender 
Lange berieselt wird. Das Gas verläßt A frei von Schwefel 
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Fig. 3. Gewinnung von Ammoniak in einer Gasfabrik. 
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und Ammoniak. Will man auch das Benzol aus dem Gase ge- 
winnen, so würden Benzolwascher zu folgen haben. 

Nach einmal bis dreimal 24 Stunden ist der gebrauchte 
Reiniger mit Schwefelwasserstoff gesättigt, und das Gas wird 
auf den nächsten Reiniger umgeschaltet. Der bisher mit 
Gas in Betrieb gewesene Apparat g wird nun mittels der 
Luftpumpe mit Luft in genau geregelter Menge beschickt. 
Das Gemisch von Luft und schwefliger Säure geht zu dem 
Luft- oder Säurewascher ? und wird hier ebenfalls durch von 
s stammende Lauge ausgewaschen, die immer wieder durch 
die Pumpe u gehoben und stets reicher an dem sauren Salze 


E > SO; ) wird. Gleichzeitig wird diese Lauge spezifisch 


schwerer, weil das saure Salz spezifisch schwerer ist als das 
neutrale Kier > 30, ) . Bei einem bestimmten spezifischen 
Gewicht läßt man einen Teil der Lauge aus dem Hochbe- 
hälter s durch die Leitung y in den Sättigungskasten n fließen 
und sättigt diese mit Ammoniakdämpfen aus der Destillations- 
kolonne m, welche mit Ammoniakwasser aus der Sammel- 
grube x für das Kondensationswasser beschickt wird. Zur Zer- 
setzung des fixen Ammoniaks dient, wie üblich, Kalkmilch, die 
durch die Pumpe p zugeführt wird. Das in dem Salzkasten n 
ausfallende Salz wird auf die Abtropfbühne o gebracht. Die 
dort abfließende Mutterlauge gelangt durch die Leitung z 
nach dem Behälter ? und dient weiter zum Auswaschen. 

Durch diese Anordnung kann die Salzfabrikation auf eine 
bestimmte Zeit beschränkt werden; man kann sie also auch 
aui die Tagesstunden verlegen, indem man nachtsüber auf 
Lauge arbeitet und nur während bestimmter Tagesstunden 
aus x in der Schlußapparatur arbeitet. Das ausfallende schwef- 
ligsaure Ammoniak wird durch den Luftsauerstoff in schwefel- 
saures Ammoniak übergeführt'). 

Ein Vorzug des Verfahrens besteht unzweifelhaft in der 
Vereinigung der Gasreinigung und der Darstellung des Am- 
moniaksalzes. Ferner entfällt die Verwendung der Schwefel- 
säure und damit alle mit ihr verbundenen Unannehmlichkei- 
ten, sowie der Aufwand für Säure und deren Beförderung. 
Säure kann hier nicht mitgerissen werden. Nicht am ge- 
ringsten ist der Vorteil, der sich daraus ergibt, daß der 
Schwefelgehalt der Kohle hier zur Salzerzeugung herange- 
zogen und so eine weitergehende Ausnutzung der in der 
Steinkohle ruhenden Rohstoffe erzielt wird. Der Wert des so 
verwendeten, bisher verlorengehenden Schwefels bedeutet 
einen bedeutenden Zuwachs des Nationalvermögens. 

Der Raumbedarf für die Schwefelreinigung verringert 
sich bedeutend. Alle Verbleiungen an Apparaten fallen fort, 
weil ohne freie Säure gearbeitet wird. Die konzentrierte 
Lauge greift Eisen nicht an, auch wenn sie sauer ist. Es 
empfiehlt sich deshalb auch, bei Neuanlagen mit einer künst- 
lich hergestellten oder bestehenden Anlagen entnommenen 
konzentrierten Lauge als Waschflüssigkeit zu beginnen. Die 
Wascher können kleiner sein als bisher. | 

Von. großer Bedeutung ist ferner im einzelnen Falle der 
Gehalt der verarbeiteten Kohle an Stickstoff und .an Schwefel. 


1) Nach einer dem Vortragenden nachträglich zugegangenen Mit- 
teilung ist diese Ueberführung nur zum Teil möglich, es bildete sich 
2/3 Sulfat und 1/3 Sulfit; es scheint sich ein Gleichgewichtszustand ein- 
zustellen, den zu überschreiten nur in vereinzelten Fällen gelungen ist. 
Burkheiser beabsichtigt neuerdings auf reines Sulfit zu arbeiten, also 
die Sulfatbildung zu verhindern, da das Sulfit nach den angestellten 
Versuchen leichter als Sulfat von den Pflanzen assimiliert werden soll. 
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Die meisten der verkokten Kohlen enthalten mehr Schwefel, 
als zur Bindung des Ammoniaks nötig ist. Dieser Ueber- 
schuß kann durch Mitverarbeitung fremder Ammoniakwasser 
nutzbar gemacht werden. Andernfalls kann man den Ueber- 
schuß an schwefliger Säure in den Schornstein entweichen 
lassen. Bei zu geringem Schwefelgehalt, der aber nur bei 
Anthrazitkohlen vorkommen dürfte, kann Schwefel in den 
Prozeß eingeführt werden‘). Jedenfalls würde dies eine im 
besondern Falle zu beachtende Sache sein. 

Die ersten Versuche mit dem Verfahren wurden vom Er- 
finder in der Aachener Gasanstalt gemacht. Dann wurde in 
Hamburg in einer mit der dortigen Gasanstalt verbundenen 
Versuchsanlage für 1800000 cbm/Jahr das Verfahren im Dauer- 
betrieb durchgeführt. Diese Anlage arbeitet zurzeit noch. In 
letzter Zeit hat eine belgische Gesellschaft das Ausführungs- 
recht für Belgien-Holland erworben und wird wahrscheinlich 
noch in diesem Jahre eine Koksofenbatterie mit Gewinnung 
der Nebeuerzeugnisse erbauen, deren Gase nach dem neuen 
Verfahren aufgearbeitet werden sollen. 

In der Besprechung bemerkt Hr. Heck: Nach den Aus- 
führungen des Herrn Vortragenden steht und fällt das Ver- 
fahren mit dem Schwefel- und Ammoniakgehalt des Gases. 
Es ist im Kokereibetriebe erforderlich, daß genau diejenigen ` 
Mengen Schwefel im Gase vorhanden sind, welche in SO, 
oder S0; übergeführt zur Bindung des NH; erforderlich sind. 
Zunächst ist erforderlich, daß für jedes Gramm Ammoniak 
auch 1 g Schwefel vorhanden ist, trifft dies aber nicht zu, so 
muß nach den Ausführungen des Herrn Vortragenden 
entweder Schwefel oder Ammoniak in das Verfahren hinein- 
gebracht werden. Dies wird aber bei den großen Mengen 
an Gasen wohl kaum zu erreichen sein und entweder einen 
Ueberschuß an Säure oder an Ammoniak herbeiführen. Der 
Schwefelgehalt des Gases wird durch Oxydation mit zugeführ- 
ter Luft in SO, übergeführt. Dann wird aber nicht schwefel- 
saures Ammoniak, sondern schwefligsaures Ammoniak, d. i. 
kein Sulfat, sondern Sulfit gewonnen. Wird aber, was sehr 
wahrscheinlich ist, auch SO, gebildet, dann wird zunächst die 
ganze Apparatur sehr bald zerstört, und es entsteht als End- 
erzeugnis ein Gemisch von Sulfat und Sulfit. Dieses Ge- 
misch ist aber für Düngezwecke unbrauchbar. Man kann es 
auch nicht lagern; denn es ist sehr stark hygroskopisch und 
läuft aus dem Lager heraus. Wie Burkheiser Sulfit in Sulfat 
überführen will, weiß ich nicht. Man kann ja leicht be- 
rechnen, daß die Kosten für die Umarbeitung des Sulfits 
in Sulfat so hoch sind, daß das Verfahren an praktischem 
Wert mindestens sehr einbüßen. wird. Wenn die Millionen, 
nach den Ausführungen des Herrn Vortragenden, dem National- 
vermögen erhalten bleiben sollen, so muß dem entgegenge- 
halten werden, daß ebensoviel Millionen in Dampf und Appa- 
ratur verpulvert werden müssen, um marktfähiges Sulfat zu 
erhalten. : Es gibt auch noch einen andern Weg, die mit 
Schwefel angereicherte Raseneisenerzmasse zu verwerten, 
ohne nach dem Burkheiserschen Verfahren zu arbeiten; so 
wird z.B. auf einigen größeren englischen Kokereien der 
Schwefelgehalt der Raseneisenerzmasse in besondern Oefen 
zu HS0, verarbeitet. | | 

Jedenfalls bietet das Verfahren keine Neuerung, theo- 
retisch ist es. möglich. Das allerneueste ist, daß Burkheiser 
noch ein Kondensatwasser gewinnt, das in besondern Destil- 
lationsapparaten verarbeitet werden muß, um den NH;-Ge- 


1) Im Betrieb vorkommende Schwankungen im Ammoniak- oder 
Schwefelgehalt können dadurch ertragen werden, daß die Lauge basi- 
sches und saures Salz nebeneinander enthalten kann, 
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halt zu gewinnen. Dies müßte doch durch Isolierung der 
Vorlage und der Absaugeleitung vermieden werden, so daß 
das ganze Hydratwasser und das der Kokskohle mechanisch 
beigemengte Waschwasser in Dampfiform erhalten würde und 
infolgedessen die Destillation des Kondensationswassers fort- 
fallen könnte. 

Nach dem Verfahren von Dr. Otto werden die heißen 
Gase von der Vorlage abgesaugt und nach der Entfernung 
des Teers in H,SO, übergeführt, woraus dauernd schwefel- 
saures Ammoniak abgeführt wird; hier wird ein marktfähiges 
Sulfat erzeugt mit einem freien Säuregehalt von 0,3 bis 0,4 vH, 
einem Feuchtigkeitsgehalt von 0,5 vH und einem Ammoniak- 
gehalt von 25 bis 25,5 vH. Die Selbstkosten sind so niedrig, 
wie sie aus dem Verfahren von Burkheiser nicht einleuchten 
wollen. Daß bei dem Burkheiserschen Verfahren keine ver- 
bleiten Apparate mehr gebraucht werden, ist zu bezweifeln; 
denn es wird sich außer SO, auch sicher SO; bilden, und 
wenn freie Säure vorhanden ist, werden auch die Eisenteile 
angegriffen. 

Hr. Reintgen antwortet: Der Zweck meines Vortrages 
war, über eine Neuerung auf einem wichtigen Gebiete zu 
berichten. Ein Hauptzweck des Vereines ist ja der, sich 
gegenseitig über Neuerungen zu unterrichten, und nur von 
dieser Seite hat die Sache Interesse für den Verein als solchen. 
Bezüglich der Entstehung von Sulfit glaube ich in meinem 
Vortrage das Notwendige gesagt zu haben.s Wenn der Herr 
Vorredner von den hohen Kosten der Umwandlung des Sulfites 
in Sulfat spricht, so bemerke ich, daß ich die Kosten des Ver- 
fahrens gar nicht in den Kreis meiner Betrachtungen gezogen 
habe. Auf die die chemischen Vorgänge betreffenden Be- 
merkungen gehe ich nicht ein, weil ich nicht Chemiker von 
Fach bin und mir daher diese Seite der Sache etwas fern 
liegt. Die Möglichkeit, das zum Teil aus Sulfit bestehende 
Salz als Düngemittel mit gutem Erfolg anzuwenden, ist durch 
praktische Versuche bewiesen, die Professor Wieler angestellt 
hat. Die Versuche werden in diesem Jahre in größerem 
Maßstabe auf einem Gute bei Aachen fortgesetzt. Daß es sich 
bei dem neuen Verfahren um eine vorbekannte Sache handelt, 
ist jedenfalls nicht zutreffend, da es sonst wohl nicht durch 
Patent geschützt worden wäre. Es handelt sich darum, den 
Schwefel der Kohle unmittelbar auszunutzen, und es steht 
außer Zweifel, daß, wenn dieser Schwefel als Rohstoff jetzt 
verwertet werden kann, was vorher nicht der Fall war, dies 
einer Vermehrung des Nationalvermögens gleichkommt. Die 
Verfahren, bei denen die heißen Gase in Schwefelsäure ge- 
leitet werden, habe ich in meinem Vortrage bereits erwähnt. 
Im übrigen spielen der Stickstoff- und der Schwefelgehalt der 
Kohle bei dem neuen Verfahren eine wichtige Rolle. 

Auf die Bemerkung des Hrn. Brandenburg, daß der 
Schwerpunkt in der Verbrennung des S liegt, und daß S 
nicht nur zu SO,, sondern auch zu SO; verbrannt wird, weis- 
Hr. Reintgen wegen des Verfahrens: Einleitung der Gase 
in HS0,, auf die neueste Mitteilung von Hilgenstock in 
»Stahl und Eisen« hin !). 


Sitzung vom 6. April 1910. 
Vorsitzender: Hr. Vogel. Schriftführer: Hr. Stanislaus. 
| Anwesend 38 Mitglieder und 7 Gäste. 


Hr. Ingenieur E. Stach aus Bochum (Gast) spricht über 
hydrostatische Messungen und Aufzeichnungen des 
Druckes und der Geschwindigkeit von Gasen und 
Dämpfen in Rohrleitungen. 

Der Vortrag wird demnächst veröffentlicht werden. 


1) Anmerkung des Schriftführers: Es dürfte hier eine Zeitungs- 
nachricht aus jüngster Zeit interessieren, wonach F. Haber, Professor 
für physikalische Chemie an der Technischen Hochschule in Karlsruhe, 
in einem in der naturwissenschaftlichen Gesellschaft zu Karlsruhe ge- 
haltenen Vortrag über »Synthese von Ammoniak aus seinen Elementen 
Wasserstoff und Stickstoff« ein neues Verfahren der Ammoniakgewinnung 
angegeben hat. Nach der Frankfurter Zeitung beruht das Verfahren 
darauf, daß ein Gemisch von Wasserstoff und Stickstoff unter Drücken 
von annähernd 200 at, die bisher in der chemischen Technik noch 
nicht angewandt worden sind, schon bei mäßiger Erhitzung vereinigt 
werden . kann. Das entstehende Ammoniak scheidet sich flüssig in 
reiner Form ab. Der Stickstoff wird aus der Luft, der Wasserstoff 
z. B. mittels Kohle und Wassers gewonnen Das Verfahren verlangt 
keinen erheblichen Kraftaufwand. Mit seiner Hülfe wird jede für den 
Bedarf der Landwirtschaft erforderliche Menge an schwefelsauerm Am- 
moniak im Inlande hergestellt werden können. Der Vortrag von Prof. 
Haber war von Versuchen begleitet, bei denen die Darstellung und 
flüssige Abscheidung des Ammoniaks gezeigt wurde. Die Badische 
Anilin- und Sodafabrik soll das Verfahren Habers zur weiteren Aus- 
bildung übernommen haben. 


Flaschen lagern auf Holzbalken. 
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Eingegangen 28. April 1910. 
Bochumer Bezirksverein. 
Sitzung vom 9. April 1910. 
Vorsitzender: Hr. Dr. Hoffmann. 
Anwesend 65 Mitglieder und Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Rochrig, zu dessen Ehren sich die Versammlung erhebt. 


Hr. Dr. Thiem aus Halle (Gast) spricht über den Wert 
und die Grenzen der Lumitcreschen Farbenphoto- 
eraphie'). nn 

Eingegangen 8. April 1910. 
Breslauer Bezirksverein, 
Sitzung vom 18. März 1910. 
Vorsitzender: Hr.Debusman.n. Schriftführer: Hr. Sonnabend. 
Anwesend 46 Mitglieder und 6 Gäste. 


Hr. F. Hoefs aus Kassel-Wilhelmshöhe (Gast) spricht über 
Ueberhitzer für Schiffs- und Lokomotivkessel. 


Eingegangen 27. April 1910. 
Elsafs-Lothringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 11. April 1910. 
Vorsitzender: Hr. Rohr. Schriftführer: Hr. Iltis. 


Anwesend 47 Mitglieder und 7 Gäste. 


Hr. Dipl.-Ing. Matschoß aus Berlin (Gast) spricht über 
die Entwicklungsgeschichte der künstlichen Be- 


leuchtung. 


Hr. Kretschmer spricht über eine neue Gaspumpe?). 

Am 29. März wurde die Militär-Luftschiffihalle auf 
dem Polygon bei Straßburg besichtigt. 

Die Halle ist in Eisenkonstruktion mit Wellblechbedachung 


von Professor Barkhausen in Hannover entworfen und von 


der Firma Seibert in Saarbrücken gebaut. Sie ist 85 m lang, 
hat 25 m lichte Höbe und Breite und ist zur Aufnahme von 


2 Luiftschifien der Parseval- oder der Militärluftschifi-Bauart 
bestimmt. Für die Aufnahme eines Z-Schifies kann die Halle 


um 65 m verlängert werden. 
Der Fußboden besteht aus 15 cm starkem Beton mit breiten 


Fugen, die mit Sand und Asphalt ausgefüllt werden. In Ab- 


ständen von je 7 m sind Eisenringe zur Befestigung der 
Luitschiffe eingelassen. Das Gewicht der Eisenkonstruktion 
beträgt 300 t, das des Wellbleches 50 t. Die Oberlichte sind. 
teils mit Drahtglas, teils mit Kathedralglas in gelblicher 
Farbe gedeckt, um die Einwirkung der Sonnenstrahlen auf 
die Ballonhüllen zu vermindern. Seitlich befinden sich Lager- 
räume für leere Hüllen von Kugel- und Drachenballons, die 
Bureaus und die Werkstatt. Diese Nebenräume werden durch 
eine Niederdruck-Dampfheizung von Fr. Kaeferle in Hannover 
geheizt. Die Hüllenlager müssen eine Temperatur von 5°C 
haben, da sonst die zusammengelegten Hüllen brüchig werden. 

Besonders ent sind die beiden Torflügel. Sie be- 
stehen aus je 2 durch Eisenkonstruktion mit Wellblechbedek- 
kung verbundenen Säulen, die auf kleinen Wagen mt Dreh- 
gestell stehen. Die Mittelsäulen werden beim Oeffnen in der 
Torebene, die äußeren unter einem Winkel von 110° gegen 
die Torebene verschoben. Hierzu dient ein 16 pierdiger Elektro- 
motor mit doppelseitiger Kupplung, da die Bewegung in 
2 Teile zerfällt. Zuerst wird die Mittelsäule angetrieben, so- 
dann die äußere Säule herausgeschoben. Der Motor sitzt in 
der Mitte des Tores und treibt durch Kegelradgetriebe jeweils 
einen in der Säule gelagerten Trieb an, der in eine feste 
Zahnstange eingreift. Im Notfalle kann das Tor mit der Hand 
durch 6 Mann bedient werden. Die geöffneten Tore bieten 
Schutz gegen Seitenwind. 

Ein Laufsteg befindet sich in der Längsrichtung im 
Innern an der Decke, ein zweiter außen über den Toren. 
Unter ersterem ist eine Laufschiene für Flaschenzüge ange- 
bracht. 

Neben der Halle befindet sich ein hölzerner Schuppen 
für 3500 Wasserstofigasflaschen. Der Wasserstoff wird in der 


. der Anlage der Heeresverwaltung in Kehl hergestellt. Die 


Konstruktion ist möglichst leicht, die Wände sind auf allen 
Seiten 1m unter dem Dache offen, um die Wirkung etwaiger 
Explosionen abzuschwächen. Für Blitzschutz des von einem 
Erdwall umgebenen Schuppens ist ausgiebig gesorgt. Die 
Durch die Halle führen 
längs und quer Gleise mit Drehscheiben. 


1) Verel. Z. 1908 S. 794. 2) Vergl. Z. 1910 S. 199, 
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Eingegangen am 20. April 1910. 
Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 8. April 1910. 
Vorsitzender: Hr. Bogatsch. Schriftführer: Hr. Wagner. 
Anwesend 55 Mitglieder und 8 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
H. Richter!), zu dessen Ehren sich die Anwesenden von den 
Sitzen erheben. 

Hr. Birkmann spricht über Fortschritte im Turbi- 
nenbau und die Versuchstationen für Wasserturbi- 
nen von J. M. Voith?). 


Eingegangen 28. April 1910. 
Niederrheinischer Bezirksverein, 


Sitzung vom 21. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Karsch. Schriftführer: Hr. Goll. 
Anwesend 70 Mitglieder und Gäste. 


Hr. Dipl.-Ing. Eilender aus Krefeld (Gast) spricht über 
Schnellarbeitstahl. 

Hr. Wahle berichtet über die Tätigkeit des König- 
lichen Materialprüfungsamtes zu Groß-Lichterfelde im 
Jahre 1908/093) und über das Internationale Institut für 
Techno-Bibliographie. 


Eingegangen 23. April 1910. 
Zwickauer Bezirksverein. 


Sitzung vom 10. März 1910. 
dee Hr. Seyboth. Schriftführer: Hr. Patzert. 
Anwesend 13 Mitglieder und 3 Gäste. 


Hr. E. Patzert spricht über die Darstellung des 
Eisens in elektrischen Oefen‘). 

Der Vortragende gibt einen Ueberblick über die Be- 
dingungen, die erfüllt werden müssen, um allererste Quali- 
täten von schmiedbaren Eisen beliebiger Härte zu erhalten. 
Er bringt die wichtigsten Daten in der Entwicklungsreihe der 
elektrischen Oefen, erwähnt die Versuche von van Marum, 
Sir Humphry Davy. Pepys, den Vorschlag Despretz’ über Ver- 
wendung des elektrischen Lichtbogens als Wärmequelle, nennt 
die Patente von Pichon, Monkton, Morris, Weare und Monkton, 
Wilde und die Vorschläge von Werner Siemens auf diesem 
Gebiete und die Versuche und Mißerfolge von Wilhelm 
Siemens, ferner Carl de Lavals elektrischen Ofen zur Eisen- 
darstellung und die Konstruktion von Taußig. 

Der Redner bespricht die erfolglosen Vorschläge von 
Urbanitzky und Fellner-Wikström-Heibling-Maxim-Pictet und 
die Lösung der Frage durch Stassano, Heroult und Kjellin, 
deren wichtigste Bauarten, die bisher eine größere Verbrei- 
tung gefunden haben, näher erläutert werden. 


Eingegangen 25. April 1910. 
Verein für Eisenbahnkunde. 


In der Sitzung am 12. April 1910 hält Eisenbahndi- 
rektionspräsident a. D. v. Mühlenfels einen Vortrag: Auf 
skandinavischen Eisenbahnen. Er knüpft an die Er- 
öffnung der Dampffähre Saßnitz-Trelleborg’) an, deren Ver- 
kehr sich überraschend stark entwickelt hat) und berich- 
tet von einer Reise, die er im Sommer 1909 von Trelleborg 
aus nach Narvik am Ofoten-Fjord ausgeführt hat. Er schildert 
die Entwicklung des schwedischen Eisenbahnnetzes, dessen 
Rückgrat von Anfang an die jetzt 4339 km umfassenden 
Staatsbahnen gebildet haben. An dieses Netz sind hunderte 
von kleineren und größeren Privatbahnen mit den verschie- 


Za 2.1909 S. 1829 u. f. 
4) Vergl. u. a. Z. 1909 S. 1902, 1986. 
6) 8. Z. 1910 S. 820. 


I) $. Z. 1900 S. 829. 
3) vergl. Z. 1910 S. 572. 
5) 5. Z. 1910 S. 1. 


densten Spurweiten angeschlossen. Jedem, der nach Schweden 
kommt, fallen sogleich die ausgezeichneten Einrichtungen des 
Personenverkehres auf: breite bequeme Wagen, Doppelfenster 
usw., neuerdings sind auch Schlafwagen III. Klasse eingeführt 
worden. 

Der Vortragende geht zu der Neuordnung des staatlichen 
Eisenbahnwesens seit dem Jahre 1908 über. Ganz eigenartig 
für den Deutschen ist das Fehlen einer Zentralinstanz, wie 
sie die deutschen Ministerien bilden. Eine große Anzahl von 
Sachen, die hier in der Ministerialinstanz entschieden wer- 
den, gehen dort an den König, allerdings durch die Hand des 
Zivildepartements, dessen Vorstand ein Staatsrat ist, in deut- 
schem Sinne Minister des Innern, der dem König über Eisen- 
bahnsachen Vortrag zu halten hat. Diesem stehen aber un- 
mittelbar eisenbahnfachkundige Räte nicht zur Seite; wenig- 
stens war dies bis 1907 nicht der Fall. Die Generaldirektion 
der Staatsbahnen hat also eine große Machtbefugnis, um so 
mehr, als ihr auch die Aufsicht über die sehr zahlreichen 
Privatbahnen zufällt. Unter ihr wirken 5 Distriktsverwaltun- 
gen (in Stockholm, Gotenburg, Malmö, Oestersund und Luleå), 
deren Befugnisse nach der Neuordnung etwa denen der preu- 
Bischen Direktionen entsprechen. Das Personal der schwe- 
dischen Staatsbahnen zeichnet sich durch Pflichttreue, Ord- 
nung, Höflichkeit und Zuverlässigkeit aus. Die Aufwendungen 
für das Eisenbahnpersonal sind groß. 7 Mill. Kronen, rd. 
11 vH der Roheinnahme, hat die Gehalts- und Lohnaufbesse- 
rung der Bediensteten gekostet, die im Jahre 1908 durchge- 
führt wurde. Die hohen Ausgaben haben im Zusammen- 
treffen mit ungünstigen Umständen die Rente der Staats- 
bahnen, die sich früher auf rd. 4 vH stellte, herabgedrückt; 
sie betrug 1908 1,46 vH und ist jetzt für 1909 auf 1,79 vH ge- 
stiegen. “Der Betriebskoeffizient betrug 1906 70 vH, stieg für 
1908 auf 89 vH und ist für 1909 wieder auf rd. 86 vH gesun- 
ken. Die Elektrisierung des schwedischen Staatsbahnnetzes 
ist in Aussicht genommen; es wird damit auf der Strecke 
Kiruna-Riksgränsen begonnen werden, teils wegen der großen 
Regelmäßigkeit der Erztransporte, dann aber auch wegen der 
Nähe von Wasserfällen mit großer, noch unausgenutzter Kraft. 
Die schwedischen Staatsbahnen zahlen jetzt 6,5 Mill. X für 
Steinkoblen an das Ausland, insbesondere England; diese 
Summe hofft man durch die Elektrisierung zu sparen. 

Der Redner beschreibt die Fahrt von Stockholm nach 
Norden. Zahlreiche reißende Ströme werden von leichtge- 
schwungenen eleganten Brücken überspannt. In dem neuen 
freundlichen Festungs- und Truppenplatz Boden erreicht man 
die große Erzbahn, die von Lulea nach Riksgränsen als 
schwedische Staatsbahn, von da als norwegische nach Narvik 
am Ofoten-Fjord führt. Die ersten Erzberge erreicht man bei 
Gellivare, den jetzigen Hauptbetrieb bei Kiruna. Besitzer der 
Bergwerke ist die Luossavaara-Kirunavaara-Bergwerks-Gesell- 
schaft, deren Aktien zur einen Hälfte der schwedische Staat 
besitzt, während er die andre Hälfte von 1932 an erwerben 
kann. Die Erze werden im Tagebau gewonnen. Die Weiter- 
fahrt führt am Torne-Träsk entlang in das Kjölen-Gebirge. 
Ringsum sieht man auch im Sommer beschneite Höhen. Von 
der Härte des Klimas zeugt, daß beispielsweise der Bahnkör- 
per in der Nähe von Riksgränsen, obgleich nur 520 m ü. M., 
am 15. Juli 1902 zur Schienenlegung aus dem Schnee ausge- 
schaufelt werden mußte. Endlos lange Schneegalerien ver- 
sperren mehr als erwünscht die herrliche Aussicht. In völli- 
ger Steinwüste gelangt man über den Turistenort Abisko nach 
Riksgränsen; hier beginnt die nördlichste Bahn der Erde — 
die norwegische Ofotenbahn. Durch großartige Gebirgsland- 
schaft gelangt man in etwa einer Stunde herunter nach 
Narvik. Es liegt am eisfreien Ofoten-Fjord, an dem sich die 
großen Kaianlagen der oben genannten Gesellschaft zur Ent- 
ladung der Erze befinden, die in Zügen von 28 Wagen zu je 
35t Erzlast hierher gelangen; die Entladungsvorrichtungen 
gestatten, jn einer Stunde 1000 t Erz in die Schiffe zu ver- 
laden. Bei dem schwedischen Staffeltarif ist die Reise sehr 
et von Malmö nach Narvik zahlt man I. Klasse für 1 km 

2,6 Pig, Ill. Klasse nur 1,8 Pig. 


Bücherschau. 


Beiträge zur Geschichte der Technik und Industrie. 
Jahrbuch des Vereines deutscher Ingenieure, herausgegeben 
von C. Matschoß. 1. Bd. Berlin 1909, Julius Springer. 
280 S. mit 247 Textfig. und 5 Bildnissen. Preis geb. 10 M. 

Die Zeit, in der die heute alternde Generation gelebt 
hat, wird dem späteren Geschichtschreiber mehr Rätsel auf- 
geben als irgend eine frühere Epoche der Weltgeschichte. 


Denn die politischen und ethnologischen Ereignisse früherer 
Zeiten lassen sich mit heutigen ähnlichen Verhältnissen und 
Vorgängen vergleichen, und man kann sie daher durch die 
persönliche Anschauung verstehen lernen. Aber die Ge- 
schichte unsrer Zeit ist die Geschichte der Technik, einer 
Welt, in deren Wesen nur der eindringt, dem sein Bildungs- 
gang und Lebensweg es ermöglicht, sich in Einzelheiten zu 
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vertiefen, und die doch wieder so groß und vielseitig ist, 
daß der Forscher auf einem Gebiete notwendig die Ueber- 
sicht über zahllose andre Gebiete verliert. Dazu kommt eine 
allen früheren Perioden gegenüber beispiellos rasche Entwick- 
lung, so daß schon uns, die wir eben die Schwelle des zwanzig- 
sten Jahrhundert überschritten haben, die Anfänge von Arbeits- 
gebieten, die auch nur bis in die Mitte des vorigen Jahr- 
hunderts zurückreichen, manchmal beinahe so fremdartig an- 
muten wie die Technik irgend einer halb zivilisierten Nation, 
und daß wir allerhand Hülfsmittel anwenden müssen, um eine 
greifbare Vorstellung von den Zuständen zu gewinnen, die 
für das Keimen und Wachsen jener Anfänge maßgebend 
waren. Dazu kommt, daß der Techniker von heute noch 
nicht die ruhige Stellung sich selbst und der Welt gegen- 
über gewonnen hat, die nötig wäre, damit er sich Zeit 
gönnte, neben seiner Tagesarbeit ein Geschichtsforscher 
und Geschichtschreiber zu werden, und daß die Spaltung 
unsres Schulunterrichts in eine humanistische und eine rea- 
listische Richtung, die täglich sehrofier zu werden scheint, den- 
jenigen, die sich berufsmäßig mit Geschichtsforschung be- 
fassen, das Verständnis für das Wachstum der Technik und 
für das Wesen ihres Einflusses auf die wirtschaftliche und 
politische Entwicklung versagt. Wird aber nicht bald Ge- 
schichte der Technik geschrieben, dann wird sie nie mehr 
gut geschrieben werden können oder wenigstens nicht so 
gut, wie wir es zu wünschen berechtigt sind, die wir die 
Wichtigkeit und Schönheit ihrer Anfänge noch einigermaßen 
aus eigener Anschauung kennen. Denn es werden dann die 
Quellen fehlen. 

Diese Gefahr ist besonders groß bei uns in Deutsch- 
land. In England sind trotz der vielen mittelalterlichen 
Formen, die das Leben beherrschen, die Berufe und Bildungs- 
richtungen nicht so scharf getrennt wie bei uns. Reich- 
tum und Kultur sind älter, und man findet dort viel häufiger 
literarisches Verständnis und Talent auch unter Männern der 
Praxis und praktische Interessen und Kenntnisse unter den 
Vertretern der Geisteswissenschaften. Eine Fülle von vor- 
trefflichen Biographien, besonders auch Selbstbiographien, 
und von reingeschichtlich technischen Arbeiten hat das Wert- 
vollste von Anfang an mit Liebe aufbewahrt. Auch in Frank- 
reich ist ein förmlicher Kultus bedeutender Männer und liebe- 
volles, manchmal übertrieben huldigendes Interesse für alle 
Einzelheiten ihrer Kämpfe und Taten an der Tagesordnung. 
| So ist es durchaus nicht bloß eine nebensächliche Tätig- 
keit, etwa nur eine Pietätspflicht, die der guten Form und 
Sitte zu genügen bestimmt ist, wenn der Verein deutscher 
Ingenieure es unternommen hat, in Form eines Jahrbuches 
Beiträge zur Geschichte der Technik und Industrie herauszu- 
geben. Es ist nicht allein ein richtig gewähltes, sondern auch 
unter den waltenden Umständen das einzige mögliche und 
wirksame Mittel, jene Quellen zu sammeln und zu erhalten, 
deren sonst unrettbarer Verlust unzählige wichtige Triebfedern 
unsrer heutigen Kulturentwicklung für alle Zeiten den künf- 
tigen Geschlechtern zu verbergen droht. Das »Jahrbuch« 
bildet eine wichtige Ergänzung zu den technischen Museen, 
die an zahlreichen Orten angelegt worden sind, die aber 
nicht allein durch die Notwendigkeit, sich räumlich zu be- 
schränken, sondern vor allen Dingen auch durch die rein 
bilderbuchartige Form, in der sie den Stoff darbieten müssen, 
stets sehr lückenhaft bleiben. 

Aber man darf hiernach nicht schließen, daß es etwa 
eine trockne Chronik oder gar eine bloße Geschichtstabelle 
ist, die uns das Jahrbuch bietet. Gerade darin liegt des 
Rätsels Lösung, daß erstens: dasjenige gegeben wird, auf 
dessen Beschaffung nicht erst lange gewartet werden müßte, 
und zweitens in solcher Form gegeben wird, daß es jedem, 
und wenn auch vorzugsweise, doch nicht ausschließlich dem 
Fachmann, eine Unterhaltung und Belehrung ist, es zu lesen. 
Regellos dem Zeitschriftcharakter entsprechend sind eine An- 
zahl interessanter, wertvoller und durchweg anregend ge- 
schriebener Arbeiten ganz verschiedenen Inhalts aneinander- 
gereiht. | 

Der Herausgeber Hr. Matschoß selbst ist mit gutem Bei- 
spiel vorangegangen und bringt in seinem Aufsatz über die 
Maschinen des Berg- und Hüttenwesens vor hundert Jahren 
und in seiner Lebenserzählung Matthew Boultons interessante 
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Ergänzungen zu seinem großen Werk über die Geschichte 
der Dampfmaschine. | | ; 

Fast wie eine moralische Lesebuchgeschichte liest sich 
diese Biographie, wenn wir bloß oberflächlich verfolgen, wie 
die glänzenden Eigenschaften des Herzens und des Verstan- 
des ihrem Besitzer nicht nur den allgemeinen Lohn der 
Tugend bringen, sondern schließlich über die allergrößten 


und ganz materiellen Schwierigkeiten und Gefahren trium- 


phieren. Vor hundert Jahren herrschte in England in den 
scheinbar führenden Kreisen der Gesellschaft eine mora- 
lische Zerrüttung und in der Politik eine Verderbnis und 
Verschuldung, die alles eher als den kommenden gewaltigen 
materiellen Aufschwung hätten erwarten lassen. Zwischen 
den Zeilen dieser kleinen Skizze können wir also lesen, was 
für Leute die eigentlichen Träger der Kultur waren, und daß 
ihre Arbeit am Zeichentisch und in der Werkstatt ungleich 
größere und dauerhaftere Triumphe gezeitigt hat als Welling- 
tons Siege in Spanien und Holland. 

Welches Genie, welchen Fleiß und welche Gründlichkeit 
diese Arbeiten forderten, um das zu leisten, bringt uns in 
vielen interessanten und lehrreichen Einzelheiten Eugen 
Meyer zum Bewußtsein in seiner Untersuchung über die 
Frage: »Hat Watt sich zur Bemessung seiner Maschinenteile 
der Festigkeitslehre bedient ?« 

Zwei weitere biographische Skizzen: Worthington von 
Otto H. Mueller und eine Selbstbiographie von Ernst Körting, 
gewähren uns einen lebensvollen Einblick in die Anfänge 
und das Wachstum zweier Riesenunternehmungen, und wie- 
der Hr. Matschoß liefert eine Ergänzung dazu mit einer 
Skizze über die Entwicklung der Allgemeinen Elektrieitäts- 
Gesellschaft. 

Vielleicht am wertvollsten für den künftigen Historiker 
sind eine Reibe von Monographien, die die Entwicklung eines 
einzelnen Gebietes von seinen ersten nachweisbaren Anfängen 
bis heute verfolgen. Denn die Auswahl der Gegenstände 
führt uns lebhaft vor Augen, welche Riesenarbeit geleistet 
werden mußte, um Gebiete zu entwickeln, die, mit Gegen- 
ständen verglichen, welche die allgemeine Aufmerksamkeit 
auf sich lenken, nebensächlich erscheinen, aber wenn sie 
fehlten, eine Lücke lassen würden, die das Wachstum und 
den Bestand jener glänzenden Resultate unmöglich gemacht 
hätte. 

Die Geschichte der Vakuumverdampfung, der Holzbe- 
arbeitungsmaschinen, des elektrischen Akkumulators gehören 
in diese Klasse, und daran reiht sich eine ansprechend ge- 
schriebene Skizze von H. Neumann über das Museum der 
Gasmotorenfabrik Deutz, besonders lehrreich von mehr als 
einem Gesichtspunkt. Hier sehen wir, wie ein großes Unter- 
nehmen die pietätvolle Erhaltung überholter Konstruktionen 
und Modelle zum Geschäftsprinzip erhoben und daraus im 
Lauf der Jahre reichen Nutzen gezogen hat. Und sehr be- 
zeichnend ist dabei die Bemerkung des Verfassers, daß die 
Mehrzahl dieser Modelle entweder überhaupt aus dem Zu- 
stande des Versuches nicht herausgekommen oder nach kur- 
zem Uebergangsdasein wieder verschwunden ist, eine Illustra- 
tion des Prinzips, das uns auch noch an vielen andern 
Stellen des Bandes entgegentritt, daß dauernder technischer 
Fortschritt stets durch eine langsame natürliche Auslese aus 
einer sehr großen Ueberproduktion von Erfindungsideen her- 
vorgeht. 

Eine Probe einer ganz andern Art von Geschichte der 
Technik gibt uns Richard Hennings Aufsatz über die Entwick- 
lung der Seekabel-Unternehmungen. Hier sehen wir ganz 
unmittelbar die Wirkung der Technik auf die politische Macht- 
stellung der Völker. Nicht die technische Lösung gilt es zu 
schaffen, sondern die Früchte aus der technisch vorhandenen 
Lösung zu ziehen. Während die großen Fabrikations-Unter- 
nehmungen bei der Eroberung neuer Absatzgebiete und Be- 
zugsquellen keine nationale Beschränkung kennen und daher 
scheinbar jeder Politik fern doch eine still und sicher wir- 
kende, machtvoll völkerverbindende Politik treiben, ist dieser 
Bericht von nationalen Eifersüchteleien, dem gegenseitigen 
Bestreben der Völker, sich zu überflügeln und zu bevormun- 
den, erfüllt. Aber das Endergebnis ist doch wieder ein fried- 
liches. Die auf bloße Machtverteilung aufgebauten Monopol- 
bestrebungen haben keinen Bestand, denn die Technik ist 
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Allgemeingut der Menschheit, und die Menschheit wird an 
ihr die Zwecklosigkeit solchen Gegeneinanderarbeitens schließ- 
lich einsehen lernen. 

Endlich sind zwei interessante Untersuchungen von Th. 
Beck über Herons des Aelteren Mechanik und Automaten- 
theater zu erwähnen. Der Verfasser führt uns weit zurück 
vor den Beginn des technischen Zeitalters und eröfinet cin 
Gebiet, auf dem sicher noch mancher verborgene Schatz zu 
heben ist: die Durchforschung der Literatur des Altertums 
mit dem Auge des Technikers. 

Wenn wir den Stand der Technik, die uns hier ent- 
gegentritt, vergleichen mit derjenigen, die uns Hr. Matschoß 
in seiner Betrachtung des Maschinenwesens kurz vor Beginn 
des Dampfzeitalters vorführt, dann schen wir kaum einen 
merklichen Fortschritt. Es ist aber schwerlich anzunehmen, 
daß alle die mechanischen Kunstgrifie, die den Alten bekannt 
waren, mit ihrer Kultur untergegangen sind. Wenn auch 
das wissenschaftliche Verständnis in der Roheit der kriege- 
rischen Jahrhunderte größtenteils verschwunden ist, müssen 
doch Werkstätten der Handwerker durch alle Unruhen hin- 
durch hier und da weiter betrieben worden sein, und in 
ihnen lebt die Tradition mechanischer Hülfsmittel bekannt- 
lich mit erstaunlicher Zähigkeit fort. Wir erkennen also hier 
die Wirkung der allgemeinen Regel, daß der technische Fort- 
schritt nicht linear wächst, sondern nach einer höheren Po- 
tenz, so daß die Kurve, die sein Maß ausdrücken würde, 
über Jahrtausende kaum merklich ansteigend fast plötzlich 
nach oben umbiegt und im Laufe des einen 19. Jahrhunderts 
eine Höhe erklimmt, die die Leistungen aller vorhergehen- 
den Zeiten dagegen verschwinden läßt. 

Diese äußerlich rein gelehrten Arbeiten erweitern also 
nicht bloß unser Verständnis für die Zustände des Altertums, 
sondern auch unsrer eigenen Stellung in der Weltgeschichte. 

In Form eines Anhanges schließt sich noch eine Anzahl 
kurzer Beiträge an die geschilderte Reihe an. Wieder eine 
sehr glücklich gewählte Form; denn manche Anekdote, manche 
Notiz, die keinen Bogen füllt, ist darum nicht minder wert, 
bekannt und aufbewahrt zu werden, und die Möglichkeit, 
auch in so wenig anpruchsvoller Form aufgenommen zu wer- 
den, wird manche ermutigen, ihr Scherflein beizutragen, die 
sonst vor der Mühe, einen abgerundeten Aufsatz zu liefern, 
zurückschrecken würden. 

Nicht übergangen sei zum Schlusse die mustergültige 
und des wertvollen Inhalts in jeder Hinsicht würdige Aus- 
stattung, in der uns der erste Band des Jahrbuches entgegen- 
gebracht wird. Zumal die zahlreichen in den Text gedruck- 
ten vortrefflich ausgeführten Illustrationen beschränken sich 
nicht auf die zum Verständnis der technischen Ausführungen 
nötigen Risse und Diagramme, sondern bieten ein reiches 
Material an wirklichen Bildern, durch welche die Gegen- 
ständlichkeit der Darstellung überall gehoben und das Inter- 
esse auch des nicht fachmännischen Lesers angeregt und 
unterstützt wird. 


Berlin. A. du Bois-Reymond. 


Die Gutehoffnungshütte, Oberhausen (Rheinland). 
Zur Erinnerung an das 100jährige Bestehen 1810 bis 1910. 
174 S. mit 173 Fig. 

Einen wichtigen Beitrag zur Geschichte der deutschen 
Industrie bietet die umfangreiche, vornehm ausgestattete Fest- 
schrift, die die Gutehofinungshütie zur Erinnerung an ihr 
100jähriges Bestehen herausgegeben hat. Das Werk zerfällt 
in zwei Teile. In dem ersten wird von Dr. Arnold Wolt- 
mann, Duisburg, die Geschichte der Gutehoffnungshütte 
besonders in ihren wirtschaftlichen Beziehungen unter Zu- 
hülfenahme zahlreicher farbiger graphischer Darstellungen 
ausführlich geschildert. Im zweiten Teil behandelt Fr. Frö- 
lich, Düsseldorf, anhand vieler Abbildungen die Werke der 
Gutehoffnungshütte nach dem Stande des Jahres 1910. Zu 
besonderem Schmuck gereichen der Festschrift die Bilder 
von Gerhard und Franz Haniel sowie von Gottlob Ja- 
cobi und Heinrich Huyßen. Da die Absicht besteht, in 
dem geschichtlichen Jahrbuch des Vereines deutscher Inge- 
nieure eingehender auf die Geschichte der Gutehofinungshütte 
zurückzukommen, wird es sich hier erübrigen, den Inhalt 
der umfangreichen Schrift weiter anzuführen. C. M. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Bibliothek der gesamten Technik. Hannover 1910, 
M. Jänecke. Bd. 128. Die Bierbrauerei. Von F. Cho- 
dounsky. 253 S. mit 25 Fig. Preis 4,60 #H. 

Desgl. Bd. 143. Die Lederfabrikation. Handbuch 
für die Praxis. Bearbeitet von H. Krönlein. 205 S. Preis 
4,20 M. 

Desgl. Bd. 151. Einrichtung von Fabriklabora- 
torien. Von W. Scheffler. 146 S. mit 46 Fig. Preis 3,40 M. 

Desgl. Bd. 152. Anregungen zur Organisation in- 
dustrieller Betriebe. Von R. Grimshaw. 41 S. Preis 
90 Pig. 

Leitfaden für die Mitwirkung der Arbeiter bei 
der Unfall-und Krankheitsverhütung. Von A. Bender. 
2. Aufl. Berlin 1910, A. Seidel. 15 S. Preis 15 Die, 

Mauerwerksuntersuchungen. Von H. Germer. 
I. Teil: Text. II. Teil: Tafeln. Berlin 1910, Verlag der Ton- 
industrie-Zeitung GmbH 68 S. mit 38 Taf. Preis 6 #. 

Deutsche Normen für einheitliche Lieferung und 
Prüfung von Portlandzement und von Eisen-Port- 
landzement. Runderlaß vom 16. März 1910. Berlin 1910, 
W. Ernst & Sohn. 14 S. Preis 30 Pfe. 

Sammlung berg- und hüttenmännischer Abhand- 
lungen. Kattowitz 0.-S. 1909, Gebrüder Böhm. Heft 39. 
Das Steinkohlenvorkommen in der Oberpfalz. (Erben- 
dorf und Umgegend.) Von P. Zobel. 10 S. Preis 80 Die, 

Desgl. Heft 40. Zur Frage der Hochbehälter für 
schüttbare Brennstoffe. Von M. Buhle. 18 S. mit 9 Fig. 
Preis 1 #. | Ä 

Desgl. Heft 41. Wie scheidet man Nickel am besten 
auf elektrolytischem Wege ab? Mit besonderer Berück- 
sichtigung des hüttenmännischen Betriebes. Von A. Schu- 
mann. 16 S. Preis 80 Pig. i 

Desgl. Heft42. Druckluft-Lokomotiven fürGruben- 
bahnen, gebaut von der Berliner Maschinenbau- 
A.-G. vorm. L. Schwartzkoff in Berlin. Von M. Buhle. 
18 S. mit 7 Fig. Preis 1 M. 

Desgl. Heft 43. Eisenreduktion im Puddelofen 
Von C. Otto. 15 S. Preis 80 Pig. 

Desgl. Heft 44. Wahl der Betriebskrait einer 
Fabrikanlage. Von H. Busch. 16 S. Preis 80 Pig. 

Desgl. Heft 45. Welthandel in Kohle und Eisen. 
Von F. Simmersbach. 17 S. Preis 1 A. 

Desgl. Heft 46. Die geologischen Unterlagen des 
Radiums. Von F. Simmersbach. 10 S. Preis 80 Die 

Desgl. Heft 48. Die Wahl des Schachtansatzpunktes. 
Von O. Pütz. 19 S. mit 9 Fig. Preis 1 /. 

Desgl. Heit49. Die Kohlenvorräte der Vereinigten 
Staaten nach den neuesten Ermittlungen. Hierzu eine 
Karte. 17 S. Preis LA, 

Desgl. Heft 50. Aufbau von neueren Hochspan- 
nungsanlagen. Erfahrungen aus den Betrieben der ober- 
schlesischen Berg- und Hüttenindustrie. Von W. Vogel. 558. 
mit 43 Fig. Preis 2,50 A, 

Desgl. Heft 51. Frankreichs Bergbau und Hütten- 
a im Jahre 1908. Von B. Simmersbach. 24 S. Preis 
1 M. 

Desgl. Heft 52. Ueber Kupfer und das Entstehen 
der Kupfererze. Von A. Schmidt. 18 S. Preis 1 Æ. 

Desgl. Heft 53. Die maschinelle Förderung im Ab- 
bau. Von Gerke. 58 8. mit 5 Taf. Preis 2,50 M. 


Dr.-Sng.-Dissertationen, 
Von der Technischen Hochschule Karlsruhe: | 
Beiträge zur Kenntnis der optischen Aktivität 
und der Entstehung der Naphthene desErdöls. Von 
Dipl.-Ing. Bela Halmai. 
Der Ausbau der Niederdruckwasserkräfte. Von 
(Großh. Regierungsbaumeister A. Ludin. 
Ueber die Einwirkung von Kohlenoxyd auf 
Langen, Von Dipl.-Ing. Gorton R. Fonda. 
Von der Technischen Hochschule Dresden: 
Experimentelle Betätigung des Vektorendia- 
gramms für den Motor nach Winter-Eichberg- 
Latour. Von Dipl.-Ing. R. Wolf. 


Listen. 
Pumpen der Maschinen- und Armaturfabrik vorm. 
Klein, Schanzlin& Beckerin Frankenthal (Rheinpfalz). 
Die Korischen Luftheizungsöien. Vertikal-Gegeu- 
strom-Kalorifers und Kaloriferöfen. Von H. Kori in Berlin. 
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Beleuchtung. 


Das Moore-Licht. Von Wedding. Schluß. (ETZ 26. Mai 10 
S. 530/33*) Prüfergebnisse. Anordnung der Röhren des Moore-Lichtes 
und von Tantallampen für einen gegebenen Raum. Vergleich der 
Flächenhelligkeit bei beiden Beleuchtungen. 

Preßgas-Straßenbeleuchtung in Charlottenburg. Von 
Lückerath. (Journ. Gasb.-Wasserv. 28. Mai 10 S. 488/90°) Bei der 
Anlage von 400 ebm/st Leistung wird das Leuchtgas durch 3 Kom- 
pressoren mit einem Druck von 40 bis 50 mm Wassersäule dem Stadt- 
rohrnetz entnommen und mit einem Druck von 1400 mm an einen 
Druckbehälter und die zu 153 Preßgaslampen führende Leitung von 
150 mm Dmr. abgegeben. Die Kompressoren werden von zwei 5- bis 
6pferdigen Gasmaschinen von 500 Uml./min und einer 10 pferdigen 
Gasmaschine von 400 Uml./min angetrieben. Darstellung des Maschi- 
nenhauses. Angaben über den Betrieb der Preßgaslampen. Anlage- 
und Betriebskosten. Vergleich mit den Kosten von Bogenlicht und 
elektrischem Antrieb. 


Bergbau. 


Die Eisenerzvorräte des Deutschen Reiches. Von Bey- 
schlag, Einecke und Köhler. (Stahl u. Eisen 25. Mai 10 S. 
857/84* mit 3 Taf.) Ergebnisse der Ermittlungen der Königl. Preußi- 
sehen Geologischen Landesanstalt. Die wirtschaftliche Entwicklung 
des deutschen Erzbergbaues. Das Verfahren zum Ermitteln der Vor- 
räte. Die Vorräte in Preußen, Sachsen, Baden, Württemberg, Hessen, 
Lothringen und Luxemburg. Karten der Lagerstätten. 

Versuehe und Verbesserungen beim Bergwerksbetriebe 
in Preußen während des Jahres 1909. (Z. Berg-Hütten-Sal.-Wes. 
10 Heft 2 S. 83/140* mit 6 Taf.) Neuere Aufbruchbohrsäulen, Hart- 
guß-Futterrohre für Spülversatz. Eisenbetonplatten für Betonausbau in 
Schächten, eiserne Grubenstempel von Eickershoff, Tränken von Gruben- 
holz mit Chlorkalziumlaugen, eiserne Förderwagen, Zubringebahnen 
am Füliort, Wettertüren, Bremsvorrichtungen in Abbaustrecken. Ein- 
stellbare Anschlußbühne für Förderkörbe. Gurtförderer für Feinkohlen. 
Fliehkraft-Staubabscheider von Michaelis. Wurffeuerung von Topf & 
Söhne. Gasfeuerung von Terbeck. Entölen von Kondensationswasser. 

Ergebnisse der Untersuchungen der großbritannischen 
Grubensicherheits-Kommission über Unfälle in Schächten. 
Von Mellin. (Z. Berg-Hütten-Sal.-Wes. 10 Heft 2 S. 140/69* mit 5 Taf.) 
Auszug aus dem Hauptbericht über Untersuchungen in England, Schott- 
land und Belgien. Darstellung der in den Bezirken angewandten Ma- 
schinen und Geräte. Fördermaschinen. Einrichtungen zum Ueber- 
wachen der Fördergeschwindigkeit von Whitmore, Bertram, Futers. 
Bremsen. Förderseile und ihre Befestigung. Fangvorrichtungen. 
Schachtleitungen. Signaleinriehtungen und Teuienzeiger. 


Brennstoffe. 


Ausnutzung minderwertiger Brennstoffe auf Zechen 
des Oberbergamtsbezirkes Dortmund. Von Bütow und 
Dobbelstein. Forts. (Glückauf 28. Mai 10 S. 755/58*) Verfeuern 
von Briketts aus 7 Teilen Koksasche und 1 Teil Teerpech. Darstellung 
einer Doppelpresse von Klempt & Bonnet zum Herstellen der zylindri- 
schen Briketts von 50 mm Höhe und 55 mm Dmr. 


Dampf kraftanlagen. 


Zeitdauer und Kohlenverbrauch beim Anheizen von 
Lokomobilen. (Z. Dampik. Maschbtr. 27. Mai 10 S. 217/18) Zu- 
sammenstellung der Ergebnisse von 6 Versuchen über die Dauer des 
Anheizens und die dabei verbrauchten Kohlenmengen an drei 15 pfer- 
digen Lokomobilen, wovon eine mit einem ausziehbaren, eine mit 
einem Lokomotivkessel ohne Ueberhitzer und eine mit einem auszieh- 
baren Kessel mit Ueberhitzer ausgerüstet ist. 


Eisenbahnwesen. 

Les trains automobiles & propulsion continue. Von 
Doniol. (Rev. gen. Chem. de Fer Mai 10 S. 333/49*) Der Verfasser 
bespricht die Möglichkeiten, Eisenbahnzüge mit mehreren von dem 
vorderen Maschinenwagen aus mechanisch angetriebenen Achsen (Re- 
nard) auf verhältnismäßig großen Steigungen zu befördern. Kraftbe- 
darf des Maschinenwagens. 

Locomotive tender compound à deux cylindres inégaux 
et six roues couplées pour voie d’un mètre. Von Séguéla. 
(Rev. gén. Chem. de Fer Mai 10 S. 350/55* mit 1 Taf.) 3/3-gekuppelte 
Verbundlokomotive von 280/425 mm Zyl.-Dmr. und 450 mm Hub bei 
19,5 t Dienstgewicht. Anfahrvorrichtung. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 
heften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben und zwar 
zum Preise von 3 # für den Jahrgang an Mitglieder, von 10 A für 
den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


Note sur lVexplosion de locomotive de Bertry. Von 
Angl&s-Dauriac. (Ann. Ponts Chauss. März-April 10 S. 104/19* mit 
2 Taf.) Die Zerstörung der Feuerbüchse bei der 1881 in Floridsdorf 
bei Wien gebauten Lokomotive wird auf bedeutende Abrostungen an 
den Stehbolzen zurückgeführt. 

Die elektrischen Lokomotiven der Wengernalpbahn. 
Von Morgenthaler. (Schweiz. Bauz. 28. Mai 10 S. 285/92* mit 1 
Taf.) Die mit Gleichstrom von 1500 bis 1800 V betriebenen Loko- 
motiven von 16,15 t sind mit je zwei hintereinandergeschalteten 150- 
pferdigen Motoren ausgerüstet und ziehen auf Steigungen bis zu 25 vH 
zwei, und bis zu 18 vH drei Wagen für je 4S Personen mit 8,5 km/st. 
Zahndruckausgleich. Vereinigte Klotz- und Bandbremsen, Motoren und 
Einzelheiten. 

Die 15 Perioden-Wechselstrom-Lokomotiven für den 
Lötschberg-Tunnelbetrieb der Schweizerischen Bundes- 
bahnen. (El. Kraftbetr. u. B. 24. Mai 10 S. 295/97* mit 1 Taf.) Dar- 
stellung der in Z. 1909 S. 993 erwähnten Lokomotiven und des ein- 
gebauten Winter-Eichberg-Motors. Uebersicht über einige neuere 
Wechselstromlokomotiven für Gebirgstrecken mit näheren Angaben 
über Bau und Ausrüstung. 

Die Lokomotiven der elektrischen Zugförderungsan- 
lage Dessau-Bitterfeld. Von Heyden. (El. Kraftbetr. u. B. 24. 
Mai 10 S. 281/86*) Ergänzende Darstellung der in Z. 1909 S. 1163 
erwähnten Lokomotiven. 

Elektrische Gebirgsbahn St. Pülten-Mariazell. (El. 
Kraftbetr. u. B. 24. Mai 10 S. 294/95*) Mit zwei 300 pferdigen Wech- 
selstrommotoren für 250 V und 25 Per./sk ausgerüstete Lokomotiven für 
760 mm Spur der in Zeitschriftenschau vom 19. März und 2. April 10 
erwähnten Bahn. 

Die neuen Einheits-Signallaternen der Preußisch-Hes- 
sischen Staatseisenbahnverwaltung für Haupt- und Vor- 
signale sowie für Wärtersignale Von Hentzen. (Zentralbl. 
Bauv. 28. Mai 10 S. 288/92*) Einzelheiten von Petroleumlaternen. 


Eisenhüttenwesen. 


Report by F. W. Harbord on the manufacture of iron 
and steel in the Transvaal. (Engineer 27. Mai 10 S. 548/49) 
Nach dem im Auftrage der Regierung erstatteten Bericht sind Roh- 
eisenerze von 46 vH Eisen- und 24 vH Siliziumgehalt bei Pretoria und 
Airlie vorhanden. Der vorhandene Kalkstein ist minderwertig und 
über die Verwendbarkeit der Kohlen zum Verkoken müßten noch aus- 
gedehnte Versuche angestellt werden. Forts. folgt. 

Electric furnaces of theinduction type. Von Rowlands. 
(Iron Age 12. Mai 10 S. 1136/41*) Die Verwendung des Kjellinofens 
als Ersatz des Tiegelofens beim Einschmelzen von Nickel und Rotguß 
in Amerika. Betriebsergebnisse einiger Röchling-Rodenhauser-Oefen für 
8 und 16 t zur Stahlbereitung. 


Eisenkonstruktionen und Brücken, 


Beitrag zur Bereehnung der Biegungsspannungen in 
Stein- und Betonkonstruktionen. Von Carling. (Beton u. 
Eisen 14. Mai 10 S. 191/92) Kurze Uebersicht über die Ergebnisse 
der Arbeiten von Navier, Saint-Venant, Melan und Hartig. Schluß folgt. 

Zur Aufnahme der Querkraft in Eisenbetonbalken. Von 
Hotopp. (Beton u. Eisen 14. Mai 10 S. 187/90*) Angabe eines Ver- 
fahrens zum Berechnen der durch eine Querkraft im Beton und in den 
Schubeinlagen hervorgerufenen Spannungen. 

Mehrstöckige Rahmenkonstruktionen. Von Baumstark. 
(Beton u. Eisen 14. Mai 10 S. 171/74*) Rechnerische Entwicklung 
eines Verfahrens, wonach die auftretenden Momente mit Hülfe von zwei 
Reihen von Gleichungen Clapeyronscher Art ermittelt werden können. 

Einfache Ermittlung der zulässigen Knicekspannung,. 
Von Riwosch. (Dingler 28. Mai 10 S. 329/31*) Zeichnerische Dar- 
stellung der Schwarz-Rankineschen Formel. 

Neuere Eisenbeton-Brücken. (Deutsche Bauz. 25. Mai 10 
Beil. S. 41/44*) Die bei Kaltenthal (Oberpfalz) über die Pfreimd füh- 
rende 8 m breite Bogenbrücke mit angehängter Fahrbahn hat eine 42 m 
weite Oeffinung. Darstellung von Einzelheiten. Bauvorgang. Schluß 
folgt. 

The Copper River bridge piers. (Eng. Rec. 14. Mai 10 
S. 642*) S. Zeitschriftenschau vom 28. Mai 10. Einzelheiten der aus 
Eisenbeion gebauten, als Eisbrecher ausgebildeten Pfeiler der Flag 
Point-Brücke und der Betonpfeiler der Brücke über den Hot Cake-Kanal. 

Die lotrechte Bewehrung der zylindrischen Behälter- 
wand. Von Mayer. (Beton u. Eisen 14. Mai 10 S. 183/87*) Auf- 
stellen von Formeln für die Bemessung der senkrechten Bewehrung bei 
stetigem und veränderlichem Querschnitt, 

New buildings of the Jones & Laughlin number 
14 mill. (Eng. Bee, 14. Mai 10 S. 637/41*) Einzelheiten der Eisen- 
konstruktion des in Zeitschriftenschau vom 26. Febr. 10 erwähnten Er- 
weiterungsbaues der Jones & Laughlin Steel Co. 
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Elektrotechnik. 

Die wirtschaftliche Bedeutung der öffentlichen Elek- 
trizitätswerke Deutschlands. Von Dettmar. Forts. (El. 
Kraftbetr. u. B. 24. Mai 10 S. 290/94) Angelegte Geldwerte und wirt- 
schaftliche Ergebnisse. Forts. folgt. 

Das Elektrizitätswerk der Stadt Gothenburg. Von Wi- 
kander. (ETZ 26. Mai 10 S. 525/28*) Geschichtliches. Das Kraft- 
werk soll später Drehstrom vom 75 km entfernten Trollhättan erhalten. 
Die fünf vorläufig aufgestellten Gleiehstromdynamos von je 100 KW 
bei 2 x< 120 V sind daher als Umformermaschinen gebaut und werden 
zurzeit mit leicht abzukuppelnden Dampfmaschinen angetrieben. Wei- 
tere 4 gleiche Dynamos sollen noch aufgestellt werden. Darstellung 
des Maschinen- und Kesselhauses. Forts. folgt. 

A London electrie supply station. (Engineer 27. Mai 10 
S. 535/38*) Das neue Werk an der Horseferry-Straße enthält vorläu- 
fig vier Babcock E Wilcox-Kessel von je 575 qm Heizfläche. Kohle- 
und Ascheförderanlage. Speisewasserreiniger mit selbstsehreibenden 
Wassermessern. Forts. folgt. 

Hydroelectric plant of the Central Georgia Power Com- 
pany. (Eng. Rec. 14. Mai 10 S. 643/45*) Das am Ocmulgee-Fluß 
gelegene Kraftwerk nutzt ein Gefälle von 30,5 m in 4 Turbinen mit 
wagerechter Welle aus, die mit 3000 KW-Drehstromdynamos von 
2300 V, 60 Per./sk und 300 Uml./min gekuppelt sind. Lageplan und 
Querschnitte durch das Maschinenhaus. Angaben über die Erd- und 
Wasserbauten. 

The Boston Opera House. (El. World 12. Mai 10 S. 1197/1202*) 
Das für 2700 Personen gebaute Theater hat eine eigene Kraftanlage von 
drei 125 KW-Gleichstromdynamos für 125 V mit Dampfmaschinenan- 
trieb und einem Hülfsanschluß von 50 KW an das städtische Netz. 
Die Anzahl der Lampen beträgt 6900; für den Maschinenbetrieb wer- 
den 150 PS gebraucht. Einzelheiten der Beleuchtung, Bühneneinrich- 
tung und Schaltanlagen. 

Praktische Maßnahmen zum Schutze der Isolatoren 
von Hochspannungsleitungen gegen Blitzschlag und Stark- 
stromübergang. Von Weicker. (EI. Kraftbetr. u. B. 24. Mai 10 
S. 286/90*) Amerikanische drei- und vierteilige Isolatoren mit Me- 
tallsehutzringen. Metallsehirm-Isolator der Porzellanfabrik Hermsdorf. 

Die dielektrischen Eigenschaften moderner Hoch- 
spannungskabel mit Rücksicht auf die Verwendung von 
Kabeln für Spannungen über 20000 V. Von Höchstädter. 
Forts. (ETZ 26. Mai 10 S. 537/40*) Einfluß der Temperatur. Die 
Vorgänge in der Nähe der Durchschlaggrenze. Prüfung verschiedener 
Kabelarten. Schluß folgt. 

Erd- und Wasserbau. 

The bucket and pump dredger »Braila«. (Int. Marine 
Eng. Mai 10 S. 190/92*) Eimerkettenbagger von rd. 51 m Länge und 
11,45 m Breite, 59 ebm’st Leistung und 9 m Arbeitstiefe, gebaut von 
der Werf Conrad in Haarlem für die Hafenarbeiten in Galatz. 

New bucket dredgers for the Kaiser Wilhelm canali. 
(Int. Marine Eng. Mai 10 S. 194/97*) Angaben über die beiden bei 
Gebr. Sachsenberg in Roßlau im Bau befindlichen rd. 54 m langen 
und 9,2 m breiten Bagger. Einzelheiten des eisernen Schiffskörpers. 

15-yard dipper dredge. (Int. Marine Eng Mai 10 S. 179/33*) 
Der von der Bucyrus Co. in South Milwaukee, Wis., gebaute Bagger 
»Toledo« für den Hafen von Brooklyn hat einen hölzernen Schiffskörper 
von 41 m Länge und 13,5 m Breite und arbeitet bis zu 16,75 m tief 
unter Wasser. Einzelheiten der Maschinenanlage. 

Present conditions at Panama. (Engineer 27. Mai 10 S. 
532/34* mit 1 Taf.) Umfang der bis April 1910 geleisteten Erd- 
arbeiten, insbesondere an dem Culebra-Einschnitt und an den Schleusen. 
Forts. folgt. 

Dams with overhung batter. Von Smith. (Engineer 
27. Mai 10 S. 545/46*) Durch diese Querschnittform soll das Kipp- 
moment verkleinert werden. Rechnerische Untersuchung über die Vor- 
teile dieser Bauart bei verschieden großen Dammquerschnitten. 

Breakwaters at Vornpör and Hanstholm, Jütland. 
(Engng. 27. Mai 10 S. 667/70°) Die beiden je 308 m langen Molen 
sind aus 20 t schweren Betonblöcken hergestellt, die in Rahmen aus 
Eisenbeton eingebettet sind. Querschnitte. Bauvorgang. 

Die Gründung des Kühlhauses auf dem Schlachthof in 
Tilsit. Von Janssen. (Beton u. Eisen 14. Mai 10 S. 165/67*) Das 
Gebäude ist auf 250 bis 10 m langen Blechrohr-Betonpfählen von 
30 cm Dmr. gegründet. Die aus einer 0,5 m langen Eisenbetonspitze 
und einem wasserdicht daran befestirten Blechrohr bestehenden Pfähle 
sind mit einem hölzernen Rammkern gerammt und mit Beton ausge- 
stampft worden. 

Verwendung von Dampfpflugwinden beim Aushub 
tiefer Baugruben. Von Schliemann. (Zentralbl. Bauv. 25. Mai 
10 S. 283/84*) Beim Bau des Großschiffahrtkanales Berlin-Stettin waren 
bei Steinfurth rd. 65000 cbm Moorboden und Faulschlamm aus der in 
der Längsachse des Kanales 82 m langen Baugrube zu beseitigen. 
Hierbei hat man die aus 15 eisernen Muldenkippern von je 0,75 cbm 
Inhalt bestehenden Bauzüge durch eine Fowlersche Dampfpflugwinde 
mit Doppeltrommel mit dem ersten Seil bis in die Nähe der Maschine 
herangeho't und mit Hülfe des zweiten Seiles weiterbefördert. 


Gesundheitsingenieurwesen, 


The Glasgow main drainage works. Schluß. (Engng. 
27. Mai 10 S. 671/73 mit 1 Taf.) Der neue Dampfer »Shieldhall« von 
79 m Länge und 12,75 m Breite, der in 4 Kammern 1500 t Schlamm 
von den Kläranlagen ins Meer befördert. Kosten der gesamten Ab- 
wasserreinigung. 

Gießerei. 

Foundry plant and machinery. Von Horner. Forts. 
(Engng. 27. Mai 10 S. 670/71) Gebläse für Kuppelöfen: Angaben über 
die Leistungen von Sturtevant-Gebläsen. Luftbedarf von Kuppelöfen. 
Kraftaufwand für den Ofenbetrieb. 


Hebezeuge. 

Schraubengetriebe mitselbsttätiger Druckregulierung- 
Von Rehfus. Schluß. (Dingler 28. Mai 10 S. 326/29*) Reibgetriebe 
mit Planscheiben und Keilnutenrädern. Riemenrolle mit selbsttätiger, 
dem Drehmoment entsprechender Einstellung der Spannung des Keil- 
oder Rundriemens. | 

Hochbau. 

Zur Frage der Durehbiegung von Trägern. Von Fisch- 
mann. (Deutsche Bauz. 28. Mai 10 S. 331/34*) Der Verfasser unter- 
sucht, inwieweit die baupolizeilichen Vorschriften, wonach für die 
Abmessungen der Träger nicht ihre Beanspruchung, sondern ihre Durch- 
biegung maßgebend ist, gerechtfertigt sind. 


Holzbearbeitung. 


The new timber treating plant of the Eppinger & 
Russell Co. at Jacksonville, Fla. Von Shipley. (Eng. News 
12. Mai 10 S. 545/47*) Das Werk besitzt 3 heizbare Kreosotbehälter 
von rd. 3100 cbm Gesamtinhalt sowie 3 Tränkzylinder von 2,1 m Dmr., 
die je 800 Schwellen fassen. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 

Darley suction conveyor for coal and ashes. (Iron Age 
12. Mai 10 S. 1132/35*) Die von der Darley Engineering Co. gebaute 
Saugförderanlage ist für Asche, Kohlen, Zementstücke und sonstige 
scharfkantige Abfallstücke bestimmt und vermag in verschieden 
großer Ausführung 90 bis 400 kg/min zu befördern. Darstellung der 
Behälter, Rohrleitungen und des mit Dampf oder elektrisch betriebenen 
Ventilators. 

Luftschiffahrt, 

Die »Demoiselle De von Santos Dumont. Von Seekatz. 
(Motorw. 20. Mai 10 S. 347/48 mit 1 Taf.) Der von Bayard-Clement 
gebaute, V-förmige Eindecker hat nur 12 qm Trasfläche und wiegt, 
ganz aus Stahlröhren hergestellt, rd. 70 kg. 

Palous & Beuse-Flugmotoren. (Motorw. 20. Mai 10 S. 348 
mit 1 Taf.) Maschine mit Stufenkolben und 4 umlaufenden Zylindern, 
stehende Maschine mit vereinigten Einlaß- und Auspuffventilen. 

Die Darstellung von Ballongasen. Von Sackur. (Journ. 
Gasb.-Wasserv. 28. Mai 10 S. 481/88*) Die Anforderungen an das 
zum Füllen der Ballonhülle verwendete Gas. Versuche, Steinkohlengas 
durch chemische Verfahren in ein spezifisch leichteres Gasgemenge um- 
zuwandeln. Die bisherige technische Herstellung von Wasserstoff. 
Uebersicht über die neuen Herstellverfahren, die auf der Entwick- 
lung von Wasserstoff aus wäßrigen Lösungen auf chemischem Wege, 
der Zersetzung von Wasserdampf oder der Elektrolyse beruhen. 


Maschinenteile. 

The strength of punch and riveted frames made of east 
iron, Von Jenkins. (Journ. Am. Soc. Mech. Eng. Mai 10 S. 723/44*) 
Versuche zur Ermittlung der Festigkeit der maulförmigen Rahmen von 
Loch- und Nietpressen. Darstellung der Versuchseinricehtung. Vergleich 
mit den rechnerischen Ergebnissen. 

Automatie machines used in the manufacture of chain. 
(Am. Mach. 28. Mai 10 S. 832/35*) Die Maschinen der E. C. Bliss Mfg. 
Co. in Providence, R. I., stellen feine Ketten völlig selbsttätig aus einem 
fortlaufend zugeführten Draht her. Darstellung des Arbeitsvorganges. 


Materialkunde. 

Einiges zur Rißbildung des Eisenbetons. Von Graf. 
(Beton u. Eisen 14. Mai 10 S. 175/78*) Uebersicht über die Ergeb- 
nisse der Versuche über die Dehnbarkeit des Betons mit und ohne 
Eiseneinlage. Forts. folgt. 

Mechanik, 

The analytic calculation of a concrete arch. Von Howe. 
(Eng. News 12. Mai 10 S. 553/56*) Wagerechte Kämpferschübe. Bie- 
gungsbeanspruchungen. Auflagerdrücke. Berechnung der Beanspru- 
chungen durch Eigengewicht und Nutzlast. Einfluß der Temperatur. 


Meßgeräte und -verfahren. 

A new pyrometer, Von Foster. (Journ. Franklin Inst. Mai 
10 S. 391/98*) Einteilung der Pyrometer. Darstellung und Wirkungs- 
weise der Strahlpyrometer von Melloni, Callendar, Fery, Thwing und 
dem Verfasser, bei (em in eine vorn offene Röhre ein vergoldeter Hohl- 
spiegel so eingebaut ist, daß der Abstand von dem zu messenden hei- 
Ben Gegenstand das 10fache seiner kleinsten Abmessung betragen muß, 
Genauigkeit, 


Zeitschrift des Vereines 


99 Rundschau. j 
deutscher Ingenieure, 
Metallbearbeitung. A turbo-fan for ships. (Iron Age 12. Mai 10 S. 1145*) Die 
Expériences sur le travail des machines-outils. Von Kesselräume der amerikanischen Torpedobootzerstörer »Sterrett« und 
Codron. Forts. (Rev. Mée, April 10 S. 325/41*) Elektrisch betrie- »Perkins« werden durch je acht Ventilatoren mit unmittelbarem Antrieb 


bene Zylinderbohrmaschine. Versuchsergebnisse. | | 

‚Feed mechanism for drilling machine. Von Isler. (Am. 
Mach. 28. Mai 10 S, 812*) Das dargestellte Getriebe ergibt bei sehr 
einfacher geschlossener Bauart. 6 Vorschübe von 0,15 bis 0,9 mm. 
Wirkungsweise und Zähnezahlen. 


Motorwagen und Fahrräder. 


Untersuchung des Einflusses der Desachsierung bei 
Automobilmotoren. Von v. Doblhoff. Sehluß. (Motorw. 20. 
Mai 10 S. 339/43* mit 1 Taf.) Verlauf der Geschwindigkeiten, Be- 
schleunigungen, Massenkräfte usw. bei verschieden großen Verschiebun- 
gen des Wellenmittels. Folgerungen. 

Note sur les rouleaux compresseurs avec moteurs A 
mélange tonnant. Von Bret. (Ann. Ponts Chauss. März-April 10 
S. 94/103*) Antrieb von Straßenwalzen mit langsam- und mit schnell- 
laufenden Verbrennungsmaschinen. Einzelheiten der Straßenwalzen von 
Salmson nnd Laffly. Vergleich mit Dampfwalzen. 


Pumpen und Gebläse, 


The design, construction and operation of high-lift 
centrifugal pumps. Von zur Nedden.. Schluß. (Eng. Magaz. 
Mai 10 8. 214/20*) Kostenvergleich zwischen einer Kreisel- und einer 
gleich großen Kolbenpumpenanlage. 

Die Steuerungen der schwungradlosen Dampfpumpen. 
Von Preger. (Dingler 28. Mai 10 S. 321/25*) Darstellung und Wir- 
kungsweise eines sich gegenseitig steuernden Kolbenpaares. Hubbe- 
grenzung durch Drosseln des Abdampfes, durch Bremsventile und durch 
doppelte Dampfkanäle.. Dampfverteilung, Dampfverbrauch, Verbund- 
wirkung. Vergleich zwischen Pumpen mit zwei Dampfkolben (Duplex- 
pumpen) und einem Dampf- und einem Steuerkolben (Simplexpumpen). 
Bauliche Anforderungen .an die Steuerang. Forts. folgt. 

Die Preßlufterzeugung auf den Fürstensteiner Gruben 
in Waldenburg durch einen Abdampfkolbenkompressor. 
Von Wolff. Schluß. (Glückauf 28. Mai 10 S. 745/54* mit 1 Taf.) Der 
Abdampfsammler ist ein aufrechter, 7,5 m hoher Zylinder von 3,6 m 
Dmr., der in 3 Abteilungen 3200 aus Eisenblech gepreßte mit Wasser 
gefüllte Schalen einschließt. Der unten eintretende Abdampf erwärmt 
die Schalen und geht oben heraus zum Kolbenkompressor, während bei 
mangelndem Dampfüberschuß Dampf aus den Schalen abgegeben wird. 
Oelabscheider. Kondensation mit Kreiselpumpe. Betriebsergebnisse. 


durch 50pferdige 7stufige Dampfturbinen mit senkrechter Welle unter 
einem Luftdruck von rd. 100 mm Wassersäule gehalten. Die Turbinen 
arbeiten mit 19 at und Auspuff ins Freie und machen 1655 Uml./min. 
Darstellung der Turboventilatoren. 


Schiffs- und Seewesen. 


Impulse and reaction marine steam turbines Von 
White. (Engineer 27. Mai 10 S. 531/32) Ausführliche Kritik des in 
Zeitschriftenschau vom 2. April 10 erwähnten Aufsatzes. 

Lengthening the side wheel passenger steamship 
»>Ransom B. Fuller«. Von Monteagle (Int. Marine Eng. Mai 
10 S. 211/13*) Der Schiffskörper ist in der Nähe der Kesselanlage 
geteilt und um 12,2 m verlängert worden. Die Wasserverdrängung 
hat sich hierbei von 1862 auf rd. 2330 t erhöht. 

Hafenschlepper »Fortschritt« mit 200pferdigem um- 
steuerbarom Dieselmotor. Von Winkler. (Motorw. 20. Mai 10 
S. 337/39) Das von der Holtzschen Norderwerft auf Steinwärder ge- 
baute Schiff von 16 m Länge, 4,6 m Breite und 1,8 m Tiefgang wird 
von einer Sulzerschen Zweitakt-Dieselmaschine von 210 PS bei 300 bis 
350 Uml./min angetrieben. 


Wasserkraftanlagen. 
Beiträge zur allgemeinen Turbinentheorie. Von Fischer. 


Forts. (Z. f£. Turbinenw. 20. Mai 10 S. 216/18) Die reine Radial- 
turbine. Schluß folgt. 

Moderner amerikanischer Wasserturbinenbau. Von 
Müller. Forts. (Z. f Turbinenw. 20. Mai 10 S. 209/10*) Kurze 


Darstellung des Wasserkraftwerkes der Me Calls Ferry Co. am Susque- 
hanna, s. a. Zeitschriftensehau vom 22. Jan. 10 unter »Elektrotechnik«. 

Das Kraftwerk Nr. II der »Compagnie Vaudoise des 
forces motrices des lacs de Joux et de 1l’Orbe« in Mont- 
cherand. Von Schmutz und Abrezol. Schluß. (Z. f. Turbinenw. 
20. Mai 10 S, 211/15*) Schaltanlagen. Bisherige Betriebsergebnisse. 


Wasserversorgung. 


Die Auffindung der Ursachen von Störungenin Wasser- 
leitungsbetrieben unter besonderer Berücksichtigung von 
Gruppenwasserversorgungen. Von Hocheder. Forts. (Journ. 


Gasb.-Wasserv. 28. Mai 10 S. 491/97%) Untersuchung vielfach ver- 
zweigter Sammel- oder Verteilleitungen. Schluß folgt. 


; Rundschau. 


Das in den Dampier »Vespasian« eingebaute Westing- 
house-Getriebe für Schiffsturbinen !) hat sich bei vergleichenden 
Versuchen, die mit diesem Schiffe angestellt worden sind, zu- 
nächst als recht brauchbar erwiesen?) Der Frachtdampfer 
»Vespasian«, der für diese Zwecke von der Turbinia Works 
Co. angekauft worden ist, hat 4350 t Wasserverdrängung und 


Fig. 4 und, 


Fig. 3 und 4. 


gründlich ausgebessert, worauf man das Schiff mit einer 
Ladung Kohlen von England nach Malta schickte. Unterwegs 
wurden genaue Messungen über den Kraftverbrauch usw. vor- 
genommen. Nach der Rückkehr des Schiffes wurde ohne Ver- 
änderung der Kessel und Schrauben eine aus Hochdruckturbine 
und Niederdruck- mit Rückwärtsturbine bestehende neue Ma- 


Fig. 5. 


Dreifach-Expansionsmaschine des Dampfers »Vespasian«. Dampfturbinenanlage. Gesamt-Speisewasserverbrauch. 
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war ursprünglich mit einer Dreifach-Expansionsmaschine ver- 
sehen, Fig. 1 und 2. Diese wurde vor Beginn der Versuche 


1) 2.1910 S. 332. 
2) Vortrag von C. Parsons in der Versammlung der Institution 
of Naval Architeets; Engineering vom 25. März 1910. 
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schinenanlage eingebaut, die durch das de Laval-Getriebe mit 
der Schraubenwelle gekuppelt ist, Fig. 3 und 4. Bei einem 
Vergleich der beiden Maschinenanlagen ergibt sich, daß die 
Turbinen wohl einen größeren Grundriß, aber keine so große 
Bauhöhe wie die Kolbenmaschinen beanspruchen und daß das 
Drucklager unverändceıt geblieben ist. Der größere Grundriß 


Band 54. Nr. 2%. 
11. Juni 1910. 
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der Turbinenanlage wird zum Teil auch dadurch bedingt, 
daß ein neuer Kondensator mit Parsonsschem Luftleere-Ver- 
stärker eingebaut werden mußte. Die Hochdruckturbine hat 
915 mm größten Durchmesser bei 3,96 m Gesamtlänge, die 
Niederdruck- und Rückwärtsturbine 1168 mm größten Durch- 
bei 3,s m Gesamtlänge. Die beiden Turbinenwellen treiben 
mit 19,9:1 Uebersetzung ein insgesamt 610 mm breites Pfeil- 
rad von 2273 mm Dmr. mit 398 unter 20° geneigten Pfeilzäh- 
nen an, das auf der Schraubenwelle sitzt. Aus den Ergeb- 
nissen der mit der gleichen Wasserverdrängung angestellten 
Probefahrten mit dieser Anlage, s. Fig. 5, ist die mit wachsen- 
der Schiffsgeschwindigkeit wesentlich zunehmende Ersparnis 
im Speisewasserverbrauch zu entnehmen. Die Versuche sol- 
len fortgesetzt werden. 


Auf den Alexandrovsky-Werken in Südrußland ist 1908 
ein Hochofen gebaut worden, bei dessen Entwurf und Aus- 
rüstunge man sich eng an neuzeitlich-amerikanische Regeln 
und Vorbilder angelehnt hat. Die näheren Angaben der Zeit- 
schrift »The Engineer«!) über diesen Ofen verdienen daher 


Fig. 6 bis 8. Hochofen der Alexandrovsky-Werke. 


Fiq. G. Maßstab rd. 1:60. 


unsre Beachtung. Der in Fig. 6 bis 8 dargestellte Hochofen 
ist 27,38 m hoch und vermag in 24 st 400 t Roheisen für Stahl- 
gewinnung im Martinofen zu erzeugen. Er ist zurzeit der 
größte Ofen Südrußlands, da dort bisher nur Höhen von 
244 m erreicht worden sind. Daher muß man abwarten, ob 
er mit den sehr weichen Koks, die die südrussischen Hütten- 
werke bisweilen zu verwenden gezwungen sind, ohne Störung 
arbeiten wird. Die aus dem Krivoi Rog-Bezirk stammenden 
Erze enthalten 59 vH Eisen. Für 1t Roheisen verbraucht der 
Hochofen demnach rd. 1,7 t Erz, ferner 0,91 t Koks und 300 kg 
Zuschläge. Das Gestell des Ofens hat 4000 mm Dmr. Der In- 
halt des Sammelraumes für das flüssige Eisen beträgt 33,7 cbm. 
Mithin kommen auf 1t der täglichen Erzeugung 0,084 cbm 
Raum, was amerikanischen Verhältnissen entspricht. Insge- 
samt umfaßt der Hochofen 560 cbm Innenraum, d. h. es 


ID vom 21. Januar 1910. 


kommen LA cbm auf 1t Roheisen. Die Gicht hat 4775 mm 
Dmr. und ist damit etwas weit, da sie nach den üblichen 
Verhältnissen nur etwa 4575 mm Dmr. haben dürfte. In- 
folgedessen ist die Neigung der Schachtwand mit 1:12 für 
die pulverigen und reichen Erze auch außergewöhnlich ge- 


Maßstab 1: 250. 
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ring. Der Ofen ist mit 12 Windformen von 152 mm Dmr. aus- 
gestattet. Der Wind wird in zwei mit Dampf betriebenen Ge- 
bläsemaschinen erzeugt. Die vier Windzylinder haben 2007 mm 
Dmr. bei 1499 mm Hub und liefern bei 78 Uml./min rd. 1456 
cbm/min Luft von 1,25 at. Die amerikanische Regel, die 
3,7 cbm Wind für 1kg der eingebrachten Koks bestimmt, ist 
damit stark überschritten. Der Gichtaufzug ist dem in Z. 1910 
S. 309 dargestellten ähnlich, jedoch hängt nur an dem einen 
Seilende ein Aufzugwagen, während an dem andern ein auf 
Rädern laufendes Ausgleichgewicht befestigt ist. Der Kübel 
a, Fig. 6, hat 2000 mm inneren Durchmesser und faßt 9,8 t 
Erz oder 2,86 tKoks. Er wird an einem Haken der Wagen- 
kette befestigt, mit dem Wagen hochgezogen, in der bereits 
beschriebenen Weise auf den Gichtverschluß aufgesetzt und 
entleert. Mittels des Hebels c wird dann die Glocke d ge- 
senkt und die Beschiekung vollends in den Ofen befördert. 
Sowie der Kübel leer ist, drückt das Gegengewicht b den Wa- 
gen wieder nach oben und rechts herum, worauf er hinab- 
gelassen wird, um mit einem neuen Kübel wieder heraufzu- 
fahren usw. Fünf derartige Kübel sind für gewöhnlich im 
Gebrauch. Der Aufzug soll bisher zufriedenstellend gearbei- 
tet haben. Bei der.besondern Beschaffenheit der Rohstoffe 
hat sich u. a. der Umstand als günstig erwiesen, daß die Fall- 
höhe der Beschickung aus dem Kübel bis zur Gicht verhält- 
nismäßig gering ist, nämlich nur 3585 mm hoch. 


Durch das Körnen der Hochofenschlacke im Luftstrom, 
dessen Anwendung auf den Buderusschen Eisenwerken wir 
auf S. 197 erwähnt haben, will man das umständliche nach- 
trägliche Austreiben der Feuchtigkeit, das bei der im Wasser 
gekörnten Schlacke für die Verarbeitung zu Zement erforder- 
‘ lich ist, entbehrlich machen. Bei dem Verfahren wird allge- 
mein der flüssige Schlackenstrom durch einen Dampf- oder 
Druckluftstrahl zerstäubt, oder der Strom wird auf eine schnell 
umlaufende Scheibe geleitet, von der die glühenden Tropfen 
abgeschleudert werden. Zum Auffangen diente bisher eine 
feststehende gekühlte Wand. An dieser Wand blieben jedoch 
die Tropfen zum großen Teil kleben und bildeten dann un- 
gleichmäßig gekühlte Stücke von sehr verschiedener Größe. 
Um diesen Uebelstand zu vermeiden, führt man auf den 
Buderusschen Eisenwerken die Schlackenrinne des Hochofens 
in eine schrägliegende eiserne 15 m lange Drehtrommel von 
1,8 m Dmr., wo der Schlackenstrom durch einen breiten Luft- 
strom zerstäubt wird und die Körner zum Teil gegen die 
Trommelwand, zum Teil in Richtung ihrer Achse fortgeschleu- 
dert werden. Die Schlackenteilchen bewegen sich dabei auf 
einer langen Bahn über die Innenfläche der Trommel, die 
außen teilweise oder allseitig gekühlt wird Da sich die 
Trommel dreht, ändert sich die Aufschlagfläche stetig. Außer- 
dem werden die Schlackenkörner während ihres Rutschens in 
der Trommel durch Schaufeln beständig gewendet und dem 
Luftstrom ausgesetzt. Infolgedessen tritt am Ende der Trommel 
ein Sand mit Körnern bis zu Kirschkerngröße aus, der soweit 
gekühlt ist, daß er unmittelbar in den Vorratbehälter und von 
hier aus zum Zementwerk oder zur Eisenbahn geschafft wer- 
den kann. Damit sich beim Zerstäuben nicht Schlackenwolle 
bildet, wird die Luft je nach Bedarf angefeuchtet. Die Vor- 
richtung hat in ihrem ein Jahr dauernden Betriebe bisher etwa 
100 t Schlackensand täglich hergestellt. Ihre Leistungsfähig- 
keit kann durch Erhöhen des Luftdruckes und der Luftmenge 
noch gesteigert werden. Die Luft hat man bisher der Hoch- 
ofen-Gebläsemaschine entnommen; man will jedoch, da geplant 
ist, die Einrichtung bei sämtlichen Hochöfen des Werkes 
einzuführen, dafür ein besonderes Turbogebläse aufstellen, 
dessen Kraftbedarf auf 10 PS für je einen Ofen berechnet 
wird. Zum Betrieb der Trommel sind etwa 8 bis 9 PS erfor- 
derlich. (»Stahl und Eisen« vom 18. Mai 1910) 


Zu den auf S. 691 erwähnten Versuchen im Oberberg- 
amtsbezirk Dortmund mit minderwertigen Brennstoffen gehört 
auch die Herstellung von Briketts aus Koksasche auf den 
Zechen Concordia bei Oberhausen und Carl des Kölner Berg- 
werksvereines bei Altenessen. Zu den von Klempt & Bon- 
net, Duisburg, gebauten Brikettieranlagen, die einen Raum 
von 50 qm Grundfläche und 5,5 m Höhe einnehmen und nur 
mit einem einfachen Wellblechdach bedeckt sind, wird die 
Koksasche in einem Karren von 100 kg Inhalt angefahren, 
hier mit 1 Teil Hartpechrückstände auf 7 bis 8 Teile Koks- 
asche mit einer Schaufel und dann in einem Schüttelwerk 
innig vermengt, darauf in einem Knetwerk behandelt, wo das 
Gemisch von einem Strahl überhitzten Dampfes gleichzeitig 
durchgewärmt und von einem Teil des Wassers befreit wird, 
und schließlich in einer Presse zu zylindrischen Ziegeln von 
5,5 em Dmr. und 5 cm Höhe verarbeitet. Die Herstellkosten 
einschließlich Tilgung und Verzinsung der Anlage sind zu 


1,30 A/t berechnet worden, der Brennstoffpreis für 1t ergab 
sich nach Einsetzen der Werte für die Koksasche und das 
Pech zu 5,02 bis 5,54 M, der Heizwert betrug 5600 bis 6100 
WE/kg. Die Briketts sind unter einem Flammrohrkessel für 
8 at mit seitlich liegendem Flammrohr von 84,5 qm Heizfläche 
und 2,25 qm Rostfläche verbrannt worden. Der Rost mit 
schmalen Spalten bestand aus drei Lagen gleichartiger Stäbe. 
Bei einem Kesselwirkungsgrad von rd. 61 bis 63,7 vH sind auf 
1 qm Heizfläche 19 bis 19,4 kg/st Dampf erzeugt worden. Der 
Dampfpreis stellte sich auf 1,23 bis 1,27 Alt. (»Glückauf« 
28. Mai 1910) 


Auf der Zeche Consolidation I im Bergrevier Gelsen- 
kirchen hat man als Futterrohre für Spülversatzleitungen aus 
Schmiedeisen von 187 mm innerem Durchmesser und 7,5 mm 
Wandstärke, die durch dreijährigen Betrieb sehr stark ver- 
schlissen waren, Ausschußrohre und Abfallstücke aus Hartguß 
von 0,5 bis 2m Länge und 10 mm Wandstärke bei 150 mm 
innerem Durchmesser verwandt. Diese sind einzeln mit Asphalt- 
pappe umwickelt und hintereinander in die Leitung einge- 
schoben worden. Der Spülstrom hat sie darauf im Innern 
völlig glatt gearbeitet, so daß er jetzt ohne Hemmung läuft 
und trotz des verringerten Querschnittes die gleiche Versatz- 
menge hindurchgeschickt werden kann wie früher. In die 
ausgeschlissenen Krümmer hat man schmiedeiserne Rohre von 
150 mm Dmr. und 7,5 mm Wandstärke eingesetzt, die mit 
einer Druckwasserpresse gebogen, darauf in kurze Stücke zer- 
schnitten, mit Drahtgewebe bewickelt und mit Zementmörtel 
verschmiert wurden. Auch diese Futter sollen fest sitzen und 
sich im Betrieb gut bewähren. Bei einigen andern, engeren 
Rohren hat man sich dadurch zu helfen gewußt, daß man auf 
die schwachen Stellen Flicken aus Blech gelegt und mit 
Draht festgehalten hat, worauf die ganze Leitung mit einem 
dünnen Drahtgewebe bewickelt und mit einem Betonmantel 
versehen wurde. Diese Arbeit ist während des Betriebes der 
Versatzanlage ausgeführt worden. (Zeitschrift für das Berg-, 
Hütten- und Salinenwesen 1910 Heft 2) 

Boote aus Eisenbeton, die zuerst von C. Gabellini in 
Rom hergestellt worden sind'!), werden nunmehr auch in 
Deutschland gebaut. Am 22. April d. Js. ist in Stolpmünde 
ein von der Pommerschen Zementsteinfabrik »Meteor« in Stolp 
hergestellter 10 m langer, 4 m breiter Prahm von 22,5 t Trag- 
kraft aus Eisenbeton. vom Stapel gelaufen, der bei Bagger- 
arbeiten und dergl. verwendet werden soll?). Der Prahm be- 
steht aus 4 getrennten Kammern, wovon die beiden mittleren 
offen sind und die Ladung aufnehmen, während die beiden 
äußeren überdeckt und als Luftkammern ausgebildet sind. 
Das aus Platten, Spanten und Längsrippen zusammengesetzte 
Fahrzeug ist von Unterkante Bodenplatte bis Bordrand 1,33 m 
hoch, wiegt 17t und geht im unbelasteten Zustande 50 cm 
tief. Die Platten sind 7 bis 8cm dick, die Spanten und 
Längsrippen im Boden haben 12x25 gem Querschnitt. Der 


‚Bordrand ist zwischen den Spanten durch eine 4 cm dicke, 


20 cm hohe Rippe verstärkt, auf der ein rings um das Schiff 
herumlaufendes Reibholz aus Eiche befestigt ist. Nach einer 
Mitteilung in Engineering News?) sollen auch bei den Arbeiten 
am Panama-Kanal 3 auf Eisenbetonprähmen aufgestellte 
Baggermaschinen verwendet werden. Die Prähme, wovon 
einer bereits vom Stapel gelaufen ist, wiegen mit der voll- 
ständigen Ausrüstung 27,2 t und haben rd. 1,18 m Tiefgang. 
Der schwedische Reichstag hat am 20. Mai d. Js. die be- 
reits erwähnte Regierungsvorlage*) angenommen, wonach an 
den 57 m hohen Porjus-Fällen in Lappland ein Kraftwerk mit 
fünf 12500pferdigen Turbinen errichtet und die 130 km lange 
Bahn Kiruna-Riksgränsen. elektrisch betrieben werden soll. 
Die Gesamtkosten sind auf rd. 24 Mill. # veranschlagt. Der 
Strom wird mit 80000 V und 15 Per./sk durch eine doppelte, 
245 km lange Speiseleitung den 4 Unterwerken in Kiruna, 
Torneträsk, Abisko und Vassijaure zugeführt und hier auf 
eine Fahrdrahtspannung von 15000 V umgeformt. Die Bahn 
hat jährlich 3,85 Mill. t Erze zu befördern. Die elektrische 
Ausrüstung der Bahn wird von den Siemens-Schuckert Werken 
zusammen mit der Allmänna Svenska Elektriska A. B. in 
Västeräs geliefert. (Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen 28. Mai 1910) 


Für das Wasserkraftwerk Necaxa in Südamerika sind von 
Escher, Wyß & Cie. ungewöhnlich große Pelton-Turbinen ge- 
baut worden. Die Turbinen haben nur je ein auf einer senk- 
rechten Welle gelagertes Laufrad von 2640 mm Dmr., dem 


Da Z. 1907 S. 1922. 
3) vom 12. Mai 1910. 


2) »Beton und Risen« 1910 Heft 7. 
4) 2.1910 8. 653. 
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aus 4 Düsen Wasser mit 390 bis 410m Gefälle zugeführt 
wird, und leisten bei 300 Uml./min 16000 bis 18000 PS. Jede 
Turbine hat eine eigene 760 m lange Druckleitung von 1120 
bis 1220 mm Dmr. Die größten Pelton-Turbinen sollen bisher 
die 14500 pferdigen des Rjukan-Kraftwerkes!) gewesen sein, 
die aber als Doppelturbinen gebaut sind. Die größten Francis- 
Turbinen sind bekanntlich?) die 18000pferdigen Turbinen der 
Great Western Power Co. in dem Kraftwerk am Feather River 
in Kalifornien. (Dages Weekly 27. Mai 1910) 


Die italienische Regierung hat vor kurzem die Erlaubnis 
zum Bau einer 17,56 km langen Drahtseilbahn von Savona 
nach San Giuseppe auf der Höhe des ligurischen Apennins er- 
teilt. Durch die Drahtseilbahn, deren Bauzeit auf 14 Monate 
veranschlagt ist, soll die Beförderung der zu Schiff herange- 
brachten Kohlen von Savona nach Turin und Mailand wesent- 
lich verbessert werden. Die Kohleneinfuhr in Savona ist in 
der Zeit von 1905 bis 1908 um 35 vH auf 1,11 Mill. t gestiegen; 
hierbei ist der Hafen häufig so überfüllt, daß die Schiffe 
mehrere Tage warten müssen, bis sie einlaufen und löschen 
können. Ferner hat die bestehende 20,22 km lange Bahnlinie 
Savona-San Giuseppe so starke Steigungen und Krümmungen, 
daß nur Züge von geringer Tragkraft verkehren können und 
die Bahnverwaltung an 1t beförderter Kohle rd. 48 Pfg ver- 
Iert, Die Drahtseilbahn soll zunächst eingleisig für eine täg- 
liche Leistung von 7200 t gebaut werden, wobei aber alle Ein- 
richtungen so getroffen werden, daß ein späterer zweigleisiger 
Ausbau ohne größere Schwierigkeiten möglich ist. Die Wagen 
werden mit Selbstgreifern von 1 t Inhalt ausgerüstet, die die 
Kohlen unmittelbar aus dem Schiff entnehmen und sie in San 
Giuseppe an die Eisenbahnwagen abgeben. Hier wird ein 
Lagerplatz für 600000 t Kohlen angelegt; außerdem werden 
Vorkehrungen getroffen, daß 1000 Wagen gleichzeitig beladen 
werden können. (Zeitung des Vereins Deutscher Fisenbahn- 
verwaltungen 25. Mai 1910) | 


Mit dem Bau der Bahn auf den Säntis, die mit Strom 
durch das Kraitwerk in Appenzell versorgt werden soll, wird 
noch in diesem Jahre begonnen werden, nachdem inzwischen 
die Genehmigung des schweizerischen Bundesrates erfolgt ist. 
Zunächst soll nur die Strecke Appenzell-Meglisalp ausgebaut 
werden, die in 1510 m Höhe über dem Meere endigt. 


Eine Schnellzuglokomotive von 1200 PS, die mit Diesel- 
Zweitaktmaschinen ausgerüstet wird, ist für die preußischen 
Staatsbahnen im Bau. Nähere Angaben sind vorläufig nicht 
zu erlangen. (Engineering News 5. Mai 1910) 


‚Verzinkte Förderwagen sind auf der Zeche Monopol im 
Bergrevier Dortmund I im Betrieb. Die bisherigen mit Teer 
angestrichenen Wagen litten stark unter Rost, zumal mit 
ihnen auch sehr salzhaltire Waschberge befördert wurden. 
Die daraufhin versuchsweise eingestellten verzinkten Wagen 
haben sich nach einem Betriebe von 11 Monaten in wesent- 
lich besserem Zustande befunden als gleichzeitig eingestellte 
geteerte Wagen. (Zeitschrift für das Berg-, Hütten- und Sa- 
linenwesen 1910 Heft 2) 


Die Institution of Civil Engineers in London ist im Be- 
griffe, ein neues Vereinshaus zu errichten. Veranlassung hier- 
zu bilden aber weniger die gesteigerten Bedürfnisse des Ver- 
eines, der gegenwärtig rd. 9100 Mitglieder umfaßt, als der 
Umstand, daß das Gelände des gegenwärtigen, im Jahr 1896 
gebauten Vereinshauses für eine Erweiterung der benach- 
harten Regierungsgebäude gebraucht wird. Das neue Ver- 
einshaus wird an der Ecke von King Street und Great George 
Street gegenüber dem bisherigen :gebaut und soll bei rd. 
42,5x40,3 qm Grundfläche drei Stockwerke erhalten, wovon 
die beiden oberen fast ausschließlich für Bücherei und Ver- 
sammlungsräume bestimmt sind. | 


Für die Beurteilung der auf das Preisausschreiben der 
König]. Sächsischen Regierung?) eingegangenen Schriften ist 
eine Rauchschädenkommission des Königlichen Finanzmini- 
steriums unter dem Vorsitze des Ministerialdirektors Geh. Rates 
Dr. Wahle eingesetzt worden, der noch folgende Herren an- 
gehören: L.-A. Dr. Steche, Leipzig, Geh. Rat Prof. Dr. W. 
Hempel, Dresden, Oberbaurat Palitzsch von der General- 
direktion der Sächsischen Eisenbahnen, Dresden, Ing. Barne- 
witz, Vorsitzender des Dresdener Bezirksvereines. des V. d. I., 
Prof. Schiffiner von der Kgl. Bergakademie Freiberg und 
Prof. Dr. H. Wislicenus von der Forstakademie Tharandt. 


D 2.1909 S. 1695. 
3) s. Z. 1908 S. 1411. 


2) Z. 1909 S. 1597: 1910 S. 535. 


Als beratende Mitglieder sind ferner 10 Herren aus den 
Zweigen der Hygiene, Gewerbeinspektion, Industrie, Forst- 
wirtschaft usw. zugewählt worden. Diese Kommission hat es 
weiter übernommen, Vorschläge für Maßnahmen zur Bekäm- 
pfung der Rauchschäden überhaupt und für die Verwendung 
staatlicher Mittel zu bearbeiten, und vor kurzem einem Vortrag 
von Prof. Dr. H. Wislicenus über die Anforderungen beige- 
wohnt, die an die Industrie zu stellen sind, um die Ruß- und 
Abgasquellen unschädlich zu machen, und welche Mittel nach 
dem jetzigen Stand der Erfahrungen und Erkenntnis angewen- 
det werden können, um die Rauchschäden zu bekämpfen. In 
kurzen Zügen schilderte der Vortrag die Bedeutung der Ruß- 
frage und der Abgasirage, die so häufig miteinander ver- 
wechselt werden. Um sicher zu erkennen, daß eine Entsäue- 
rung der Abgase erforderlich ist, muß man die bisherigen 
Studien über künstliche Rauchschäden genau wiederholen. 
Der Redner erläuterte die Pläne für ein Rauchversuchshaus 
in Tharandt, in welchem man wirklich naturgetreue Verhält- 
nisse schaffen und vielerlei botanische und abgaschemische 
Forschungen anzustellen imstande wäre. Neben diesen wis- 
senschaftlichen Grundlagen besprach der Vortragende die 
praktischen Versuche zur Rauchschädenbekämpfung, die zum 
Teil auf Anordnung der Staatsregierung, zum Teil von ihm 
selbst und in besondern Fällen von den Hüttenwerken und 
andern Industriellen unternommen worden sind. Die Ergeb- 
nisse der Versuche beweisen den vom Redner stets hervorge- 
hobenen Grundsatz: Gase mit hohem Säuregehalt müssen zu- 
nächst durch Wasserdampf und Wassernebel (Entsäuerungs- 
anlagen) soweit als möglich entsäuert werden. Hierfür genügt 
aber keine Waschvorrichtung, sondern man muß, wenigstens 
bei ungünstigen örtlichen Verhältnissen, eine Nachbehandlung 
folgen lassen, wobei die Restgase mit Luft stark verdünnt 
werden. Die bisher versuchten und eine eigene neue Ein- 
richtung, welche den Schornstein in einen selbsttätigen Ver- 
dünner umwandelt, führte der Vortragende mit Lichtbildern 
und kurzen Erläuterungen vor. 

Ferienkursus für Gießereitechniker. In der Zeit vom 
19. September bis einschließlich 8. Oktober 1910 soll in den 
Räumen des Eisenhüttenmännischen Instituts der 
Königlichen Bergakademie in Clausthal ein Ferien- 
kursus für Gießereitechniker unter Leitung von Prof. Osann, 
Dozent für Eisenhüttenwesen, stattfinden. Der Kursus soll 
vom 19. bis 28. September vormittags und nachmittags Uebun- 
gen im Laboratorium, vom 29. September bis 8. Oktober 
Vorträge von täglich 4: Stunden Dauer (S bis 10 und 11 bis 
1 Uhr vorm.) umfassen. Die Uebungen im Laboratorium 
betreffen die wichtigsten Arbeiten des Gießereibetriebes: Be- 
stimmungen von Gesamtkohlenstoff, Graphit, Silizium, Man- 
gan, Phosphor, Schwefel im Eisen sowie Schwefel, Asche, 
Feuchtigkeit im Koks. Die Vorträge sollen Erörterungen der 
grundlegenden chemischen und pbysikalischen Beziehungen 
und ihre Nutzanwendung auf das Gattieren, die Herstellung 
der Form, das Gießen, die Beurteilung und Prüfung des 
Eisens, den Bau und Betrieb von Schmelzöfen, Trocken- 
kammern usw. bringen. Stahlfiormguß und schmiedbarer 
Guß soll auch einbezogen werden, ebenso soll ein allgemein 
verständlicher Vortrag über die Metallographie des Eisens 
unter Benutzung der Hülismittel des vorhandenen metallo- 
graphischen Laboratoriums eingeschoben werden. Das Honorar 
beträgt für beide Kurse zusammen 60 M, für jeden Kursus 
allein 40 A. ‘Anmeldungen sind unter Einsendung des Geld- 
betrages bis zum 31. August an das Sekretariat der König]. 
Bergakademie zu richten. Die Zahl der Teilnehmer an den 
Uebungen im Laboratorium muß auf 28 beschränkt werden. 


Der Verein der Deutschen Zucker-Industrie setzt 
einen Preis von 15000 M für eine mechanische Vorrichtung 
zum Entladen von Rüben aus. Die Bewerbungsschriften, 
die in deutscher Sprache abgefaßt sein müssen, sind bis 
zum 15. August 1911 an das Direktorium des Vereins der 
Deutschen Zucker-Industrie, Berlin W. 62, Kleiststraße 32 ein- 
zureichen, wo auch Abdrücke der besondern Bedingungen 
erhältlich sind. 


Berichtigung. 
In Z. 1910 S. 719 müssen die Bemerkungen zu Fig. 7 wie folgt 
abgeändert werden: Bei gelenkiger Lagerung bei C, D, E, F wäre n = 8. 


4 
Sinngemäß wäre zu ändern: Js = Ji + J2 = SES für die Berechnung gilt 


dann n = 3,5. Der unrichtige Wert n = 2 für gelenkige Lagerung ent- 
2 EJ 
spricht der Formel e = 2 des Werkes von W. Ritter: »Graphische 
D 2 EJ 
Statik« Band III S. 125. Diese Formel muß richtig lauten: = 
D 
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Patentbericht. — Sitzung des Vorstandes am 18. April 1910 zu Berlin. 


Zeitschrift des Vereïnes 
deutscher Ingenieure. 


Patentbericht. 


EL 47. Nr. 213522. Wellenkupplung. Allgemeine Elektrici- 
Berlin. 


täts-Gesellschaft, Zwei auf den Wellenden a und b be- 
festigte, mit verschiedenem 
Gewinde versehene Muffen 
c und d sind mittels einer 
dritten über diesen Muffen 
verschiebbaren, durch eine 
Gabel geführten Muffe f 
durch in die Gewindegänge 
greifende Stifte o, og gekup- 
pelt. Bei axialer Verschie- 
bung von f können die 
Wellen a und b auch wäh- 
rend des Betriebes um einen gewissen Wiukel gegeneinander verdreht 
werden, um die Phasen der Läufer einer Maschinengruppe zu ver- 
schieben. 

Kl. 49. Nr. 217015. Stahlhalter für flachkantige Schnelldrehstähle. 
E. Wien, Mannheim. Der Halter a 
ist mit einer Querdurchbreehung ver- 
sehen, in welcher der Stahl b. auf 
allen vier Seiten durch ein durch 
Schrauben c anziehbares zweischenk- 
liges Klauenstück d festgeklemmt wird, 
das mit seinen Klauen e und f den 
Kopf von a umgreift. 


t 
| 
| 
l 
| 


Kl, 59. Nr. 217075. 
Schwade & Co., Erfurt. Der 
Saugkrümmer e ist, um die eine 
ungleiche Beaufschlagung des Flü- 
gelrades bewirkenden Stauungen 
und Wirbelungen des Fördermit- 
tels zu beseitigen, durch Zwischen- 
wände f in mehrere Durchgangs- 
kanäle a, b, c, d geteilt. Der Quer- 
schnitt dieser Kanäle ist an allen 
Stellen so bemessen, daß die Austrittgeschwindigkeit des Fördermittels 
überall gleich groß ist. 


D. R. G. M. Nr. 317166, 


Saugkrümmer für Schleuderpumpen. O. 


Sägeblätter mit verjüngtem Rücken und 
zugleich geschränkten Zähnen. J. N. Eberle&Co., 
Augsburg-Pfersee Bei den bisherigen Sägeblät- 
tern mit verjüngt geschliffenem Rücken und gestanzten 
Zähnen reicht der Verjüngungsschliff nicht bis an die 
Zahnspitzen, und die Zähne sind gleich stark oder 
durch das Stanzen sogar dünner als das Blatt, wodurch 
die Säge klemmt. Der verjüngte Rücken ist daher 
zwecklos, bis die Säge entsprechend zurückgearbeitet 
ist. Bei dem neuen Sägeblatt »Cisa« verschwindet _ 
beim Zurückarbeiten zwar der Schrank, dafür macht ES 
sich aber die Verjüngung des Rückens geltend. so daß 

das Sägeblatö sich nicht klemmen kann. 


Angelegenheiten des Vereines, 
Sitzung des Vorstandes des Vereines deutscher Ingenieure 


am 18. April 1910 im Vereinshause zu Berlin. 


(Beginn 9!/2 Uhr morgens) 


Anwesend: | 
Hr. Sorge, Vorsitzender, 
» Fehlert, Vorsitzender-Stellvertreter, 
» Taaks, Kurator, 


> Heil 
» Körting 2 
ee Beigeordnete; 
» Rohn 
ferner anwesend: 
Hr. Linde f ; 
~ D Moyot } Direktoren des Vereines, 


» Hellmich als Schriftführer; 


außerdem zu Punkt 1 der Tagesordnung: 


Hr. Krohn als Vorsitzender des WestpreußischenB.-V. 
und >» Oehmke; 


zu Punkt 5: Normalbedingungen für Lieferung von Eisen- 
konstruktionen für Brücken- und Hochbau: 
Hr. Krohn als Vorsitzender des betr. Ausschusses. 


1) Hauptversammlung Danzig. 


Der Vorstand berät über die für die Hauptversammlung 
in Aussicht zu nehmenden Vorträge und Begrüßungsansprachen. 

Hr. D. Meyer berichtet über die mit der Luftfahrzeug 
G. m. b. H. geführten Verhandlungen über die Vorführung 
eines Parseval-Luitschiffes während der Hauptversammlung in 
Danzig. | | 

Der Vorstand bewilligt 4000 A für die Vorführung eines 
Luftschiftes in Danzig; bei Ueberschreitung der für die Haupt- 
versammlung im Haushaltplan vorgesehenen Geldmittel wird 
der Betrag nachträglich von der Hauptversammlung zu be- 
willigen sein. 


Hr. Krohn, der auf Einladung des Vorstandes an der 


Beratung dieses Punktes teilnimmt, berichtet über die vom 
Danziger Festausschuß geplanten Veranstaltungen. 
Der Vorstand erklärt sich mit dem Festplan!) einverstanden. 
2) Geschäftsbericht 1909/1910. 


Die Herren Meng, Rohn und Taaks wünschen einige 
Aenderungen, welche gutgeheißen werden. 


1) s. Z. 1910 S. 914. 


3) Häuser des V. d. I. 


Hr. Linde berichtet über den Stand der Verkaufsver- 
handlungen bezüglich der Häuser Dorotheenstr. 48 und 49. 

Da ein günstiges Kaufgebot auf das Haus Charlotten- 
straße 43 in Aussicht steht, empfehle es sich, den Bezirks- 
vereinen eine Vorlage zu unterbreiten, dahingehend, daß der 
Vorstand ermächtigt wird, dieses Haus gegebenenfalls unter 
günstigen Bedingungen zu verkaufen. 


Der Vorsitzende hält die Erteilung dieser Ermächtigung 
für zweckmäßig, da die Frage des Verkaufes des Hauses Char- 
lottenstraße 43 bereits in Verbindung mit dem Verkauf der 
Häuser Dorotheenstr. 48 und 49 an den Vorstand herange- 
treten sei; die Bevollmächtigung des Vorstandes zu einem 
Verkauf werde die Abwicklung des Geschäftes gegebenen- 
falls wesentlich erleichtern können. 


Hr. D. Meyer macht nähere Angaben über ein auf das 
Haus Charlottenstr. 43 abgegebenes unverbindliches Kauf- 
gebot. 

Man könne vielleicht ins Auge fassen, die Räume in 
den Häusern Dorotheenstraße 48 und 49 mit einem Kosten- 
aufwand von etwa 40000 M für die Zwecke der Geschäft- 
stelle herzuriehten, um dort etwa 2 Jahre zu wohnen. 


Der Vorsitzende ist mit diesem Vorschlage nicht ein- 
verstanden, weil dadurch diese Häuser zunächst unverkäuf- 
lich bleiben. 


Hr. Taaks hält es für richtig, den Bezirkvereinen die 
Frage wegen der Ermächtigung zum Verkauf des Vereins- 
hauses zu unterbreiten. In erster Linie stehe jedoch der 
Verkauf der Häuser Dorotheenstraße. Das Haus Charlotten- 
straße finde wohl leichter einen Käufer. Auch dürfe dieses 
Haus nicht eher verkauft werden, als bis für die Geschäft- 
stelle eine Unterkunft beschafft sei. 


Hr. Linde verliest den Entwurf eines Rundschreibens 


an die Bezirksvereine. Der Vorstand erklärt sich damit ein- 
verstanden. 


4) Vorschläge für die Verleihung der Grashof- 
Denkmünze. 


Der Vorstand befaßt sich mit den Vorschlägen für die 
Verleihung der Grashof-Denkmünze. 
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5) Normalbedingungen für die Lieferung von 
Eisenkonstruktionen für Brücken- und Hochbau. 


Hr. Krohn nimmt auf Einladung des Vorstandes an der 
Beratung dieses Punktes teil. 

Hr. Linde berichtet: Der von Vertretern der heraus- 
gebenden Verbände gebildete Ausschuß hat unter Zuziehung 
von Vertretern des deutschen Verbandes für die Material- 
prüfungen der Technik und des Vereines deutscher Brücken- 
und Eisenbaufabriken die vom Verbande für die Materialprü- 
fungen der Technik und von einzelnen Bezirksvereinen des 
Vereines deutscher Ingenieure vorgeschlagenen Abänderungen 
zu den Normalbedingungen beraten. Der Ausschuß bittet 
den Verein deutscher Ingenieure, den von ihm vorgeschla- 
genen Aenderungen nunmehr endgültig zuzustimmen. Eine 
nur teilweise Annahme der Vorlage oder eine Abänderung 
einzelner Sätze erscheint im Hinblick auf den Geschäftsgang 
nicht tunlich: es ist vielmehr erforderlich, die Vorlage in 
ihrer Gesamtheit anzunehmen oder abzulehnen. 

Der Ausschuß regt ferner an, auch die übrigen Bestim- 
mungen der Normalbedingungen gemeinsam mit dem deut- 
schen Verbande für die Materialprüfungen der Technik und 
dem Verein deutscher Brücken- und Eisenbaufabriken einer 
neuen Bearbeitung zu unterziehen und die in Frage kom- 
menden Behörden einzuladen, zu den Beratungen des Aus- 
schusses Vertreter zu entsenden, damit die Normalbedingungen 


behördlich anerkannt und den amtlichen Abnahmevorschriften: 


zugrunde gelegt werden. 

Der Ausschuß bittet den Verein deutscher Ingenieure 
weiter um seine Zustimmung, daß der Verein deutscher Brücken- 
und Eisenbaufabriken bei künftigen Auflagen der Normal- 
bedingungen gleichfalls als Herausgeber bezeichnet wird. 

Der Vorstand erklärt sich mit den Vorschlägen des Aus- 
schusses einverstanden und beauftragt die Geschäftstelle, sie 
den Bezirksvereinen als Material für die nächste Hauptver- 
sammlung vorzulegen. 

Hr. Taaks wünscht, daß in der Vorlage an die Bezirks- 
vereine darauf hingewiesen wird, daß die von diesen vorge- 
schlagenen sonstigen Aenderungen der Normalbedingungen 
von dem Ausschuß noch beraten werden sollen. 


6) Vorschläge zur Wahl zweier Beigeordneter im 
Vorstand. 


Der Vorstand berät über Vorschläge zur Wahl zweier 
Vorstandsmitglieder für die ausscheidenden Herren Meng 
und Rohn. 


7) Vorschläge zur Wahl 
zweier Rechnungsprüfer und ihrer Stellvertreter 
für die Rechnung des Jahres 1910. 


Der Vorstand erörtet die Vorschläge, die er dem Vor- 
standsrat und der Hauptversammlung machen will. 


8) Rechnung des Jahres 1909. 


Die Rechnung des Jahres 1909 ist von der »Revision« 
Treuhand-Aktien-Gesellschaft und den durch die Hauptver- 
sammlung 1909 gewählten Rechnungsprüfern, den Herren 
Blümcke und Reuß, geprüft und richtig befunden worden. 
Der Bericht der »Revision« Treuhand-Aktien-Gesellschaft ist 
den Mitgliedern des Vorstandes zugestellt worden. Der Be- 
richt der Rechnungsprüfer wird zur Kenntnis genommen. 

Hr. Linde gibt die zu einzelnen Revisionsvermerken 
der Treuhand-Gesellschaft erforderlichen Aufklärungen, 


9) Hilfskasse für deutsche Ingenieure. 


Der Bericht über das abgelaufene Jahr 1909 liegt ge- 
druckt vor. 

Hr. Fehlert berichtet, daß die Hilfskasse im letzten 
Jahre sehr stark in Anspruch genommen worden ist. Das 
Kuratorium dankt dem Vorstande, daß er durch Ueberwei- 
sung von 3000 A die Mittel der Hilfskasse gestärkt hat. Der 
Vorstand erkennt es als zweckmäßig an, daß das Kurato- 
rium nicht verwendete Gelder dem Kapital der Hilfskasse zu- 
schlägt, zumal dieses nicht in dem Maße wachse, wie man er- 
wartet habe. Der Vorstand ist weiter der Ansicht, daß ein- 
zelne Bezirksvereine wohl in der Lage seien, größere Be- 
träge zur Hiliskasse zu leisten. 
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10). Stiftung der Büsten von Zeuner und Grashof 
für das Deutsche Museum. 


In der Vorstandssitzung vom 17. Juni 1909 war be- 
schlossen worden, für die Büsten Grashofs und Zeuners in 
den Haushaltplan für 1911 5500 M einzustellen. 

Der Vorstand beschließt, den Gegenstand als besondern 
Punkt auf die Tagesordnung der Hauptversammlung zu setzen. 


11) Ort der nächsten Hauptversammlung. 
Der Vorstand berät über eine vorliegende Einladung. 


12) Satzung des V. d. L 

Hr. Linde berichtet: Die vom Vertrauensausschuß in 
den Verhandlungen am 12. und 13. März d. J. beschlossene 
Fassung der Satzung ist nach endgültiger Redigierung durch 
die damit beauftragten Herren Fehlert, Linde und D. Meyer 
den Mitgliedern des Vertrauensausschusses, den Abgeordneten 
zum Vorstandsrat und den Bezirksvereinen als Material für 
die Hauptversammlung zur Kenntnisnahme zugestellt wor- 
den. Entsprechend den Vorschlägen des Vertrauensausschus- 
ses wird in der Zeitschrift darauf hingewiesen werden, daß 
die Vereinsmitglieder auf Wunsch einen Abdruck des Ent- 
wurfes erhalten können. ') 

In den Verhandlungen ist ferner der Wunsch geäußert 
worden, dem Satzungsentwurf eine Begründung beizugeben, 
die als Einleitung die Vorgeschichte der Satzungsänderung 
und die allgemeinen Grundsätze, nach denen bei der Sat- 
zungsänderung verfahren wurde, enthält. Der Arbeitsaus- 
schuß war der Meinung, daß eine Motivierung der Beschlüsse 
nicht möglich ist, da diese zum Teil Kompromisse darstellen. 
Es wird sich jedoch empfehlen, den Abgeordneten zum Vor- 
standsrat und den Bezirksvereinen das Protokoll der Ver- 
handlungen des Vertrauensausschusses zur Kenntnisnahme 
zuzustellen, um die Erörterung in der Vorstandsratversamm- 
lung abzukürzen. 

Die von 8 Bezirksvereinen beschickte Versammlung zur 
Beratung der Satzung in Düsseldorf hat zu dem Ergebnis 
geführt, daß diese Bezirksvereine mit den neuen Vorschlägen 


‚betr. Abgrenzung der Befugnisse des Vorstandsrates und der 


Hauptversammlung einverstanden sind. Nur die Forderung 
der Freizügigkeit der Mitglieder der Bezirksvereine ist bean- 
standet worden. Da die Uebergangsbestimmung jetzt infolge 
des der Hauptversammlung eingeräumten Einspruchrechtes in 
Fortfall kommen kann, ist diese Freizügigkeit nicht durch- 
aus notwendig. Es wird von einzelnen Bezirksvereinen das 
größte Gewicht darauf gelegt, daß sie ihnen mißliebige 
Herren fernhalten können, da andernfalls zu befürchten sei, 
daß die besseren Elemente aus den Bezirksvereinen ver- 
drängt werden. Es wurde ferner der Gedanke ausgespro- 
chen, daß den Bezirksvereinen, wenn sie in Zukunft die 
Pflicht hätten, Vereinsmitglieder aufzunehmen, auch das 
Recht zustehen müsse, mißliebige Mitglieder nicht nur aus 
dem Bezirksverein, sondern auch aus dem Gesamtverein aus- 
zuschließen. Bestimmte Beschlüsse wurden nicht gefaßt. 
Man wird indessen bemüht sein, die genannten Forderungen 
zu formulieren, und sie alsdann der Geschäftstelle zusenden. 
Es ist anzunehmen, daß auch von andern Bezirksvereinen 
(Schleswig-Holstein, Oberschlesien) gegen die Bestimmungen 
der Mitgliedschaft Einsprache erhoben wird. Der Redner ist 
der Meinung, daß den Wünschen der Bezirksvereine dadurch 
entsprochen werden kann, daß man den letzten Abschnitt 
der Nr. 2 der Geschäftsordnung streicht. 

Hr. Taaks: Die Folge würde sein, daß wir die Auf- 
nahme völlig von den Bezirksvereinen abhängig machen. 
Das kann insofern nicht gebilligt werden, als die Ablehnung 
eines Bezirksvereines dem Antragsteller den Zutritt zu allen 
übrigen Bezirksvereinen verschließt. Hierdurch kann es mög- 
lich werden, daß die Ingenieure im Nachteil sind gegenüber 
Nichttechnikern, da bei deren Aufnahme persönliche Gründe 
bei der Beurteilung durch den Gesamtvorstand nicht so in 
den Vordergrund treten. 

Vorsitzender: Die Tendenz der Satzung geht ja wohl 
dahin, den Nichttechnikern den Eintritt zu erschweren. Aller- 
dings kann der von Hrn. Taaks befürchtete Zustand ein- 
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treten, wenn die Aufnahme von Nichttechnikern vom Ge- 
samtvorstand nicht mit der erforderlichen Sorgfalt geschieht. 

Hr. Heil: Der Gesamtvorstand wird wohl stets nach 
strengen Grundsätzen handeln. 

Der Vorstand ist damit einverstanden, daß das Protokoll 
der Verhandlungen des Vertrauensausschusses in Druck ge- 
legt und den Vorstandsratsmitgliedern sowie den Bezirksver- 
einen zur Kenntnisnahme übersandt wird. Die Auflage soll 
so hoch bemessen werden, daß auch andern Mitgliedern auf 
Wunsch ein Abdruck übersandt werden kann. 

Der Pfalz-Saarbrücker B.-V. hat den in Z. 1910 S. 697 
veröffentlichten Antrag gestellt, der nach Beschluß des Vor- 
standes auf die Tagesordnung der diesjährigen Hauptver- 
sammlung gesetzt wird. 

Hr. Meng wünscht, daß bei der Ueberweisung an die 
Bezirksvereine hervorgehoben wird, daß.der Eventualantrag 
sich auf das jetzt geltende Statut bezieht. 

Zwei weitere Anträge desselben Bezirksvereines, lautend: 

»Die Geschäftstelle wolle ein Formular, das zur 

Meldung aller Veränderungen im Mitgliederstand, sei es 

im Verkehr zwischen der Geschäftstelle und den einzel- 

nen Bezirksvereinen, sei es im Verkehr innerhalb des 

Vorstandes eines Bezirksvereines, dienen kann, anferti- 

gen lassen und jedem Bezirksverein in genügender An- 

zahl kostenlos zur Verfügung stellen« 
und 
»Der Vorstand des Gesamtvereines wolle die erforder- 
lichen Schritte unternehmen, daß die Mitglieder des 
V. d. I. die I. T. W. (Illustrierten technischen Wörter- 
bücher) der Firma R. Oldenbourg in München zu den 
gleichen Bezugsbedingungen wie zum Beispiel die Mit- 
glieder des Vereines deutscher Maschineningenieure be- 
ziehen können« 
veranlassen den Vorstand, die Geschäftstelle zu beauftragen, 
das im zweiten Antrag befürwortete Formular aufzustellen 
und mit der Firma R. Oldenbourg im Sinne des dritten An- 
trages zu verhandeln und gegebenenfalls eine Mitteilung hier- 
über in die Zeitschrift aufzunehmen. 


13) Antrag des Deutschen Ausschusses für mathe- 


matischen und naturwissenschaftlichen Unterricht 
auf Bewilligung von je 3000 Á auf 3 Jahre. 


Hr. D. Meyer berichtet: Im Jahre 1904 wurde von der 
Versammlung deutscher Naturforscher und Aerzte zu Breslau 
unter wesentlicher Mitwirkung des Vereines deutscher Inge- 
nieure eine Unterrichtskommission eingesetzt, die über Re- 
formen im mathematischen und naturwissenschaftlichen Unter- 
richt an höheren Schulen und in der Ausbildung der Ober- 
lehrer dieser Fachgebiete beriet und ihre Vorschläge in einer 
Denkschrift niederlegte. Als diese Unterrichtskommission sich 
Ende 1907 auflöste, wurde seitens der großen mathematischen, 
naturwissenschaftlichen, technischen und medizinischen Fach- 
vereine die Einsetzung eines Deutschen Ausschusses für mathe- 
matischen und naturwissenschaftlichen Unterricht beschlossen, 
der zunächst für 3 Jahre bestimmt war. Sein Weiterbestand 
auf 3 neue Jahre ist bereits dadurch gesichert, daß die einzel- 
nen Fachvereine sich entschlossen haben, die Reise- und 
Aufenthaltsspesen ihrer Vertreter auch weiterhin zu tragen, 
und daß die Kosten für die allgemeine Geschäftsführung von 
der Gesellschaft deutscher Naturforscher und Aerzte gedeckt 
werden, die außerdem einen besondern Beitrag von 500 A 
für Schreibhülfe bewilligt hat. Die in Aussieht genommenen 
Arbeiten verursachen jedoch erhebliche Kosten, zu deren 
Deckung die einzelnen Fachvereine um Zuschüsse gebeten 
werden. Der Ausschuß bittet auch den V. d. I., seine Be- 
strebungen durch Bewilligung eines Jahresbeitrages von je 
3000 A auf 3 Jahre zu unterstützen. Diese Mittel sollen zur 
Anstellung eines den Vorsitzenden des Ausschusses entlasten- 
den Geschäftsführers sowie für Propagandazwecke verwendet 
werden. 

Der V. d. I. hat seit Jahrzehnten den Unterrichtsiragen 
besondere Aufmerksamkeit und Pflege gewidmet, so daß der 
Antrag nur befürwortet werden kann. Die Mittel können 
auf den Haushaltposten: Wissenschaftliche Arbeiten und 
Ausschüsse, übernommen werden. Dem Vorstandsrat ist 
zweckmäßig eine ausführliche Mitteilung darüber zu machen. 

Hr. Taaks befürwortet den Antrag gleichfalls. 


Jeitschrift des Vereine3 
deutscher Ingenieure. 


Der Vorstand bewilligt 3000 A aus dem Posten: Wissen- 
schaftliche Arbeiten, Ausschüsse usw. In Vorstandsrat und 
Hauptversammlung soll hierüber eine Mitteilung gemacht 
werden. 


14) Oesterreichischer Verband von Mitgliedern 
des V. d. I. 


Hr. Linde berichtet, daß sich bisher 37 Bezirksvereine 
zu den mit Rundschreiben vom 27. Januar 1910 mitgeteilten 
Vorschlägen des Vorstandes geäußert haben. 27 Bezirksyer- 
eine sind mit den vorgeschlagenen Vereinbarungen einver- 
standen. Ein Bezirksverein (Elsaß-Lothringen) verhält sich 
völlig ablehnend, weil es ihm unsicher erscheint, daß die 
deutsche Industrie durch den österreichischen Verband 
sehr gefördert werden wird. Die übrigen Bezirksvereine 
sprechen sich gegen einen Beitrittszwang aus. Auch von 
einzelnen in Oesterreich wohnenden Mitgliedern sind ge- 
wichtige Bedenken gegen einen Beitrittszwang erhoben wor- 
den; es wird insbesondere betont, daß nur die in Wien und 
Niederösterreich wohnenden Mitglieder dafür Interesse haben 
dürften. Der Redner empfiehlt daher, den Zwang nur auf die 
in Niederösterreich wohnenden Mitglieder auszudehnen oder 
den Beitritt zum österreichischen Verband nur zu empfehlen. 

Hr. Rohn: Der Beitrittszwang ist deshalb nicht anzu- 
raten, weil viele Mitglieder, die an der Grenze wohnen, den 
benachbarten deutschen Bezirksvereinen angehören und es 
nicht im Interesse des Vereines liegt, die in Oesterreich 
wohnenden Mitglieder daran zu hindern, in die Grenzvereine 
einzutreten. 

Hr. Taaks: Nach dem Vorgetragenen können wir den 
Beitrittszwang kaum aufrecht erhalten. 

Der Vorstand ist der Ansicht, daß der Zwang zum Bei- 
tritt in den Österreichischen Verband nur auf die in Nieder- 
österreich wohnenden Mitglieder erstreckt werden darf und 
auch nur dann anzuraten ist, wenn der vom Verband er- 
hobene Sonderbeitrag 3 Kronen nicht überschreitet. Die dem 
österreichischen Verbande zu überweisenden Beträge sollen 
jährlich in den Haushaltplan eingesetzt werden. 

Der Vorstand beschließt, in diesem Sinne dem Vorstands- 
rat zu berichten und zu den betreffenden Verhandlungen 
im Vorstandsrat und der Hauptversammlung einen Vertreter 
des österreichischen Verbandes hinzuzuziehen. 


15) Ausgestaltung des Technischen Ausschusses zum 
Wissenschaftlichen Beirat des Vorstandes. 


In der Sitzung des Vorstandes am 25. Januar waren zu 
den Bestimmungen des Wissenschaftlichen Beirates einige 
Aenderungen vorgeschlagen worden. Der Technische Aus- 
schuß war ferner aufgefordert worden, weitere Mitglieder 
des Beirates in Vorschlag zu bringen. 

Hr. D. Meyer berichtet: Der Vorstand hat in seiner 
letzten Sitzung vorgeschlagen, den letzten Absatz der Ziffer 1 
der Bestimmungen für den Wissenschaftlichen Beirat zu 
streichen, weil dieser die Auslegung gestatte, daß der Vor- 
stand ohne weiteres verpflichtet sei, Anträge des Beirates an 
den Verein weiter zu leiten. Hr. v. Bach hat dagegen geltend 
gemacht, daß nichts Bedenkliches darin liege, wenn der Bei- 
rat einen Antrag durch den Vorstand an den Verein stellen 
sollte, um damit den betreffenden Gegenstand in den Bezirks- 
vereinen und dem Gesamtverein zur Erörterung zu stellen. 
Zudem stehe jedem Mitgliede das Recht zu, durch einen 
Bezirksverein den Antrag stellen zu lassen und damit diesem 
die geschäftliche Behandlung im Gesamtverein zu sichern. 
Hr. v. Bach sieht ferner eine Erschwerung des Geschäfts- 
ganges in der Bestimmung, daß der Beirat nur bei Anwesen- 
heit von 7 Mitgliedern beschlußfähig sein soll. Der Vorstand 
würde in allen den Fällen, in denen er es für angezeigt 
erachtet, bei geringerer Besetzung des Beirates in der Lage 
sein, noch einen schriftlichen Umlauf zu veranlassen, ohne 
jedoch hierzu genötigt zu sein. Ueberdies liege die schließ- 
liche Entscheidung immer in den Händen des Vorstandes. 

Hr. Taaks: Die Einwände des Hrn. v. Bach sind durch- 
aus überzeugend; der Beirat würde es schließlich immer er- 
reichen können, seine Anträge durch einen Bezirksverein 
an den Verein gelangen zu lassen. Dem Einwande des 
Hrn. v. Bach zu S 2, wonach wahrscheinlich nicht selten 
weniger als 7 Mitglieder anwesend sein werden, wodurch der 


Band 54. Nr. 24, 
11. Juni 1910. 


Geschäftsgang Erschwerungen erfährt, kann man dadurch 
Rechnung tragen, daß die Fassung gewählt wird: 

»Der Wissenschaftliche Beirat besteht aus 12 Mit- 
gliedern. Seine Beschlüsse bedürfen der Zustimmung von 
wenigstens 7 Mitgliedern«. 

Der Vorstand genehmigt entsprechend den Vorschlägen 
des technischen Ausschusses und der Herren v. Bach und 
Taaks folgenden Wortlaut der Bestimmungen für den Wissen- 
schaftlichen Beirat des Vorstandes: 


Bestimmungen für den Wissenschaftlichen Beirat des 
Vorstandes des Vereines deutscher Ingenieure. 


$ 1. 

Dem Wissenschaftlichen Beirat des Vorstandes liegt es ob, den 
Vorstand in bezug auf die wissenschaftliche Seite der Vereinsaufgaben 
zu beraten und zu unterstützen, insbesondere dadurch, daß er 

a) Anträge auf Bewilligung von Geldmitteln zu technisch-wissen- 
schaftlichen Arbeiten begutachtet und über die Verwendung der 
Ergebnisse solcher Arbeiten Vorschläge macht, 

b) Fragen, welche die literarischen Unternehmungen des Vereines 
betreffen, sowie auch andre ihm vom Vorstand überwiesene 
Fragen wissenschaftlichen Inhaltes begutachtet, 

c) dem Vorstande für die Ausgestaltung des wissenschaftlichen 
Teiles der Hauptversammlung sowie für die Auswahl geeigneter 
Beratungsgegenstände für alle Bezirksvereine Vorschläge unter- 
breitet. 

Der Beirat hat das Recht, Anträge an den Vorstand und durch 

ihn auch an den Verein zu stellen. 


$ 2. 

Der Wissenschaftliche Beirat besteht aus zwölf Mitgliedern. 
Seine Beschlüsse bedürfen der Zustimmung von wenigstens sieben Mit- 
gliedern. Der Kurator und die Direktoren des Vereines sind ständige 
Mitglieder des Beirates. Neun weitere Mitglieder werden vom Vor- 
stand je auf die Dauer dreier Jahre gewählt, und zwar beginnt ihre 
Amtstätigkeit mit dem 1. Januar. Wiederwahl ist zulässig. 

Den Vorsitz im Beirat führt der Kurator. 


$ 3. 

Der Wissenschaftliche Beirat hat das Recht, nach seinem Er- 
messen mit der Beratung bestimmter Fragen einzelne Fachmänner zu 
beauftragen, wobei auch Herren herangezogen werden dürfen, die dem 
Beirat nicht angehören. 

| S 4. 

Der Wissenschaftliche Beirat regelt seine Geschäftsordnung nach 
seinem Ermessen. 

Für die Anträge auf Bewilligung von Geldmitteln zu technisch- 
wissenschaftlichen Arbeiten sind die vom Vorstand des Vereines ge- 
nehmigten »Leitsätze« maßgebend. 


Gemäß den von der Mehrheit des bisherigen Technischen 
Ausschusses gutgeheißenen Vorschlägen beschließt der Vor- 
stand die Zuwahl folgender Herren zu den Mitgliedern des 
bisherigen Technischen Ausschusses, die im Wissenschaft- 


lichen Beirat verbleiben: Görges, Dresden, Reinhardt, 


Dortmund, Schwartz, Stettin, und Wüst, Aachen. 


16) Anregung des Hrn. Dr. Friedrich Lange 
zur Schulreform. 


Der Vorstand hat in seiner Sitzung am 25. Januar be- 
schlossen, neue Arbeiten auf dem Gebiete der Schulreform 
in die Wege zu leiten und Hrn. Dr. Friedrich Lange, Berlin, 
der hierzu die Anregung gegeben hat, zu ersuchen, ein Pro- 
gramm dafür aufzustellen. 

Hr. Dr. Lange hat dem Vorstand in einer Denkschrit 
dargelegt, wie im organischen Zusammenhang mit der Frage 
der staatsbürgerlichen Erziehung die Schulreform im Sinne 
der Entschließungen der Frühjahrskonferenz reformfreundlicher 
Vereine vom Jahre 1907!) durch ein neues Vorgehen gefördert 
werden könnte. 

Hr. Taaks berichtet, daß beabsichtigt ist, alle beteiligten 
Vereine und führenden Männer zu einer Delegiertenkonferenz 
einzuberufen, um über die Grundlagen und dem Rahmen der 
wieder einzuleitenden Bewegung Beschluß zu fassen. Er 
schlägt vor, ebenso wie bei Beginn der Agitation für die 
Schulreform im Jahr 1887 einen Geschäftsausschuß für 
Schulreform einzusetzen, damit es unter Ausschaltung aller 
Satzungs- und Rangschwierigkeiten jeder für Schulreform 
interessierten Körperschaft möglich sei, mitzuwirken.. Ein 
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solches Vorgehen binde den Verein nicht so, als wenn die 
Sache von vornherein und ausschließlich als Angelegenheit 
des V. d. I. behandelt werde. 

Der Vorstand billigt die Weiterführung der Reform in 
dem angedeuteten Sinne und delegiert Hrn. Taaks und Hrn. 
D. Meyer in den geplanten Geschäftsausschuß. 


16) Haushaltplan 1911. 


Der Haushaltplan liegt im Entwurf vor. 

Der Entwurf wird mit einigen Abänderungen genehmigt, 
die insbesondere dadurch nötig werden, daß möglicherweise 
demnächst Schwierigkeiten entstehen werden, die erste Um- 
schlagseite der Zeitschrift des Vereines dauernd mit Anzei- 
gen zu besetzen. 


17) Normen für Leistungsversuche an Ventilatoren 
und Kompressoren. 


Der für diesen Gegenstand eingesetzte Ausschuß hat die 
Entwürfe zu Regeln für Leistungsversuche an Ventilatoren und 
Kompressoren fertiggestellt. Der Bericht liegt gedruckt vor. 

Der Vorstand beschließt, die Vorlage den Bezirksvereinen 
zur Beratung zu überweisen. 


18) Normen für Bewertung elektrischer Maschinen. 


Hr. Meng berichtet: Der Antrag des Hannoverschen 
B.-V. auf Aenderung des S 9 der vom Verband deutscher 
Elektrotechniker herausgegebenen Normen für die Bewertung 
elektrischer Maschinen war einem Ausschuß überwiesen 
worden, der am 25. März in Wiesbaden unter meinem Vorsitz 
über diesen Gegenstand beraten hat. Dem Ausschuß ge- 
hörten außerdem die Herren Ely, Leiße und Schüler an. 

Der Ausschuß ist der Ansicht, daß ein Grund zur Aende- 
rung des $ 9 nicht vorliegt. Anstände am Kollektor, die 
auf elektrische Eigenschaften zurückzuführen sind, werden 
sich fast ausnahmslos bereits in den ersten 4 bis 6 Betrieb- 
stunden deutlich erkennbar zeigen. Daher muß die im S 9 
festgesetzte 24stündige Betriebszeit als genügend angesehen 
werden. Für Anstände, die sich aus mechanischen Eigen- 
schaften der Maschine ergeben, bietet die erforderliche 
Garantiezeit genügende Deckung. Der Ausschuß hält auch 
eine vom Hannoverschen B.-V. vorgeschlagene Beobachtungs- 
frist von beispielsweise 100 Stunden für nicht ausführbar, da 
der abnehmende Sachverständige während der ganzen Dauer 
der Abnahme anwesend sein muß. 

Aus diesen Gründen kann auch dem Verein deutscher 
Ingenieure nicht vorgeschlagen werden, eine Aenderung des 
S 9 beim Verband deutscher Elektrotechniker zu beantragen. 
Der Antrag würde auch mit größter Wahrscheinlichkeit ab- 
gelehnt werden. 

Hr. Taaks: Von dem Lieferanten der Maschinen war, 
soviel ich mich erinnere, die Verpflichtung zum Ersatz be- 
stritten worden mit der Begründung, daß er nach § 9 nicht 
verpflichtet sei, einen Kollektor zu liefern, der länger als 
24 Stunden funkenfrei laufe. Das Gutachten des Ausschusses 
klärt die Streitfrage insofern auf, als es unterscheidet zwischen 
mechanischen und elektrischen Eigenschaften eines Kollektors, 
Die Auffassung des Lieferanten findet daher in diesem Gat- 
achten keine Stütze. In diesem Falle war die Beanstandung 
auf mechanische Eigenschaften zurückzuführen, die durch 
Auswechslung des Kollektors beseitigt wurden. 

Der Vorstand beschließt, dem Hannoverschen B.-V. das 
Ergebnis der Verhandlungen des Ausschusses mitzuteilen. 


19) Feststellung des Begriffes »Explosion«. 


Hr. Linde berichtet: Der zur Feststellung des Begriffes 
»Explosion« eingesetzte Sachverständigenausschuß hat unter 
Vorsitz des Hrn. v. Bach über den Gegenstand eingehend 
beraten. Hr. v. Bach hat auf Grund dieser Beratungen eine 
Begrifiserklärung entworfen, die zurzeit den Mitgliedern der 
Kommission zur Begutachtung vorliegt. Es ist in Aussicht 
genommen, die vom Ausschuß vorgeschlagene Fassung der 
Begrifiserklärung dem Verbande der Feuerversicherungs- 
gesellschaften zur Annahme zu unterbreiten. Es wird sich 
daher empfehlen, das Ergebnis der Rücksprache mit dem 
Verband abzuwarten. 
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Der Vorstand beschließt, das Ergebnis der Verhandlungen 
mit den Feuerversicherungsgesellschaften zunächst dem Wis- 
senschaftlichen Beirat und darauf den Bezirksvereinen zur 
Beratung zu überweisen. 8 


20) Pensionskasse der Beamten. 


Die Rechnung des Jahres 1909 liegt vor und gibt zu 
Bemerkungen keinen Anlaß. Das Gutachten des Mathema- 


tikers des Reichsversicherungsamtes, Hrn. Regierungsrat ` 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Dr. Pietsch, ist heute eingegangen und soll den Mitgliedern 
des Vorstandes im Umdruck zugestellt werden. 

Der Vorstand beschließt, auf der Hauptversammlung in 
Danzig einen eingehenden Bericht über die Angelegenheit zu 
erstatten. 

Hr. Fehlert regt an, daß in einer Fußnote zur Rech- 
nung des Jahres außer dem Vermögen der Hiliskasse auch 
das Vermögen der Pensionskasse erwähnt wird. 

Der Vorstand beschließt demgemäß. (Schluß folgt.) 
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Aachener Bezirksverein. Der Verein zählte am 
Schlusse des Berichtjahres 361 Mitglieder. Durch den Tod 
verlor er 5 Mitglieder, darunter sein allseitig verehrtes Ehren- 
mitglied Carl Arbenz. Es fanden 11 regelmäßige Monats- 
versammlungen und eine Hauptversammlung statt. In den 
Versammlungen, die durchschnittlich von 38 Mitgliedern und 
4 Gästen besucht waren, wurden außer den Vorträgen die 
Vorlagen des Gesamtvereines sowie zahlreiche andere geschäft- 
liche Angelegenheiten erledigt. Die Vorträge behandelten: 
die Beziehungen des Ingenieurs zum Versicherungswesen, be- 
sonders zur Feuerversicherung, und seine Stellung darin; die 
Erdbebenstation derKönigl. Technischen Hochschule zu Aachen; 
die neuere Entwicklung der Gesteinbohrmaschinen; die Ent- 
wicklung der elektrischen Energieversorgung der Stadt Aachen; 
die Erweiterung des Hamburger Hafens und den Köhlbrand- 
vertrag; Rundgang durch das Deutsche Museum in München; 
die praktische Verwendung und die Genauigkeit der Anzeige 
selbstaufzeichnender Dampfmesser; Versuche und Neuerungen 
bei Frischdampf- und Abdampfanlagen auf Bergwerken; die 
Katastrophe auf dem Gaswerk Grasbrook zu Hamburg; ein 
neues Verfahren zur Gewinnung des Ammoniaks aus Kohlen- 
destillationsgasen; hydrostatische Messungen und Aufzeich- 
nungen des Druckes und der Geschwindigkeit von Gasen und 
Dämpfen in Rohrleitungen. Besichtigt wurden: die Erdbeben- 
station der Königl. Technischen Hochschule zu Aachen, die 
neue Drehstromzentrale des städtischen Elektrizitätswerkes zu 
Aachen und die Karbonitfabrik zu Schlebusch. Das Stiftungs- 
fest am 18. Dezember wurde als Herrenabend gefeiert. Ge- 
legentlich der Ende Mai in Aachen abgehaltenen Jahresver- 
sammlung der Deutschen Bunsen-Gesellschaft für angewandte 
physikalische Chemie veranstaltete der Bezirksverein gemein- 
sam mit anderen wissenschaftlichen Vereinen einen Begrüßungs- 
abend. 


Augsburger Bezirksverein. Der Verein zählte am 
Ende des Vercinsjahres 222 Mitglieder; eingetreten sind im 
Laufe des Jahres 13, ausgetreten 9, gestorben 1. Die Vor- 
tragsabende wurden wieder gemeinsam mit dem Technischen 
Verein und dem Architekten- und Ingenieur-Verein abgehalten. 
Es fanden folgende 16 Vorträge statt: Schiffbau; neuere Re- 
gulatoren; Was ist es mit der Wünschelrute?; Streifzüge durch 
die Hauptstädte der Welt; Schweizer Bergbahnen; die Ver- 
wendung von Spezialstählen als Konstruktions- und Werkzeug- 
material; Ziele und neuere Ergebnisse der technischen Physik; 
Volkswirtschaft und Technik; Fortschritte auf dem Gebiete 
der elektrischen Glühlichtbeleuchtung; neuere Straßenbeiesti- 
gungen; Mitteilungen aus dem Brückenbau der Neuzeit; Luft- 
schiffahrt und Flugtechnik; das Fernheizwerk im Hauptbahn- 
hof München; Baco von Verulam, der Philosoph der Technik; 
Brücken vom Standpunkt des Heimatschutzes; die heutigen 
Ansichten über das Maß der zulässigen Materialbeanspru- 
chungen. Zu einem Teil dieser Vorträge waren auch die 
Damen eingeladen. Im Durchschnitt waren die Vorträge von 
25 Mitgliedern und 9 Gästen besucht. Ferner sind eine Ge- 
neralversammlung, 4 Vorstandsitzungen und 4 Berichtabende 
abgehalten sowie das Werk Augsburg der Maschinenfabrik 
Augsburg-Nürnberg, der städtische Schlacht- und Viehhof, die 
Baumwollspinnerei und Weberei Augsburg und de Telephon- 
Zentrale des Augsburger Hauptpostamtes besichtigt worden. 
Besondere Ausschüsse traten zusammen zur Beratung über die 
Satzungsänderungenund die Frage der Verwaltungs-Ingenieure. 
Die Geselligkeit wurde in den Sommermonaten durch wöchent- 
lich stattfindende Kegelabende gepflegt; außerdem fand ein 
Bockfrühschoppen und ein Schlußessen statt. 


Bayerischer Bezirksverein. Am Ende des Vereins- 
jahres zählte der Bezirksverein 513 ordentliche Mitglieder und 
5 Ehrenmitglieder. Gegenüber dem Vorjahre hat sich die 
Mitgliederzahl um 8 vermindert, und zwar sind neu einge- 
treten 25, ausgetreten 28, gestorben 5 Mitglieder. Es fanden 
eine Generalversammlung und 10 Vereinsversammlungen statt, 


die durchschnittlich von rd. 60 Herren besucht waren. Dabei 
wurden folgende Vorträge gehalten: Zum Gedächtnis Redten- 
bachers; über Bergbahnen; über die neuesten Fortschritte auf 
dem Gebiete der Autochromphotographie; die Reform der Ver- 
waltung in den deutschen Bundesstaaten; zur Geschichte des 
Perpetuum mobile; amerikanische elektrotechnische Praxis; 
den Elektrolokomotivbau, vom Standpunkte des Fahrzeug- 
ingenieurs betrachtet; moderne Wehranlagen; vier Hundert- 
jahrfeiern der Technik im Jahre 1910: J. Ferguson, W. Arm- 
strong, H. Regnault, J. Montgolfier; das Fernheizwerk des 
Münchener Hauptbahnhofes. Zu den Vorträgen waren häufig 
auch Vertreter der befreundeten Münchener technischen Ver- 
eine erschienen. Ira Sommer wurden 3 Ausflüge unternommen, 
wobei die neuen Anlagen der Oberbayerischen Zellstoff- und 
Papierfabriken in Redenfelden, das neue Gaswerk der Stadt 
München in Moosach und die Tagesanlagen der Zeche Haus- 
ham besichtigt wurden. Besondere Ausschüsse traten zusammen 
zur Beratung der Satzungsänderung des Gesamtvereines, zur 
Bearbeitung der Vorschläge des Ausschusses für Einheiten und 


. Formelgrößen und zur Beurteilung der Normalbedingungen 


für die Lieferung von Eisenkonstruktionen. In den Sommer- 
monaten wurde das Vereinsleben durch wöchentliche Kegel- 
abende gepflegt. Bei der Eröffnung der Brauerei-Ausstellung 
und bei der ersten Tagung des Deutschen Kältevereines in 
München war unser Bezirksverein durch Mitglieder seines 
Vorstandes vertreten. An Stelle der bisher herausgegebe- 
nen »Mitteilungen« erscheinen seit dem 1. Januar 1910 alle 
Veröffentlichungen des Vereines in dem vom Polytechni-. 
schen Verein herausgegebenen »Bayerischen Industrie- und 
Gewerbeblatt«, das wöchentlich allen Mitgliedern zugestellt 
wird. | 


Bergischer Bezirkverein. Die Mitgliederzahl ist von 
333 auf 335 gestiegen; es sind seit dem 1. Mai 1909 22 Mit- 
glieder aufgenommen, während 18, zum Teil wegen Ueber- 
siedelung in das Gebiet andrer Bezirksvereine, ausgeschieden 
und 2 gestorben sind. Es wurden 11 ordentliche und 1 außer- 
ordentliche, durchschnittlich von 28 Teilnehmern besuchte 
Monatsversammlungen abgehalten, in denen die vom Gesamt- 
verein angeregten Fragen erledigt sowie folgende Vorträge 
gehalten wurden: Unsere Bauweise einst und jetzt mit Be- 
rücksichtigung der künstlerischen Ausgestaltung von Ingenieur- 
bauten (mit Damen); Elektrostahl-Erzeugung; Darstellung und 
Kritik der Grundzüge der neuen Reichsversicherungsordnung; 
Müllverbrennung; die modernen physikalisch - chemischen 
Grundanschauungen. Technische Ausflüge wurden unter- 
nommen: nach Remscheid zur Besichtigung der Stahlwerke 
Richard Lindenberg A.-G.; nach Barmen zur Besichtigung der 
Barmer Müllverbrennungsanlage, des Gasbehälterbaues auf 
der Unterbarmer Gasanstalt und der neuen elektrischen Kraft- 
station an der Kleferstraße. Das Vereinsiest wurde in ge- 
wohnter Weise unter starker Beteiligung der Mitglieder und 
ihrer Damen gefeiert. | 


Berliner Bezirksverein. Die Mitgliederzahl ist seit 
der letzten Hauptversammlung von 3077 auf 3121 gestiegen; 
diese verhältnismäßig geringe Steigerung dürfte ihren Grund 
insbesondere in der in den letzten Jahren veränderten Hand- 
habung der Aufnahmegesuche haben. Im Berichtjahre fanden 
8 ordentliche und 3 außerordentliche Versammlungen sowie 
eine Festsitzung als Stiftungsfest statt. In den Versammlungen, in 
denen je etwa 300 bis 600 Mitglieder und Gäste anwesend waren, 
wurden folgende Vorträge gehalten: Ueber den heutigen Stand 
der Fliegekunst in Theorie und Praxis; eine Zentralstelle für 
technische und industrielle Auskünfte; die Reproduktionstech- 
nik, ihre Bedeutung und ihre Anwendung für die Industrie; der 
Ersatz des Handlangers durch die Maschine im Bergbau; die 
Gleichstrom-Dampfmaschine; technisch-wirtschaftliche Prob- 
leme; über Farbenwahrnehmungen; der technologische Unter- 
richt als Vorstufe für die Ausbildung des Konstrukteurs; neues 
Verfahren zum Regeln der Senkgeschwindigkeit von Lasten; 
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Maschinenwesen und Kraftwirtschaft in Hüttenwerken; Inge- 
nieur-Architektur; über Elektrostahl. Aus Anlaß der 25jährigen 
aufopferungsvollen Tätigkeit des Hrn. C. Fehlert im Vorstande 
des Berliner Bezirkvereines fand am 10. März 1910 eine stim- 
mungsvolle Feier statt. In den Versammlungen des Bezirks- 
vereines wurden außer den Vorträgen geschäftliche Mittei- 
lungen erstattet sowie technische Fragen gestellt und beant- 
wortet. Die Vorlagen des Gesamtvereines wurden in den 
Sitzungen des Vorstandes, des Technischen Ausschusses oder 
in besondern Ausschüssen beraten, wie z. B. die Vorlage be- 
treffend die Normal-Bedingungen für die Lieferung von Eisen- 
konstruktionen für Brücken- und Hochbau sowie die Frage 
der Lehrlingsausbildung. Der Ausschuß für technische Aus- 
flüge veranstaltete folgende 9 Besichtigungen: Flugversuche 
von Orville Wright; die Anlagen der Stadt Berlin in Buch: 
Elektrizitätswerk, Heimstätten, Hospitäler, Irrenanstalt (Ausflug 
mit Damen); Fabrik von Steffens & Nölle; Neue Photographi- 
sche Gesellschaft (wiederholt); Berliner Aktien-Gesellschaft für 
Eisengießerei und Maschinenfabrikation vorm. Freund, Char- 
lottenburg: Pianoforte-Fabrik von C. Bechstein (wiederholt); 
Armee-Konserven-Fabrik, Haselhorst; Kraftwerk der Berliner 
Elektrizitäts-Werke, Rummelsburg; Zugwache der Berliner 
Feuerwehr (elektrisch betriebener Automobil-Löschzug). Der 
Festausschuß traf die Vorbereitungen zu dem 53. Stiftungsfeste 
am 8. Januar 1910, zu einem Winterfeste mit Damen, sowie 
zu dem erwähnten Ausiluge nach Buch. Der Technische Aus- 
schuß bereitete die Vorträge vor und bearbeitete andere tech- 
nische Fragen. Die Hiliskasse war auch in diesem Jahre rege 
in Anspruch genommen; Arbeits-Nachweis wurde mehrfach 
verlangt, teilweise konnte diesen Gesuchen auch entsprochen 
werden. Das Männerquartett bemühte sich in erfolgreicher 
Weise um die Pflege des vierstimmigen Männergesanges und 
der Geselligkeit unter den Mitgliedern des Bezirksvereines. 
Wiederholt war unser Bezirksverein zu Vorträgen, die der 
Architekten-Verein zu Berlin veranstaltete, eingeladen, so zu 
dem des Stadtbaurates a. D. Theodor Koehn über den inter- 
nationalen Wettbewerb zur Erlangung von Entwürfen für die 
Ausnutzung der Wasserkräfte am Walchensee und zu dem des 
kais. russ. Wirklichen Geheimen Rates Dr.-ng. Nikolaus von 
Belelubsky über den Brückenbau in Rußland und die beim 
Bau verwendeten Materialien. Gemeinsam mit dem Archi- 
 Lekien- Verein wird ein Kursus über wirtschaftliche Fragen für 
- den kommenden Winter vorbereitet. 


. Bochumer Bezirksverein. Die Mitgliederzahl beträgt 

265. Die Versammlungen waren durchschnittlich gut besucht; 
DG fanden in Bochum, 2 in Witten, eine in Sterkrade und eine 
in Bruckhausen statt, wobei folgende Vorträge gehalten wur- 
. den: 'Turbokompressoren; Kleinbeleuchtung; die wissenschaft- 
liche Erdbebenforschung und deren praktische Anwendung; 
Reisebilder aus dem südlichen Europa; die Gaszentrale der 
Gewerkschaft Deutscher Kaiser in Bruckhausen; Fortschritte 
im Bau von Hängebahnen seit Einführung des elektrischen 
Antriebes; hydrostatische Messungen und Aufzeichnungen des 
Druckes und der Geschwindigkeit von Gasen und Dämpfen 
in Rohrleitungen; die explosionssichere Lagerung feuergelähr- 
licher Flüssigkeiten unter besonderer Berücksichtigung des 
Verfahrens von Grümer & Grimberg, G. m. b. H., Bochum; die 
Lumiċresche Farbenphotographie. Unter starker Beteiligung 
wurden besichtigt: die Gutehoffnungshütte, Abteilung Sterk- 
rade; die Turbokompressoren-Anlage der Zeche Concordia, 
Oberhausen; die Gewerkschaft Deutscher Kaiser, Bruckhausen, 
Abteilung Hochofengaszentrale; die Neubauten des Bochumer 
Anzeigers und die Schlegelbrauerei, Bochum. Die gesell- 
schaftlichen Veranstaltungen, wie Sommer- und Winterfest, er- 
freuten sich reger Teilnahme. 


Bodensee-Bezirksverein. Der Mitgliederbestand be- 
trug am 31. Dezember 1909 236 Mitglieder, wovon 66 auf 
Deutschland, 14 auf Oesterreich, 154 auf die Schweiz, 1 auf 
England und 1 auf Italien entfallen; zurzeit hat der Verein 
246 Mitglieder. Im Vereinsjahre wurden 8 Vereinssitzungen 
abgehalten, davon 5 in Romanshorn, 2 in Zürich und je 
eine in Schaffhausen und Winterthur. Vorstandssitzungen 
fanden am 11. Juli in Friedrichshafen und am 5. Dezember 
in Romanshorn zusammen mit der Kommission für die Bera- 
tung der Satzungen statt. Am 8. August wurde eine Ver- 
gnügungsfahrt nach Bregenz unternommen, woran 31 Herren 
und Damen teilnahmen. Bei den Versammlungen wurden 
folgende Vorträge gehalten: Mitteilungen über die Rhein- 
kraft- und Elektrizitätswerke in Schaffhausen und Neuhausen 
(mit Besichtigung); die Motoren der Firma Gebr. Sulzer (mit 
Besichtigung der Fabrik von Gebr. Sulzer); der Dortmund- 
'Ems-Kanal und seine Schifishebewerke (mit Lichtbildern); 
die Zentrifugalpumpen und Ventilatoren der, Firma Gebr. 
Sulzer-Winterthur (mit Lichtbildern); Fernheizwerke und Ab- 


dampfverwertung; elektrische Schwebebahnen; Siroeco-Venti- 
lator; die Ausnutzung der Wasserkräfte; die Entwicklungs- 
geschichte des Ingenieurs an Hand seiner Werke. Am 
11. Juli stattete der Vorstand seinem Ehrenpräsidenten Grafen 
v. Zeppelin in Friedrichshafen einen Besuch ab, konnte je- 
doch nicht empfangen werden, da Graf v. Zeppelin abwesend 
war. Der Bezirksverein trat durch Beschluß vom 17. Januar 
dem Internationalen Verband für Rheinschiffahrt Basel-Boden- 
see bei Am 19. März fand am Tage vor der Monatsver- 
sammlung in Zürich eine Besichtigung der Fabrik von Escher, 
Wyß & Co. statt. 


Braunschweiger Bezirksverein. Die Mitgliederzahl 
ist von 261 auf 256 gesunken. Es fanden 10 Versammlungen 
statt, die von durchschnittlich 37 Mitgliedern und 10 Gästen 
besucht waren. Außerdem wurden 3 literarische Abende ver- 
anstaltet, woran durchschnittlich 14 Herren teilnahmen. 
Vorträge wurden gehalten über: Innere Vorgänge in strömenden 
Flüssigkeiten und Gasen; Spezialkonstruktionen im Elektro- 
maschinenbau; die Hauptversammlung in Wiesbaden; die 
Naltgewinnung aus der Zuckerrübe seit 60 Jahren; die Re- 
produktionstechnik, ihre Anwendung und ihre Bedeutung für 
die Industrie; die außerordentliche Hauptversammlung in 
Düsseldorf; den modernen Wasserrohrkessel; Mitteilungen über 
unterirdische Messungen und Orientierungen; die Lumitresche 
Farbenphotographie; zur Geschichte der Mühlenbautechnik; 
Verdampfen und Verkochen der Rohsäfte in der Zuckerfabri- 
kation. Kleinere zwanglose Berichte behandelten folgende 
Gegenstände: den Pfingstausflug der maschinentechnischen 
Abteilung der Herzogl. Technischen Hochschule; die Entwick- 
lung der Germaniawerft in Kiel und den Bau von Untersee- 
booten; neuere Veröffentlichungen über Lohnsysteme; Erfah- 
rungen an einem Stahlbandantrieb. An sonstigen Vereinsan- 
gelegenheiten wurden in besondern Ausschlüssen vorberaten 
und in den Versammlungen erledigt: Stellungnahme zum 
Technischen Komitee, Anträge des Bayerischen B.-V. betr. Ver- 
sicherungsverein des V. d. I. und Ausbau der Zeitschrift »Tech- 
nik und Wirtschaft«, Entwurf einer neuen Vereinssatzung, 
Einheiten und Formelzeichen, Normalbedingungen für die 
Lieferung von Eisenkonstruktionen, ÖOesterreichischer Verband 
von Mitgliedern des Vereines deutscher Ingenieure. Ferner 
wurden das städtische Gaswerk, die Braunschweigische Ma- 
schinenbau-Anstalt und die Braunschweigischen Fahrradwerke 
und Pantherwerke A.-G. besichtigt. Seit Oktober 1909 
hält der Verein seine Versammlungen im Handelskammer- 
gebäude ab; dort hat auch der Lichtbildapparat Platz gefunden, 
dessen Kosten durch ein Geschenk der Firma Maschinen- 
fabrik und Mühlenbauanstalt G. Luther zum 25. Stiftungsfest 
des Vereines gedeckt sind. Das 26. Stiftungsfest wurde im 
Januar durch einen Ball gefeiert. Im April fand ein Be- 
grüßungsabend aus Anlaß der Hochschulvorträge und Uebungs- 
kurse für Ingenieure an der Herzogl. Technischen Hochschule 
statt, der von 59 Mitgliedern und 56 Gästen besucht war. 
Auch sonst ließ es sich der Bezirksverein angelegen sein, den 
auswärtigen Teilnehmern an diesem Ferienkursus den Auf- 
enthalt in Braunschweig möglichst genußreich zu gestalten. 
Außer dem Begrüßungsabend fanden während dieser Zeit die 
Besichtigung von 12 industriellen Werken, 2 gemeinsame 
Rundgänge durch die Stadt, 6 Bierabende sowie eine Monats- 
versammlung mit nachfolgendem Abschiedstrunk statt. 


Bremer Bezirksverein. Der Mitgliederstand beträgt 
zurzeit 209. Jn dem verflossenen Vereinsjahre wurden 8 Vor- 
standsitzungen und 10 Hauptversammlungen, die im Durch- 
schnitt von 25 Mitgliedern und 8 Gästen besucht waren, ab- 
gehalten. Neben der Erledigung von geschäftlichen und Ver- 
einsangelegenheiten wurden nachstehende Vorträge gehalten: 
Ueber Organisationen im technischen Auskunftwesen; der 
heutige Stand der Dreherei unter Berücksichtigung der Re- 
volver- und automatischen Drehbänke; Mitteilungen über das 
Schlachtschiff »Delaware« der amerikanischen Marine; Bilder 
aus dem Leben und Treiben unsrer Flötte in und nach dem 


Dienst(mit Damen); Wasserreinigung; dieReproduktionstechnik, 


ihre Anwendung und Bedeutung für die Industrie; ein Apparat 
zur direkten Ablesung der mittleren Drücke in Dampizylin- 
dern; die Oberweser im Kranze waldiger Höhen (mit Damen); 
das moderne Unterseeboot (2 Abende). Außerdem wurde 
einer Einladung des Architekten- und Ingenieur-Vereines zu 
einem Vortrag über Eisenbeton im Tiefbau und einer Ein- 
ladung des naturwissenschaftlichen Vereines zu einem Vor- 
trag über den jetzigen Stand der Luftschiffahrt Folge ge- 
leistet. Ferner wurden technische Ausflüge zur Besichtigung 
der neuen Weser-Wehranlage in Hastedt und des neuen 
Hochoienwerkes »Norddeutsche Hütte« in Oslebshausen unter- 
nommen. Die geschäftlichen Angelegenheiten (Aenderung 
der Satzungen des Gesamtvereines; Ausbildung für den Ver- 


1002 Die Tätigkeit der Bezirksvereine im Jahre 1909 bis 1910. 


waltungsingenieur; Oesterreichischer Verband von Mitgliedern 
des V. dl: Errichtung einer Akademie für Luftschiffahrt 
usw.) wurdenin besondern Ausschüssen erledigt. Die Bücherei 
und Lesehalle wurde weiter vergrößert und in einem grö- 
Beren Zimmer untergebracht. Das diesjährige Stiftungsfest 
wurde durch ein Herrenessen und durch ein Kaffeekränzchen 
mit nachfolgendem Tanz in allseits befriedigender Weise ge- 
feiert; beide Veranstaltungen hatten sich auch eines großen 
Zuspruches zu erfreuen. 


Breslauer Bezirksverein. Die Mitgliederzahl ist seit 
dem 1. Mai 1909 von 407 auf 438 gewachsen. In dem Be- 
richtjahr fanden 9 ordentliche und 2 außerordentliche Ver- 
sammlungen stait, in denen durchschnittlich 60 Mitglieder und 
Gäste anwesend waren. Es wurden folgende Vorträge ge- 
halten: Die Elektrizität im Dienste der Medizin; die heutigen 
Bestrebungen zur Aenderung des Patentgesetzes, insbesondere 
über die Sondergerichtsbarkeit; die Fabrikation der Präserven 
und Konserven, sowie deren Verwendung im Großbetrieb und 
im Haushalt; die Esperanto-Kunstsprache; die Gefahren im 
Verkehr mit feuergefährlichen Flüssigkeiten und ihre voll- 
kommene Beseitigung; Kunst und Kunsthandwerk vor hundert 
Jahren; Sauggasanlagen für Heizzwecke; moderne Pfilugloko- 
motiven; Geschwindigkeitsmesser für Lokomotiven; über Ver- 
suche mit Sicherheitsrohren bei Niederdruck-Dampikesseln; 
über den Leistungszähler von Böttcher; die Kugellager der 
Deutschen Kugellagerfabrik, G. m. b. H., in Leipzig-Plagwitz; 
die Bildertelegraphie; der Bau der Kaiserbrücke in Breslau; 
Ueberhitzer für Schiffs- und Lokomotivkessel; Rauchgasvor- 
wärmer (Ekonomiser), insbesondere deren Verwendungsgebiet; 
Rauchgasprüfer, Bauart Julius Pintsch. Ferner wurden die 
Seidelsche Präserven- und Konservenfabrik in Münsterberg 
sowie die Maschinenfabrik J. Kemna, die Schlesische Montan- 
gesellschaft m. b. H. und das städtische Elektrizitätswerk Il 
in Breslau besichtigt. Im Winter 1909 wurde ein Ball abge- 
halten, im Februar 1910 ein Herrenabend, woran sich 150 
Herren beteiligten, und im April ein Abendessen mit Damen 
veranstaltet. In 9 Vorstandsitzungen wurden die Eingänge 
durchgesprochen. In der Zeit vom November 1909 bis Fe- 
bruar 1910 fand für unsre Mitglieder ein Kursus in der Es- 
peranto-Kunstsprache statt. 


Chemnitzer Bezirksverein. Die Mitgliederzahl stieg 
von Beginn des Jahres bis Anfang Mai von 464 auf 483; durch 
Fortzug von Chemnitz, Tod und andere Gründe schieden 14 
Mitglieder aus. Die Monatsversammlungen waren im Durch- 
schnitt von 60 Teilnehmern besucht und brachten neben der 
Erledigung der geschäftlichen und Vereinsangelegenheiten 
Vorträge über: das Schießen gegen Ballons und Luftschiffe; 
die Entstehung der Marine; die moderne Flugmaschine; elek- 
trische Schaltanordnungen; die Kerchove-Dampfimaschine; 
Technisch-Ingenieuses; die Entwicklung der Weberei; auto- 
gene Schweißung und ihre Anwendung; theoretische Unter- 
suchung einer Reibkupplung. Die Vorträge wurden zum 
großen Teil durch zahlreiche Lichtbilder erläutert. Am 
19. Juli 1909 fand bei einer Beteiligung von rd. 20 Herren 
ein technischer Ausflug nach den Freiherrl. von Burgkschen 
Steinkohlenbergwerken in Pottschappel statt. Anläßlich der 
Besichtigung der Gewerbe-Akademie weilte auch die Kom- 
mission für technisches Schulwesen auf kurze Zeit in unsrer 
Mitte. In mehreren Monatsversammlungen und in langen 
Kommissionssitzungen wurde die Aenderung der Satzungen 
des Gesamtvereines eingehend beraten und verabschiedet. In 
SS 8 und 12 der Satzungen des Bezirksvereines wurden eben- 
falls Aenderungen vorgenommen. Das Stiltungsfest wurde 
unter zahlreicher Beteiligung durch Festessen, künstlerische 
Darbietungen und Ball gefeiert. In der Hauptsache befaßt 
sich unser Bezirksverein zurzeit mit der Vorbereitung des 
50. Stiftungsfestes, das Anfang 1911 stattfinden soll. Hierzu 
wurde die Herausgabe einer Festschrift beschlossen. 


Dresdener Bezirksverein. Der Verein zählte am 
1. Juli 1909 600 Mitglieder, wozu bis Juni 1910 41 Mitglieder 
hinzutraten. Durch den Tod verlor der Verein 11 Mitglie- 
der; 2 Mitglieder wurden auf Grund des S 9b des Vereins- 
statutes ausgeschlossen. Es fanden 9 ordentliche Versamm- 
lungen statt, wobei folgende Vorträge gehalten wurden: Die 
Begründung der Ortsgruppe Dresden des Hansabundes; die 
neuen Versuchs- und Prüfstationen für Wasserturbinen bei 
I. M. Voith in Heidenheim; das moderne Feldgeschütz; der 
Plan einer allgemeinen ständigen Lehrausstellung für die 
Fortschritte in der Maschinentechnik und seine bisherige 
Entwicklung; der internationale Wettbewerb zur Erlangung 
von Entwürfen für die Ausnutzung der Wasserkräite am 
Walchensee; große Verbrennungskraitmaschinen; die Re- 
produktionstechnik und ihre Anwendung für die Technik; 
Gewerkschaften und Arbeitgeberverbände; die Schwemm- 
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kanalisation in Dresden. Technische Ausflüge fanden statt zur 
Besichtigung der Bauten des Eisenbahnregiments bei Meißen; 
des neuen städtischen Wasserwerkes Hosterwitz; der Dresdner 
Milchversorgungsanstalt; des Dresdner Fabrikbetriebes der 
Akt.-Ges. für Glasindustrie vorm. Friedr. Siemens; der Piano- 
fortefabriken von Thürmer, Meißen; der Schleuderrohr-Röhren- 
werke von Otto & Schlosser in Meißen. Zur Beratung der 
Normalbedingungen für die Lieferung von Eisenkonstruktionen 
für Brücken und Hochbauten sowie in Angelegenheit der 
Schlosserinnung wurden besondere Ausschüsse gebildet. Die 
vom Gesamtverein und den Bezirksvereinen eingesandten 
Rundschreiben wurden von den bereits bestehenden Ausschüs- 
sen beraten und erledigt. In der Märzsitzung wurde beschlos- 
sen, die Allgemeine Maschinenlehrausstellung in Dresden mit 
einem Jahresbeitrag von 100 # für dieses Jahr zu unter- 
stützen und eine weitere Unterstützung für die nächsten 
5 Jahre in Aussicht zu stellen. Am 6. Februar 1910 feierte 
der Verein sein Wintervergnügen in den Räumen des Neu- 
städter Kasinos. Die Vertreter der befreundeten Vereine: 
Sächsischer Ingenieur- und Architekten-Verein, Dresdner 
Elektrotechnischer Verein, Verein akademischer Maschinen- 
ingenieure, und viele andere angesehene Gäste mit ihren 
Damen ehrten den Verein durch ihr Erscheinen. Am 21. Fe- 
bruar 1910 veranstaltete der Verein eine außerordentliche 
Sitzung gemeinsam mit dem Sächsischen Verein für Luft- 
schiffahrt, wobei Or. Zenn. Heller, Breslau, über Luitschiffhallen 
sprach. Der Verein hält jeden Dienstag Stammtisch im Vik- 
toriahaus ab. Im abgelaufenen Geschäftsjahr war der Dresdner 
Bezirksverein bemüht, den Einfluß des Ingenieurs im öffent- 
lichen Leben zu fördern. Er wirkte mit Erfolg an der Be- 
gründung der Ortsgruppe Dresden des Hansabundes und er- 
reichte durch seinen wiederholten Hinweis auf die Notwendig- 
keit eines Ingenieurs im Stadtparlament die Wahl eines von 
ihm für diese Körperschaft aufgestellten Kandidaten. Zur 
Förderung des Ansehens des Vereines bei den Staats- und 
Stadtbehörden lud er zu seinen Sitzungen die Vertreter dieser 
Behörden wiederholt ein, die sehr zahlreich und mit beson- 
derm Danke der Einladung Folge leisteten. Der Vorsitzende 
des Vereines wurde auf Beschluß des kgl. Ministeriums des 
Innern und des kgl. Finanzministeriums als Mitglied des Preis- 
gerichtes des vom kgl. Finanzministerium. veranstalteten Preis- 
ausschreibens für die Beseitigung der Rauchschäden in der 
Forst- und Landwirtschaft gewählt. Weiterhin war der Be- 
zirksverein besonders bemüht, dem Ingenieur im Privatdienst 
dieselben Anerkennungen zu erringen, die den Architekten, 
Juristen und Medizinern seit Jahrzehnten bewilligt werden. 
Die Versammlungen des Vereines waren durchschnittlich von 
über 100 Mitgliedern und Gästen besucht, und es wurde mit 
seltener Einmütigkeit für das steigende Ansehen des Vereines 
gearbeitet. 


Elsaß-Lothringer Bezirksverein. Der Bezirksverein 
zählt zurzeit 528 Mitglieder. Es fanden im Berichtjahre 10 
ordentliche Versammlungen statt, die durchschnittlich von 39 
Mitgliedern besucht waren, und in denen folgende Vorträge 
gehalten wurden: Registrierballons im Dienste der Meteoro- 
logie; Versuche und Untersuchungen an Dampikesseln; Be- 
richte über einige neuere Luftiahrten; Stahlbandantriebe; ver- 
gleichende Betrachtung über die in der Praxis vorkommenden 
Zentralheizungssysteme, deren Vor- und Nachteile nebst Vor- 
führung des Systemes Skopnik; ein neuer Ersatz für Leder- 
riemen; die Geschichte des Perpetuum mobile; Geschütze und 
Geschosse zur Bekämpfeng der Luitschifie; Vorführung von 
Lichtbildern über Ballonauistiege; der Wert der Lumière- 
schen Farbenphotographie und ihre Grenzen; Elektrostahl 
und Elektroeisen; neuere Entscheidungen über Eigentums- 
vorbehalt an Maschinen; die elekrischen Starkstromanlagen 
des Bürgerspitales Straßburg und ihr Zusammenhang mit den 
dampftechnischen und Heizungsanlagen; eine Vorrichtung 
zum Abbremsen von Turbinenleistungen; die Entwicklungs- 
geschichte der künstlichen Beleuchtung; eine neue Gaskraft- 
maschine. Die geschäftlichen Angelegenheiten des Vereines 
wurden in einer Generalversammlung und in Ausschüssen 
beraten, wobei die Frage der Ausbildung von Ingenieuren 
für den höheren Verwaltungsdienst besonders eingehend be- 
handelt wurde. Ferner wurden die technischen Anlagen im 
Erweiterungsbau des Bürgerspitales Straßburg und die neue 
Militär-Luftschiffhalle in Straßburg besichtigt. An geselligen 
Veranstaltungen fanden ein Winterfest im Dezember 1909 
und ein Ausflug im Mai 1910 statt. Alle diese Veranstaltungen 
erfreuten sich reger Beteiligung. 


Emscher-Bezirksverein. Der Verein zählt zurzeit 
122 Mitglieder. In der Zeit vom 1. Mai 1909 bis 15. Mai 1910 
fanden 10 Vorstandsitzungen, 1 Hauptversammlung, 8 Monats- 
versammlungen, 4 Besichtigungen sowie 6 Vorträge statt. Die 


Band 54. Nr. 24. 
11. Juni 1910. 


Die Tätigkeit der Bezirksvereine im Jahre 1909 bis 1910. 1003 


Monatsversammlungen wurden durchschnittlich von 25 Mit- 
gliedern und 11 Gästen besucht. An den 4 Besichtigungen 
beteiligten sich durchschnittlich 29 Mitglieder und 4 Gäste. 
Es wurden besichtigt: das Drahtwalzwerk Boecker & Co. in 
Gelsenkirchen-Schalke, die Glas- und Spiegelmanufaktur in 
Gelsenkirchen, die Armaturen- und Maschinenfabrik West- 
falia A.-G., Gelsenkirchen, und das Königl. Steinkoblenberg- 
werk Bergmannsglück, Buer i. W. Die gehaltenen Vorträge 
behandelten: Gewinnung, Verarbeitung und Verwendung der 
deutschen Erdöle; Aus stillen deutschen Städten; Elektro- 
Hängebahnen; die Technologie der Luftschiffahrt; Im Luft- 
ballon zum Nordpol; AEG-Dampfturbinen. Im übrigen wur- 
den in den Versammlungen die vom (Gesamtverein über- 
wiesenen Fragen sowie innere Vereinsangelegenheiten er- 
ledigt. 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. Der 
Bezirksverein hat folgende ständige Ausschüsse: Wirtschaft- 
licher Ausschuß zur Beratung von Fragen wirtschaftlicher 
Art, bestehend aus 15 Herren; technischer Ausschuß zur Vor- 
bereitung von Vorträgen, Ausflügen und Besichtigungen, be- 
stehend aus 14 Herren; Wahlausschuß zur Vorbereitung der 
Vorstandswahl, bestehend aus 11 Herren; elektrotechnischer 
Ausschuß, bestehend aus 15 Herren; Vergnügungsausschuß, 
bestehend aus 9 Herren. In Würzburg besteht eine Orts- 
gruppe des Bezirksvereines. Am 1. Mai 1909 hatte der Verein 
597 Mitglieder. Bis zum 30. April sind 43 Mitglieder ausge- 
schieden und 4 gestorben, dagegen traten ein 61, so daß der 
Mitgliederbestand am 1. Mai 1910 611 betrug. Durchschnitt- 
sich wurden die Versammlungen von 56,5 Mitgliedern besucht 
— 9,47 vH von 597 Mitgliedern. Einschließlich der Gäste 
wohnten durchschnittlich 68,2 Personen = 11,4 vH der Mit- 
gliederzahl den Sitzungen bei. In15 Sitzungen wurden folgende 
20 Vorträge gehalten: Die moderne Erdbebenforschung und ihre 
Beziehungen zur Technik (mit Lichtbildern); Organisation im 
technischen Auskunftwesen; Entwicklungslinien (mit Licht- 
bildern); der Großgasmaschinenbau in Amerika (mit Licht- 
bildern); Bericht über die Internationale Luitschiffahrt-Aus- 
stellung in Frankfurt a.M. (mit Lichtbildern); Drachenflieger 
(mit Lichtbildern); Löhnungsmethoden (mit Lichtbildern); 
das gewerbliche Unternehmertum in Volkswirtschaft und 
Staatsleben; die Einführung der Dampfmaschine in den 
Verkehr (mit Lichtbildern); die Lentz-Steuerung im Loko- 
mobilbau und die Fabrikation der Lanz-Lokomobilen; kurze 
Mitteilungen aus der Praxis über Messungen von Luft- 
geschwindigkeiten in Röhren; ein System der wellentelegra- 
phischen Ortsbestimmung für die Luftschiffahrt; elektrische 
Gasfernzünder für Innenräume und elektrische Resonanziern- 
zünder für Straßenbeleuchtung; die Verwaltungsreiorm in den 
Bundesstaaten; Radiumvorrat in der Natur; Wasserkraftaus- 
nutzung in Bayern; die Talsperren, geographisch und volks- 
wirtschaftlich betrachtet; Fortschritte im Turbinenbau und die 
Versuchsstationen für Wasserturbinen der Firma J. M. Voith, 
Heidenheim; Wasserbeschaffungsanlagen der MAN; selbst- 
tätige elektrische Weichenstellvorrichtungen. 

. In der Würzburger Ortsgruppe wurde ein Vortrag mit 
Lichtbildern über das Perpetuum mobile gehalten. 

Besichtigt wurden unter lebhafter Beteiligung: am 26. Mai 
1909 der Verschiebebahnhof Nürnberg; am 21. Juli 1909 die 
Nürnberger Feuerlöschgeräte- und Maschinenfabrik vorm. 
Just. Christ. Braun A. G. (hierbei wurde ein kurzer Vortrag 
über Neuerungen in Feuerlöschgeräten gehalten); am 24. Sep- 
tember 1909 die Scheinwerferabteilung der Siemens-Schuckert 
Werke, Nürnberg; am 4. Dezember 1909 die Spezialfabrik 
für elektro-medizinische Apparate, Reiniger, Gebbert & Schall, 
Erlangen. Am 20. November 1909 fand das 18. Stiftungiest des 
Vereines unter großer Beteiligung im Kulturverein statt; die 
vom kaufmännischen Verein Merkur veranstalteten Handels- 
hochschulkurse wurden unsern Mitgliedern zu günstigen Be- 
dingungen zugänglich gemacht. Eine Anzahl wichtiger Ver- 
einsangelegenheiten wurde in 8 Vorstandsitzungen teilweise 
gemeinsam mit dem Wirtschaftlichen Ausschuß und den an- 
deren Ausschüssen vorberaten. Am 16. Dezember 1909 fand 
mit Unterstützung durch den Bezirksverein ein Vortrag des 
Öberleutnants Graetz über seine Reise quer durch Afrika im 
Automobil statt. 


Frankfurter Bezirksverein. Der Verein zählte am 
31. Dezember 1909 546 Mitglieder. Im Vereinsjahr fanden 10 
durchschnittlich von 51 Personen besuchte Versammlungen 
statt, wobei folgende Vorträge gehalten wurden: Neue Grund- 
lagen zur idealen Umsetzung von Wärme in mechanische 
Arbeit; ertragswirtschaftlicher Geist und technisches Können, 
die einzigen Hebel des wirtschaftlichen Fortschrittes; die Ver- 
unreinigung der städtischen Abwässer und die Frankfurter 
Schlammtrocknungsanlage; die Verwaltungsreiorm in ihrer 


Beziehung zur technischen Arbeit; die Kraftmaschinen, ihre 
kulturelle und volkswirtschaftliche Bedeutung. Das Winterfest 
wurde am 15. Januar in der üblichen Weise im Hotel Impe- 
rial bei einer Teilnehmerzahl von 145 Personen gefeiert. 


Hamburger Bezirksverein. Die Mitgliederzahl ist 
im verflossenen Jahr auf 482 angewachsen. Durch den Tod 
verlor der Verein 5 Mitglieder. Im Laufe des Berichtjahres 
fanden 10 ordentliche Versammlungen und 5 Hauptversamm- 
lungen statt. Die Vorträge an den Vereinsabenden, die zum 
großen Teil von Mitgliedern des Bezirksverein gehalten wur- 
den, behandelten folgende Gegenstände: den heutigen Stand 
der rationellen Dreherei unter besonderer Berücksichtigung 
der Revolver- und automatischen Drehbänke; Erfahrungen 
mit dem Leistungszähler von Böttcher; Fernheizungen;; Wissens- 
wertes von der Photographie in natürlichen Farben; Beseiti- 
gung von Staub, Gasen und Dämpfen in gewerblichen An- 
lagen; Esperanto; die autogenen Schweißmethoden; Vernich- 
tung von Hausunrat und ähnlichen Abfallstoffen durch Feuer; 
die geschichtliche Entwicklung der Unterseeboote; die Entwick- 
lung der bau- und maschinentechnischen Anlagen der Ham- 
burger Freihaien-Lagerhaus-Gesellschaft; den heutigen Stand 
der Verbrennungsmotoren; die neue Telephonzentrale in 
Hamburg; die Werfteinrichtungen von Blohm & Voß. In Aus- 
schüssen wurde über die vom Gesamtverein vorgelegten An- 
träge beraten. Die Versammlungen wurden durchschnittlich 
von 77 Mitgliedern und Gästen besucht. An 2 Vortragsabenden 
nahmen auch Damen der Mitglieder teil. Im verflossenen 
Jahre wurden das Stiftungsfest und ein Fastnachtsfest gefeiert, 
die sich reger Beteiligung erfreuten. Dankbare Anerkennung 
fanden auch die durch den Ausschuß für technische Aus- 
flüge vermittelten Besichtigungen der Fabrikanlagen der Deut- 
schen Vacuum Oil Company, Schulau; der neuen Fabrikein- 
richtungen von Fleck Söhne, Hamburg-Barmbeck; der neuen 
Fernsprechzentrale Hamburg; der Verbrennungsanstalt am 
Bullerdeich, Hamburg; der Anlagen der Hamburger Freihafen- 
laagerhaus-Gesellschaft, des Elbtunnels und der Fabrikein- 
richtungen der Kakao-Companie Theodor Reichard G. m. b. H., 
Wandsbek. 


Hannoverscher Bezirksverein. Der Verein zählt 
gegenwärtig 498 Mitglieder, 4 Ehrenmitglieder und 20 Teil- 
nehmer gegen 499 Mitglieder, 5 Ehrenmitglieder und 21 Teil- 
nehmer im gleichen Zeitpunkt des Vorjahrs. In dem Zeit- 
raum zwischen den Hauptversammlungen 1909/1910 wurden 
20 Vereinssitzungen abgehalten, die durchschnittlich von 
41 Mitgliedern und Teilnehmern und 16 Gästen besucht 
waren. Im Verbande technisch-wissenschaftlicher Vereine 
fanden außerdem 7 Sitzungen statt. In den Vereinssitzun- 
gen wurden folgende Vorträge gehalten: Neuere Sandauf- 
bereitanlagen; moderne Wasserrohrkessel; Massentransport- 
mittel und mechanische Lokomotivbekohlanlagen (2 Abende); 
Wasserstandsregler; Steuerungs- und Stabilisiereinrichtungen 
der Flugzeuge und Luitschiffe; Dieselmotoren; Ventillokomoti- 
ven; eine Schweizer Studienreise; Straßenbahnbremsen; das 
Automobil als Nutzwagen insbesondere zum Transport schwerer 
Lasten; Etwas über die Bewegungsvorgänge in Dampf- und 
Luftstrahlen; Einschienenbahnen und die Scherlsche Kreisel- 
bahn; die Entstehung und geologische Bedeutung der Erd- 
beben; neue Wasserreinigungsanlagen in der städtischen 
Badeanstalt und die neue Kühlanlage in der Markthalle; 
moderne Hebezeuge im Dienste des Hüttenwerkes; die Mit- 
benutzung von Kraitgasanlagen zu Heizzwecken; neuere 
Drehbankkonstruktionen. In den Sitzungen im Verbande 
technisch-wissenschaftlicher Vereine wurden folgende Vorträge 
gehalten: Einiges über Spezialkonstruktionen von Telephon- 
einrichtungen; das industrielle Bild und die Photographie; 
der neue Schiffahrtkanal und die für Handel und Industrie 
an demselben zu treffenden Einrichtungen; Florgewebe mit 
Berücksichtigung der Florteppiche; eine indische Reise; künst- 
lerische Photographien aus Hamburg und der umgebenden 
niedersächsischen Landschaft; die Reproduktionstechnik, ihre 
Anwendung und ihre Bedeutung für die Industrie. Am 9. Ok- 
tober wurden die Kaliwerke Friedrichshall bei Sehnde be- 
sichtigt. Von der Veranstaltung eines Winterfestes wurde 
abgesehen. Das 40. Stiftungsfest wurde am 19. März be- 
gangen. 


Hessischer Bezirksverein. Der Bezirksverein zählt 
zurzeit 176 ordentliche und 32 außerordentliche Mitglieder. 
Im Berichtjahre wurden 10 Vereinsversammlungen abgehal- 
ten, die im Durchschnitt von 40 Mitgliedern besucht wur- 
den. In den Versammlungen wurden Vorträge über fol- 
gende Gegenstände gehalten: die Verhandlungen des Vor- 
standsrates des Vereines deutscher Ingenieure in Berlin; 
die Verhandlungen und Beschlüsse der 50. Hauptversammlung 
des Vereines in Wiesbaden und Mainz und die der vorange- 
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gangenen Versammlungen des Vorstandsrats; die Vorlagen 
zu der auf den 16. November 1909 in Düsseldorf anberaum- 
ten außerordentlichen Hauptversammlung; die Hennetal-- 
Sperre bei Meschede; Elektro-Hängebahnen; die heutige Ge- 
stalt und Bedeutung des Dieselmotors; Ingenieurkonstruk- 
tionsaufgaben und ihre Lösung. Die Vorträge wurden zum 
Teil durch Lichtbilder erläutert. Außerdem wurden in den 
Versammlungen infolge von Anregungen, durch Rundschrei- 
ben des Gesamtvereines folgende Gegenstände besprochen: 
der neue Satzungsentwurf; die Denkschrift über die Aus- 
bildung von Ingenieuren für den höheren Verwaltungs- 
dienst; einheitliche Vorschriften für die Lieferung von Eisen- 
konstruktionen für Brücken- und Hochbau; Neuverpachtung 
des Anzeigenwesens, des buchhändlerischen Vertriebes und 
der Expedition der Vereinszeitschriften. In der Dezember- 
Sitzung wurde satzungsgemäß die Neuwahl des Vorstandes 
des Bezirksvereines vorgenommen. Ferner wurden die Zellu- 
losefabrik in Münden, die Hohlglasfabrik von Lemprecht in 
Immenhausen und die maschinellen Einrichtungen des neuen 
Königl. Hoftheaters in Kassel besichtigt. An den Besichtigun- 
gen nahmen auch Damen der Mitglieder teil. Neben den ge- 
schäftlichen Vereinsversammlungen an jedem ersten Dienstag 
der Monate September bis Juni fanden an jedem dritten 
Dienstag gesellige Zusammenkünite der Mitglieder mit ihren 
Damen und Gästen statt, die je nach der Jahreszeit auch 
nach einem hübschen Gartenlokal außerbalb der Stadt verlegt 
wurden. Im Winterhalbjahr wurde wie alljählich das Stif- 
tungsiest im November und ein Maskenfest im Februar ab- 
gehalten, die zahlreich von Mitgliedern und Freunden des 
Vereines besucht wurden. 

Karlsruher Bezirksverein. Die Zahl der Mitglieder 
beträgt gegenwärtig 287. In den 13 ordentlichen Sitzungen, 
die durchschnittlich von 33 Mitgliedern und Gästen besucht 


waren, wurden außer der Erledigung von Vereinsangelegen- 


heiten folgende Vorträge gehalten: Der Freibahnzug, ein 
schienenloser Motorzug zur Beförderung großer Lasten auf 
Straßen, und die Anwendung des Freibahnsystems auf Pferde- 
lastwagen; Kartothek und Vertikalordnung im Ingenieur- 
bureau; die Entwicklung der Eisenbahnwagen-Beleuchtung; 
Scheideapparate; die Ausnutzung des Rheins für Industrie und 
Schiffahrt; die Elektrohängebahn ; Holls Turbinenrechenschie- 
ber; die Anwendung des Kreisels zum Stabilisieren von Fahr- 
zeugen; das Deutsche Museum in München. In einer der 
Sitzungen wurde über die Beratungen des Ausschusses betr. 
die Ausbildung von Ingenieuren für den höheren Verwaltungs- 
dienst berichtet und unsere Stellungnahme zu dieser Frage 
dem Gesamtverein mitgeteilt. Der Bezirksverein trat der Ver- 
einigung technischer Vereine Karlsruhe bei und beteiligte sich 
an den von dem genannten Verbande veranstalteten Vorträgen 
über die Stellung der Techniker im Öffentlichen Leben und 
die Bedeutung der technischen Arbeit für Staat und Ge- 
meinde. Unter jeweiliger Beteiligung von Damen wurden 
ein Ausflug ins Murgtal, verbunden mit einer Besichtigung 
der neuen Bahnstrecke Weisenbach-Forbach sowie der Holz- 
stoffabrik Wolisheck, ferner ein Besuch der Süddeutschen 
Automobilfabrik Gaggenau und der Großh.Majolika-Manufaktur 
in Karlsruhe unternommen. Mit dem Badischen Architekten- 
und Ingenieurverein und mit dem Elektrotechnischen Verein 
Karlsruhe unterhielt der Bezirksverein einen regen Verkehr, 
insbesondere durch gegenseitige Beteiligung an den Vorträgen 
und durch gemeinsame Veranstaltung von geselligen Unter- 


haltungen und Festen, Unter zahlreicher Beteiligung wurde 
im Dezember das Stiftungsfest und im Februar 1910 ein 


 Kostümfest abgehalten. 


Kölner Bezirksverein. Der Verein zählte am 1. Mai 
1910 778 ordentliche und 17 außerordentliche Mitglieder gegen 
776 ordentliche und 19 außerordentliche am Ende des vorigen 
Jahres. Es wurden im Laufe des Berichtjahres 10 ordentliche 
Versammlungen und eine ordentliche Generalversammlung 
abgehalten, die im Durchschnitt von 65 ordentlichen und 
12 außerordentlichen Mitgliedern besucht wurden. Folgende 
Vorträge wurden gehalten: Naturfarbenphotographie mittels 
farbiger Raster; die Wirtschaftlichkeit verschiedener Müllbesei- 
tigungsverfahren; die Umwandlung von Wärme in elektrischen 
Strom; volkswirtschaftliche Entwicklung und Lage der deut- 
schen elektrotechnischen Industrie; Luiltschiffahrt und Flug- 
technik; Gaserzeuger, insbesondere Sauggasanlagen für tech- 
nische Heizzwecke; Fortschritte im Bau von Hängebahnen seit 
Einführung des elektrischen Einzelantriebes; Kontrollapparate 
für Feuerungen und Gebläse; elektrische Wasserstandsmesser 
an Stirling-Kesseln; autogene Schweißung; Fortschritte auf 
dem Gebiete der Müllverbrennung; die Schiffbarmachung ` 
des Rheines von Basel bis zum Bodensee. Ferner unter- 
nahm der Verein einen Ausflug in die Braunkohlengruben 
des Gruhlwerkes bei Brühl, sowie die Besichtigung der Hafen- 
anlage der Stadt Köln, der Auerschen Dampfanlage und der 
neuen elektrischen Zentrale der Rheinisch-Westfälischen Elek- 
trizitäts-Werke. 

Lausitzer Bezirksverein. Zu Beginn des Bericht- 
jahres betrug die Mitgliederzahl des Bezirksvereines 213, 
gegenwärtig zählt er 247 Mitglieder, darunter 7 außerordent- 
liche. Die Zunahme hat ihren Grund vornehmlich darin, daß 
sich eine Anzahl im Bezirk wohnender, bisher keinem Bezirks- 
verein angehöriger Ingenieure unserm Verein angeschlossen 
hat. Ausgetreten sind 11 Mitglieder, gestorben 3. Es fanden 
9 Vereinssitzungen statt, in denen folgende Vorträge gehalten 
wurden: Organisation im technischen Auskunftwesen; ausge- 
wählte Kapitel aus dem Handelsrecht; das elektrische Glüh- 
licht mit besonderer Berücksichtigung der Fabrikation der 
Glühlampen; die Ausnutzung unserer Torflager unter Berück- 
sichtigung der Energieerzeugung, der Gewinnung der Neben- 
produkte und der Beeinflussung unseres Nationalwohlstandes; 
die Wasserreinigung und das Permutitverfahren; elektrische 
Fördermaschinen; die Verbesserung der Wirtschaftlichkeit von 
Fabrikbetrieben durch die Anwendung der Dampfturbine als 
Gegendruck-Dampfentnahme- und Abdampfturbine; der Wert 
und die Grenzen der Lumiöreschen Farbenphotographie; das 
Lesen von Bilanzen, Beeinflussungen derselben durch die zu- 
grundeliegenden Inventurberechnungen, Bilanzverschleierun- 
gen. Einer der Vorträge fand in Zittau, die andern in Gör- 
litz statt. Besichtigt wurden im Berichtjahre: die Schoko- 
Jadenfabrik von Mattke & Sydow in Görlitz, das Elektrizi- 
tätswerk in Zittau, die Glashütten von Gebr. Putzler und 
die Adlerhütten in Penzig sowie die Druckerei von Hoffmann 
& Reiber, das städtische Elektrizitätswerk und die Waggon- 
fabrik in Görlitz und die Lederwarenfabrik von Julius Arnade 
in Moys. Zu den Besichtigungen und einem Vortrage waren 
auch die Damen der Mitglieder eingeladen. Das 7. Stiftun gs- 
fest wurde durch einen zahlreich besuchten Ball gefeiert. In 
dem Druck und Verlag unserer »Mitteilungen«, den Verhält- 
nissen der Bücherei und des Lesezirkels hat sich im Bericht- 
jahre nichts geändert. (Schluß folgt.) 
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Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
86. Heft erschienen; es enthält: 


H. Baer: Die Regelung von Dampfturbinen und ihr Ein- 
fuß auf die Leistungsentwicklung in den einzelnen 
Druckstufen. 

Der Preis des Heftes beträgt 1 M; für das Ausland 
wird ein Portozuschlag von 20 Pfg erhoben. Bestellungen, 
denen der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhand- 
lungen und die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, 
Berlin N., Monbijouplatz 3, entgegen. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelschulen können den Band für 50 Die beziehen, wenn 
Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Vereines 
deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlottenstr. 43, ge- 
richtet werden. | 

Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet 
nicht statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in 


der Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte ein- 
gesandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Geschäftstelle des Vereines deutscher Ingenieure 
auf der Weltausstellung in Brüssel 1910. 


Der Verein deutscher Ingenieure hat auf der Weltaus- 
stellung in Brüssel eine Geschäftstelle eingerichtet, die sich 
in der Halle der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke inner- 
halb der Gebäude der deutschen Ausstellung befindet (vergl. 
den Plan auf S. 398 d. Z.), und in welcher den Mitgliedern 
unsres Vereines sowie befreundeter Vereine, Industriellen 
usw. Auskunft erteilt und Gelegenheit geboten wird, Brief- 
wechsel zu erledigen und technische Zeitschriften einzusehen. 
Vertreter des Vereines auf der Weltausstellung ist Hr. In- 
genieur W. Kaemmerer. 


Selbstverlag des Vereiues, — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springerin Berlin N, — Buchdrucherui A, Y%. Schade, Berlin N, 


- Beiblatt 


zu i Nr. 24 der Zeitschrift des Vereines s deutscher Ingenieure vom EI Ju uni 1910. 


Verzeichnis 


der bis 4. Juni angemeldeten Teilnehmer an der 51. "Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure, Danzig 1910. 


. Albrecht, Gew SE Fi E 
Barkowski, A., Zivilingenieur, Königsberg 
(Pr.). 


* Barth, Friedrich, Oberen Nürnberg. 


* Baumann. Franz, Fabrikdiroktor a. D, 
Eisenach. 

Benemann, Oberingenieur, Posen O. 

Bielefeld, Ernst, Ingenieur, Karlsruhe. 


* Bieske, E., Stadtrat, Königsberg (Pr.). 


" Blank, Bernhard, Patentanwalt, "Chemnitz. | 


* Blecher, Hermann, Maschinen-Fabrikant, 
Barmen-Unterbarmen. 
Bleichert, Ingenieur und Fabr ikbesitzer, 


- Leipzig- -Gohli is. 
® Bütow, A., Oberingenienr, Essen (Ruhr). 


` Dietel, Heinrich, Diplomingenieur, Katto- 
| a (0/Schl.). 
Diester, H., Oberingenieur, ‚Leipzig. 
* Dietrich, G., Ingenieur, Breslau. 
* Dinglinger, Georg, Fabrikbesitzer, Hirsch- 
berg (Schlesien). 
* Dittrich, Fr., Ingenieur, Danzig. 
Dobbelstein, Otto, Bergassess. ‚Essen(Rahr)), 
"5 Doerfel, Dr. Rudolf, Hofrat, Professor, Prag. 


| “ Eggert, O., Zivilingenieur, Königsberg (Pr.). 
" Ehm, Richard, Zivilingenicur, Danzig. 
Eichel, Eugen, Ingenieur, Berlin SW. 
* Ely, Otto, Direktor, Nürnberg. 
Fechter, E., Diplomingenieur, SE 
(Pr) ` 
* Fehlert,C., Diploming., Patentanw., Steglitz. 


 " Fieth, Heinrich, Patentanwalt, Nürnberg. 
Fabri kbesitz Gr,  Lnckon: | 


Flashoff, Johs., 
‚walde 

' Föttinger, Dr., Eifer Zoppot. 

Franke, Hermann, Professor, Braunschweig. 


Freund, Walter, Fabrikdirektor, Tempel- - 


bot Berlin. 
Freytag, Friedrich, Professor, Chemnitz. 
Frisch, G., Diplomingenicur, Königsberg 
(er) 
* Frölich, Fr., Ingenieur, Düsseldorf. 
* Garbe, H., Marie Oberstabsingenieur a. D., 
Danzi o-Lan gfuhr. 
* Gassel, CG Ingenieur, Bielefeld. | 
** Gnutzmann, J.,  Oberingenisur, Danzig- 
| ‘Langfuhr. | | 
ss Goeldel, Hans, Gutsbesitzer, Völzendorf. 
- Goll, Fr., Ingenieur, Düsseldorf. 
Gompertz, Ernst, Fabrikbesitzer, Mülheim 
- (Rhein). 
Gris, Dr. W., Dozent, Danzig-Langfuhr. 


##= Gponert, C., Patentanwalt, Ber lin SW. 
Habert, C., Direktor, Stettin.. 
Haeubler, Ingenicur, Berlin. di 
Hahn, Ernst, F abrikdirektor, Frankfurt | ** 
(Main). | Ä 
Hartmann, C., Bauinspektor, Hamburs. 
* Hefft, Dr. Otto, Maschineninspektor, 


Karlsruhe. 


* Heil, ANE: E ‚Zabrae(OJSchl) 


ZS Anzahl der Damen. 


-* Querner, 


* Hellmich, W., Diplomingenieur, Ch arlotten- 


burg. 
| Hjarup, Paul, Ingenieur und Fabrik] besitzer, 
Berlin N. S 
Hodam, R., Fabrikbesitzer, Danzig. 


S Hülsenberg, H. A, Fabrikbesitzer, Frei- 
berg (Sachsen). 
Kilian, Curt, Ingenieur, Berlin N. 
* Kind, Karl, Ingenieur und Fabrik beiten: 
Bernburg (Anhalt). 
* Knoth, Franz, Ingenieur, Tilsit. ` 
* König, Paul, Zivilingenieur, Danzig. 
Körting, Joh., Direktor, Düsseldorf. 
Koschmieder, H., Ingenieur, Leverkusen. 
* Krause, H., Ingenieur, Fiddichow (Oder). 
Krause, Max Arthur, Chem. Fabrik, 
-Berlin-Charlottenbureg. 
‚Kretschmer, Otto, ‚Geh. 
Charlottenburg. 
; ' Kuntze, Ernst, Direktor deet (0/8). 
* Lang jr., Willy, Ingenieur, Düsseldorf. 
S Laubmeyer, H., Zivilingenieur, Danzig. 


Marinebaurat, 


Leck, W., Ingenieur, Königsberg (Pr.). 


* Leonhardt, C., Zivilingenieur, Danzig. 

Lewin, C. M., Zivilingenieür, Berlin W. 

'* Linde, G., Dir ektor des Vereines deutscher 
Ingenieure, Berlin NW. 


Lohmann, Max, Fahrikbesitzer, Witten. . 


* Ludwig, A., Oberingenieur, Essen (Ruhr). 


Lux, Friedrich, Fabrikant, Ludwigshafen 


(Rhein). 


Marx,C.Betriebsingenieur ‚Königsber g (Pr.). 


 Màthée, K., Professor, Essen (Ruhr). 
 Matschoß, C., Diplomingenieur, Berlin. 
Mattern, aee Königsberg (Pr.). 
Mehler, Max, Maschinenfabrikant, Aachen. 


" Meng, Direktor der städtisch. Elektrizitäts- 


werke Dresden. 


Mentz, Walter, Professor, Danzig-Langfuhr. - 
* Meyer, D., Direktor des Ver eines deutscher 


Ingenieure, Berlin W. 


Meyer, P., Oberingenieur, Halle Saale). 


Michel, Th. ! 
(Anhalt). 
Müller, Ernst, Professor, Dr.- EG Eeer 
Müller, Otto, Ingenieur, Gelsenkirchen 

(Rhein, Elbe). 

` Müller, Paul, Oberingen., Gleiwitz (O/Schl.). 

* Münster, Ed., Oberingenieur, Danzig. 

-Nachtweh, Dr Alwin, Professor, Hannover. 

Nahm, Pr., Chemiker, Königs] verg (Uri 
t Neumann, Georg, Patentanwalt, BerlinSW. 

Neumann, H., Nberingen., Ber g-Gladbach. 
" Oehmke, Georg, Berlin NW. | 


Diplomingenieur, Cöthen 


. ÖOsann, C., Diplomingenieur, Breslau H. 
Philippi, Carl, Fabrikdirektor, Wiesbaden. e 


Pollems, Diplomingenieur, Zoppot. 

Precht, Heinrich, Or eng. Professor, 
Neu-Staßfurt. 

K., Eisenbahn- Direktor a. D., 
Darmstadt. 

Rasch, Ewald, Oberingenicur, Zehlendorf 
EL Berlin. 


ES 


| _ Roensch, K., Fabrikbesitzer, 


Rasch, Di G., Professor, Baden 

Rave, Hans, Betriebsingenieur, Itzehoe. 
Reddig, H., Zivilingenieur, Königsberg (Pr.). 
Reinhold, C., EE DEE Tegel. =. 
Reischauer, F., Direktor, Pakosch (Netze). 


* Reyscher, Karl, Ingenieur, Bielefeld. 


Riehl, C., Ingenieur, Königsberg (Preuß.), 
Robertson, Hardy, Göteborg (Schweden). 


Allenstein 
(Ostpr eußen). 


+* Rogge, A., Marine- Oberstabsingenieur a, D. ; 


Charlottenburg. 
'Roħn, Fabr ikdire ektor; Chemnitz: 
Rooschütz, Eug., Ingenieur, Leverkusen. 


* Ruhm, H., Zivilingen., Waldenburg (Schl.). 


Schalk, F.. Ingenieur, Charlottenburg. 
Scharfenberg, K., Ingen. , Königsberg (Pr). 
Schenk, Georg, Zivilingenieur, Leipzig- 


 . Eutritzsch. E 
Scheuer, Jos., Diplomingenieur, Danzig- 
Langfuhr. 


* Schleising, C., Zivilingenieur, Danzig. 
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* Schmacht, A., Ingenieur, Danzig. 


* Schmetzer, Kal. Baurat, Frankfurt (Oder). eg | 


Schnaß, G., Zivilingenieur, Düsseldorf. 


Schön, "Ernst, Diplomingonieur, Braun- ` 


schweig. - 
Schöttler, R., Geh. Hofrat und Professor, 
Br aunschweig. 
Schröder, Rudolf, Direktor, Bartin. S 
Schulz,Marine- Oberbaur at, Berlin-Wilmers- 
dorf. 
Seiffert, Franz, Diiekiör Berlin SO. 
‚Seiler, Reg -Baumstr. a. D., Königsberg (Pr). 
Somborn, Stolp (Pommern). 
* Sorge, Kurt, Fabrikdirektor, Magdeburg- 
Buckau. 
Sorkau, Kurt, Ingenieur, Magdeburg. 
Speiser, B., Zivilingenieur, Königsberg (Pr.). 
Sprenger, F., Ingenieur, Allenstein (O.-Pr.). 
Stiege, C., Betriebsingenieur, Lichtenrade 
bei Berlin. 
Stoll, O.. Ingenieur, Königsberg (Preuß.). 
Taaks, Kgl. Baurat, Hannover. 
Thur, G., Ingenieur, Königsber g (Preuß.). 
Trelenbersg, F abrikhesitzer, Breslau. l 
Trott, G., Ingenieur, Elbing. 
. Wachtel, D;, Fabrikbesitzer, Berlin W. 
Waldmann, Ernst, Diplömingenieur, Dass | 
zig-Langfuhr. 
‚Weber, Moritz, Professor, Hannovär: 
Weber, Ph. K. Ludwig, Ingenieur, F rank- 
furt (Main). ` 
'Weymann, B., Direktor, Saarau ( Schles.). | 


+ 


% 


Wilauschewitsch, M. W., Direktor, Nishni- 


Nowgorod (Rußland). ` = 
Wolff; Ernst, Direktor, Gebees, 
Wunder, Georg, Kgl. Baurat, Leipzig. - 
Zechlin, Dr., Stadtrat, Königsberg (Pr.). 
Zetzmann, Ernst, stellv. Direktor der 

A.-G. Weser, Bremen. 

* Zinkeisen, Ferd., Ingenieur; 


Privatier, 
Leipzig. 


Zen Mitgliederverzeichnis. u a E 


Aenderungen. 


Aachener Bezirksverein. 
Herm. Hörschgen, Ing. bei Ehrhardt E Sehmer G. m.b H., Schleif- 
mühle b. Saarbrücken. P.]S. 
Dipl- Jng. Wilh. Weitz, Köln, Aachener Str. 5. 


| Bayerischer Bezirksverein. 
Dipl.-Ing. Jos. Eichmann, Ingenieur der Maschinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg A. G, Augsburg. Agb. 
Aug. Haußmann, Ingenieur der Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg 
A.-G., Augsburg. Agb. 
Jakob Pfötzer, .Betriebsing., Miesbach, Papierfabrik a/Baum. 
Dipl.» ng. Sieg fri ied Weil, Inhaber der Motoren- und Maschinenfabrik 
Augsburg-Pfersee. 


Bergischer Bezirksverein: 
Ernst Schlickum, kgl. Bergreferendar, Elberfeld, Hansastr. 14. 


Berliner Bezirksverein. 


 Dipl-Ing. Robert Arbeiter, Charlottenburg, Krumme Str. 14. 
Otto Besser, Ziviling. elo Mrs Hesketh, 17 Livingstonplace, New-York. 


Dipf-Ing. Karl Braune, Steglitz bei Berlin, Althoffstr. 18. S |H. 
Joh. E. Breyer, Ingenieur, Aumühle (Bz. Hamburg). 
Dr- ang, Richard David, Berlin C., Scharrenstr. 10. W./Pr. 


Dipl.. Jng. Peter Dürst, Madrid, Barquillo 28. 

Friedrich Gloth, Ingenieur der Stahlwerke Becker A.-G., Berlin NO., 
Pasteurstr. 32. 

. Willi Göhre, Ingenieur, Schöneberg bei Berlin, Siegfriedstr. 4. 

Otto Greifeld, Ingenieur, Offenbach (Main), Liebigstr. 11. 

Stanislaus Hannig, Zivilingenieur, p. Adr, Federico Kahl & Hijo, 
Chillan, Chile, casilla 59. 

Dipl.- Ing. Willi Hillebrandt, Reg.-Bauführer, Cassel, Nahlstr. 1. 

Dipl- Jng. Oswald Kayser, Ingenieur bei Steffens & Nölle A.-G., 

Tempelhof bei Berlin, Gottlieb-Dunkel-Str. 60. 

Otto Lohmüller, Ingenieur bei Julius Pintsch, Fürstenwalde (Spree), 
Viktoriastr. 3, 

. Hans Mangelsdorff, Ing. d Düsseldorfer Maschinenbau-A -G. 
Losenhansen, Düsseldorf-Grafenberg. 

Dr.» ing. Ange Morck, Berlin W., Geisbergstr. 2. 

Michael Perepelkin, Mean Technolog, Soumy, Gouv: Charkow 

(Rußland). 


vorm, 


A. Rexhausen, Oberingenieur, techn. Leiter bei A. Tenner, Schöne- ` 


berg bei Berlin, Grunewaldstr. 23. 

Dipl- Jng. Erwin Schwartzkopf, Reg.-Baumeister, Frankfurt (Main), 
Weserstr. 7. 

Dipl.-Sng. Arthur Sommerfeld, Charlottenburg, Goethepark 20. 

Dipl» Ing. Hans Steinkopf, Assistent an der Techn. Hochschule Berlin, 
Charlottenburg, Guerickestr. 20. j 

Carl Taubert, Ingenieur, Leipzig, Wahrner Str. 4. 


Wilh. Türke, Ingenieur, Mülheim (Rubr), Körnerstr. 13. ` d, 


Dipl.-Ing. Curt-Wagèėenbreth, Bremen, Landwehrstr. 49. 

‘ Dipl-Sng. Bruno Weißenberg, Assistent. an der Techn. Hochschule 
Berlin, Charlottenburg, Schlüterstr. 70. 

Dipl.-Ing. Herbert Wertheimer, Ingenieur bei Meffert & Dr. Sell, 
Südende bei Berlin, Bahnstr. 3/4. 


Bochumer Bezirksverein. 
Rudolf Daub, Zivillngenieur, Dortmund, ‚Königswall 83. 


Bodensec-Bezirksverein. 
Erich Kehl, Ingenieur bei Escher, Wyss & Co., Ravensburg. Ch. 
Carl Litsehgi, Elektroing. b. Brown, Boveri & Co., A.-G., Ennet- 
Baden (Schweiz). | 
Dipl.-Ing. E. P. Renne Neeser, 
.Pré du Marche 28. , 
Walter Niggler, Elektroing. b. Brown, Boveri & Co. A-G, Baden 
(Schweiz), Dammstr. 886. 
Walter Vonwiller, Ing. b. Gebr. Sulzer, Winterthur, Unterthorgasse 7. 


Professor an der Universität, Lausanne, 


Braunschweiger Bezirksverein. 


Dipl.-Ing. Alfred Scholler, Ingenieur bei Amme, Giesecke & Konegen. 


A.-G., Braunschweig, Bäckerklint 10. 


Breslauer Bezirksverein. 
Bolten, Oberingenieur bei Adolf Bleichert & Co., Beuthen (Oberschles.). 
Josef Fliegel, Ingenieur und Fabrikbesitzer, Lähn, Ring 54. 


- Chemnitzer Bezirksverein. 


Gust. Paul Melzer, EE und Betriebsleiter bei Herm. Röber, 
Chemnitz. 


Elsaß- Bezirksverein. 
Richard Fretzdorif, Kgl. Eisenbahn -Bauinspektor a. D., techn. 
Direktor der Bogenlampenfabr. A.-G. Körting & Mathiesen, Leipzig. 
Max Goldmann, Oberingenieur des Elektrizitäts-Werkes, Straßburg 
(Elsaß), Ludwigshafener Str. 3. (0/8.) 


Fränkisch-Oberpfälzischer Bezirksverein. | 


Georg Honsberg, Ingenieur bei Dr. Sehmidmer & Co., Nürnberg- 
Schweinau. 
J. Werner, Stadtbaurat, Kgl. Reg.-Baumeister a. D., Königsberg (Pr.), 
Magisterstr. 30. 
Frankfurter Bezirksverein. 
Dipl.-Ing. Gust. Jasper, Reg -Bauführer, Oberursel, Altkönigstr. 27. 


Hamburger Bezirksverein. 


Paul Frech, Gießerei-Ingenieur, Höchst (Main), Königsteiner Str. 95. 


Hannoverscher Bezirksverein. 
Fritz Honold, Reg.-Baumeister, Hannover, Königsworther Str. 41. 
Dipl.-Sug. Lu ar van der Laan, Berlin SW., Belle-Alliance-Platz 20. 


Karlsruher Bezirksverein. 
Dipl.-Ing. K. Schmid, Beeskow, Fürstenwalder Chaussee 24. 


Kölner Bezirksverein. 


Theo Marseille, Oberingenleur und Prokurist bei Gebr. Sachsenberg 
A.G., Köln, Holzmarkt 45. 

Paul Mengelb erg, Betriebsingenieur der Maschinenbauanstalt Hum- 
boldt, Köln-Kalk. 


Leipziger Bezirksverein. 
Paul Max Kunze, Ingenieur, Geschäftsführer der Walterwerke, Ma- 
schinenf. m. b., H., Leipzig-Plagwitz, Markranstädter Str. 29b. 


Magdeburger Bezirksverein. 


. Carl Freywald, Oberingenieur und Betriebschef bei Otto E & 


Co., Magdeburg. L. 
Oskar Tübben, Ingenleur, Magdeburg-Buckau, Benediktinerstr. 5. 


Mannheimer Bezirksverein. 
Hermann S tre b el, Ingenieur bei H. Hummel Söhne, Maschinenfabrik 
Ehrenstein bei Ulm. 


Mittelrheinischer Bezirksverein. 


Dipl.-Ing. Fritz Schönberger, Oberingenieur bei Fried. Krupp A.-G., 
Friedrich-Alfred-Hütte, Rheinhausen-Friemersheim. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 


Carl Büthe, Ingenieur der Duisburger Maschinenbau-A.-G., Duisburg. 
J. Gerh. Laschet, Zivilingenieur, Vertreter der Dampfkesselfabriken 
Jacques Piedboeuf G. m. b. H, M.-Gladbach, Viktorlastr. 41. 


' Emil Schmitz, Ingenieur, Essen (Ruhr), Schäferstr. 22. 


Eugen Sehultz, Ingenieur, Gelsenkirchen, Ueckendorfer Str. 159. 


Posener Bezirksverein. 
Georg Bretschneider, Ingenieur beim Dämpfkessel- N 
Verein für die Provinz Posen, Posen, Königsplatz 4. S.A. 
Georg Lichtheim, Direktor der Städt. Gas- u. Wasserwerke Altona 
(Elbe). 
Rheingau -Bezirksverein. 
Ernst Wild, Ingenieur, Altena (Westf.), Hochstr. 18. 


Sächsisch- Anhaltinischer Bezirksverein. 
Hans Zeitz, Ingenieur bei R. Sonntag, Gera (Reuß), Adolfstr. 8. 


Teutoburger Bezirksverein. 


Rob. Dietrich, Zivilingenieur, Bielefeld, Bismarckstr. 28. 
C. Gassel, Oberingenieur, Bielefeld, Mozartstr. 11. 


Justus Petri, Zivilingenieur, i./Fa. Gentrup & Petri, Bielefeld, 
Cavalleriestr. 7. l = Th, 
Friedrich Adolf Uhlig, Oberingenieur der Sächs. Maschinenfabrik, 


A.-G., Chemnitz. , B. 
Thüringer Bezirksverein. 


Otto Jimer, Ingenieur, Charlottenburg, Goethestr. 34. 


Westpreußischer Bezirksverein. 
Dipl.-Ing. Otto Lienau, Professor an der Techn. Höchschule Danzig, 
Oliva (Westpr.). 
Dipl- Jng. Erich Sohlun, Betr.-Insp. der Städt. Kanalpumpenstationen, 
Danzig. K. 


Württembergischer Bezirksverein. 


Alb. Dillenius, Direktor bei A. Stotz, Stuttgart, Werastr. 10. 

Aug. Metzger, Ingenieur, Zuffenhausen, Bahnhofstr. 55. 

Carl Schaub, Rev.-Ingenieur, Stuttgart, Gänsheidestr. 19. 
Zwickauer Bezirksverein. 

Math. Wiggen, Ingenieur bei Rud. Meyer A.-G., Mülheim (Ruhr). 


Keinem Bezirksverein angehörend. 

Franz Boehme, Ingenieur, Wendenschloß bei Köpenick Wielandstr. 2. 

Paul Claassen, Ing. bei Blohm & Voß, Hamburg, Eckernförder Str. 86. 

Giovanni T. Solusst, Oberingenieur der A OG. für Maschinenbau 
vorm. Brand & Lhuillier, Brünn, Parkstr. 10. 

Dipl.-Ing. Alfons Finkelstein, Wien III, Paulusgasse 13. 

Emil Funke, Ingenieur der Stettiner Oderwerke, A.-G., Stettin-Grabow, 
Münzstr. 4. 

Max Gildemeister, Chefingenieur, Mailand, Via Settale 45. 

Robert Glinka, Ingenieur, Leipzig-Gohlis, Breitenfelder Str. 73. 

Friedrich Klentsch, Ingenieur, Rio de Janeiro, Caixa do Correio 1367. 

Friedrich Wilhelm Krackher, Ingenieur bei Moritz Jahr G. m. 
b. H., Gera (Reuß). l 

Dipl- Jng. Gustav Lambertz, Recklinghausen, Elperweg 25. 

Richard Reuter, Reg.-Baumeister, Dortmund, Königswall 78. 

Clemens Rickert, Ingenieur bei Orenstein & Koppel-Arthur Koppel 
A.-G., Friedenau, Bornstr. 18. 

Georg Schmidt, Techn. Direktor der Isola Werke A.-G., 
Oerlikon. 

Willi Schulze, Ingenieur bei der Kgl. 
(Ruhr), Wernerstr. 6. 

Georg Sieg, Marine-Maschinenbaumeister, 
Gillstr. 2a.. 

Anton Suchodolski, Oberingenieur u, Bureauvorsteher der Sormovo- 

` Werke, Nischni-Novgorod. 

Walther Vollgold, Ingenieur, Ravensburg, Heiligkreuz 3. 

Georg Wazau, Ingenieur, i./Fa. Geithainer Maschinenfabrik Opitz & 
Wazau, Geithain. 


Zürich- 
Kanalbaudirektion, Essen 


Grunewald (Bez. Berlin), 


Verstorben. 


Oscar Braeunlich, Schiffsrheder, Stettin I, Königsthor 11. P, 
Dr. Max Corsepius, Oberlehrer a.d. Kgl. Ver. Masch.-Bauschule, Köln. D. 
Jul. Hammerstein, Techn. Direktor d. Hannoverschen Eisengießerei, 
Hannover. H, 
Max Hecking, Maschinenfabrikaut1./Fa. Petry & Hecking, Dortmund. W. 
Paul Heckmann, Geh. Kommerzienrat u. Fabrikbesitzer, Berlin W., 


Lützowstr. 64. B 
E. Radok, Kommerzienrat, Direktor der Union- Gießerei, Königsberg 
i. Pr. O./Pr. 


K. Uhlenhuth, Geh. Baurat a D, Hannover, Holscher Str. 9. H. 
Emil Volmar, Ingenieur, Barcelona, 7 Balmes. E./L. 
Adolf Zaiser, Maschinenfabrikant, Stuttgart, Bahnhofstr. 103. Wog 


Neue Mitglieder, 


Bayerischer Bezirksverein. 
Dipl- Jng Heinrich Schleinkofer, i. Fa. Heinrich Ries, München, 
Rosental 2. 
Bergischer Bezirksverein. 


Hugo Peters, Betriebsassistentd. Kreiselektrizitätswerkes Gummersbach, 


Dieringhausen (Rhein!.). 
Erich Rocholl, Ingenieur, Radevormwald. 


Braunschweiger Bezirksverein. 
Dipl. "3ng. Hermann Tietz, Braunschweig, Riedestr. 1. 


Breslauer Bezirksverein. 


Dr. M.Schäfer, Direktor d. Gruschwitz-Textilwerke A.-G., Neusalz (Oder). 
Karl Schulz, Ingenieur, Breslau VI, Alsenstr. 58. 


Hessischer: Bezirksverein. 
Richard Crede&, Ingenieur, Niederzwehren bei Kassel, Auerweg 15. 


` Kölner Bezirksverein. 


Paul Gilles, Zivilingenieur, Köln, Zülpicher Platz 11. 
Dr.-Ing. Ernst Reutlinger, Köln, Brabanter Str. 7. 


Lausitzer Bezirksverein, 
Josef Panzner, Konstrukteur d, Eisenhüttenwerk Keula A.-G , Kenia O/L. 


Leipziger Bezirksverein. 


Dr. Carl Fredenhagen, Privatdozent, Leipzig-A., Albertstr. 44. 
G. Germershausen, Ingenieur, Direktor des Städt. Elektrizitäts- 
werkes, Leipzig-A., Eutritzscher Str. 14b. 


Dipl.» Zeng, Franz Risdörfer, 


Franz, Graff,. Mitinh. v. Schumann’s Elektrizitätswerk, Leipzig- 
Plagwitz. l 

Dr. Hans Mühlenbein, Ingenieur-Chemiker, Leipzig, Kronprinzenstr.44. 

Oswald Pfeiffer, Ingenieur, i. Fa. Hermann Pfeiffer, Fabrik für 
Eisenkonstruktionen, Leipzig-A., Hardenbergstr. 36. 


Max- Wetzel, Ingenieur u. Teilh. d. Fa. Gebr. Wetzel, Leipzig-Plagwitz. 


Mannheimer Bezirksverein. 
R. Kalt, Betriebsingenieur der Fa. C. Maquet G. m. b. H., ebene 
K. Koskei Ingenieur, Mannheim, K. 3,3. 
Otto Strecktuß, Inh. eines Bureaus für Vermessung und Tiefbau, 
Heidelberg, SC EE 13. 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 
Dipl.-Ing. Wilhelm Kurz, Völklingen (S aar), Wilhelmstr. 62. 


Pommerscher Bezirksverein. 
Dipl.-Ing. Leo Ehlert, Stettin, Bellevuestr. 15. 


. Posener Bezirksverein. 
Curt Homann, Obering., techn. Aufsichts-Beamter d. Posen. landw. 
Berufsgen , Posen O. 1, Naumannstr. 9. 
Dr. jur. Leopold Levy, Besitzer u Leiter des Kalkwerkes Wapienno, 
Hohensalza, Solbadstr. 11. 


Bezirksverein an der niederen Ruhr. 


Ee Klindwoth, Prokurist und techn. Leiter der Fa. Girardet, 
Essen (Ruhr), dees 44. 


Siegener Bezirksverein. 
isei Th. Knap, Ing. b. Heinr. Stähler, Siegen (Westfalen). 
W. Lange, Ing., Grubenverwalter, Silberg, Post Welschenennest. 


Teutoburger Bezirksverein.. 
Dipl.-Ing. Rudolf Mövius, Ingenieur bei K. & Th. Möller, Brackwede. 


Westpreußischer Bezirksverein. 
Otto Lion, Ingenieur Chef der Zweigniederl. d. Fa. Ph. Holzmann & Co., 
Zoppot, Bromberger Str. 10. 
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Danzig, Frauengasse 24 
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. Dipl- Ing. Georg Meyer, Assistent a. d. Techn. Hochschule, Stuttgart, 


Gerockstr. 23. 


Keinem Bezirksverein angehörend. 


Elemér Bánki, Diplomingenieur, Konstrukteur d. Leobersdorfer Ma- 
'schinenfabriks A.-G., Leobersdorf b/Wien. 

Dipl-Ing. Johan Danielsen, Ingenieur d. Trochgorny Brauerei, Moskau. 

Hans Chr. Eger, Ingenieur bei A. Moeller, Oliva (W./Pr.). 

Dipl.-Ing. Otto Essich, Konstruktionsing. d. Allg. Elektr. Ges., Kabel- 
werk Oberspree, Niederschöneweide, Berliner Str..126. 

Johann Faust, Ingenieur, Mitinhab. der Sächs. Zahnräderfabrik Max 
Schütze, Chemnitz, Hainstr. 116. 

Dipl.-Ing Karl Gustav Günther, Bergwerksdirektor und Vorstand 
der Gniest- Bergwitzer Braunkohlenwerke An G., Wittenberg (Bez. 
Halle), Lutherstr. 7. 

Dipl.-Ing. Christof Hiltmann, Ing b. Rud. Meyer A.-G. für Maschinen 
u. Bergbau, Mülheim (Ruhr), Arndtstr. 10/0. 

Konrad Lange, berat. Ingenieur bei Ambold, Karberg & Co., Shanghai 
(China), via Sibirien. 

Gustav Mey, Zivilingenieur u. Fabrikbesitzer, Bromberg-Prinzenthal. 

Franz Peters, Maschinen - Techniker bei der Kager, Werft, Kiel- 
Gaarden, Norddeutsche Str. 50. 

Betriebsleiter der Potroleumgesellschaft 
»Trajan«, Campina (Rumänien). 

Paul Schaaf, Ingenieur beim Märk. Verein zur Prüfung und Ueber- 
wachung von Dampfkesseln, Cottbus, Berliner Str. 97. 

Dipl- Jng. Fritz Spies, Ingenieur bei Dyckerhoft E Widmann A. G., 
Berlin W., Motzstr. 14. 

Zdenko Tekly, Masch.-Oberkommissär d. K.k. SEBES Boden- 
bach (Böhmen). 


. Leopold Wendiggensen, Ing, Konstrukteur b. Zobel, Neubert & Co., 


Schmalkalden. 

Fritz Wiemann, Maschinenfabrikant, Mitinh. d. Fa. Gebr. Wiemann, 
Brandenburg (Havel). 

Dipl- Jng. Hellmuth Wolf, Charlottenburg, Mommsenstr. 18, 


Sitzungskalender der Bezirksvereine. 


Aachener B.-V.: 1. Mittwoch j. M., ab. 5®/, U., „Berliner Hof*, Bahnhofstraße. 
Augsburger B.-V.: Jeden Freitag Abend auf der Kegelbahn im Schießgraben. 
Bayerischer B.-V.: Gesellige Zusammenkünfte jeden Freitag Abend auf der 
Kegelbahn im Pschorrgarten (Eingang durch den Bavariakeller), München. 
Bergischer B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abds. 8 Uhr, i. d. Gesellschaft „Verein“ 
Elberfeld, Kaiserstr.: Hauptversammlung. 

Berliner B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, abends 7!/, Uhr, im großen Hörsaal 
des Erweiterungsbaues der Technischen Hochschule, Charlottenburg. 
Bochumer B.-V.: 1. und 3. Sonnabend jed. Monats gesellige Zusammenkunft 

im Hotelrestaurant Monopol, Bochum. 
Abteilung Witten: 1. und 3. Montag jeden Monats Zusammenkunft im Hotel 
Dünnebacke in Witten. 

Bremer B.-V.: Jeden 2. Freitag im Monat, abends Si, Uhr, „Hotel Bristol“. 

Breslauer B.-V.: Ord. Versammlung 3. Freitag j. M., abends 8 Uhr, Breslauer 
Konzerthaus, Gartenstr. 39/41. 

Chemnitzer B.-V.: 1. Dienst. jed. Mon., ab. Bi, Uhr, Restaurant „Deutscher Kaiser“. 

Dresdner B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8 Uhr, im weißen Saale 
der „Drei Raben“. 

Emscher B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 3!/, Uhr, Hotel Monopol, 
Gelsenkirchen, Kreuzstr. i 

Fränkisch-Oberpfälzischer B.-V.: 1. u. 3. Freitag jeden Monats, abends 8 Uhr, 
im kleinen Saal II. Stock des Industrie- und Kulturvereines, Nürnberg. 

Frankfurter B.-V.: 3. Mittwoch jed. Mon., abends 7%/, Uhr, im Vereinslokale 
Goetheplatz 5, geschäftliche Sitzung. 

Jeden Freitag Abend Zusammenkunft am Stammtisch das Frankfurter B.-V. 
in der Alemannia. 

Hamburger B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats abends 8 Uhr, Sitzung im 
Patriotischen Gebäude Zimmer 30/31, Hamburg. 

Hannoverscher B.-V.: Jeden Dienstag ab. SL, Uhr Kegelabend im „König von 
Hannover“, Hildesheimer Str. 

Jeden Freitag ab. 81/ Uhr Biertisch im „Hansahaus“, Bierrestaurant I. Stock. 

Hessischer B.-V.: Am 1. Dienstag jed. Mon. Sitzung, am 3. Dienstag gesellige 
Zusammenkunft, abds. SU Uhr, im Restaurant Hanusch, Stündeplatz 3, Cassel. 

Karlsruher BN: 2. und 4. Montag jed. Mon., abends Bil, Uhr, im Restaurant 
Moninger (Arche), Kaiserstraße. 

Kölner B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abends 8 Uhr, in der „Bürgergesellschaft“ 
Ständiges Lese- und Gesellschaftszimmer ebendaselbst. Bes. gesell. Zu- 
sammenkunft jeden sonstigen Mittwoch. 

Lausitzer B.-V.: 3. Sonnabend jed. Mon., abends 8 Uhr, im Restaurant „Han- 
delskammerhaus“, Görlitz, Mühlweg, regelmäßige Versammlung. 

Leipziger B.-V.: Sitzungen an jedem letzten Freitag des Monats im Lehrer- 
vereinshaus, Kramerstr. 4/6. 


Lenne-B.-V.: Sitzungen im. Hotel „zum Römer“ in Hagen i. W. am 1. oder 
2. Mittwoch des Monats auf besondere Einladung, Außerdem jeden Freitag 
zwangloser Bierabend im Restaurant von Stratmanns Vietoria-Hotel in 
Hagen (Westf.), Bahnhofstr. 55, in der Nähe des Hauptbahnhofes. 

Märkischer B.-V.: Sitzung’ monatlich nach vorheriger Einladung im „Central- 
Hotel“, Richtstr. 61, Frankfurt a. O. 

Magdeburger B.-V.: Sitzung jeden 3. Donnerstag im Monat, abends 8 Uhr, im 
Hotel „Magdeburger Hof“. Hier jeden 1. Donnerstag im Monat zwang- 
loser Abend. = | 

Mannheimer DX: Jeden Donnerstag Abend im Restaurant .., Weinberg", 
Planken D. 5,4. ed 

Mittelrheinischer B.-V.: Tag und Stunde wird auf den Einladungskarten be- 
kannt gegeben, Park-Hotel in’ Coblenz. ' Be CS 

Niederrheinischer B.-V.: 1. Montag jeden Monats, Düsseldorf, „Rheinhof“. 

Oberschlesischer B.-V.: Ortsgruppe „Gleiwitz“ Schraube. Jeden Sonnabend, 
abds. SL, Uhr, gesellige Zusammenkunft im Schlesischen Hof, Gleiwitz. 

Ostpreußischer B.-Y.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats, „Hotel de Berlin“, - 
Königsberg i. Pr. Außerdem jed. Sonn- und Feiertag Frühschoppen 12 U. 

` mittags im Restaurant Bellevue part. am Schloßteich. 

ge ee B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Stettin, „Vereins- 

aus”. Ne 

Posener B.-V.: 1. Montag jed. Mon. in Paul Mandels Restaurant und Wein- 
stuben, oberer Saal, Posen OI, Berlinerstr. 19. 

Rheingau-B.-V.: Versammlung am dritten Mittwoch jed. Mon. abwechselnd: 
in Mainz und Wiesbaden. 

Schleswig-Holsteinischer B.-V.: 
damm. 

Siegener B.-V.: 1. Freitag jeden Monats, Siegen, „Kaisergarten*. 

Nee B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, Bielefeld, Gesellschaftshaus der 

ESSOUTCE. ` , 

Thüringer B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Halle a. S., „Stadt 
Hamburg“. Jeden Sonnabend, abends 8 Uhr, gesellige Zusammenkunft 
ebendaselbst. E ) 

Unterweser-B.-V.: Sitzung am 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8!/, Uhr, 
im nee zu den 3 Ankern, Bremerhaven, am Deich Nr. 116. 

Westfälischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Casino, 
Dortmund, Betenstr. 18. 

Weoestpreußischer B.-V.: Sitzung 1. und 3. Dienstag jeden Monats im Saal der 
Naturforschenden Gesellschaft, Danzig, Frauengasse 26. 

Württembergischer B.-V.: 1. Donnerstag jed. Mon., abends 8 Uhr, Stuttgart 
Oberes Museum, 

Zwickauer B.-V.: 2. Montag jeden Monats Versammlung; 4. Montag jeden 
Monats ges. Vereinigung, abends 8 Uhr, Restaurant Goldener Anker, Ein- 
gang Dresdenerstr. 


2. Freitag jed. Mon., Kiel, Loge, ' Lorenzen- 


Oesterreichischer Verband von Mitgliedern des Vereines deutscher Ingenieure: 2. Freitag jeden Monats Vorbandsvorträge l 
i im Hotel de France. Wien I, Schottenring 9. 
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Der Kraftmaschinenbau auf der Weltausstellung in Brüssel 1910. 
Von H. Dubbel. 
Vorbericht. anderswo in erster Linie Ausstellungen des einladenden 


Natürliche technische Begabung seiner Einwohner, nie- 
drige Löhne und die günstigen Absatzverhältnisse eines von 
politischen Verwicklungen mit andern Staaten freibleibenden 
neutralen Landes haben Belgien eine beachtenswerte Stellung 
auf dem Weltmarkte verschafit, so daß es — nur 8 Millionen 


Bewohner zählend — in der Welthandelsstatistik die fünfte 


Stelle einnimmt. 
Fig. 4, 
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Von den technischen Gebieten ist seit jeher der Kraft- 
maschinenhau in Belgien bevorzugt worden, und Namen wie 
Carels, Cockerill, van den Kerchove und Bollinckx sind mit 
der Entwicklungsgeschichte der Dampfmaschine und nament- 
lich der normalen Betriebsdampimaschine eng verknüpft. 

Die früheren belgischen »Weltausstellungen«, hier wie 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiete: Dampfmaschinen und 
Dampfturbinen) werden an Mitglieder postfrei für 20 Pfg gegen Voreinsen- 
dung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 
Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen der Nummer. 
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Staates, gaben zum genaueren Studium des Kraftmaschinen- 
baues wenig Gelegenheit, wenn auch stets die ersten Firmen 
des Landes durch vorher vom Staate bestellte Maschinen ver- 
treten waren. Erst die Ausstellung in Lüttich 1905 brachte 
hierin Wandel und bot ein wirklich gutes Bild der Leistungs- 
fähigkeit Belgiens auf dem Gebiete des Kraftmaschinenbaues, 
ein Umstand, der zweifellos der Lage der Ausstellungsstadt 


Die allgemeine Kraftmaschinenhalle. 


HUH 
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in einem der größten EES Industriebezirke zuzu- 
schreiben war. 

Das durch Lüttich gegebene Beispiel hat gewirkt; denn 
die diesjährige Ausstellung in Brüssel ist mit 80 ha Fläche 
nicht nur die größte, sondern auch die bedeutendste und 
ernsteste Veranstaltung dieser Art, die auf belgischem Boden 
jemals stattgefunden hat. 

Das Deutsche Reich, das in Belgien starke wirtschaft- 
liche Interessen zu vertreten hat, Großbritannien nach langer 
Zeit der Ausstellungsmüdigkeit, Italion und Holland beteiligen 
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sich zum erstenmal amtlich an einer belgischen Ausstellung. 
Von weiteren Staaten sind Frankreich und die Schweiz zu 
nennen, so daß die bedeutendsten Industriestaaten Europas 
vollzählig vertreten sind. 

Fig. 1 zeigt die Raumbeanspruchung der verschiedenen 
Länder in der Hauptmaschinenhalle, die unter geschickter 
Benutzung des Geländeunterschiedes der Industriehalle so 
angegliedert ist, daß man sie — von dieser kommend — 
zuerst von Galerien aus überblicken kann. 

Die Ausstellung des Deutschen Reiches ist in besondern 
Hallen untergebracht. Der unmittelbare Vergleich der deut- 
schen Erzeugnisse mit denen andrer Staaten wird dadurch 
erschwert; auch leidet der Eindruck von der Größe der Aus- 
stellung durch deren Verteilung auf einzelne, voneinander 
getrennte Räume. Anderseits gewinnt der Eindruck an Ein- 
heitlichkeit, und die Uebersichtlichkeit ist bedeutend besser 
als bei gemeinsamer Ausstellung der verschiedenartigsten 
Maschinengattungen in einer und derselben Halle oder gar 


Dubbel: Der Kraftmaschinenbau auf der Weltausstellung in Brüssel 1910. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Um so überraschender wird auf weitere Kreise des Auslandes 
die Tatsache wirken, daß, wie die Brüsseler Ausstellung be- 
weist, Deutschland auch im Feinmaschinenbau keinen Ver- 
gleich und Wettbewerb zu fürchten hat. Zu dieser Fest- 
stellung gibt nicht nur die Abteilung für Werkzeugmaschinen, 
sondern auch die Kraftmaschinenhalle reichlich Gelegenheit. 
Die nur 25 t wiegende vierzylindrige 6500 pferdige Verbund- 
maschine und die 1000pferdige Lokomobile von Lanz, die 
600pferdige Lokomobile von Wolf, die 10000 pferdige Dampf- 
turbine der Bergmann-Elektrizitätswerke stellen nicht nur die 
größten Einheiten der betreffenden auf der Ausstellung be- 
findlichen Maschinenarten dar, sondern entsprechen auch bei 
ihrer Größe allen Anforderungen, die an vollendete Werk- 
stattechnik zu stellen sind. 

Die beiden folgenden Zusammenstellungen geben die 
Hauptabmessungen der ausgestellten Kolbendampfmaschinen 
und Dampfturbinen wieder, wobei zahlreiche kleinere Schie- 
berdampfimaschinen, die zum Antriebe von Kompressoren, 


Fiq. 9 , Grundriß der deutschen Kraftmaschinenhalle. 
Maßstab 1:500. 
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auf demselben Stande, wie dies namentlich in der englischen 
Abteilung der Hauptmaschinenhalle zu finden ist. 

Von den 30000 qm Fläche der deutschen Abteilung 
fallen auf 


die Kraitmaschinenhalle . . . 2. 2.2... rd. 2600 qm 
das Kesselhaus nebst Zubehör . . . . 2...» 750 » 
die Hauptmaschinenhalle `, . . 2. 2.2020...» 5700 > 
die Halle für landwirtschaitliche Maschinen . » 1800 » 


Entwurf und Einrichtung der deutschen Maschinenab- 
teilung rühren von Überingenieur D Fritsche. her, der so- 
wohl das. Ingenieurbureau des Reichskommissars als auch 
den Betrieb leitet. | | 
= Fig. 2 gibt die Raumverteilung in der Kraftmaschinen- 
halle wieder. 

Bezüglich der Leistungsfähigkeit deutscher Industrieller 
auf dem Gebiete des Großmaschinenbaues hat die Düssel- 
dorfer Ausstellung 1902 einen noch in frischer Erinnerung 
stehenden und kaum zu übertrefienden Eindruck hinterlassen. 


w Scehalttafel von Dr. Paul Meyer A.-G., Berlin 


Pumpen usw. dienen, nicht erwähnt worden sind). 

Die mit einem * bezeichneten acht Maschinen treiben 
unmittelbar oder durch Riemen Dynamomaschinen an, die 
den Strom für den auf Ixeller Gebiet liegenden Teil der 
Ausstellung liefern. (Demselben Zweck dient eine in der 
Hauptmaschinenhalle befindliche Umformerstation der Stadt 
Brüssel. Der auf Brüsseler Gebiet liegende Teil der Aus- 
stellung wird durch eine am Bois de la Cambre liegende Um- 
formerstation von 1900 KW Leistung mit Strom versorgt.) 


Die auf der Ausstellung hervortretende Vorliebe bel- 
gischer Firmen für die normale Betriebsdampfmaschine. und 
ihre Zurückhaltung gegenüber der Dampiturbine ist anschei- 
nend darauf zurückzuführen, daß in Belgien eine Zusammen- 
drängung der Energieerzeugung, wie z. B. in Deutschland 
bei älteren Kraithäusern, nicht nötig wurde. 


1) Die Fördermaschinen und zahlreich ausgestellten Lokomobilen 
werden in andern Berichten behandelt. 
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Zusammenstellung 1. Kolbendampfmaschinen. 


Dmr. 
Leistung | Uml./min | Druck I" | Hub 
Aussteller H.-D.-Z. | N.-D.-Z. Anordnung Steuerung 
PS at mm mm mm 
a) stehend. 
3 zu je 
1 Heinrich Lanz, Mannheim . . .. 6500 250 16 1000 1000 500 Verbund, 4Kurbeln | Ventil, Umsteuerung (Lentz) 
2 | Boulte, Labordiöre & Co, Paris . . 700 333 10 Zwillings-Verbund 
3 | Weri »Hubertina«, Haarlem. . . . 90 210 9 200 400 300 » Flachschieber, Umsteuerung 
4 | Gebr. Stork, Hengelo . . a a . 70 400 12 220 350 150 | Tandem-Verbund Kolbenschieber, Lentz-Regulator 
b) liegend. 
5*| La Meuse, Lüttich . . . 2.000. 1620 107 12 750 1300 1100 | Zwillings-Verbund | Ventil, kraftschlüssig 
6*| Van den Kerchove, Gent. . . a. 800 110 9 560 970 1100 Tandem-Verbund Kolbenventil, kraftsehlüssig 
infachwirkende 
Ët e ef 150 14 9 5 S 
7 | Van den Kerchove, Gen 0 330 570 750 Da j » » 
gl H. Bollinekx, Brüssel . . . 2... 800 120 10 650 1060 900 Tandem-Verbund Ventil, zwangläufig (Lentz) 
9 | H. Bollinckx, Brüssel . ee 350 150 10 390 650 900 | Zwillings-Verbund | Corliss-Schieber, Kraftschlüssig 
10* | Zimmermann - Hanrez, Monceau-sur- 
Sambre . : 2: 2 2 2 2 000. 500 125 10 480 830 550 | Tandem-Verbund Ventil, zwangläufig (Paul Müller) 
11*| Van Coppenolle Frères, Berchem - lez- 
Audenarde . 2... 0m m nn 500 130 10 430 750 800 » Kolbenventil, kraftschlüssig 
12* | Ateliers du Thiriau, La Croyère . . 700 125 10 540 935 850 Zwillings-Verbund Corliss-Sehieber, kraftschlüssig (Pirson) 
13 | Ruston, Proctor & Co., Lincəln Gu 400 125 11 406 673 813 Tandem-Verbund Ventil, Flachregler 
14 | Maschinenfabrik Breda, Breda . . . 400 130 12 425 700 ‘00 » Ventil, zwangläufig (Proell) 
15*| B. Lebrun, Nimy . . 2 200. 250 190 10 | 400 670 800 » Corliss-Schieber, kraftschlüssig 
c) Einzylindermaschinen. 
16 Carels Freres, Gent EP AP ne ae ae: 500 130 10 650 — 900 Gleichstrom Ventil, kraftschlüssig 
17 | Gebr. Stork, Hengelo `, 230 180 12 450 — 600 » Ventil, zwangläufig (Stumpf) 
18 Gebr. Stork, Hengelo `, — 50 8 820 _ 1300 | gewöhnliche Bauart | Kolbenschieber, Umsfeuerung 
19 | L. Smulders & Co, Utrecht. . . . 150 200 13 300 = 500 Gleichstrom Kolbenventil, zwangläufig 
20 Ateliers Walschaerts, Brüssel . . . — — 10 350 2 700 | gewöhnliche Bauart | Kolbenventil, zwangläufig (Recke) 
21 | Gardier Frères, Dison . :... 125 120 10 400 — 700 » Kolbenventil, kraftschlüssig (Dubbel) 
d Drehkolbenmascehinen. 
Internationale Maschinenbau-Ges., Han- 
nover a a 300 250 950 1300 — Verbund Dreh-Kolbenschieber 
Ateliers Walschaerts, Brüssel . . . [6001i8900 — = “x. an j u 
Zusammenstellung 2. Dampfiturbinen. 
Tem- 
? > S peratur 
Aussteller EES des Antrieb Bauart 
Dampfes 
at °C 
EE e S Drehstromgenerator, 
1 | Bergmann-Elektrizitäts-Werke, Berlin. . . |6800 KW 1500 11 300 { 10 000 V \ 
rehst t 
2 | Bergmann-Elektrizitäts-Werke, Berlin . . . |1500 » 3000 11 300 { SEET SE SC Aktion, Bauart Bergmann 
Ger A OE , Gleichstrom 220 V, | 
3 | Bergmann-Elektrizitäts-Werke, Berlin . . . 85 >» 3000 11 300 { Einphasenstrom 220 V 
4 Franco Tosi, Legnano . . . ...2..2.0...53000 > 1250 13 300 Drehstromgenerätor 
5 Société Cockerill, Seraing. . . ...2....51750 > 1500 10 250 Wechselstromgenerator (Brown-Boveri-Parsons) 
6 | Dujardin E Cie., Lille. e, . |1500 » 1500 12 300 { ne SE Aktion, eigene Bauart 
Drehstromgenerator, vereinigte Aktions- und Reaktions- 
7*| Brown, Boveri & Co, Baden <... . 11000 > 2400 12 300 { 420 V wirkung, eigene Bauart 
l Turbogebläse vereinigte Aktions- und Reaktions- 
8 | Brown, Boveri & Co., Baden. . . . . . |1200 PS 3000 8 250 { Des E Steed ) 
9 | Gebr. Stork, Hengelo e, {1000 KW 3000 13 300 Drehstromgenerator Aktion (Zoelly) 
10 | Société Alsacienne, Belfort . . . 2... 600 PS 3000 12 300 Drehstromgenerator 5000 V » 
11 | H. Bollinckx, Brüssel . . . 20.0000. 500 >» 3000 10 300 Rateau-Kompressor { EE EH "und Reaktions: 
wirkung (Barbezat) 
12 | Rud. Meyer, Mülheim a. d. Rubr e, 400 > 3000 12 250 Turbokompressor Aktion 
13 | Rud. Meyer, Mülheim a. d. Ruhr . . . 60 >» 3000 12 250 — » 
14 | Pokorny & Wittekind, Frankfurt a. Main . 450 >» 4200 9 250 Turbokompressor Aktion, eigene Bauart 
15 | Elektra, Karlsruhe . . 2 2 2020002. 25 >» 2500 | 8 175 Kreiselpumpe Aktion (Kolb) 
Hierauf weist auch der Umstand hin, daß der Bau Die Erzeugung derartiger Energiemengen, wie sie durch 
stehender Dampfmaschinen in Belgien niemals Verbreitung die in der deutschen Krafitmaschinenhalle ausgestellten Dampf- 
gefunden hat. Anderseits ma& auch der stark ausgeprägte turbinen verkörpert sind, würde noch vor einem Jahrzehnt 
Sinn der Belgier für äußere Wirkungen, der bei der Dampf- technische Mittel erfordert haben, die selbst manchem Inge- 
turbine scheinbar zu kurz kommt, in diesem Punkte von nieur ein fesselnderes Bild geboten hätten als die in schein- 


einiger Wirkung gewesen sein. barer Ruhe daliegenden Turbinen und Turbogebläse. 
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Vergleicht man aber die ersten nach Deutschland 
herübergekommenen Parsons-Turbinen mit den heutigen 
Dampfturbinen, so erkennt man die großen Fortschritte, die 
auch in bezug auf die äußere Gestaltung dieser Maschinen- 
art durch schärfere Betonung der Zweckform gemacht 
worden sind. 

Die Drehkolbenmaschine ist in Ausführungen der Inter- 
nationalen Maschinenbau-Ges., Hannover, sowie der Ateliers 
Walschaerts, Brüssel, vertreten. Daß diese schwierige Auf- 
gabe immer wieder zu lösen versucht wird, ist im Hinblick 
auf den Erfolg, den eine einwandfreie Lösung haben würde, 
wohl begreiflich. Dauernde Dichtheit ist die zu stellende 
Forderung, deren Erfüllung selbst der heutigen, hochent- 
wickelten Werkstattechnik noch schwer fällt. 

Was den Gasmaschinenbau betrifft, so ist als einzige 
Großgasmaschine ein Gasgebläse, das in der Minute 600 cbm 
auf 2,5 kg/gqem drückt, von der Société Cockerill ausgestellt. 
Bedauerlicherweise fehlt Deutschland auf diesem von ihm ge- 
führten Gebiete, was auf die großen Umstände, welche die 
Ausstellung dieser Maschinen namentlich dann macht, wenn 
sie im Betriebe vorgeführt werden sollen, zurückzuführen ist. 

Weniger verständlich ist die Zurückhaltung deutscher 
Firmen in bezug auf die Ausstellung von Kleingasmaschinen. 
Diese sind in so großer Anzahl und so verschiedenartigen 
Bauarten vertreten, daß in der Zusammenstellung 3 nur die 
Aussteller erwähnt sind. 


Zusammenstellung 3. 


Großgasmaschinen. 


Société Cockerill, Seraing: Doppeltwirkende Zwillines-Tandemmaschine 
zum Antrieb eines Southwark-Gebläses; Leistung 2100 PS, n = 80, 
Zyl.-Dmr. = 1000 mm, Hub = 1100 mm. 


Kleingasmaschinen und Gaserzeuger. 


Marshall, Sons & Co., Gainsborough 

Crossley Bros., Manchester 

The Campbell Gas Engine Co., 
Halifax 

National Gas Engine Co., Ashton- 
under-Lyne 

Ruston, Proctor & Co., Lincoln 

Blackstone, Stamford 

James B. Petter & Sons, Yeovil 

Reavell & Co., Ipswich 

EH. Bollinckx, Brüssel 

Van Eecke, Gheysens & Co., Courtrai 


De Koening, Brüssel 

Jules Mennig & Co., Mons 

Fetu-Defize, Lüttich 

Ed. Hanappe & Co., Brüssel 

Nederlandsche Fabriek, Amsterdam 

Machinefabriek »Drakenburgh<«, 
Utrecht 

D. Goedkoop jr., Amsterdam 

Bronsmotorenfabriek, Appingedam 

Gasmotorenfabrik Köln-Ehrenfeld 

Diesel & Co., München 

Ed. Bardot, Paris 


Neben der Sauggasmaschine herrscht der Rohölmotor 
vor. In bezug auf Kleingasmaschinen hat namentlich 
England wirkungsvoll ausgestellt. In der englischen Ab- 
teilung fallen vor allem die Lokomobilen und Straßenzug- 
maschinen mit Oelbetrieb auf; ebenso sind hier wie in der 
holländischen Abteilung zahlreiche Bootmotoren zu finden. 


Müllerei und Hartzerkleinerung auf der Weltausstellung in Brüssel.” 


Von Zivilingenieur Carl Naske, Berlin. 


Vorbericht. 


Der nachstehende Bericht bezweckt nur, den Besuchern 
eine gedrängte Uebersicht unter . vorläufiger Rückstellung 
jeder kritischen Betrachtung über das in Brüssel Dargebotene 
zu geben, während ausführlichere und ins einzelne gehende 
Besprechungen später folgen sollen. 

Mit der, wie bekannt, ein in sich abgeschlossenes 
Ganze bildenden Deutschen Abteilung beginnend, ist vorweg 
zu bemerken, daß unsre führenden Mühlenbauanstalten so- 
wohl durch Erzeugnisse ihrer Werkstätten als auch durch 
ausgehängte Pläne und Schaubilder ausgeführter Anlagen 
ganz besonders wirkungsvoll vertreten sind. Die ausgestell- 
ten Müllereimaschinen nehmen fast die Hälfte des rechten 
Seitenflügels der großen Maschinenhalle ein, die Pläne sind 
auf der Galerie und zahlreiche Schaubilder im Erdgeschoß 
des anstoßenden Ausstellungsraumes für Ingenieurwerke 
untergebracht. 

Den erwähnten Seitenflügel betretend, trifft man zunächst 
auf die Maschinen der Mühlenbauanstalt und Maschinen- 
fabrik vorm. Gebr. Seck in Dresden und findet ausge- 
stellt: einen Tarar für Lagerhäuser-Vorreinigung, einen Plan- 
sichter stehender Ausführung, einen Detacheur ganz neuer 
Bauart, eine Schälmaschine in Eisen mit Schmirgelmantel, 
Walzenstühle von 1500 bezw. 1000 mm Walzenlänge, eine 
Gries- und Dunstputzmaschine »Reform«, eine Universal-Seck- 
mühle mit 3 Walzen (für Brauereien), eine kombinierte 
Gerstenreinigungsmaschine (für Mälzereien), bestehend aus 
Tarar, Magnet und Trieur mit Sortierzylinder, einen Schlauch- 
filter in Eisengehäuse und eine Malzputz- und Poliermaschine 
mit Steintrommel. Dazu tritt eine im Betriebe vorgeführte 
pneumatische Förderanlage für Körnerfrüchte zur Entleerung 
von Getreideschiffien und zum Umstechen in Silospeichern. 

Dieser reichhaltigen Sammlung schließen sich die Er- 
zeugnisse der A.-G. Amme, Giesecke & Konegen in 
Braunschweig an, umfassend zwei Plansichter stehender 
Ausführung, zwei Putzmaschinen für Gries und Dunst und 
zwei. Walzenstühle. 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes werden an Mitglieder postfrei für 
15 Pfg gegen Voreinsendung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen 
den doppelten Preis. Zuschlag für Auslandorto 5 Pfg. Lieferung etwa 
2 Wochen nach Erscheinen der Nnmmer. 


Den Beschluß der Reihe bildet die G. Luther A.-G. 
in Braunschweig mit einem Aspirateur neuer Bauart, 
einer Schälmaschine, einem Sternfilter mit 512 Zellen, einer 
Rekordmühle zum Vermahlen von Abfällen, Glattwalzen mit 
bis auf '/ıo mm genau geschliffenen Durchmessern, Riffel- 
walzen, zwei Diagonalwalzenstühlen, einem Plansichter mit 
14 Rahmen, einer doppelten Griesputzmaschine mit neuartigen 
Schmiervorrichtungen und einem Detacheur neuester Bauart. 

Ohne der späteren Einzelbesprechung vorgreifen zu 
wollen, möchte ich schon an dieser Stelle bemerken, daß 
sämtliche erwähnten Maschinen von einem ganz ungewöhn- 
lich hohen Stande der Werkstattechnik und von einer bis 
in die kleinsten und scheinbar nebensächlichsten Teile gehen- 
den konstruktiven Durchbildung Zeugnis ablegen, wobei die 
Walzenstühle und Plansichter als Glanzpunkte unter dem 
Vorgeführten angesehen werden müssen. 

Im Erdgeschoß des Ausstellungsraumes für Ingenieur- 
arbeiten werden vollständige ausgeführte Mühlen- und 
Speicheranlagen sowie einzelne Maschinen der Mühlenbau- 
anstalt vorm. Gebr. Seck in Dresden durch zahlreiche 
Schaubilder vorgeführt. Auf der Galerie hat die A.-G. 
Amme, Giesecke & Konegen in Braunschweig die ge- 
samten Pläne einer Getreidemühle (10 große Blätter) für die 
Verarbeitung von 400 t Weizen in 24 st, ferner den Plan 
der Vorreinigungs- und Verwiegungsanlage des Getreide- 
silos in Rosario (Argentinien) und den Plan eines pneuma- 
tischen Getreidehebers für 150 t/st Normalleitung ausgehängt. 

Von den zum Gebiet der Müllerei zu zählenden Erzeug- 
nissen des außerdeutschen Maschinenbaues war zurzeit (Ende 
Mai) ein abschließendes Bild noch nicht zu gewinnen, da die 
Arbeiten in der internationalen Maschinenhalle stellenweise 
noch nicht beendet und zahlreiche Kisten noch nicht ausge- 
packt waren. Die folgende Aufzählung vermag daher keines- 
wegs einen Anspruch auf Vollständigkeit zu erheben. 

Aus Frankreich haben Renaud, Lévêque & Tripette 
(Paris) eine Bürstmaschine, Trieure und Sichtvorrichtungen, 
Teisset, Chapron & Brault Frères (Paris) einen 
Walzenstuhl, G. & A. Cusson Frères & Co. (Château- 
roux, Indre) Sicht- und Putzmaschinen gesandt. Die 
Schweiz ist durch G. Wegmann (Zürich) mit zwei Walzen- 
stühlen und cinem Plansichter vertreten, Italien durch die 
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Soc. An. Meccanica Lombarda (Monza-Milano) mit zwei 
Walzenstühlen, zwei Plansichtern, einer Griesputzmaschine, 
einem Aspirateur und einem Siebzylinder mit Bürstenein- 
richtung. 

Eine etwas geringere Ausbeute als dem Müller bietet die 
Ausstellung dem Hartzerkleinerungsfachmann. In der deut- 
schen Abteilung führen Gebr. Seck in Dresden ihre neue 
Reform-(Schlagkreuz-)Mühle und den »Secksichter«, Patent 
Hiller, (eine kombinierte Zerkleinerungs-, Misch- und Sieb- 
maschine) vor. G. Luther A.-G. in Braunschweig stellt 
einen Kegelbrecher von großen Abmessungen aus, Gebr. 
Pfeiffer in Kaiserslautern ein vollständiges Mahlsystem, 
bestehend aus einer sieblosen Kugelmühle mit Windsichter, 
ferner das sehr hübsche Modell einer Drehofenanlage und 
ein Mischkollerwalzwerk, Patent Baur. Amme, Giesecke 
& Konegen A.-G. in Braunschweig haben aus sechs nach 
dem Dickschlammverfahren arbeitenden Portlandzement- 
fabriken Proben der Rohstoffe, des Dickschlammes, der Dreh- 
ofenklinker und des fertigen Zementes nebst Proben der 
rohen und der vermahlenen Feuerungsmittel (Stein- und 
Braunkohlen) gesandt und eine vergleichende Darstellung 
der Feinheiten, ausgedrückt durch den Siebrückstand auf 
dem Sieb von 4900 Maschen/gem, bei folgenden Vermahlungs- 
arten zur Darstellung gebracht: Rohmehl, das auf Mahl- 
gängen mit Sieben, auf Roulettes, auf Mahlgängen mit Wind- 
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sichtung und nach dem Dickschlammverfahren, ferner Kohlen- 
staub, der auf Kugel- und Rohrmühlen und auf Roulettes 
hergestellt wurde. Ä 

Als zwar nicht zur eigentlichen Hartzerkleinerung, wohl 
aber zu deren maschinellen Hülfsmitteln gehörig, muß an 
dieser Stelle noch einer gleichfalls von Amme, Giesecke 
& Konegen herrührenden neuartigen Fördervorrichtung, der 
»Torpedorinne«, gedacht werden. 

Die belgische Abteilung der internationalen Maschinen- 
halle weist eine vollständige Mahlgruppe, bestehend aus 


Kugelmühle, Becherwerk und Rohrmühle, sowie zwei Stein- 


brecher schwerster Bauart auf. Hersteller ist Louis Carton 
in Tournai. Dalbouze Fils, Brachet & Cie. (Puteaux- 
Paris) haben in der allgemeinen Industriehalle eine Kugel- 
mühle kleineren Modells und einen Steinbrecher aufgestellt. 
Zivilingenieur W. J. Fraser in London bringt den Plan 
einer Superphosphatfabrik von 60000 t jährlicher Leistungs- 
fähigkeit mit Kellerentleerung nach dem Patent der Chemi- 
schen Fabrik vorm. Moritz Milch in Danzig. Endlich ist 
noch die Gesteinbohrmaschinensammlung der Ingersoll 
Sergeant Co. und das Modell einer vollständigen Mine 
mit Zerkleinerungsanlage der Clar Consolidated Gold 
and Copper Mining Co. in Swansea (Arizona, U. S.) zu 


(Fortsetzung folgt.) 


Hubsehrauben. 1 


Von Prof. Dr. G. Klingenberg, Berlin. 2) 


Die verflossenen Jahrhunderte haben gelehrt, daß uns 
die Natur zur maschinellen Fortbewegung auf dem Lande 
und auf dem Wasser kein Vorbild liefern kann, weil der 
Mensch über ihre unendlich feinen Hülfsmittel nicht ver- 
fügt. Trotzdem hat es bis in die neueste Zeit an Versuchen, 
die Kunst des Fliegens durch Nachahmung des Flügelschlages 
der Vögel zu erlernen, nicht gefehlt; wie von vornherein zu 
erwarten war, sind sie ohne jeden Erfolg geblieben. Von allen 
zum Vor- oder Auftrieb von Luftfahrzeugen vorgeschlagenen 
Einrichtungen hat sich allein die Schraube bewährt; die 
unmittelbare Ausnutzung der vom Motor erzeugten Rotations- 
bewegung ergibt naturgemäß die einfachste technische Lö- 
sung. Die jüngste Entwicklung hat ferner gezeigt, daß der 
Drachenflieger vor andern mittels Lufitschrauben angetriebe- 
nen Flugzeugen den Vorzug verdient, wenn auch seine Em- 
pfindlichkeit gegen unregelmäßige Berührung sowohl mit der 
Luft (Wirbel, Luftströmungen) wie mit der Erde (beim Anflie- 
gen und Landen) bereits zu einer Reihe von Unglücksfällen 
führte; seine bedeutende Horizontalgeschwindigkeit wird das 
Landen auf unvorbereitetem Gelände, selbst bei sonst nor- 
malen Verhältnissen, stets mit Gefahren verknüpft sein lassen. 
Auch zur Verbesserung der Stabilität in der Luft, die in 
erster Linie erstrebt werden muß, ist seit der Erfindung der 
Brüder Wright kein wesentlicher Schritt zu verzeichnen; die 
in neuerer Zeit aufgetauchten Stabilisationsautomaten haben 
bisher keinen Erfolg aufzuweisen; doch erscheint es nicht 
ausgeschlossen, daß durch Anwendung von Fühlflächen, Pen- 
deln oder Aehnlichem auch die Flugmaschine schließlich ohne 
Mitwirkung des Führers zu einem selbst empfindenden Ap- 
parat wird. VW 

Natürlich liegt es nahe, die Stabilisierung der Wasser- 
fahrzeuge im Wellengange auf Flugzeuge zu übertragen. 
Vergrößerung der Massenmomente, Veränderung der Schwer- 
punktlage, höhere Geschwindigkeit und Kreisel können einen 
ruhigen unbeeinflußten Gang in gewissen Grenzen gewähr- 
leisten, besonders die Kreiselwirkung flößt Zutrauen ein; 
immerhin stehen dem Einbau derartiger Vorrichtungen man- 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiete: Luftsehiffahrt und 
Mechanik) werden an Mitglieder postfrei für 45 Pfg gegen Vorein- 
sendung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten 
Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen 
nach Erscheinen der Nummer. 

2) Unter Mitarbeit meines Assistenten Hrn. Dipl.-Ing. A. Berger. 


cherlei Hindernisse entgegen. Die Erkenntnis dieser Nach- 
teile des Drachenfliegers ist es, die den Gedanken des Kon- 
strukteurs immer wieder auf den Schraubenflieger lenken. 
Es ist häufig, bisher allerdirgs vergeblich, versucht worden, 
den Axialdruck der Luftschrauben unmittelbar zum Heben 
einer Nutzlast zu verwerten; man könnte danach geneigt 
sein, die Aussichten des Schraubenfliegers sehr niedrig ein- 
zuschätzen. Allerdings genügt meist ein Blick auf die bekannt 
gewordenen Ausführungen dieser Art, um ihnen auch gleich 
das Todesurteil sprechen zu können. Viele zeigen das 
krampfhaite Bestreben, um jeden Preis hochzukommen, ohne 
Rücksicht darauf, daß bei Maschinenschaden ein folgen- 
schwerer Sturz unausbleiblich ist. Hierhin gehören die Heli- 
kopteren von Kimbals, Cornu, Bertin, Léger und andern. 
Alle verwenden zwei oder mehr zwei- bis vierflügelige 
Schrauben mit verhältnismäßig kleinen Flächen, wie sie zum 
Vortrieb von Drachenfliegern und Lenkballons üblich sind. 
Man glaubte der Schwierigkeit des Einbaues einer genügend 
großen Sicherheitsfläche später gerecht werden zu können. 
Manchmal spricht die Konstruktion der Hubschrauben jeder 
Schraubentheorie Hohn. Z. B. hat Bertin erst bei seinem 
dritten Apparat erkannt, daß eine Schraube mit großem 
Durchmesser kleinen Schnelläufern überlegen ist. Um ein 
Getriebe zu sparen und die Beeinflussung der einen Schraube 
durch die andre zu vermeiden, läßt er die kleine Schraube 
sich mit der Motorumlaufzahl, etwa 1500 in der Minute, 
die andre von etwa 7,5 m Dmr. mit 150 Umläufen drehen. 
Gegenläufige Schrauben verwendet er in der richtigen Er- 
kenntnis, daß bei dieser Anordnung kein freies Drehmoment 
auftritt; er übersieht aber vollkommen, daß sich die aufzu- 
wendenden Leistungen bei gleichem Drehmoment wie die Um- 
laufzahlen, also in seinem Fall etwa wie 1500 : 150 verhalten 
müssen. Von 55 PS, die sein Motor haben soll, entfallen 
also auf die kleine Schraube etwa 50 PS, auf die große 
5 PS. Letztere dürfte somit gerade ihr eigenes Gewicht, 
erstere in Anbetracht ihres schlechteren Wirkungsgrades nicht 
wesentlich mehr getragen haben. 

Ein Hubschraubenapparat, der Aussicht auf Erfolg haben 
soll, muß einmal die gegenüber Drachenfliegern möglichen 
Vorteile ausnutzen, besonders also die Kreiselwirkung der 
Schrauben zur Geltung bringen, anderseits die vorerwähnten 
Nachteile möglichst beseitigen, in erster Linie demnach eine 
Tragfläche aufweisen, die bei Maschinenschäden. den Sturz 
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stark zu mildern imstande ist. Angesichts der Vorteile, die 
langsam laufende Schrauben mit großem Durchmesser hin- 
sichtlich der Hubkraft ohnehin bieten, liegt der Gedanke 
nahe, Sehraubendurchmesser und Flächen so zu vergrößern, 
daß letztere einen wirksamen Fallschirm darstellen. Einer 
derartigen Ausführung scheint allerdings der Umstand zu 

widersprechen, daß zweiflügeligen kleinflächigen Schrauben 
der beste Wirkungsgrad zugesprochen wird. Nur für sehr 
große Leistungen hat man bisher in wenigen Fällen mehr- 
flügelige Schrauben angewandt. Da die Anordnung neben- 
einander arbeitender Schrauben großen Durchmessers lange 
umständliche Transmissionswellen und ein schweres Gestell 
bedingt, da ferner bei nicht gleicher Zugkraft der Schrauben 
der Apparat kippen würde, sind die Schrauben zweckmäßiger- 
weise gleichachsig übereinander anzuordnen. 

Die über Schrauben mit geringer Flügelzahl und kleinen 
Flächen vorliegenden Versuchsergebnisse lassen einen Rück- 
schluß auf die gegenseitige Beeinflussung zweier gleichachsiger 
Schrauben nicht zu; es wurden daher, um wenigstens einige 
Unterlagen für die Rechnung zu erhalten, eine Reihe Beob- 
achtungen an kleinen Ventilatoren angestellt und zunächst 
ein Flügelrad von 650 mm Dmr. untersucht. Fig. 1 zeigt 
die Versuchseinrichtung. Auf einer an Stahldrähten aufge- 
hängten Schaukel war mittels 
eines leichten Bockes der etwa 
1/3 pferdige Gleichstrom-Elek- 
tromotor befestigt, dessen Wel- 
le das Flügelrad trug. Um 
jede Beeinflussung durch die 


Fig. 1. 
Versuchsanordnung für ein Flügel- 
rad von 650 mnı Dmr. 


GT 


Fig. 9 und 3. 


Stromzuführungsdrähte zu vermeiden, wurden diese an den 

Tragdrähten der Schaukel nach der Decke geführt. Die Zug- 

kraft der Luftflügel hatte einen Ausschlag der Schaukel zur 

Folge. Durch Belastung der Schale mit Gewichten P’ wurde 

die Schaukel in die Anfangslage zurückgebracht. Die Zug- 

kraft der Flügel ergibt sich nach den eingeschriebenen Be- 
BL: 


zeichnungen mit P = Bei sämtlichen Versuchen wurde 


die Erregung des Motors konstant gehalten. Vorher war der 
Widerstand des Ankers und der Zuleitungen = w festge- 
stellt und die Leerlaufkurve des Motors bei gleicher Erre- 
gung aufgenommen worden. Die den Flügeln zugeführte 
Arbeit in PS berechnete sich alsdann, wenn A und J Span- 
nung und Stromstärke bei Belastung, e und ? dasselbe bei 
Leerlauf darstellen, mit 

EJI—-J?W— (ei — Èw) 

Gg 736 
Da es sieh zunächst nicht darum handelte, möglichst 
günstige Wirkungen zu erzielen, sondern nur die Abhängig- 
keit des Normaldruckes von Steigung, Flügelzahl und Umlauf- 
zahl festgestellt werden sollte, so wurden die Flügel nicht 
schraubenförmig verwürgt, sondern als ebene Flächen mit 
konstantem Neigungswinkel an die Nabe genietet. Die 
Flügelfiorm wurde durch Zerschneiden eines Stahlbleches von 
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650 mm Dmr. nach 4 Durchmessern erzeugt, vergl. Fig. 2. 
Untersucht wurden Fächer mit 8, 4 und 2 Flügeln, die bei 
der ersten Versuchsreihe unter einem Winkel von 32° 10’, 
bei der zweiten unter einem Winkel von 16° befestigt waren. 
Bei der dritten und vierten Versuchsreihe standen die Flügel 
etwa unter demselben Winkel (16°), sie waren jedoch gleich- 
mäßig mit einer Pfeilhöhe von !/ıs bezw. 1/29 gewölbt. Der 
Neigungswinkel wurde zwischen der Sehne der Wölbung 
und der Rotationsrichtung gemessen. Die Umlaufzahl n 
wurde mittels Tachometers festgestellt, die Zugkraft P durch 
Gewichtbelastung gemessen, die effektive Leistung des Mo- 
tors N aus den Ablesungen von Spannungs- und Strommesser 
nach der oben angeführten Formel berechnet. 

Den vergleichenden Rechnungen wurde das Lößlsche 
Gesetz über den Luftwiderstand bewegter gegen die Bewe- 
gungsrichtung geneigter Flächen zugrunde gelegt, obwohl 
seine Gültigkeit nach neueren Forschungen mehr als zweifel- 
haft erscheint, weil die daraus entwickelten Formeln für Ar- 
beitsbedarf und Axialdruck in einfacher und übersichtlicher 
Weise die Größe und Zahl der wirksamen Flächen zu be- 
rücksichtigen erlauben, worauf es bei den vorliegenden Ver- 
suchen besonders ankam. Die Unstimmigkeiten des Lößlschen 
Gesetzes kommen bei den vorliegenden Versuchen um so 
weniger in Betracht, als die Steigungswinkel sich nur in 
den Grenzen von 14 bis 28° bewegten. Die nachstehend 
abgeleiteten Koeffizienten müssen somit gleichzeitig für die 
theoretischen Fehler haften. 

Nach dem Lößlschen Gesetz beträgt der Normaldruck 
der Luft auf eine unter dem Neigungswinkel gegen die Be- 
wegungsrichtung geneigte mit konstanter Geschwindigkeit 
bewegte Fläche nach Fig. 2 und 3 für ein Flächenelement 
von der Breite dæ im Abstand x vom Drehungsmittelpunkt 


2 
dQ cb,.dx (=) ai? sin & 
und der Axialdruck 
2 
d P = dQ cos « = cb dx Ea n” æ” sin & Cos &. 


Nach Einführung von b: = = 


B DA? o 3 e 
dP = dx (=) n? æ?’ sin & cos & 
R 60 
E AE „BRt—r! 
P=cB (=) sin & cos un? 2——— 
60 4R 
ergibt sich die Leistung 
i l : 2 
dN = ER A a — 1g sina na 
75 75 75 
oder EB E ar 
da N = (=>) n’sinax’dx 
75. R \60 
cB E IT 
75 \60 
Der Koeffizient c hat nach v. Lößl die Größe e wo- 


er , R3 — r5 
ENT 
5R 


rin y das spezifische Gewicht der Luft, und sollte mithin in 
den Gleichungen für P und N denselben Wert haben. 
Die schon bei normalen Schrauben auftretenden Abwei- 
chungen von diesem Wert werden bei steigender Flügel- 
zahl weiter wachsen; es wurden deshalb im folgenden die 


Störungskoeflizienten mit dem Lößlschen Koeffizienten c = 7 


g 
vereinigt und in den Formeln für P und N durch die Be- 
zeichnungen cp und cy unterschieden. Da der Neigungs- 
winkel der untersuchten Flächen in der entsprechenden Ver- 
suchsreihe konstant und auch die übrigen Abmessungen des 
Rades dieselben blieben, lassen sich aus den entwickelten For- 
meln für P und N die Werte cp und cy als Funktion von P, 
N und n darstellen. Für die Versuchsschrauben ergibt sich, 


P 
wenn & = 32° 10 cp = 101300 -3 


N 
Cy = 482.108 — e 


N 


P 
wenn & = 16° cr = 172 800 — 
n” 


er 


H 
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worin unter P und N stets der Anteil eines Flügels an dem 
Gesamtdruck bezw. der Gesamtarbeit zu verstehen ist. 

Fig. 4 läßt die Größe des so bestimmten Koeffizienten 
cr für die Fälle, daß der Umfang ganz, halb oder zum vierten 
Teil mit Flügeln besetzt ist, erkennen. Die Kurven zeigen, 
daß sich cr bei jeder Flügelgruppierung mit der Umlaufzahl 
dauernd ändert, ohne daß diese Aenderung ein bestimmtes 
Gesetz befolgt. Mit einer Ausnahme (4 Flügel unter 32° 10) 
zeigen die Kurven, daß der Wert cr mit steigender Umlauf- 
zahl, d. h. mit steigender Zentrifugierung der Luft, fällt, 
nachdem er meist bei einer Umfangsgeschwindigkeit von 
7 bis 15 m/sk seine Höchstgrenze erreicht hatte. Deutlicher 
tritt aus den Kurven die Tatsache hervor, daß cp mit stei- 
gender Flügelzahl, wie zu erwarten, bedeutend abnimmt. Es 
ist jedoch damit noch nicht erwiesen, daß der mehrflügelige 
Propeller einen schlechteren Wirkungsgrad hat als der 
zweiflügelige; hierauf wird später noch zurückzukommen 
sein. Ferner werden durch Fig. 4 die Lilienthalschen Ver- 


Fiq. 4 und 5. 


Koeffizienten cp und c,, für verschiedene Flügelanordnungen. 
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suche über den“Einfluß der Wölbung der Flächen bestätigt. 
Schließlich erkennt man, daß die Koeffizienten für große 
Neigungswinkel diejenigen für kleine Neigungswinkel unter 
sonst gleichen Verhältnissen stets übertreffen. 

Da die vorstehend erörterten Versuche nur einen vorläufi- 
gen Anhaltspunkt für die Berechnung der zu bauenden größe- 
ren Versuchschrauben mit kleinem Neigungswinkel und großer 
Flügelzahl geben sollten, sei zunächst von der Erörterung 
dieser Erscheinung abgesehen und nur darauf hingewiesen, 
daß ihre Ursache einesteils in Abweichungen vom Lößlschen 
Gesetz liegen kann, andernteils kann sie durch die Zentri- 
fugalkraft bedingt sein, die bei steigendem Neigungswinkel 
und damit auch steigender Axialgeschwindigkeit des Luft- 
stromes einen verhältnismäßig geringeren Einfluß ausübt. 
Bereits früher ist darauf hingewiesen worden, daß sich cy 
nach der Rechnung mit cp decken müßte. Praktisch über- 
steigt sein Wert den von cp nach Maßgabe von Fig. 5 stets 
ziemlich bedeutend, je nach Steigung, Umlaufzahl und Flügel- 
zahl um 5 bis 25 vH, da neben der in die Drehungsebene 


fallenden Komponente des Normaldruckes der zusätzliche 
Kanten- und Reibungswiderstand von der Antriebkraft zu 
überwinden ist. Nachstehend sei noch kurz auf den Einfluß 
der beiden Koeffizienten cp und cy der Flügelzahl und der 
Umlaufzahl hingewiesen. Nehmen wir zunächst an, cp und 


Car 
Cy, Somit auch das Verhältnis Se seien für die in Betracht 
P 
C 
kommenden Umlaufzahlen konstant, ändere sich jedoch 
P 
bei verschiedener Flügelzahl gemäß der Kurventafel. Dann 
ist der Axialdruck P als geradlinige Funktion von n?, die 
dabei aufzuwendende Leistung N als geradlinige Funktion 
von n? zu betrachten, also 
P=k,2crn? 
N = ka z en n?, 

worin kı und k die entsprechenden konstanten Werte, z die 
Flügelzahl bedeutet. Verdoppelt man die Flügelzahl, so 
nimmt cp den Wert cp, cy den Wert Crew an, worin C ein 
echter Bruch ist. Man erkennt leicht, daß bei Verdoppelung 
der Flügelzahl P und N proportional 2 Ẹ wachsen, ihr Ver- 
hältnis bleibt dasselbe. Solange [ aber größer als 1: ist, 
und das ist nach Fig. 4 und 5 fast immer der Fall, wird durch 
Flügelvermehrung ein gleichmäßiges proportionales Anwachsen 
der Hubkraft und der erforderlichen Leistung erzielt. Wollte 
man dagegen dieselbe Hubkraftvergrößerung durch Erhöhung 
der Umlaufzahl erreichen, so würde die Hubkraft zwar mit 
ni, die Leistung jedoch mit nè wachsen. Ein andres Mittel 
zur Erreichung größerer Hubkraft könnte (unter Beibehaltung 
der Umlaufzahl) die Veränderung des Neigungswinkels « 
liefern. Dann wächst die Hubkraft proportional sin & cos o, 
die Leistung proportional sin? œ, es tritt also eine Verschlech- 
terung des Wirkungsgrades ein. Aendert sich das Verhältnis 
C 


— bei steigender Flügelzahl in ungünstigem Sinne, so könnte 
E 


allerdings der Vorteil größerer Flügelzahl in Frage gestellt 
werden. Bei dem untersuchten kleinen Ventilator von nur 
650 mm Dmr. zeigt sich aus Fig. 6 bis 8 durch Vergleich 
des Axialdruckes bei gleichem Leistungsaufwand ein deut- 
licher, wenn auch nur geringer Vorteil der achtflügeligen 
gegenüber der vier- und zweiflügeligen Schraube. Der 
Neigungswinkel betrug 32° 10’. Bei dem kleineren Neigungs- 
winkel von 16° dagegen zeigt die achtflügelige Schraube 
einen geringen Nachteil gegenüber der zweiflügeligen, die 
vierflügelige dagegen immerhin noch einen merklichen Vor- 
teil. (s. Fig. 9 bis 11; zu betrachten sind nur die durch 
Punkte markierten Kurven. Für Flächen mit einer Wölbung 
von "Io fehlt der Versuch mit 8 Flügeln.) 2 und 4 Flügel 
weisen keinen wesentlichen Unterschied auf, s. Fig. 12 und 
13. Bei Flächen mit stärkerer Wölbung fallen, wie Fig. 14 
zeigt, die drei Kurven anfangs zusammen. Erst bei höherer 
Geschwindigkeit ist die achtflügelige Schraube im Nachteil. 
Die Ergebnisse lassen somit den Schluß zu, daß durch Flügel- 


. vermehrung ein günstigeres Verhältnis von Axialdruck und 


Leistung nur dann zu erwarten ist, wenn die axiale Luftbe- 
wegung im Verhältnis zur zeutrifugalen sehr kräftig wirkt. 
Dieser Fall tritt bei kleinem Durchmesser ein, wenn die 
Steigung groß wird, ist aber bei großem Durchmesser auch 
schon bei kleinem Neigungswinkel zu erwarten. Jedenfalls 
haben die Vorversuche gezeigt, daß die Wirkung einer 
Schraube, deren Kreisfläche voll mit Flügeln besetzt ist, nicht 
notwendigerweise schlechter als die einer zweiflügeligen 
Schraube zu sein braucht, und da die Konstruktion eines Reifen- 
rades mit Stahlspeichen und voller Bespannung leichter wird 
als etwa ein Flügelkreuz von gleichem Durchmesser, so ist 
für Schraubenflieger auf diese Weise die Verminderung der 
Absturzgefahr ohne besondere Komplikationen und Arbeits- 
verluste erreichbar. 

Um ein Urteil über die gegenseitige Beeinflussung 
gleichachsig laufender Schrauben zu erhalten, wurde bei 
einem der folgenden Versuche ein zweiter Elektromotor 
mit einem dem vorher beschriebenen in Abmessungen 
und Steigung gleichen Ventilatorfächer versehen und dem 
ersten auf der Schaukel so gegenübergestell, daß der 
eine dem andern die Luft geradewegs zublies. Die Dreh- 
richtung beider Ventilatoren war entgegengesetzt, ebenso 
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Darstellung der Wirkungen getrennt und gegeneinander arbeitender Schrauben. 


Fig. 12 bis 14. a= 160 13. 
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Fig. 6 bis 8. a= 320 10. 
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Fig. 9 bis 11. 


a = 16°. 


der Sinn der Flügelsteigung. Fig. 15 gibt die Versuchsan- 
ordnung wieder. Die Ergebnisse mit verschiedener Flügel- 
zahl, Flügelwölbung und verschiedenen Neigungswinkeln sind 
in den durch Kreuze verzeichneten Kurven der Figuren 6 
bis 8 und 10 bis 13 zum Ausdruck gebracht. Die Ordinaten 
geben den Axialdruck in kg, die Abszissen die Summe der 
für beide Flügelräder aufgewandten Arbeit in PS. Um einen 
Vergleich mit den vorhergehenden Versuchen zu ziehen, sind 

in den durch Punkte ver- 


Fiq. 15. zeichneten Kurven die dop- 
Versuchsanordnung für gegenläufige Pelten Werte der für einen 
Flügelräder. Propeller allein gefunde- 


nen Zahlen aufgetragen, 
sie stellen also die Leistung 
zweier unbeeinflußt vonein- 
ander arbeitenden Schrau- 
ben dar. Während in Fig. 
10 bis 13 bei gleicher Ar- 
beitsaufnahme der Axial- 
druck zweier gleichachsi- 
ger Schrauben stets dem 
zweier getrennter Schrau- 
ben nachsteht, zeigen die 
Figuren 6 und 8, daß bei 
größerer Steigung (32°) 
der Nachteil ersterer An- 
ordnung verschwindet. Fig. 
7 (4 Flügel) schließlich läßt 
bei niedrigen Umlaufzah- 
len sogar einen Vorteil der 
gleichachsigen Anordnung 
erkennen. Es handelt sich 
dabei nicht um ein Zu- 
fallsergebnis, da wieder: 
; holte Versuche stets glei- 

chen Erfolg hatten. Diese 
Tatsachen legen folgenden Schluß nahe: Ueberwiegt bei 
kleiner Steigung, also bei kleiner axialer Luftbewegung, die 
Zentrifugalkraft, so rufen die Schrauben gegenseitig fast nur 
Luftwirbel und nach außen gerichtete Luftströme hervor. 
Da die Mitte nur einen geringen Luftstrom erzeugt, bildet 
sich im Zentrum kein axialer Luftstrom aus, im Gegenteil, 
der Luftbedarf der Flügel am Rande ist so groß, daß die 
Luft im Zentrum in entgegengesetzter Richtung zurückgesaugt 
wird und eher hemmend wirkt, Fig. 16. Bei großer Steigung 
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ist dagegen die axiale Luftbewegung im Vergleich zur Zen- 
triiugierung so kräftig, daß der zweite Ventilator nur die 
ihm vom ersten unmittelbar unter die Flügel geworfene Luft 
Betrachtet man Fig. 17, so erkennt man, daß 
Flügel Nr. 2 sogar bei Stillstand einen kleinen nützlichen 
Axialdruck erhalten kann. Fig. 18 erläutert das ungünstige 
Verhalten bei kleiner Steigung; der vom Flügel 1 erzeugte 
Luftstrom trifft bei stillstehendem Flügel 2 diesen von der 
Rückseite, und erst bei entsprechender Geschwindigkeit von 
Flügel 2 geht der Druck auf die andre Seite über. Selbst 
wenn nach Fig. 17 Flügel 1 durch Flügel 2 einen Rückdruck 
erfährt, der durch die Antriebkraft überwunden werden muß, 
ist diese Rückwirkung nicht ungünstig. Man vergesse nicht, 
daß jede Steigerung des Axialdruckes, die mit proportio- 
nalem Wachsen der erforderlichen Leistung verbunden ist, 


Fig. 16. Fig. 17. 


Fig. 18. 


einen Vorteil bedeutet. Zunahme des Axialdruckes dagegen, 
die durch Erhöhung der Umlaufzahl oder der Steigung her- 
beigeführt ist, setzt den spezifischen Arbeitsverbrauch herauf. 

Nachdem sich aus den Vorversuchen ergeben hatte, daß 
Schrauben mit zahlreichen großen Flächen keinen nennens- 
wert schlechteren Wirkungsgrad aufweisen als solche mit 
wenigen Flügeln und kleinen Flächen, ferner daß gegen- 
läufige Schrauben, bei denen die eine den von der andern 
bereits beschleunigten Luftstrom empfängt und weiter be- 
arbeitet, sich bei richtiger Anordnung in ihrer Wirkung nicht 
zu stören brauchen, wurde zur Ausführung großer Schrauben 
geschritten.. Die Durchmesser der neuen Versuchschrauben 
wurden so groß gewählt (6 und 8 m), daß sie samt ihrem 
Getriebe für einen Schraubenflieger gegebenenfalls Verwen- 
dung finden konnten. Mit Rücksicht auf leichtes Gewicht 
kamen von vornherein nur mit Stahldrahtspeichen verspannte 
Räder in Betracht. Die Konstruktion des Getriebes lassen . 
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Fig. 19 und 20 erkennen. Die mit der Motorumlaufzahl an- Bewegung des Ganzen eintritt, wurde die Uebersetzung der 
getriebene Welle a überträgt ihre Bewegung auf drei im ` Räder so gewählt, daß die Umfangsgeschwindigkeit des kleinen 
Kreise angeordnete Vorgelegewellen b. Letztere tragen Rades etwas höher ausfiel als die des großen. Das Ueber- 
3 Stirnräder c, die in die Außenverzahnung des als Nabe setzungsverhältnis von der Motorwelle auf die Räder betrug 
für die kleinere Schraube dienenden Trichters d eingreifen. 1:10 für das kleine, 1:15 für das große Rad, so daß sich 
In ähnlicher Weise wird die Nabe der großen Schraube die Umlaufzahlen beider wie 3:2 verhielten. Damit war 
mittels der Stirnräder e und des Innenzahnkranzes f ange- | allerdings der Nachteil verbunden, daß sich bei gleichem 
trieben. Die Zentrierung des unteren Randes der oberen | Drehmoment beider Schrauben die aufzuwendenden Leistun- 
und des oberen Randes der unteren Nabe besorgten je 3 | gen ebenfalls wie 3:2 verhalten. 
| Jeder Radkranz setzte sich aus 6 Latten von 3140 bezw. 
Fig. 19 und 20. Getriebe. 4170 mm Länge zusammen, deren jede aus 2 E-förmig aus- 


ı gefrästen, mit ihren Stegen aufeinander geleimten Teilen von 
| je 12,5 mm Stärke bestand. Zwecks größerer Festigkeit 
waren sie mit in Leim getränktem Leinenband umwickelt. 
Die Latten waren durch Schuhe aus 2,5 mm starkem Alu- 
miniumblech verbunden, die die Lattenenden von allen Seiten 
umfaßten. Fig. 21 und 22 stellen die Verteilung der Spann- 
drähte auf dem abgewickelten Kranz dar, während Fig. 23 und 
24 den Verlauf der Drähte nach der Nabe hin, an die sie sich 
tangential anschließen, erkennen lassen. Durch Ueberspannen 
je eines Drahtes a und eines Drahtes b erhält man bei dem 
kleinen Rade 36, bei dem großen 48 Flügelflächen von 46 cm 
Breite mit zunächst konstantem Neigungswinkel. Zur Be- 


Konstruktion der Flügelräder von 6 und 8m Dmr. 


Fig. 94 und 99. 
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Ä spannung diente ein zum Schutz gegen Feuchtigkeit und 

| Durchlässigkeit mit Schellack getränkter und auf der einen 

| Seite geölter Baumwollstof. Die Spanndrähte wurden durch 
Hohlsäume hindurchgesteckt, die an ihrem Ende zur Ver- 
hinderung des Einreißens mit kleinen Stücken Leinenband 
verstärkt waren. An dem äußeren Rande der Bespannung 
war ein dünner Holzstab eingenäht, mittels Verschnürung 
wurde enges Anliegen an die Felge erzielt. Das andre Stof- 
ende wurde durch einen eingenähten flachen Holzstab ver- 
stärkt, der zwischen die Spanndrähte geklemmt und durch 
kleine Schuhe aus Aluminiumblech am Abrutschen verhindert 
wurde. Aehnliche Spreizstäbe, nur etwas schwächer, waren 
auf der Fläche in etwa 30 bis 40 cm Abstand angeordnet. 
Wurden die inneren Enden der Flügel durch kurze Drähte 
nach der Mitte hin angezogen, so ergab sich eine einem 
Trommeliell ähnliche straffe Fläche. 


Da die Versuche gleichzeitig zur Feststellung der 
günstigsten Neigungsverhältnisse dienen sollten, wurde die 
Steigung der Flächen durch Einklemmen dünner an den 
Enden eingekerbter Holzstäbchen von verschiedener Länge 
in geeigneter Weise verändert. 


kleine am Umfang verteilte Kugellager, auf denen sich die 
Zahnkränze mit ausgedrehten Laufbahnen abwälzten. Der 
nach oben gerichtete Axialdruck der oberen Schraube wird 
durch ein besonderes Druckkugellager h, der der unteren 
Schraube durch das gleichzeitig zur Zentrierung dienende 
Drucklager 2 aufgenommen. Mit Rücksicht darauf, daß die 
Kreiselwirkungen der beiden in entgegengesetzter Richtung 
umlaufenden Kränze immer gleich sein müssen, damit bei einer 
Schwerpunktverschiebung des Systems keine kreispendelartige 
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Fig. 25 und 26 zeigen 
die Meßeinrichtung. An dem 
unteren Teile des Getriebege- 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


Fig. 25 und 965. Versuchsanordnung. 


häuses war ein zweiarmiger 
Hebel von 1,5 m Länge be- 
festigt, der das auftretende 
Reaktionsdrehmoment mittels 
zweier nach den oberen Ecken 
des Balkengestelles führender 
Stahldrähte übertrug. Das Ge- 
stell wurde durch Spanndrähte nach den Wänden des Raumes 
gleichfalls festgelegt. Ein axial verschiebbares Stahlrohr r 
von 95 mm Dmr. trug das Getriebe und stützte sich auf ein 
mit Bolzen an den Zangen z befestigtes Blech, das die An- 
triebwelle umschloß. Die aus dem Rohre heraustretende 
Welle hatte ein Querhaupt, dessen Zapfen in ein zweites, auf 
der Welle des Antriebmotors aufgeschrumpftes Querhaupt 
eingrifien, so daß auch hier eine kleine axiale Verschiebung 
eintreten konnte. Zwei Drähte s übertrugen die Zugkraft des 
Getriebes auf einen gegabelten einarmigen Hebel A, an dessen 
freiem Ende Gewichte nach Maßgabe der jeweilige zu erwar- 
tenden Zugkraft aufgehängt wurden. Ueber dem freien Ende 
des genannten Hebels wurde eine elektrische Taschenlampe a 
so befestigt, daß sie beim Anheben der Gewichte um etwa 
10 mm aufleuchtete.e Um auch kleine Zugkräfte messen zu 
können, wurde das Eigengewicht von Schrauben und Getriebe 
durch Belastung eines zweiten doppelarmigen Hebels A aus- 
balanziert. 

Als Antriebmaschine diente ein stehender 90pferdiger 
Gleichstrommotor mit Hülfspolen, dessen Umlaufzahl durch 
ein großes weithin sichtbares Tachometer festgestellt wurde. 
Um den Flüssigkeitsanlasser bei längeren Messungen mit 
kleiner Umlaufzahl und großer Stromstärke zu entlasten, 
wurde ein Widerstand aus dünnem Bandeisen von 300 m 
Länge vorgeschaltet. 

Das untere Flügelrad befand sich etwa 4'/; m über dem 
Erdboden; der Raum, in dem die Versuche stattfanden, war 
12 m breit, über 50 m lang und reichlich 10 m hoch, so daß 
die durch die Schraube hervorgeruiene kräftige Luftströmung 
ohne nennenswerte Störungen verlaufen konnte. 

Die Leerlaufverluste des Elektromotors wurden mit kon- 
stanter Erregung von 2,75 Amp bei verschiedenen Umlauf- 
zahlen durch Präzisionsinstrumente gemessen. Bei den mei- 
sten Versuchen konnte mit konstanter Erregung gearbeitet 
werden, sie mußte jedoch zur Erreichung besonders hoher 
Umdrehungszahlen verringert werden. Die hierbei auftreten- 
den Leerlaufverluste wurden später besonders bestimmt. 

Die an die Hauptwelle abgegebene Arbeit wurde in be- 
kannter Weise nach der bei den Vorversuchen angegebenen 
Formel berechnet. Von der so ermittelten Leistung wurde 
schließlich noch 1 vH für zusätzliche Reibungs- und Eisen- 
verluste abgezogen. Die an das Getriebe abgegebene Arbeit 
konnte somit mit ausreichender Sicherheit festgestellt werden. 
Von einem Abbremsen des Getriebes allein mußte wegen der 
damit verbundenen Schwierigkeiten Abstand genommen wer- 
den, dagegen wurde der Leerlauf des Getriebes zusammen 
mit dem des kleineren Rades nach Entfernung der Flügel- 
flächen bei verschiedenen Umlaufzahlen festgestellt. Hierfür 
sind in Fig. 27 in der ausgezogenen Kurve die an die Welle 
abgegebenen Pferdestärken als Funktion der Umlaufzahl auf- 
getragen. Die gestrichelte Kurve stellt eine durch den End- 
punkt der ausgezogenen gelegte kubische Parabel dar, von 
der die Leerlaufkurve namentlich bei kleiner Umlaufzahl 
bedeutend abweicht. Leider war es nicht mehr möglich, 
das kleine Rad ohne Getriebe unmittelbar auf der Elektro- 
motorwelle zu prüfen. Aus dem Unterschied hätte sich der 
Getriebewirkungsgrad alsdann genauer bestimmen lassen. Man 
ist demnach bis zu einem gewissen Grad auf Schätzung an- 
gewiesen. Zieht man von der bei irgend einer Belastung 
der Flügel bestimmten effektiven Leistung des Motors nur 
den Leerlaufverlust der Kurve Fig. 27 ab, so ist dieser Ab- 
strich offenbar um so mehr zu klein, je größer das ausgeübte 
Drehmoment ist. Es erschien deshalb gerechtfertigt, zur Be- 
rechnung der auf die Flügel übertragenen Arbeit den aus der 
Kurve 27 für die betrefiende Umlaufzabl entnommenen Wert 
und außerdem 3 vH der gemessenen Gesamtarbeit abzuziehen. 


Einer genauen Prüfung wurde besonders das kleine Rad 
von 6m Dmr. unterzogen, und zwar zunächst derart be- 
spannt, daß nur die Mitte mit einem Radius von 1m frei 
blieb. Es zeigte sich bald, daß eine bedeutende Hubkrait 
bei konstantem Neigungswinkel der Flächen nicht erzielt 
werden konnte, obschon der Wirkungsgrad der Rechnung 
auf Grundlage des Lößlschen Gesetzes nach besser sein 
müßte als bei zunehmender Steigung nach dem Mittelpunkt 
hin. Die kleine striehpunktierte Kurve in Fig. 31 zeigt das 
Ergebnis. Der Grund für die geringe Leistung ist darin zu 
suchen, daß die Flügel einander teilweise überdecken, und 
daß infolge des schmalen Spaltes zwischen 2 Flügeln keine 
genügende Luftmenge gefaßt werden konnte. Die 3 m langen 


Leerlaufarbeit des Getriebes mit dem Radkranz der kleinen Schraube. 
(6 m Dmr.) 
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freigespannten Drähte hatten außerdem in senkrechter Rich- 
tung nicht genügenden Halt und bogen sich unter dem Ein- 
fluß des Luftdruckes infolge nicht ganz gleicher Spannung 
verschieden durch. Sobald durch Spreizstäbe die Neigungs- 
winkel und damit auch der freie Querschnitt zwischen je 
2 Flügeln vergrößert und anderseits die freie Länge der 
Drähte verkürzt wurde, erhielt man bessere Ergebnisse. In 
Fig. 28 bis 35 sind die Axialkräfte als Funktion der an die 
Flügel abgegebenen effektiven Leistungen aufgetragen; jedem 
Wert ist die zugehörige Umlaufzahl beigeschrieben. Die 
den Diagrammen beigefügten Skizzen zeigen die Größe der 
Steigungserhöhung. Fig. 28 läßt das Verhältnis von Axial- 
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Fig. 28 bio 31. 
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Fig. 32 bis 35. 


Versuchsergebnisse mit dem Filügelrade von 6 m Dmr. 
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Die den Punkten beigeschriebenen Ziffern geben die beim Versuche gefundenen Umlaufzahlen. 


kraft und Arbeitsaufwand nach Entfernung der Hälfte der 
Flügel erkennen. Da bei höherer Umlaufzahl ein starkes 
Rauschen hörbar wurde, das sich schließlich zu donner- 
artigem Getöse steigerte, erschien es zweifelhaft, ob der nach 
dem Mittelpunkte zu liegende Teil der Flügelflächen richtig 
arbeitete, zumal da gerade nur an dieser Stelle trotz der 
hier geringen Geschwindigkeit die zur Strafhaltung der 
Stofiläche dienenden Holzstäbe öfters brachen. Dieser 
Teil der Bespannung wurde deshalb ganz entiernt, so 
daß nur der Rand des Rades vom Halbmesser 2000 mm 
an übrig blieb. Dadurch wurden die Störungen beseitigt, 
das früher vorhandene Geräusch blieb aus, auch die Wirkung 
wurde nicht unwesentlich besser. Bei den folgenden Ver- 
suchen, deren Ergebnisse für zwölitel, viertel, halbe und 
volle Flügelzahl die Figuren 32 bis 35 darstellen, war 
die Erhöhung der Steigung die gleiche wie bei Fig. 31 
(volle Flügelzahl), so daß die Figuren 31 und 35 einen un- 
mittelbaren Vergleich zulassen; es zeigt sich deutlich, daß 
die Bespannung des inneren Teiles bei kleineren Geschwin- 
digkeiten von Vorteil ist. Bei etwa 95 Uml./min sind beide 
gleichwertig, darüber hinaus scheinen die beschnittenen Flü- 
gel günstiger zu wirken. Soll der Vorteil der größeren 
Flügelfläche zwecks Sicherung gegen Absturz ausgenutzt 
werden, so dürfte es zweckmäßig sein, abwechselnd je einen 
Fiügel bis zur Mitte fortzuführen und seine Steigung nach 
dem Mittelpunkt wachsen zu lassen, von jedem zweiten Flügel 
jedoch den mittleren Teil fortzulassen, s. Fig. 24 Teil 4. 

Fig. 32 bis 35 bestätigen die Ergebnisse der Vorver- | 
suche, daß die Vermehrung der Flügelzahl bis zur vollstän- 
digen Bedeckung der Kreisfläche den Gesamtwirkungsgrad 
pur wenig beeinflußt. 

Das große Rad von 8m Dmr. wurde nur mit 24 Flü- 
geln, d. h. mit der Hälfte der vollen Flügelzahl geprüft. 
Es stelite sich heraus, daß die Erhöhung der Steigung durch 


Spreizen von 170 mm Länge im Halbmcesser 3080 mm die 
günstigsten Ergebnisse zeitigte; diese sind in Fig. 36 wieder- 
gegeben. 

Alsdann wurden beide Räder, jedes mit halber Flügel- 
zahl bespannt, gleichzeitig geprüft. Die aus den Vorver- 
suchen geschöpfte Vermutung, daß der Gesamtwirkungsgrad 
zweier gleichachsiger Schrauben günstiger wird, sofern die 


Fig. 36. 


Versuchsergebnisse mit dem Flügelrade von 8 m Dmr. 
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von der einen Schraube fortgestoßene Luft unter richtigem 
Winkel in die zweite Schraube gelangt, fand damit ihre Be- 
stätigung. Zunächst sind in Fig. 37 die Axialkräfte beider 
getrennt betriebenen Räder für verschiedene Umlaufzahlen, 


jedoch in der vom Getriebe bedingten Abhängigkeit der 


Umlaufzahlen aufgetragen, 
Arbeitsverbrauch. 


in Fig. 38 in gleicher Weise der 
Die gestrichelten oberen Kurven sind 
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durch Summierung der beiden unteren entstanden. Die aus- 
gezogenen Kurven stellen die gemessenen Werte bei gleich- 
zeitioem Lauf beider Schrauben dar. Fig. 39 zeigt die Axial- 
kräfte in Funktion der aufgewandten Arbeit. Der Vorteil 
des Zusammenarbeitens zweier Propeller scheint damit er- 
wiesen zu sein. 


Zu den letzteren drei Kurventafeln ist noch zu bemer- 
ken, daß hier nicht die auf die Flügel übertragene Arbeit, 


Fig. 37 bis 39. Vergleich der Versuchsergebnisse bei Einzellauf und gleichzeitigem 


Lauf der Flügelräder von 6 und 8m Dmr. 


Fig. 37. 


mit Hubschrauben. 
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Der Beitrag, den eines dieser Flächenelemente von der 
Breite b und der radialen Ausdehnung /R zum Axialdruck 
liefert, ist alsdann 


AP=crbAR(- 


TN 
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der gesamte Axialdruck von z ganzen Flügeln 
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Den Wert P ergab für ein bestimmtes n der 
Versuch. Der Mittelwert der so für jede Reihe be- 
rechneten Werte cp ist in den Figuren 28 bis 35 
vermerkt. 

Für die für ein Flächenelement aufzuwendende 


Pinkg Arbeit JN ergibt die Anwendung des Lößlschen 
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Die aus den gemessenen Leistungen ausge- 
rechneten Mittelwerte für cy sind ebenfalls in den 
Kurventafeln angegeben. In Fig. 36 ist in zwei 
Nebenkurven der Verlauf der Koeffizienten cp und cy 
für das große Rad dargestellt. Die gleichartige Zu- 


3 
N=zo lU ) ai. (Rè sin €s) = Kl eyn’. 


o 2 nahme ihrer Werte bei steigender Umijaufzahl erklärt 
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n= 20 30 40 50 60 70 Wen sich aus der durch die zunehmende Belastung wach- 
gé senden Wölbung der Bespannung. Da das große Rad 
Fiq. 38 24 Flügel von je 0,46 qm hatte, so betrug die 
. Flächenbelastung bei der größten gemessenen Axial- 
Min PS 
735 krait von 300 kg 
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oder 12,5 kg auf einen Flügel. Damit scheint die 


; günstigste Wölbung für diese Flügelzahl und Anord- 
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sondern die vom Elektromotor an die Hauptantriebwelle ab- 
gegebenen effektiven Pierdestärken aufgetragen sind. 

Zur Bestimmung der Koeffizienten cp und cy wurde zu- 
nächst der mittlere Steigungswinkel o nach den aus den 
Skizzen in Fig. 28 bis 31 und Fig. 32 erkennbaren Stei- 
gungsänderungen für einen Flächenteil von je 20 cm radialer 
Ausdehnung berechnet. ee 


30 
grosses fad 


Daß derartige Flügel noch eine bedeutend höhere 
Flächenbelastung vertragen, ohne daß die Wölbung 
wenigstens für Schrauben mit wenigen Flügeln den 
günstigsten Wert überschreitet, zeigt der Versuch 
am kleinen Rade mit nur 3 Flügeln, Fig. 32. Dort 
betrug die Belastung 

90 a; 

3.046 ` 
oder 30 kg auf einen Flügel, wobei der Koeffizient cp 
bei den in Fig. 32 markierten Punkten von 0,1583 
740 über 0,198 und 0,213 bis 0,222 anstieg. cy hatte 
dabei fast annähernd konstante Werte,inämlich 0,204, 
0,221, 0,214 und 0,218. 

In den Figuren 40 bis 42 sind die errechneten 
Werte cr für die Räder von 6 und 8m Dmr. denen 
für den kleinen Ventilator gegenübergestellt, und 
zwar jedesmal für denselben Bruchteil derjenigen 
Gesamtflügelzahl, die sich bei unmittelbar aneinan- 
der anschließenden Flügeln ergibt. Die Kurven 
sollen einen Anhalt geben, in welchen Grenzen 
etwa der Koeffizient bei ähnlichen Verhältnissen zu 
suchen ist. 

Statt die Koeffizienten bei derselben prozentualen 
Besetzung der Kreisfläche mit Flügeln zu vergleichen, 
wären besser die Werte gegenüberzustellen, die sich 
bei zeitlich gleicher Flügelfolge und derselben Um- 
fangsgeschwindigkeit ergeben. Bei voller Ausnutzung 
der Kreisfläche trifft die Vorderkante des einen 
augenblicklich auf die von der Hinterkante des vor- 
hergehenden Flügels verlassene Luft, für diesen Fall ergeben 
der Kureen in Fig. 40 somit den unmittelbaren Vergleich. 

Fällt in den großen Rädern jeder zweite Flügel fort, so 
folgt, da ihre Flügelbreite an Umfang etwa doppelt so groß 
ist als die des kleinen Ventilators, die Vorderkante des näch- 
sten der Hinterkante des vorausgehenden Flügels nach Durch- 
eilung eines Weges 1 § = rd. 2 s, Fig. 43 und 44. Zum 
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Fig. 40 bio 42. 
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Zwecke des Vergleiches müßte also im kleinen Ventilator an 
Stelle 4 ein Flügel stehen, was bei unserm achtflügeligen 
Ventilator keine symmetrische Verteilung ergäbe. Man er- 
kennt aber, daß sich die Kurven für halbe Bespannung der 
großen Räder in Fig. 41 etwa in die Mitte zwischen den 
strichpunktierten Kurven (für gewölbte Flächen) von Fig. 41 
und 42 einreihen lassen, ein Ergebnis, das in Anbetracht 
der Größenunterschiede der Räder sehr bemerkenswert ist. 


Fiq. 43 und 44. 
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haben; die Kurve für das 6 m-Rad in Fig. 42 liegt dement- 
sprechend wesentlich über der für den zweiflügeligen Venti- 
lator ermittelten. 


Zusammenfassung. 


Die vorliegenden Versuche sollten Anhaltspunkte zur 
Beurteilung und Berechnung von Luftschrauben liefern, deren 
Flügel sich infolge ihrer Anzahl und Anordnung im Gegen- 
satz zu den gebräuchlichen kleinflächigen zweiflügeligen 
Schrauben in ihrer Wirkung stark beeinflussen. | 

Als rechnerische Grundlage wurde trotz seiner Unge- 
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nauigkeit das Lößlsche Gesetz benutzt, da es in übersicht- 
licher Weise besonders den Einfluß der Zahl und Größe der 
Flügel zu verfolgen gestattet. | | 

In den auf diesem Gesetz aufgebauten Formeln für den 
Axialdruck P und die aufzuwendende Leistung N wurden 


statt der Konstanten == Koeffizienten cr bezw. cy einge- 


führt, deren mit den verschiedenen Verhältnissen sich ändernde 
Werte aus den Versuchen bestimmt und in der vorliegenden 
Arbeit in Kurvenform zum Ausdruck gebracht wurden. 

Für diese Koeffizienten hat sich folgendes ergeben: 

1) Die Größe von cp schwankt bei verschiedenen Flügel- 
zusammenstellungen in weiten Grenzen, etwa von 0,035 bis 
0,25. Der kleinste Wert bezieht sich auf unmittelbar aufein- 
ander folgende ebene Flügel von kleinerem Durchmesser 
und geringer Steigung, der größte auf zweckmäßig gewölbte 
Flügel, die in großem Abstand aufeinander folgen. Trotz 
dieser großen Unterschiede ist es an Hand der vorliegenden 
Versuchsergebnisse nicht schwer, cp für gegebene technische 
Zwecke mit hinreichender Genauigkeit zu schätzen, sofern 
man berücksichtigt, daß cp um so größer wird, je günstiger 
die Flügelwölbung, je weiter der Abstand zweier aufeinander 
folgender Flügel und je geringer die Zentrifugierung der 
Luft im Verhältnis zu ihrer Axialbewegung wird. 

2) cy ergab sich stets größer als cr, und zwar um so 
mehr, je rauher die Flügeloberfläche und je schneller die 
Flügelfolge ist. Man kann bei kleinen schnellaufenden 
Schrauben, mit Ausnahme von solchen unter 1 m Dmr. mit 
zahlreichen Flügeln, cy mit 1,1 Cp, bei großen langsam lau- 
fenden mit 1,05 bis 1,02 cp ansetzen. 

Obwohl sich bei wachsender Flügelzahl beide Koeffi- 
zienten cp und cy in ungünstigem Sinne ändern, ist (abge- 
sehen von Durchmesservergrößerung) in der Flügelvermehrung 
das günstigste Mittel zu erblicken, um die Leistungsaufnahme 
einer Schraube ohne Schaden des Gesamtwirkungsgrades zu 
erhöhen. 

Die angestellten Versuche an kleinen zwei- bis acht- 
flügeligen Ventilatoren von 650 mm Dmr. einerseits und 
Flügelrädern von 6 und 8m Dmr. mit 3 bis 36 Flügeln 
anderseits haben erwiesen, daß Schrauben, deren Umfang 
bis zur Hälfte mit Flügeln besetzt war, den besten Wirkungs- 
grad hatten, während erst bei voller Besetzung der Kreis- 
fläche mit Flügeln gegenüber der vorgenannten Anordnung 
ein geringer Verlust eintrat. 

Die Versuche haben ferner entgegen andern fast allge- 
mein geteilten Ansichten ergeben, daß gleichachsige gegen- 
läufige Schrauben eine besonders gute Gesamtwirkung auf- 
weisen können, wenn die von der einen Schraube bewegte Luft 
unter günstigen Bedingungen in die zweite Schraube gelangt. 

Von besonderm Interesse ist das Ergebnis, daß mit der 
ausgeführten Kombination zweier großflächiger Schrauben- 
räder von 6 und 8m Dmr. bei einem Arbeitsaufwand von 
93 PS 530 kg gehoben werden konnten. Das Gewicht der 
Schraubenräder nebst Zahnradgetriebe und Standsäule betrug 
190 kg, ließe sich aber leicht auf etwa 170 kg verringern. 
Sollte sich ein derartiger mit leichtem Benzinmotor ausge- 
rüsteter Apparat als Schraubenflieger erheben können, so 
dürfte das Gewicht des Motors einschließlich Kühlung und 
Benzinvorrat, Verbindungswelle, Gestell und mindestens einer 
Person 360 kg nicht überschreiten. Das erscheint zwar nicht 
erreichbar, indessen haben die Versuche den Hinweis gegeben, 
in welchen Abmessungen ein flugfähiger Schraubenflieger 
ausführbar ist. 

Aufgabe einer Laboratoriumsuntersuchung müßte es sein, 
die Ergebnisse mit verfeinerten Meßverfahren zu berichtigen 
und besonders den Meßbereich soweit zu vergrößern, daß 
der Charakter der Kurven klar zum Ausdruck kommt. Dar- 
aus erst wäre eine den jeweiligen Verhältnissen genauer sich 
anpassende Berechnung der Schrauben zu entwickeln. Die 
vorliegenden Versuche sind, weil ursprünglich nur für eine 
oberflächliche Schätzung bestimmt, zu roh, als daß sie einer 
exakten Forschung als Grundlage dienen könnten. Immerhin 
geben die mitgeteilten Ergebnisse schon jetzt einen für die 
Praxis brauchbaren Anhalt sowohl für den Entwurf von Hub- 
schrauben als von Triebschrauben, wenn man bei letzteren 
die eigene Marschgeschwindigkeit entsprechend berücksichtigt. 
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Zur Frage der zulässigen Abweichungen 


der Flammrohre von der Kreisform. 7 
Von C. Bach. 


Ausgesprochenen Wünschen nachkommend, gestatte ich 
mir, meine im Vorjahre (am 19. Juli 1909 innerhalb der 
Deutschen Dampikessel-Normenkommission) zu dieser Frage 
gegebenen Darlegungen durch Veröffentlichung an dieser 
Stelle den Fachgenossen allgemein zugänglich zu machen. 
Ich glaube, das tun zu sollen, erstens, damit das tatsächliche 
Material, welches in den Darlegungen enthalten und auf das 
in ihnen verwiesen ist, zusammengestellt vorliegt, wenn die 
Frage nach einer behördlichen Vorschrift später einmal 
wieder aufgenommen werden sollte, und zweitens, damit in 
weiteren Kreisen bekannt wird, daß ein Flammrohr (Rohr mit 
äußerem Ueberdruck) örtlich recht bedeutend von der Kreis- 
form abweichen kann, ohne dadurch betriebsgefährlich zu 
werden, vorausgesetzt, daß die Ursache, welche die Abwei- 
chung im Betrieb herbeigeführt hat, beseitigt wird. 

Den Anlaß zur Beschäftigung mit dem bezeichneten 
Gegenstande gab das in der Fußbemerkung') enthaltene 
Schreiben des preußischen Herrn Ministers für Handel und 
Gewerbe vom 26. November 1908 an den Herrn Reichs- 
kanzler, in dem die Frage gestellt wurde: 


»welche Abweichungen von der Kreisfiorm bei der Her- 
stellung von Flammrohren und der Kesselböden nach den 
zurzeit vorliegenden Erfahrungen als zulässig gelten und 
von den Fabrikanten eingehalten werden müssen?« 


Diese Frage war vom Reichskanzler der deutschen 
Dampikessel-Normenkommission zur Beratung überwiesen 
worden. | 


In den hierdurch veranlaßten Verhandlungen habe ich 
das folgende bemerkt: 

»Die in dem Schreiben des Herrn Ministers für Handel 
und Gewerbe vom 26. November 1905 zum Ausgangspunkt 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiete: Dampfkessel. Ma- 
terialkunde) werden an Mitglieder postfrei für 20 Pfg gegen Voreinsen- 
dung des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten 
Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen 
nach Erscheinen der Nummer. 


2) Der Minister für Handel und Gewerbe. 
J.-Nr. III 8913. 
Berlin, den 26. November 1908. 

Die seit einigen Jahren in Preußen geführte Statistik über 
Schäden an den Dampfkesselkörpern, die zur plötzlichen Außerbetrieb- 
setzung der Kessel nötigen, sowie mehrere in letzter Zeit bei Explo- 
sionen von Kesseln gemachte Beobachtungen haben ergeben, daß bei 
dem Betriebe von Flammrohrkesseln eine auffallend große Zahl von 
Flammrohren unrunder Beschaffenheit vorkommt. Diese Beobachtungen 
sind nicht nur bei glatten, sondern auch bei gewellten Rohren gemacht. 
Obwohl die zur Außerbetriebstellung der Kessel nötigen Abweichungen 
von der Kreisform in letzter Linie durch Wassermangel, Oel- und 
Kesselsteinablagerungen herbeigeführt werden, so ist in vielen Fällen 
bei langsam fortschreitender Deformation doch zu erkennen, daß die 
Einflüsse auch geringer Wärmestauungen sich deswegen besonders gel- 
tend machen konnten, weil das Flammrohr von vornherein kein Körper 
gleicher Widerstandsfähigkeit, also kreisrund war, sondern infolge 
seiner Herstellung mehr oder weniger von dieser Form abwich. Bei 
der üblichen Art der Herstellung der Flammrohre wird es kaum zu 
erreichen sein, daß sie mathematisch genau der Kreisform entsprechen, 
es wird jedoch das Bestreben sein müssen, sie dieser für ihre Berech- 
nung maßgebenden Form möglichst nahe zu bringen. Es erscheint 
daher geboten, die für Flammrohre zulässigen Toleranzen in den Ab- 
messungen festzusetzen und gleiche Festsetzungen für die Ein- und 
Aushalsungen der Böden der Dampfkessel zu treffen. Derartige Be- 
stimmungen gehören in die Bauvorschriiten für Land-(Schiffs-)Dampf- 
kessel (Anl. II des Entwurfs zu allgemeinen polizeilichen Bestimmungen 
über die Anlegung von Dampfkesseln). 

Ich halte es für erwünscht, wenn der Deutschen Dampikessel- 
Normenkommission als einer der Gegenstände für ihre nächste Tagung 
die Frage vorgelegt wird, welche Abweichungen von der Kreisform bei 
der Herstellung von Flammrohren und der Kesselböden nach den zur- 
zeit vorliegenden Erfahrungen als zulässig gelten und von dem 
Fabrikanten eingehalten werden müssen. Im Auftrage 

gez. Neumann. 
An den 
Herrn Reichskanzler (Reichsamt des Innern). 


genommenen Beobachtungen, dahingehend, daß bei dem Be- 
trieb von Flammrohrkesseln eine auffallend große Zahl von 
Flammrohren unrunder Beschaffenheit vorkommen, enthalten 
nichts Neues, insbesondere nichts, auf das die Aufmerksam- 
keit der Sachverständigen erst gelenkt werden müßte. Um 
das im Interesse der Sache ausreichend klarzustellen, ist ein 
kurzer Rückblick nötig, wobei ich mich auf die Landdampf- 
kessel beschränken darf. 

Wenn Sie mir erlauben, zunächst mit persönlichen Er- 
fahrungen zu beginnen, so muß ich feststellen, daß wir die 
hier zur Erörterung stehenden Erscheinungen schon 1881, 
also vor rund 28 Jahren, in der Stuttgarter Zuckerfabrik ge- 
habt haben, in welcher die Kessel mit unreinem Wasser ge- 
speist und zeitweise — während der Kampagne -- über- 
mäßig beansprucht wurden. Eines Tages stellte sich bei 
ihnen heraus, daß sämtliche 12 Feuerrohre der Kessel mehr 
oder minder stark eingebeult waren. Die besonders starken 
Einbeulungen wurden durch Ersatz der Rohre beseitigt. Die 
weniger starken — bis rund 30 mm Tiefe bei 800 mm Rohrdurch- 
messer Geigenden — wurden belassen, jedoch Lehren von 
ihnen angefertigt, die jeweils bei der Revision des Kessels 
anzulegen waren, um zu ermitteln, ob sich die Einbeulungen 
vergrößert hatten oder nicht. Die maßgebenden Begrenzungs- 
linien dieser Lehren sind in den Abbildungen dargestellt; 
sie zeigen die Einbeulungen auf der Feuerseite von 9,5, 11,5, 
15,5, 17, 18,5, 24 und 30,5 mm Tiefe. 

Mit diesen Einbeulungen sind die Feuerrohre noch über 
20 Jahre betrieben worden (bis die ganze Anlage im Jahre 
1904 abgebrochen wurde), ohne daß die Einbeulungen sich 
vergrößert haben. Aber die Hauptsache war, daß der Di- 
rektor der Zuckerfabrik sofort für zweierlei Sorge trug: 

1) die Kessel wurden nur mit gereinigtem Wasser ge- 
speist, | 

2) der Rauchschieber jedes Kessels konnte nur noch bis 
zu einer gewissen Höhe gezogen werden, wodurch der Zug 
und damit die Wärmeerzeugung und infolgedessen auch die 
Inanspruchnahme der Feuerrohre durch die Wärmeüber- 
führung beschränkt wurde. 

Ich habe mir damals über die Ursache folgende Ansicht 
gebildet und diese aus einem Anlaß, auf den ich gleich zu 
sprechen kommen werde, auch später veröffentlicht: 

Oertliche Wärmestauung ohne Wassermange]; 
ohne Erglühen, also ohne Weichwerden des Bleches 
und ohne Ueberschreitung der höchstens zulässigen 
Betriebspannung, infolge übertriebener, wenn auch 
nur kurze Zeit währender Inanspruchnahme der be- 
treffenden Heizflächenteile bei gleichzeitiger Er- 
schwerung des Wärmeüberganges aus Anlaß der 
Verwendung von unreinem Speisewasser!). 

Manche von Ihnen werden sich wohl noch der Erörte- 
rungen erinnern, welche 1886/87 anläßlich der Einbeulungen 
stattfanden, die an den Feuerrohren der Dampfkesselanlage 
des Wiener Rathauses (11 Tenbrink-Kessel) aufgetreten waren, 
und zwar wiederholt. Der Gegenstand wurde in mehreren 
Sitzungen des österreichischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereines unter großer Anteilnahme verhandelt‘); auch im 
Berliner Bezirksverein deutscher Ingenieure wurde darüber 
eingehend berichtet). Alle diese Verhandlungen führten je- 
doch zu keinem bestimmten Ergebnis. Das veranlaßte mich, 
in der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1887 
S. 458 und 459 (vergl. auch S. 526) die Ansicht mitzuteilen, 
die ich mir über die Ursache der oben erwähnten im Jahr 
1881 stattgehabten Einbeulungen in Stuttgart gebildet hatte, 
und dabei der Vermutung Ausdruck zu geben, daß die gleiche 
Ursache auch die Einbeulungen in Wien herbeigeführt haben 
werde. 

Nach dem heutigen Stand unsrer Erkenntnisse mutet es 
fast komisch an, wenn man an der betreffenden Stelle (Z. 1887 
S. 352 r. Spalte unten) liest, daß die Kessel des Wiener Rat- 
hauses jeweils nach der Reinigung einen Teeranstrich — 
und zwar einen recht kräftigen — im Innern erhielten, und 


1) Z. 1887 S. 458 und 459, vergl. auch S. 526. 

2) Wochenschrift des Österreichischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereines 1886 S. 351 bis 382, 388 bis 394. 

3) Z. 1887 S. 351 u.f. 
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daß die Einbeulungen meist nur in den ersten Tagen ein- 
traten, nachdem die Kessel geputzt und wieder in Betrieb 
genommen worden waren. 

Sie werden sich aus jener Zeit vielleicht auch noch er- 
innern, daß man unter anderm sogar Verdacht hatte auf die 
selbsttätige Abschlußklappe, welche in der Dampfleitung eines 
jeden Kessels eingebaut war, um den Kessel von der Haupt- 
leitung abzuschließen, wenn der Druck in dieser höher stieg 
als in dem betreffenden Kessel!). In einer Zuschrift an die 


Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure?) wurden diese 
Klappen von einer Seite, die sich mit den Kesseln der Wiener 
Anlage zu beschäftigen gehabt hatte, bestimmt als Ur- 
sache bezeichnet. Ich trat sogleich mit dem Hauptvertreter 
dieser Ansicht in Verbindung und ersuchte um Ueberlassung 


einer Klappe, um experimentell den Nachweis zu liefern, 
daß die Klappe die Einbeulungen nicht verursacht haben 
könnte. Das Experiment mußte unterbleiben, da mir eine 
Klappe nicht zur Verfügung gestellt wurde. 


Die oben angeführte Ansicht über die Ursache der Ein- 
beulungen fand in gewisser Hinsicht Widerspruch’). Im 
allgemeinen glaubte man damals noch, daß die Einbeulungen 
nicht ohne Weichwerden des Bleches stattgefunden haben 
könnten. 

1) Z. 1887 S. 353 linke Spalte. 

?) Z. 1887 S. 412 und 413. 

3) Z. 1887 S. 458 rechte Spalte. 


Seit jener Zeit ist mir eine große Zahl von Einbeulungen 
(bei äußerem Ueberdruck), denen ein Unrundwerden vorher- 
zugehen pflegt, und von Ausbauchungen (bei innerem Ueber- 
druck) bekannt geworden, für welche sämtlich die bezeich- 
nete Ursache sich als zutreffend nachweisen läßt. Zwei 
solche Fälle (Öölhaltiges Speisewasser, Kesselstein) habe ich 
1894 geglaubt, nochmals ausführlich erörtern zu sollen (vergl. 
Z. 1894 S. 1420 u.f.). In der Arbeit »Eine lehrreiche Dampf- 
kesselexplosion« (Z. 1902 S. 73 u. f., ölhaltiges Speisewasscr) 
bin ich nochmals auf die Sache zurückgekommen, weil es 
sich um eine Explosion handelte, bei der 6 Arbeiter getötet 
wurden, die außer den Frauen 25 Kinder hinterließen. 
Die oben hervorgehobene Auffassung ist im Laufe der 
Zeit Allgemeingut geworden und wird auf Grund der täg- 
lichen Erfahrungen seit mehr als einem Jahr- 
zehnt wohl allgemein als zutreffend anerkannt. 
Damit glaube ich von dem geschichtlichen 
Rückblick zu der gestellten Frage zurück- 
kehren zu können. 

Die Abweichungen der Flammrohre von 
der kreisrunden Form, die nach dem Ministerial- 
schreiben vom 26. November 1908 zu einer 
Ergänzung der Bauvorschriften für Dampf- 
kessel führen können, pflegen, insofern sie 
eine bedeutende Größe besitzen, durch den 
Betrieb des Kessels herbeigeführt zu werden, 
und zwar dann, wenn das der ersten Hitze 
ausgesetzte Blech sehr stark beansprucht wird 
und wenn Ablagerungen aus dem Kesselwasser 
(Kesselstein, Oel usw.) an den inneren Kessel- 
wandungen oder ein ungeeigneter Anstrich der 
letzteren den Wärmeübergang aus der Kessel- 
wand in das Wasser in starkem Maße beein- 

 trächtigen, so daß sich die Wärme in den 
Kesselwandungen staut, diese also örtlich eine 
höhere Temperatur annehmen. In allen mir 
bekannten Fällen hat eine weitere Zunahme 
der eingetretenen Abweichungen von der kreis- 
runden Form, mit denen der Betrieb fortge- 
führt wurde, nicht stattgefunden, wenn über- 
mäßige Inanspruchnahme des Kessels vermie- 
den und die Ursache der Wärmestauung (durch 
Speisung ausreichend reinen Wassers und Ver- 
meidung von ungeeigneten Anstrichen) be- 
seitigt wurde. 

Hiernach handelt es sich in der Haupt- 
sache nicht darum, »welche Abweichungen von 
der Kreisform bei der Herstellung von Flamm- 
rohren und der Kesselböden nach den zurzeit 
vorliegenden Erfahrungen als zulässig gelten 
und von den Fabrikanten eingehalten wer- 
den müssen«, sondern um Abweichungen, 
welche im Betriebe eintreten und die 
durch geänderten Betrieb vermieden 
werden können und vermieden werden 
müssen; denn selbst ein genau kreis- 
rundes Rohr wird unrund werden und 
sich auch einbeulen, wenn der Kessel 
in ungeeigneter Weise betrieben und 
behandelt wird. 

Wenn im Schreiben des Herrn Handels- 
ministers vom 20. Mai 1908 an den Zentral- 
verband der preußischen Dampikessel- Ueber- 

wachungs-Vereine, betr. die erörterten, im Betriebe aufıreten- 
den Formänderungen der Flammrohre’), die Annahme als 
berechtigt hingestellt wird, »daß sich der isolierende Ein- 
Auß von Rußablagerungen und der deformierende Einfluß 
steifer Stirnböden geltend machen«, so kann dem nicht bei- 
gepflichtet werden. Der Ruß, welcher sich auf der Feuer- 
seite ansetzt und hier, wenn er den ihm zugeschriebenen 
wärmeisolierenden Einfluß äußert, die Wärme mehr oder 
minder abhalten würde, in die Wandungen einzu- 
dringen, kann deshalb unmöglich zur Stauung von 
Wärme in der Wand Veranlassung geben. Wie die 


I Zeitschrift für Dampfkessel und Maschinenbetrieb 1905 8. 249. 
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Flammrohrböden auf das beobachtete Einbeulen der Flamm- 
rohre (Beulen in der Richtung der Kesselachse) hinwirken 
sollen, ist nicht einzusehen. 

Was sodann die im Ministerialschreiben vom 21. Juni 
d. Js. an den Vorsitzenden der Deutschen Dampfkessel-Normen- 
kommission angeführten zwei Aufsätze anbetrifit (Z. 1909 
S. 383 nt sowie S. 779 u. f.), so muß festgestellt werden, 
daß sie beide die örtliche Wärmestauung, auf die es hier in 
erster Linie ankommt, ganz außer Betracht lassen. Der erste 
Aufsatz (Z. 1909 S. 383 u. f.) betrachtet das Rohr als gleich- 
mäßig kaltes Rohr, geht somit auf den Einfluß der Tempe- 
ratur überhaupt nicht ein. Der zweite Aufsatz (Z. 1909 S. 779 
u. f.) behandelt das Flammrohr derart, daß er der oberen 
Hälfte des Rohres und der unteren Hälfte desselben je die 
gleiche Temperatur auf seiner ganzen Erstreckung 
zuweist. Diese Voraussetzung, welche der Verfasser ge- 
macht haben dürfte, um seine Rechnungen überhaupt durch- 
führen zu können, .entspricht nicht der Wirklichkeit. Dem- 
gemäß müssen die Rechnungsergebnisse beurteilt werden; 
auch kommt die Arbeit nicht zu Ergebnissen, welche für den 
mit der Sache Vertrauten etwas Neues bieten. 

Damit glaube ich das vom Herrn Handelsminister der 
Normen-Kommission vorgelegte Material ausreichend gewür- 
digt zu haben. Wenn Sie das Gesagte sich nochmals ver- 
gegenwärtigen, so erkennen Sie deutlich, daß es sich um 
Dinge handelt, die nicht den Bau, sondern den Betrieb der 
Kessel betreffen. Es würden also nicht Bau-, sondern Be- 
triebsvorschriften in Betracht kommen, für die ich übrigens 
nicht bin und die auch nicht in den Wirkungskreis der 
Normenkommission gehören. Diese hat sich nur mit Material- 
und Bauvorschriften zu befassen. 

Was nun die der Normenkommission gestellte Frage an- 
belangt, so möchte ich Ihre Aufmerksamkeit noch darauf 
lenken, daß es sich hierbei um eine Aufgabe handelt, die 
derjenigen ähnelt, welche in der Elastizitätslehre bei Be- 
lastung des geraden Stabes als »Knickungsproblem« bekannt 
ist. Der auf Knickung in Anspruch genommene Stab be- 
ginnt sich schon bei geringer Belastung auszubiegen, weil 
der wirkliche Stab eine genau gerade Achse überhaupt nicht 
hat, ferner weil die Druckkräfte in Wirklichkeit nicht genau 
zentrisch anzugreifen pflegen, weil das Material nicht an 
allen Stellen genau die gleiche Beschaffenheit aufweist und 
sich auch an allen Stellen nicht genau in dem gleichen Zu- 
stande zu befinden pflegt. Als ich die Anregung las, daß 


für Flammrohre bestimmte Abweichungen von der genauen 
Kreisform als gerade noch zulässig festgesetzt werden sollen, 
da kam mir angesichts der Natur der Aufgabe der Gedanke, 
daß man dann auch Vorschriften erlassen müßte, oder schon 
hätte erlassen sollen, dahingehend, wieviel z. B. bei aui 
Knickung in Anspruch genommenen Gliedern eiserner Brücken, 
bei Säulen, bei Kranauslegern usw. die wirkliche Stabachse 
von der geraden Linie abweichen darf u. s. f. 


Die vom Herrn Handelsminister unterm 26. November 
v. J. an den Herrn Reichskanzler gebrachte und von dem 
letzteren der Normenkommission überwiesene Frage wird von 
dieser nicht beantwortet werden können. Das ist meine Auf- 
fassung (le. 


Schlußbemerkung. 


Das Ganze bekundet abermals, wie stark und wie tief- 
gehend die vorhandene Neigung ist, auf dem Gebiet des 
Dampikesselwesens mit Vorschriften, namentlich durch ins 
Einzelne gehende Bestimmungen einzugreifen. Wie wenig 
hierzu Berechtigung vorliegt, zeigt nicht nur der im Vor- 
stehenden besprochene Fall, sondern das habe ich an dieser 
Stelle wiederholt dargelegt (vergl. z. B. Z. 1894 S. 910; 
1900 S. 811; 1903 S. 162 u. f. unter C; 1905 S. 111 u.f.) 
Die deutsche Industrie wird sich viel mehr, als es bisher ge- 
schehen ist, rübren müssen, um unnötige behördliche Vor- 
schriften mit Aussicht auf Erfolg fern zu halten. 


1) Die beiden Unterkommissionen für Land. und Schiffsdampf- 
kessel gelangten am 19 Juli 1909 (anwesend 24 Sachverständige) nach 
eingehender Erörterung zu folgendem Ergebnis: 

»Die beiden Unterkommissionen der Dampfkessel-Normenkommission 
beschließen einstimmig die Ahlehnung von behördlichen Bestimmungen 
darüber, welche Abweichungen von der Kreisform bei der Herstellung 
von Flamwmrohren und Kesselböden als zulässig gelten und von den 
Fabrikanten eingehalten werden müssen.« 

Dem schloß sich die gesamte Dampfkessel-Normenkommission in 
ihrer Sitzung vom 30. Oktober 1909 einstimmig an. 

Man wird den Wunsch hegen dürfen, daß diejenigen, welche den 
Herrn Minister für Handel und Gewerbe zu dem Schreiben vom 20. Mai, 
21. Juni und 26. November 1909 veranlaßt haben und welche allem 
Anschein nach auf dem Gebiet des Dampfkesselwesens nicht ausreichend 
unterrichtet waren, die Sache gründlicher hätten studieren sollen, ehe 
24 aus dem ganzen Reiche lediglich zu diesem Zwecke zusammen- 
berufenen Sachverständigen die erwähnte Frage vorgelegt wurde, deren 
Ablehnung für jeden mit der Sache Vertrauten von vornherein feststand. 


Kleine Motorwagen.) 


Von A. Heller, Ingenieur, Berlin. 


(Fortsetzung von S. 976) 


Leichte Motor- Fig. 51. 
fahrzeuge Leichtes Reisefahrrad, Neckarsulm. 
der Necekarsulmer 
Fahrradwerke 


A.-G., Neckarsulm. 


Die Neckarsulmer Lo TOA 
spie- [re A K | 
ge SE EE A TG 


Fahrradwerke 
len als Hersteller von 
Motorfahrrädern für 
Vergnügungs- und 
mannigfache Ge- 
brauchzwecke, insbe- 
sondere auch im Aus- 


1) Sonderabdrücke 
dieses Aufsatzes (Fach- 
gebiet: Kraftwagen und 
-boote) werden abge- 
geben. Der Preis wird 
mit der Veröffentlichung 
des Schlusses bekannt 
gemacht werden. 


land, eine so große 
Rolle, daß es gerecht- 
fertigt erscheint, vor 
den leichten Motor- 
wagen zunächst die 


Motorfahrräder die- 
ser Fabrik zu be- 
sprechen. 


Aus der langen 
Reihe der mit Ein- 
zylindermotoren von 
1,5 bis 4 PS und 
Zweizylindermotoren 
von 3,5 bis 7,5 PS 
Bremsleistung herge 
stellten Bauarten sei 
als Beispiel das 
leichte Reisefahrrad, 
Fig. 51, herausge- 
grifien, dessen Mo- 
tor, Fig. 52 und 53, 
mit 2 Zylindern von 
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52mm Dmr. und 74 mm Hub bis zu 
3,5 PS leistet und in seiner durch die 
Raumverhältnisse bei Motorfahrrädern be- 
dingten Anordnung als kennzeichnend 
angesehen werden kann. Der Motor wird 
mit seinen beiden unter 45° gegenein- 
ander gestellten Zylindern in der Mittel- 
öfinung des Rahmens so gelagert, daß 
neben dem aufrecht stehenden Zylinder K 
noch eine allerdings weit hinausgescho- = 
bene und deshalb durch einen Zug von 
4 Stirnrädern angetriebene Zünddynamo 
untergebracht werden kann. Die Zylin- 
der sind mit Kühlrippen versehen. Ihre 
in seitlichen Aufbauten übereinander an- 
geordneten Ventile werden alle zwang- 
läufig betätigt, und zwar die beiden Aus- 
pufiventile o durch einen gemeinsamen 
Steuerdaumen b auf einer von der Motor- 
welle c im Verhältnis von 1:2 angetrie- 
benen Steuerwelle d, die beiden oben 
liegenden Einströmventile e, die aus 
einem Spritzvergaser mit getrennter Ne- 
benluft- und Drosselregelung gespeist 
werden, von zwei auf besondern Wellen 
gelagerten Daumen f und g, deren Be- 
wegung durch Kugelstößel A auf die 
außen geführten Zugstangen ö übertragen 
wird, s. a. Fig. 54. Die gleich großen 
Stirnräder für den Antrieb der Steuerung 
und der Zünddynamo sind in einem zu- 
sammenhängenden Gehäuse gelagert, das 
seitlich an das Kurbelgehäuse ange- 
schraubt wird und das in Reihen so genau hergestellt werden 
kann, daß die Zahnräder fast geräuschlos arbeiten. 

In dem Kurbelgehäuse, das in der senkrechten Mittel- 
ebene geteilt und an 3 Stellen mit Klammern am Rahmen 
befestigt wird, greifen die beiden Zugstangen des Motors 


p 


Fig. 54. 


Einlaßsteuerung. 


zentrisch an einem gemeinsamen Kurbelzapfen an, der zwi- 
schen den beiden Kurbelscheiben liegt und durch das von 
den Kurbelscheiben verschleuderte . Oel geschmiert wird. 
Damit nicht zu viel Oel in die Zylinder gelangt, sind diese 
unten nicht ganz offen. Die Kurbelscheiben haben Gegen- 
gewichte und treiben die aus zwei Stücken bestehende, in 
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Fig. 52 und 33, Motor des Neckarsulmer -Fahrrades. 


Maßstab 1:5. 


Gleitbüchsen, bei neueren Motoren auch auf Kugellagern 
laufende Welle, von deren äußerem Ende der Antrieb durch 
einen Gummikeilriemen auf das Hinterrad fortgeleitet wird. 
Die zugehörige Riemenscheibe k ist aber nicht unmittelbar auf 
dem Wellenende, sondern auf einem Zapfen l gelagert, der, 
ohne seinen Abstand von dem Wellenmittel zu verändern, 
mit Hülfe eines auf der Nabe des Kurbelgehäuses gelagerten 
Hebels m, s.a. Fig. 55 und 56, der Mitte des Hinterrades 
mehr oder weniger genähert werden kann. Die Riemenscheibe 
wird dabei durch eine Innenverzahnung n, o angetrieben. 


Fig. 55 und 56. 


Maßstab 1:5. 


Verstellbare Riemenscheibe. 
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Durch diese Anordnung wird das erforderliche Uebersetzungs- 
verhältnis des Riementriebes verringert und außerdem ermög- 
licht, die Spannung des Riemens mit Hülfe der an dem 
Hebel m angreifenden Mutter p während der Fahrt zu regeln, 
derart, daß man den Riemen bei schnellem Fahren auf ebener 
oder abfallender Straße lockert, beim langsamen Fahren auf 
einer Steigung spannt. Durch alle diese Hülfsmittel wird 
der Riemen, das empfindlichste, aber vorläufig selten entbehr- 


liche Uebertragungsmittel der Motorfahrräder, sehr geschont. 
Statt der besprochenen kann das Motorfahrrad auch eine 


Riemenscheibe mit veränderlicher Uebersetzung und Leerlauf 
erhalten, Fig. 57 und 58. In der dargestellten Lage des Ge- 
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Fig. 57 uud 58. Veränderliche Uebersetzung. 


Maßstab 1:4. 
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triebes, wo durch die Feder a der bewegliche Reibkegel b 
in die Oefinung des auf die Riemenscheibe c aufgeschraub- 
ten Kegels d eingedrückt ist, wird von dem mit der Motor- 
welle e umlaufenden Innenzahnrade f der ganze aus den 
Stirnrädern g und dem mittleren lose aufgeschobenen Zahn- 
rade bestehende Planetentrieb als ein Körper mitgenommen, 
wobei sich die Höchst- 
Fig. 59. geschwindigkeit ent- 
Hinterradnabe mit doppelter Uebersetzung. i sprechend der vollen 
| E E Umlaufzahl der Motor- 
vw welle ergibt. Wird fer- 
ner durch Drehen der 
Schraubenspindel k der 
Bolzen ? und mit ihm 
die Hülse k nach außen 
verschoben, also die 
Feder a zusammenge- 
drückt, so wird zunächst 
der Eingriff zwischen 
den Kegeln b und d 
gelöst und Leerlauf des 
Motors erzielt, wobei 
das ganze Planetenge- 
triebe samt dem Kegel 
A b mit der Motorwelle 
N ei umgetrieben wird. Bei 
iena weiterem Drehen der 
Schraubenspindel A 
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m w klemmt jedoch der 
Im; A, Flansch der Hülse k 
AMN den mit einer Feder 


NA; 


belasteten Ring L und 


fest. Dadurch wird auch 
das mittlere Zahnrad 
des Planetengetriebes 
angehalten, und der An- 
trieb wird vom Rade 
f über den Träger d 
der Zahnräder g, im 
Verhältnis von 2:3 
übersetzt, auf die Rie- 
menscheibe übertragen. 
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Das Getriebe ermöglicht also, den Motor zunächst an Ort und 
Stelle in Gang zu setzen und dann bei leerlaufendem Motor 
das Fahrrad in der üblichen Weise zu besteigen, worauf zu- 
nächst die kleine und dann die große Geschwindigkeit ein- 
geschaltet werden kann. Zu beachten ist allerdings, daß das 
Schalten von einer Stufe auf die andre sehr schnell vor sich 
gehen muß, weil immer der Leerlauf dazwischen liegt; sonst 
könnte z. B. auf einer Steigung die Geschwindigkeit so ab- 
nehmen, daß das Fahrrad umkippt. 


Fig. GU bis 63. Federnde Lenkstange. 


Maßstab 1:10. 
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In Fig. 59 ist ferner ein in die Hinterradnabe einge- 
bautes Getriebe dargestellt, das neben Leerlauf zwei Ueber- 
setzungen im Verhältnis von 2:3 und von 1:3 zwischen 
Motorwelle und Hinterrad ergibt, also auch dazu dient, den 
Unterschied der Durchmesser der Riemenscheiben zu ver- 
mindern und dadurch den Riemen zu schonen. Das Getriebe 
besteht im wesentlichen aus zwei Planetengetrieben, die ab- 
wechselnd zur Wirkung gelangen. Auf der Nabe der Riemen- 
scheibe a ist ein Körper b aufgekeilt, dessen Zahnkränze 
den inneren und den äußeren Teil der beiden Planetenge- 
triebe bilden, während die entsprechenden äußeren und inneren 
Teile c und d mit Bremsscheiben e und f verbunden sind. 
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Fig. 64 und 65. 


Kleiner Motorwagen der Neekarsulmer Fahrradwerke. 
Maßstab rd. 1:30. 
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Die Stöße, die bei schnellem Fahren insbesondere 
den nach vorne geneigten, auf die Lenkstange gestütz- 
ten Oberkörper des Fahrers treffen, sucht man heute 
fast allgemein durch federnd nachgiebige Lagerung des 
Lenkrades zu mildern. Das Wesen dieser Einrichtung, 
Fig. 60 bis 63, besteht darin, 
daß das untere Ende der Lenk- 
gabel a nicht die Achse b des 
Vorderrades umfaßt, sondern zwei 
daran angreifende Hebel c trägt, 
deren Beweglichkeit durch fe- 
dernd angedrückte Reibscheiben 
d gemindert ist, und daß die 
Achse selbst durch zwei nach- 
giebige Streben e gegen die 
Lenkgabel abgestützt ist. Die 
Federn in den Streben e er- 
möglichen, ganz hart aufge- 
pumpte Luftreifen zu benutzen, 
also mit möglichst geringen Rei- 
bungswiderständen auf der Straße 
vorwärts zu kommen. 

Bei den kleinen Motor- 


Fig. TO. 

Antrieb der Oelpumpe. 

Schnitt A-B der Fig. 68. 
Maßstab 1:10. 
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Die Träger der Planetenräder g und h sind ferner mit der 
Nabe / des Hinterrades in fester Verbindung. Das äußerste 
rechte Ende der Nabe der Riemenscheibe trägt endlich mit 
Hülfe eines Freilaufgesperres das Kettenrad k. Sind beide 
Bremsen e und f gelöst, so kann man bei stillstenendem 
Motorrad durch Betätigen der Tretkurbeln den Motor anlaufen 
lassen. Der leerlaufende Motor bewirkt, daß sich die äußeren 
und inneren Teile der Planetengetriebe an den festgehaltenen 
Planetenrädern abwickeln, so daß also die Bremsscheiben e 
und f entgegengesetzt zur Riemenscheibe a umlaufen. Durch 
vorsichtiges Anziehen der Bremse e kann man dann das Rad 
mit der geringeren und durch Anziehen der Bremse f und 
gleichzeitiges Lüften der Bremse e mit der höheren Geschwin- 
digkeit in Gang setzen. Außer der Innenbremse an der 
Riemenscheibe a ist noch eine Bremse an der Nabe 2 ange- 
ordnet. 


Fiq. 66 und oT. Rahmen. 


Maßstab 1:30. 


wagen der Neckarsulmer Fahr- 

radwerke A.-G. sind die Konstruktionseinzelheiten noch 
einem gewissen Wechsel unterworfen. Der 6/12 PS- 
Vierzylinderwagen, Fig. 64 und 65, mit dem die Fabrik 
vor einigen Jahren ihre Tätigkeit auf dem Gebiete des 
Motorwagenbaues eröffnete, hat in den Einzelheiten 
bereits zahlreiche Aenderungen erfahren. So sind bei 
dem Rahmen, Fig. 66 und 67, die hinteren Enden der Hinter- 
federn nicht mehr an geschmiedeten hornartig gekrümmten 
Auslegern, sondern an einem Rundstabe befestigt, der die 
Drehbeanspruchung der Rahmenlängsträger vermindert und 
zugleich den Spritzbrettern eine gute Stütze bietet. 

Bei dem Motor, Fig. 68 und 69 (S. 1024), der mit 4 Zylindern 
von 60 mm Dmr. und 100 mm Hub bis zu 11 PS an der Bremse 
leistet, werden neuerdings alle 4 Zylindern zu einem Block 
zusammengegossen, der auf das in der Längsmitte senkrecht 
geteilte Kurbelgehäuse aufgesetzt wird. Die Möglichkeit, mit 
zusammengegossenen Zylindern sehr gedrängte Motoren zu er- 
halten, wird im vorliegenden Falle dadurch voll ausgenutzt, 
daß man die allerdings entsprechend starke und aus Chrom- 
nickelstahl hergestellte Kurbelwelle nur in zwei Gleitlagern 
laufen läßt. Dabei bleiben trotzdem reichlich weite Kühl- 
mäntel für die Thermosyphonkühlung zwischen dem ersten 


Fiq. {A bis 3; Oelverteiler. 


Maßstab 1:5. 
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und zweiten, sowie zwischen dem dritten und vierten 
Zylinder frei. In dem Kurbelgehäuse sind durch 
eingegossene Teilwände von geringer Höhe kleine 
Tröge gebildet, deren Inhalt durch das Schiefstellen 
des Motors auf Steigungen nicht wesentlich beein- 
flußt wird, und aus denen die mit entsprechenden 
Löfieln versehenen Schubstangenköpfe das erforder- 
liche Oel aufnehmen. Der Ueberschuß fließt durch 
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Fig. 68 und 69. 


Motor und Getriebe. 


Maßstab 1:10. 
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Fiq. (4. Maßstab 1:10. eine Sammelleitung einem Behälter am Grunde des Kurbel- 
Ansicht der Steuerwelle. Schnitt C-D der Fig. 68. gehäuses zu und wird von einer Zahnradpumpe in Umlauf 
gesetzt, deren Antrieb von der Steuerwelle aus in Fig. 70 
dargestellt ist. Das von dieser Pumpe geförderte Oel tritt 
in einen an der (dem Fahrer nicht sichtbaren) Vorderseite 
des Spritzbrettes angebrach- f 
ten Verteiler, Fig. 71 bis 73, Fiq. (5. Kupplung. 
in dem das durch die Lei- Maßstab 1: 7,5. 
tung a ankommende Oel un- 
ter einem federbelasteten, an 
seiner Stange einen Zeiger 5 
tragenden Kolben c zu den 
einzeln stellbaren, beliebig 
vermehrbaren Oelventilen d 
gelangt, an die die Leitungen _ SS Frage 
nach den Schmierstellen des } = Koss 
Motors angeschlossen sind. Ke 
Ein Teil des Oeles kann durch 
den Hahn e unmittelbar nach 
der Ankunft in den Behälter 
zurückgeleitet werden, der 
Rest des Ueberschusses zwi- 
schen der geförderten und 
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Fig. 76 und 77. Getriebekasten. bearbeitet und in einem Stück in den Rahmen eingesetzt 
Sia. TG , l werden kann. Nicht ganz zweckmäßig erscheinen allerdings 
14. (9. Schnitt E-F der Fig. 68. hierbei die vielen verschraubten Teilfugen und die große 
Maßstab 1:10. freitragende Länge dieses Blockes. Man muß befürchten, 
daß selbst vorübergehende Durchbiegungen so groß werden 
können, daß die Fugen undicht werden und Oel abtropft. 
Der Getriebekasten, s. a. Fig. 76 und 77, ist zylindrisch 
ausgebildet, so daß die Paßflächen für die vorn und hinten 
aufgeschraubten Deckel abgedreht werden können. Er trägt 
zugleich die Lagerhülse für das Umschaltwerk, das so gegen- 
über dem Getriebe festgelegt wird, und enthält die für 3 Vor- 


Fig. 78 bis 80. Hinterachsantrieb mit geschützter Kardanwelle, 


Fig. (8. Maßstab 1:8, 
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der durch die Ventile d verbrauchten 
Oelmenge fließt durch das Kugelven- 
til f zurück. An dem vorderen Ende 
der Kurbelwelle wird der Antrieb auf 
die Steuerwelle und die Zünddynamo 
abgenommen, Fig. 74. 

An die Stelle der Lamellenkupp- 
lung, Fig. 75, der ersten Wagen tritt, | = 
wohl hauptsächlich aus Rücksicht auf ! 
die Kosten, neuerdings wieder die be- 
wäbrte Kegelkupplung mit Lederbelag, 
s. Fig. 68, deren beweglicher Teil aus 
dünnem Blech gepreßt ist, und die in 
einem unten geschlossenen, mit dem 
Kurbelgehäuse verschraubten Troge 
läuft. Die Rückwand dieses Troges 
bildet zugleich die eine Wand des Ge- 
triebekastens, der selbst an dem mitt- 
leren Querträger des Rahmens befestigt 
ist. Auf diese Weise entsteht ein aus- 
wechselbarer Motor-Getriebeblock, der 
in der Werkstatt zusammenhängend 
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Fig. 79. Fig. 80. 
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wärtsstufen und eine Rückwärtsstufe üblichen Zahnräder für 
4 einfache Schaltbewegungen in einer solchen Anordnung, 
daß die in der Wagenachse verlaufende Welle a mit den 
verschiebbaren Rädern 1 und 2 zu unterst und die Vorgelege- 
welle b mit den festen Zahnrädern 1’ und 2 
darüber lieg. Dadurch wird der Raum über 
dem Getriebekasten gut ausgenutzt. Das Rück- 
laufrad e steht mit dem Rade f auf der Welle b 
ständig im Eingriff und wird beim Rückwärts- 
fahren mit dem Rad 1 so gekuppelt, daß der 
Antrieb über c,d,/,e und 1 stattfindet. 

Eine Schwierigkeit, die der beschriebene Ge- 


Zwecke mit ihren Vorderenden auch an dem Rahmen fest- 
gelegt, s. Fig. 66. 

Die Preisschwierigkeiten bei der ersten Ausführung dürf- 
ten wohl hauptsächlich an der aus Blech gepreßten Hinter- 


Fig. Eh ‘ 
Hinterradachse. 


Maßstab 1:38. 
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hebel betätigt wird und deren Ausbildung von der 
ursprünglichen ebenfalls etwas verschieden ist. 
Das Gleiche ist endlich beim Antrieb der 
Hinterachse der Fall: Neben dem Antrieb mit 
geschützter Kardanwelle, Fig. 78 bis 8%, deren 
Führungsrohr an der Mittelstütze des Rahmens 
in einer breit ausladenden, um das Rohr drehbaren Gabel 
gelagert ist und das Gelenk von den in der Hinter- 
achsbrücke auftretenden Schüben entlastet, wird gegen- 
wärtig die, wohl auch billigere, Ausführung nach Fig. 68 
und 81 verwendet, wobei die Hinterachsschübe durch die 
Hinterfedern aufgenommen werden. Diese sind zu dem 
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Holzträger für Gerippe von Luftschiffen. 


Von Zivilingenieur Lukomski, Köln. 


Man hat bis heute sehr wenig über ausgeführte Träger- 
konstruktionen für starre Luftfahrzeuge gehört und noch 
weniger gesehen. Der Grund da- 
für liegt sehr nahe: die unter 
großen Geldopfern gesammelten 
Erfahrungen gibt niemand gerne 
preis. Wohl hat es an kritischen 
Besprechungen nicht gefehlt, und 
Vorschläge über geeignete Bau- 
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achsbrücke gelegen haben, deren Herstellung im Gesenk teuer 
ist und die außerdem den Einbau besonderer gegossener Trag- 
körper für die Lagerung des Kegelräder-Ausgleichgetriebes 
erfordert, die also, alles in allem, auch nicht viel leichter 
wird als die aus einem Gußgehäuse und zwei gezogenen 
Stahlrohren zusammengebaute Hinterachsbrücke. 

(Fortsetzung folgt.) 


wohl in allen Punkten beizupflichten. Nur, daß es nicht 
möglich sein soll, einen Holzträger zu bauen, der nicht in 
allen Teilen gleiche Festigkeit hat, vermag ich nicht einzu- 
sehen. Ich glaube vielmehr, mit den in Fig. 1 bis 11 ver- 
anschaulichten Trägern den Beweis erbracht zu haben, daß 
die Verhältnisse bei einem richtig durchgebildeten Holzträger 


Sig. 4 bis 6. 


Längsträger eines Motorluftschiffes aus Kiefernholz. 


Maßstab 1:10. 


Längsschnitt. 


Schnitt g-h. 


stoffe und Querschnittformen sind 
auch gemacht worden; doch immer 
sind noch praktische Ausführungen 
in Wort und Bild — wie auf andern 
Gebieten — nicht gebracht worden; 
und gerade praktische Beispiele 
bieten dem Konstrukteur doch un- 
gemeine Erleichterungen. 

Mit der Veröffentlichung der 
im folgenden beschriebenen Träger- 
konstruktionen sei deshalb ein klei- 
ner Anfang gemacht. Schon in 
Z. 1909 S. 1193 u. Ê sind recht 
interessante Mitteilungen in kon- 
struktiver Beziehung enthalten. Im 
allgemeinen ist der Abhandlung 


Grundriß. 


D Sonderabdrücke dieses Aufsatzes 
(Fachgebiet: Luftschiffahrt) werden an 
Mitglieder postfrei für 15 Pfg gegen 


Schnitt. c-d. 


Voreinsendung des Betrages abgegeben. 


Nichtmitglieder zahlen den doppelten 
Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. 
Lieferung etwa 2 Wochen nach Erschei- 
nen der Nummer. 


Veberlggpung 
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Fig. T bio 11. 


Querträger eines Motorluftschiffes aus Kiefernholz. 


Maßstab 1:10. 


Schnitt a-b. i Aufriß. 


seile miteinander zu verbin- 
den, doch mußte ich davon 
absehen, weil die Gurtungen 
durch das Anspannen der 
Seile überbeansprucht worden 
Sehnitt c-d. wären. Für das Auseinander- 


nehmen der Träger wäre diese 


K] Lösung allerdings sehr vor- 


RE LR 


nicht so ungünstig liegen, wie in der erwähnten Abhandlung 
dargetan ist. Gewiß hat Holz als Baustoff für diese Zwecke 
manche Nachteile, aber doch noch mehr Vorteile. 

Die Figuren 1 bis 6, die einen Längsträger darstellen, 
geben ein Bild von der Materialverteilung. 

Als Material ist Kiefernholz gewählt, das mit 100 kg/gem 
auf Zug und mit 60 kg/qem auf Druck beansprucht werden 
kann. Dementsprechend sind die Querschnitte der Gurtungen 
gehalten. Die dreieckige Form des Trägerquerschnittes ist 
nichts Neues und für den vorliegenden Fall sehr naheliegend. 
Entsprechend der größeren Beanspruchung nach der Mitte 


zu sind die Gurtquerschnitte durch 
umgekehrt werden die das Gewicht vermindernden C> =- 


förmigen Aussparungen nach der Mitte hin kleiner oder gjbel 


fallen ganz fort. Kurz, es ist angestrebt, dem Träger in 
allen Teilen gleiche Festigkeit zu geben und somit totes Ge- 
wicht zu vermeiden. Man könnte ein noch besseres Ergebnis 
erzielen, wenn man die Wandstärken nach der Mitte des 
Trägers zu fortschreitend überhaupt etwas dicker machte. 
Daß Holz quer zur Faserrichtung ziemlich stark schwin- 
det, spielt hier keine wichtige Rolle; in der Faserrichtung 
ist Holz bei den vorkommenden Temperaturschwankungen 
kaum nennenswerten Veränderungen unterworfen. Daher 
sind natürlich auch alle Kämpferdrücke durch Hirnflächen 
aufzunehmen. Die Längsträger stoßen in diesem Fall an den 
Verbindungsstellen stumpf zusammen; die Querträger, Fig. 7 
bis 11, stoßen quer gegen jene und bilden bei einem größten 
Durchmesser von 14 mein Sechzehneck. Die auf Zusammen- 


drücken beanspruchten Stellen der -Formen der Länes- 
D 


träger sind durch Querholzeinlagen genügend verstärkt. Die 


Angriffspunkte für die Drahtverstrebungen des Gerippes dür- 
fen als nebensächlich übergangen werden. Dagegen ist auf 
die Befestigung der Träger unter sich hinzuweisen, die sehr 
einfach und zuverlässig ist. Zu diesem Zwecke sind nämlich 
die Trägerenden auf 120 mm Länge voll ausgebildet, so daß 
sie hier durch Bolzen und Muttern miteinander verbunden 
werden können. Die einseitige Unterbrechung der Gurtwan- 
dungen zum Anziehen der Muttern ist allerdings wenig vor- 
teilhaft; da die Träger an diesen Stellen aber am wenigsten 
beansprucht werden und die Schwächung in geeigneter Weise, 
wie aus den Figuren ersichtlich, ausgeglichen werden kann, so 
bietet dieser Umstand keinen Grund, von den altbewährten 
Befestigungsmitteln abzusehen. Ursprünglich hatte ich die 
Absicht, die Träger durch in den Gurtungen eingelegte Draht- 


-Kehlungen verstärkt; 


teilhait gewesen; doch ist es 
auch bei der Schraubenver- 
bindung möglich. 

Mit den beschriebenen 
Trägerkonstruktionen ist ein 
Fahrzeug der Rheinischen 
Luftschiffahrts - A.-G. vorm. 
Zorn & Hense ausgestattet, die 
mir die konstruktive Durch- 

bildung übertragen hatte, 
U während mit der Bauausfüh- 

rung die Gesellschaft für Aus- 

führung freitragender Dach- 

konstruktionen in Holz »Sy- 
stem Stephan« G. m. b. H. in Düsseldorf betraut war. 

Für das Gerippe eines halbstarren Luitschiffes habe ich 
die Drahtseilverbindung beibehalten. Bei einem solchen Fahr- 
zeug muß mit dem Zusammenlegen und einer Bahnbeförde- 
rung bei jeder Fahrt gerechnet werden, und das Auseinander- 
nehmen darf daher nicht viel Umstände machen. Direkt ge- 
spannte Seile wären aber auch hier unmöglich, weshalb eine 
Hebelübersetzung in Verbindung mit Drahtseilzügen gewählt 
worden ist, wobei den Seilen zum Zusammenpressen der Fuß- 
knoten eine größere Spannung gegeben werden kann, wäh- 
rend die eigentlichen Anzugseile, die das Trägerwerk unnötig 
beanspruchen, nur ganz wenig angespannt zu werden brauchen. 

Um diese Hebelanordnung vor Augen zu führen, ist in 
Fig. 12 bis 14 der Mechanismus im Zusammenhang mit dem 
oben besprochenen Trägerwerk darstellt, wofür ich ihn aller- 
dings, wie schon erwähnt, nicht empfehle. Bei dem von mir 
ausgebildeten Trägerwerk cines halbstarren Ballons, das von 


Schnitt e-f. 


Fig. 12 bis 14. Lösbare Trägerverbindung. 
Maßstab 1: 10. 


dem oben beschriebenen grundsätzlich ganz verschieden ist, 
lassen sich die Hebel sehr viel vorteilhafter verwenden. Die 
Anzugseile liegen nach Fig. 12 bis 14 in der Mitte des Trägers, 
während das Anzugseil des halbstarren Gerippes in nächste 
Nähe derjenigen Gurtung gelegt wird, die der entgegenge-. 
setzten Kraftwirkung ausgesetzt ist. Auch durch Flaschen- 
züge und sonstige Elemente läßt sich die Hebelanordnung ` 
ersetzen; dabei geht aber viel von der Anzugkrait verloren. 

Im ‚allgemeinen ist bei dem hier in Frage kommenden 
Konstruktionsmaterial ganz besondere Aufmerksamkeit auf die 
Zurichtung zu legen. So müssen die einzelnen Latten gleich 
derartig bearbeitet [gefräst oder gehobelt] werden, daß sie 
beim Zusammenstellen schon in sich, ohne Nägel, genügend 
Halt finden. Nägel sind überhaupt ganz zu vermeiden oder 
höchstens zum Heften zu gebrauchen. Als Verbindungsmittel 
kommen nur Schrauben und Leim in Betracht. Guter Leim 
hält fast ebenso fest wie das Material selbst. 
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Versuche mit einer Schulz-Turbine. 1 


Nachtrag. 


Von Hrn. Prof. Lewicki in Dresden und Hrn. Dipl.-Ing. 
Heinrich in Görlitz auf eine Unklarheit in der Darstellung 
der Reibungs- und Ventilationsverluste durch Fig. 8 und 9 
des in der Ueberschrift genannten Berichtes aufmerksam ge- 
macht, trage ich noch folgendes nach: 

Die bezeichneten Figuren stellen nicht nur die Rad- und 
Lagerreibungs- sowie Ventilationsverluste dar, sondern auch 
die äußeren Abkühlungsverluste der Turbine, und zwar ist 
vorausgesetzt, daß die durch Radreibung entwickelte Wärme 
einerseits durch die Welle, anderseits durch die Gehäusewand 
nach außen abgeleitet wird, so daß der äußere Abkühlungs- 
verlust den Wärmewert der Radreibung mit enthält. 

Letzterer wird bei den Versuchen mit geringer Um- 
drehungszahl nur einen Teil des Abkühlungsverlustes be- 


Dsg 1910 S. 82. 


Gutermuth: Versuche mit einer Schulz-Turbine. — Bezirksvereine. 
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tragen im Vergleich mit der mit der dritten Potenz der Um- 
drehungszahl sich steigernden Radreibung der großen Be- 
lastungen. Anderseits steigert sich aber der Abkühlungsver- 
lust relativ zum Nutzdampfverbrauch mit abnehmender Um- 
drehungszahl und Leistung. 

Es erklärt sich damit die Eigentümlichkeit, daß die bei- 
den Diagramme Fig. 8 und 9 bei kleinen Leistungen größere 
Verlustwärmen aufweisen als bei den großen Leistungen, da 
die Verlustarbeiten nicht nur die Radreibungs- und Ventilations- 
verluste, sondern auch die Abkühlungsverluste mit enthalten 
und diese sich relativ zum Dampfverbrauch mit abnehmender 
Leistung vergrößern. 

Eine experimentelle Ermittlung der einzelnen Verlust- 
wärmen war bei den vorliegenden Versuchen ausgeschlossen, 
und für eine genauere Berechnung derselben aus den 
beobachteten Dampfdrücken und Temperaturen in den ein- 
zelnen Radräumen fehlen uns noch allgemein gültige Rech- 
nungsunterlagen. 


Darmstadt. M, F, Gutermuth. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 2. Mai 1910. 
Berliner Bezirksverein. 


Sitzung vom 6. April 1910. 
Vorsitzender: Hr. Fehlert. Schriftführer: Hr. Krutina. 
Anwesend etwa 350 Mitglieder und Gäste. 

Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
Keyling, P. Hoppe und P. Hofimann, zu deren Ehren 
sich die Versammlung von den Sitzen erhebt. 

Hr. E. Becker jun. spricht über ein neues Verfahren 
zur Regelung der Senkgeschwindigkeit von Lasten. 

Der Vortrag wird demnächst veröffentlicht werden. 


Sitzung vom 20. April 1910. 
Vorsitzender: Hr. Fehlert. Schriftführer: Hr. Krutina. 
Anwesend etwa 250 Mitglieder und Gäste. 

Hr. Dr. H. Hoffmann aus Bochum (Gast) spricht über 
Maschinenwesen und Kraftwirtschaft in Hütten- 
werken. 

Der Vortrag wird demnächst veröffentlicht werden. 


Eingegangen 2. Mai 1910. 
Chemnitzer Bezirksverein. 


Sitzung vom 6. April 1910. 
Vorsitzender: Hr. Dieterich. 
Anwesend 52 Mitglieder und Gäste. 

Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Josionek, zu dessen Ehren sich die Anwesenden von ihren 
Sitzen erheben. 

Hr. Schneider spricht über das autogene Schweiß- 
verfahren!). 

Hr. Nickel spricht über die theoretische Unter- 
suchung einer Reibungskupplung. 

Hr. Mühlmann berichtet über die Ausbildung von 
Ingenieuren für den höheren Verwaltungsdienst?). 


| Eingegangen 22. April 1910. 
Magdeburger Bezirksverein. 
Sitzung vom 18. März 1910. 
Vorsitzender: Hr. Pailliart. Schriftführer: Hr. Bachl. 
Anwesend 28 Mitglieder und 2 Gäste. 


Hr. von Hanffistengel (Gast) spricht über Elektro- 
hängebahnen?). 


Am 3. März 1910 sprach Hr. Meiser über die 
Selbstkostenberechnung industrieller Betriebe. 


Der Vortragende erinnert an die Preisaufgabe der Frank- 
furter Handelshochschule über das obige Thema vom Jahre 1907, 
die 96 Bearbeitungen erfahren hat, die jedoch noch nicht im 
Druck erschienen sind. Denselben Zweck, Klarheit über das 
Selbstkostenwesen zu gewinnen, veriolgt seit 1906 auch der 


1) vergl. Z. 1909 S. 628. 


2) verst, Z, 1910 8. 909, 
8) vergi, Z. 1904 S. 1719, 


Verein deutscher Maschinenbauanstalten. Auf dessen Veran- 
lassung ist eine grundlegende Schrift darüber von Bruinier!) 
verfaßt worden. 

Der Vortragende bespricht zuerst die Verrechnung der 
Materialien auf Grund von Materialzetteln. Zu den Material- 
einkaufspreisen sind noch die Unkosten für Vorbereitung (Ab- 
stechen des Schmiedeisens, Flüssigmachen des Roheisens) 
zuzuschlagen. Diese Materialunkosten scheiden aus der eigent- 
lichen Unkostenberechnung aus. 

Die Löhne werden meist auf Zettel aufgeschrieben. Falls 
die Arbeit länger als 1 Tag dauert, wird nur der Lohn eines 
einzigen Stückes oder vieler gleicher Stücke eingetragen 
(Stückzettelsystem). Ist die Arbeit fertig, so gehen die Zettel 
durch das Lohnbureau zur Kalkulation, die sie sofort ver- 
rechnen kann. Bei den alten Stundenzetteln, die viele ein- 
zelne Arbeiten enthielten und die wochenlang in den Händen 
der Arbeiter. und ebensolange im Lohnbureau verblieben, war 
ein rasches Verarbeiten durch die Kalkulation und damit eine 
Prüfung auf Richtigkeit hin ausgeschlossen. Die Stückzettel 
werden zweckmäßig so eingerichtet, daß sie zur Aufnahme 
von Gruppenakkdrden geeignet sind. 

Unkosten sind alle Ausgaben, die nicht für Auftrags- 
löhne und Auftragsmaterialien verausgabt werden. Die Un- 
kosten müssen auf die Abteilungen, Werkstätten und Fabri- 
kate und Maschinen richtig verteilt werden. Hierzu muß man 
»getrennt« aufschreiben, d.h. in den Büchern die nötige An- 
zahl besonderer Posten errichten. Da nun die Unkosten aller- 
orts entstehen können, aber nur im kaufmännischen Bureau 
oder in der Betriebsbuchhaltung verbucht werden, so ist es 
zweckmäßig, die Unkostenkonten zu numerieren. Der Vor- 
tragende hat versucht, diese Numerierung in ein gewisses 
Schema zu bringen, indem er die Konten aus 2 Nummern 
zusammensetzt, der Abteilungs- oder Werkstattsnummer (1 bis 
99) und der eigentlichen Kontonummer (1 bis 99). Dadurch 
entstehen drei- bis vierstellige Zahlen. Gleiche Konten ver- 
schiedener Werkstätten haben möglichst die gleiche Nummer 
(eigentliche Kontonummer). Diese Nummerntafeln hängen 
überall aus, so daß von allen Seiten bei Verrechnungen die 
richtige Buchung durch die jeweilige Kontonummer vorbe- 
reitet werden kann. Die Auftragsnummern dürfen mit Un- 
kostennummern nicht verwechselt werden können, müssen 
also mindestens fünistellig sein. Sie können sich für die ein- | 
zelnen Abteilungen durch die zuerst zu schreibende Ab- 
teilungsnummer unterscheiden, der man noch die Jahreszahl 
voransetzen kann. Dadurch sind die Abteilungslöhne als 
solche gekennzeichnet. 

In der Dreherei und Schmiede müssen allein schon wegen 
Abschreibungen, Unterhaltung und Kraitverbrauch die Un- 
kosten auf die einzelnen Maschinen verteilt werden, deren 
jede eine Nummer erhält, die vom Arbeiter stets auf dem 
Lohnzettel mit vermerkt wird. Die Unkosten sind möglichst 
nach bestimmten Einheiten (Grundfläche, Kraft usw.), sonst 
aber nach allgemeinen Gesichtspunkten prozentual zu ver- 
teilen und den produktiven Löhnen zuzuschlagen. 

Eine Ausnahme bilden die Handlunrsunkosten. Diese 
haben mit der Fabrikation nichts zu tun und sind grundsätz 
lich auf den Herstellwert aufzuschlagen. 


1) s, Z. 1908 S$. 1212. 
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Der Vortragende zeigt noch, wie durch die gleichbleiben- 
den Unkosten (Abschreibungen usw.) im Gegensatz zu den 
veränderlichen (Kraft, Betriebsmaterialien), ferner durch den 
Beschäftigungsgrad (fallende oder steigende Löhne) der Un- 
kostenprozentsatz beeinflußt wird, und wie dieser daher nach 
dem Durchschnitt längerer Zeiten bestimmt werden muß. 

Zum Schlusse betont der Vortragende die Notwendigkeit 
für jeden Betriebsleiter, monatliche Unkostenstatistiken aufzu- 
stellen. 


Eingegangen 9. Mai 1910. 
Mannheimer Bezirksverein. 


Sitzung vom 19. April 1910. 
Vorsitzender: Hr. Post. Schriftführer: Hr. Hartmann. 
Hr. Dipl.-Ing. C. Matschoß aus Berlin (Gast) hält einen 
Vortrag: Zur Entwicklungsgeschichte der künstlichen 
Beleuchtung. 


Eingegangen 6. Mai 1910. 
Oberschlesischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 15. April 1910. 
Vorsitzender: Hr. Vogel. Schriftführer: Hr. Jäger. 
Anwesend 46 Mitglieder und 18 Gäste. 
Hr. Oberingenieur Kuenzel aus Berlin (Gast) spricht 
über moderne Saugzuganlagen!). 


1) Vergl. Z. 1909 S. 1454. 


Bezirksvereine. — Bücherschau. 
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= Eingegangen 6. Mai 1910. 
Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 


Sitzung vom 17. April 1910. 
Vorsitzender: Hr. F. Lux. Schriftführer: Hr. A. Lux. 
Anwesend 30 Mitglieder und 10 Gäste. 
‘Hr. Regierungsbaumeister L. Sußmann aus Limburg 
a. d. Lahn spricht über Oelfeuerung für Lokomotiven. 


Hr. Dipl.-Ing. C. Matschoß aus Berlin spricht über die 
Entwicklungsgeschichte des Ingenieurs an Hand 
seiner Werke. 


Eingegangen 30. April 1910. 
Pommerscher Bezirksverein, 
Sitzung vom 12. April 1910. 
Vorsitzender: Hr. Weyland, später Hr. Wendt. 
Schriftführer: Hr. Boje. 
Anwesend 46 Mitglieder, 30 Damen und 11 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Benduhn!), zu dessen Ehren sich die Versammlung erhebt. 


Hr. Chemiker Kaiser (Gast) spricht über Kometen, ihre 
Bahnen undihr Wesen. 


Da Z.1910 S. 739. 


Bücherschau. 


Grundzüge der Elektrochemie. Von Prof. Dr. Walther 
Löb. 2. vermehrte und verbesserte Auflage. Leipzig 1910, 
J. J. Weber. 174 S. mit 42 Fig. Preis 3 MH. 

Das vorliegende kleine Werk gibt eine vollständige 
Uebersicht über das Gesamtgebiet der Elektrochemie, ihre 
theoretischen und praktischen Grundlagen wie ihre wissen- 
schaftlichen und technischen Probleme. Der zum Teil recht 
schwierige und spröde Stoff wird in einer so leicht verständ- 
lichen Form geboten, daß das Buch jedem empfohlen werden 
kann, der sich, auch ohne größere physikalische oder che- 
mische Vorkenntnisse zu besitzen, einen kurzen Ueberblick 
über dieses zukunitsreiche Gebiet unsrer Naturwissenschaften 
verschaffen will. Besonderes Interesse beansprucht der aus- 
führlicher behandelte theoretische Teil, welcher den zum 
Verständnis der elektrochemischen Vorgänge erforderlichen 
Grundbegriffen, Erscheinungen und Gesetzen gewidmet ist. 
Ihm schließt sich die angewandte Elektrochemie an, die in 
zwei Abschnitten: »Uebergang der chemischen Energie in 
die elektrische Energie« und »Uebergang der elektrischen 
Energie in die chemische Energie«, behandelt wird. Wie es 
im Rahmen eines derartigen kleinen Werkes nicht anders 
möglich ist, will der Verfasser die vielseitige Anwendung, 
die heute die Elektrochemie in der Technik findet, nur in 
kurzem Abriß vor Augen führen, und beschränkt sich des- 
halb z. T. nur auf ganz kurze Erläuterungen der im einzel- 
nen angewendeten Verfahren. Ein wirkliches Bild von der 
Bedeutung der Elektrochemie für die chemische Industrie 
kann damit naturgemäß nicht gegeben werden. Es wäre des- 
halb zu wünschen, wenn auch dieser Teil des Werkes später 
einmal eine umfassendere Ausgestaltung erfahren würde, oder 
wenn die elektrochemische Technik als besonderes Werk zur 
Ergänzung des vorliegenden bearbeitet würde. Mt. 


Schnellstahl und Schnellbetrieb im Werkzeug- 
maschinenbau. Von Fr.W. Hülle Berlin 1909, Julius 
Springer. Sonderabdruck aus »Werkstatts-Technik«. 126 S. 
mit 256 Fig. Preis 5 M. 

In den beiden ersten Abschnitten wird kurz aber tref- 
fend in einer allgemeinen Zusammenfassung die Entwicklung 
der Schnellarbeitstähle zu ihrer jetzigen Leistungsfähigkeit 
und die Vervollkommnung der Werkzeugmaschinen beleuchtet. 
Wertvoll ist unter anderm die Aufnahme der Analysentafel 
für die Schnelldrehstähle und der Nicholsonschen Tafeln über 
Schnittgeschwindigkeiten und Schnittdrücke. 

Den Hauptteil der Arbeit aber nimmt eine Schilderung 
der Hauptantrieb- und Vorschubmechanismen ein, die durch 


eine große Anzahl teils schematisch, teils bis in die Einzel- 
heiten gezeichneter Figuren unterstützt wird. Letztere sind 
zu einem großen Teile dem deutschen Werkzeugmaschinenbau 
entnommen und glücklich gewählt. Ueber die Zweckmäßig- 
keit der getrennten Behandlung von Antrieb und Vorschub, 
wie sie der Verfasser vornimmt, läßt sich streiten, weil 
manche dargestellte Getriebe, z. B. Norton- oder de Fries- 
Getriebe, in Antrieb und Vorschub gleichzeitig verwendet 
werden. 

Besprochen werden auch die ungestuften Umlaufzahlen- 
wechsel mit Hülfe konischer oder im Durchmesser verstell- 
barer Riemenrollen. Wenn der Verfasser diese Antriebart 
allenfalls der Gruppe der Deckenvorgelege zuweist, muß man 
einzelne Ausführungen, z. B. die der Figuren 61 bis 69, 
wegen ihres Beiwerkes an Spannrollen und Halteriemen völlig 
ablehnen. Ueberhaupt scheint man im neuartigen Werk- 
zeugmaschinenbau immer mehr vom ungestuften Umlauf- 
zahlenwechsel abzukommen und dem Stufenräder-Wechselge- 
triebe den Vorzug zu geben. 

Im Rahmen dieser Arbeit wäre sicherlich eine bildliche 
Darstellung des Einflusses willkommen gewesen, den der 
Schnellarbeitstahl auch auf die andern Bauteile der Werk- 
zeugmaschinen, wie Bett, Spitzenstock usw., ausgeübt hat, 
etwa in vergleichender Gegenüberstellung der Formgebung 
von einst und jetzt. 

Das Buch sei allen angehenden und auch den bereits im 
Berufe stehenden Fachleuten und Betriebsingenieuren bestens 
zum Lesen empfohlen. Dr.-Ing. Franz Adler. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Meyers Reisebücher: Schweiz. 21. Aufl. 440 S. mit 
34 Karten, 15 Plänen und 29 Panoramen. Bibliographisches 
Institut in Leipzig und Wien. Preis geb. 7 M. 

Dieser bekannte Reiseführer, in den sehr zweckmäßig auch die 
oberitalienischen Seen mit atfgenommen worden sind, sieht auf eine 
fast 50 jährige Lebensdauer zurück. Bei dem beständig wachsenden Be- 
such der Schweiz hat der Ausbau der Verkehrseinrichtungen so große 
Fortschritte gemacht, daß es immer schwieriger wurde, den umfang- 
reichen Stoff in Form eines handlichen Reisebuches zu bewältigen. 
Aus diesem Grunde ist bei der jetzt vorliegenden 21. Auflage zum 
ersten Male ein dünneres, jedoch festes Papier verwandt worden, 
wodurch der Band trotz der reichen Vermehrung des Stoffes an Hand- 
lichkeit sehr gewonnen hat. Auch sonst erweist sich die neue Auflage 
nach jeder Richtung hin als gründlich durchgearbeitet und verbessert und 
läßt erkennen, daß eigene, an Ort und Stelle gewonnene Eindrücke und 
Erfahrungen den Bearbeitern zur Richtschnur gedient haben. In der 
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Darstellung sind die Hauptverkebrslinien, vor allem die durch das 
Berner Oberland und das Engadin, bevorzugt. Auch dem Winterbesuch 
in den Bergen ist Rechnung getragen. Die neuen Bahnen, wie die 
Bergbahn auf den Niesen, die Berninabahn usw., sind eingehend bpe- 
schrieben. Die zahlreichen Karten sind um eine Karte der Umgebung 
von Zermatt und durch Stadtpläne von St. Gallen und dem vielbe- 
suchten St. Moritz vermehrt worden. 

Mitteilungen aus der Physikalisch-Technischen 
Reichsanstalt. Sonderabdruck aus der Zeitschrift für In- 
strumentenkunde 1910. Berlin 1910, Julius Springer. Redaktion: 
Prof. Dr. St. Lindeck, Charlottenburg. Heft 2. Ein heiz- 
bares Quecksilbermanometer für Drücke bis 100 mm. 
Von K. Scheel und W. Heuse. 38. mit 1 Fig. 

Desgl. Heft 3. Ueber ein Spektralpyrometer und 
einige optische Konstanten von Metallen. Von F. 
Henning. 15 5. mit 3 Fig. 

Das lebende Lichtbild. Entwicklung, Wesen und Be- 
deutung des Kinematographen. Von F. P. Liesegang. 
Leipzig 1910, Ed. Liesegangs Verlag (M. Eger). 68 8. mit 
53 Fig. Preis 2 Æ. 
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Separat-Abdrücke aus den Annalen der Physik. 
Vierte Folge. Bd. 31. 1910. Leipzig 1910, J. Ambrosius Barth. 
Ueber den Sättigungsdruck des Wasserdampfies ober- 
halb 200°. Von L. Holborn und A. Baumann. 26 S. mit 
4 Fig. 

Desgl. Bestimmung des Sättigungsdrucks von 
Wasserdampf zwischen 0° und + 50°. Von K. Scheel 
und W. Heuse. 22 S. mit 5 Fig. 

Desgl. Vergleichungz der Temperaturmessung 
nach dem Stefan-Boltzmannschen Gesetz mit der 
Skale des Stickstoffthermometers bis 1600%°. Von S. 
Valentiner. 37 S. mit 9 Fig. 


Sammlung elektrotechnischer Lehrheite. Heraus- 
gegeben von F. Hoppe. Leipzig 1910, J. Ambrosius Barth. 
Heft 4. Prinzip und Wirkungsweise der technischen 
Meßinstrumente für Wechselstrom. Von F. Hoppe. 
84 S. mit 114 Fig. Preis geb. CA. 

Desgl. Heft 9. Messungen an Maschinen und Mo- 
toren für Ein- und Mehrphasen-Wechselströme. Von 
F. Hoppe. 166 S. mit 190 Fig. Preis geb. 5,80 M. 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Brennstoffe. 


Der chemische Bestand der Brennstoffe und der Ver- 
brennungsprodukte. Von Krauß. (Z. Dampfk.-Vers.-Ges. Mai 10 
S. 59/62*) ` S. Zeitschriftenschau vom 21. Mai 1910. 


Dampfkraftanlagen. 


Die neue Dampfanlage der Stuttgarter Badgesellschaft 
in Stuttgart. Von Eberle. (Z. bayr. Rev.-V. 31. Mai 10 S. 96/100*) 
Die Anlage enthält 3 Flammrohr-Doppelkessel für 11 at von je 113,5 qm 
Heizfläche mit Schwörer-Ueberhitzern, einen Greenschen Rauchgas- 
vorwärmer von 240 qm Heizfäche und eine Tandemmaschine von 
530/825 mm Zyl.-Dmr., 1000 mm Hub und 110 Uml./min, die mit 
einer 400 KW-Gleichstromdynamo von 220 his 250 V gekuppelt ist, 
Der Strom wird an das städtische Elektrizitätswerk verkauft, während 
die gesamte Abwärme den Zwecken der Badeanstalt dient. Ergebnisse 
der an der Anlage durchgeführten Versuche. Betriebsergebnisse. 

Neuere rauchverzehrende Feuerungsanlagen. Von 
Pradel. (Sozial-Technik 1. Juni 10 S. 201/05*) S. Zeitschriftenschau 
vom 19. März 10. Ueberwachung und Regelung der Feuerungen. 
Zugmesser und Zugunterschiedmesser. Vereinigter Zug- und Zugunter- 
schiedmesser (Verbund-Zugmesser) von G. A. Schultze (Dosch). 

Die Anordnung größerer Kesselanlagen und ihre Wirt- 
schaftlichkeit. Von Michalek. Schluß. (Z. Dampfk.-Vers.-Ges. 
Mai 10 S. 57/59*) Einfluß des Speisens bei zusammengehörigen Kesseln, 
Messen der Abgastemperaturen am Schornstein. Ermittlung der Leistung 
eines Schornsteines. Ueberkochen und Mitreißen von Wasser bei Kes- 
seln infolge unrichtig bemessener Dampfleitungen. 

A boiler-testing installation and the economical com- 
bustion of fuel. Von Larard. (Engng. 8. Juni 10 S. 699/700) 
Uebersichtliche Zusammenstellung aller Veränderlichen, welche den 
Wirkungsgrad einer Kesselanlage beeinflussen. Anforderungen an die 
vollkommene Prüfanlage: Kesselbauart, Regelung der erwähnten Ver- 
.änderlichen, Anzeige- und Meßgeräte. Forts. folgt. 

Gewonnene Resultate mit Wirbelringen bei Dampf- 
kesseln. Von Züblin. (Dingler 4. Juni 10 S. 340/43*) Bei dem 
Pielockschen Verfahren werden zum Durcheinandermengen der Gase in 
die Feuerrohre 13 mm hohe exzentrische Ringe eingebaut, die an der 
schwächsten Stelle 3 mm und an der stärksten je nach dem Rohrdurch- 
messer ınindestens 7,5 mm dick sind. Bei einer Schnellzuglokomotive 
von 117,8 qm Heizfläche und 12 at sind mit 1 kg Kohle 6,71 kg Wasser 
vor und 7,37 kg nach Einbau der Ringe verdampit worden. Zu- 
sammenstellung von weiteren Versuchsergebnissen. 

Thermal storage. (Engineer 3. Juni 10 8S. 572/73*) Kurze 
Darstellung des Druitt Halpinschen Wärmespeichers im Elektrizitäts- 
werk’ King’s Road, St. Pancras. 

Die Stumpf-Gleichstromdampfimaschine Von Reuter. 
Schluß. (Z. Dampik. Maschbtr. 3. Juni 10 S. 229/33*) Die Gleichstrom- 
dampfmaschine als Lokomobile, Walzenzugmaschine, Fördermaschine, 
Antriebmaschine von Kompressoren, Gebläsen und Pumpen sowie als 
Schiffsmaschine. Uebersicht über die Fabriken, die Gleichstromdampf- 
maschinen bauen. 


1) Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 
heften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben und zwar 
zum Preise von 3 # für den Jahrgang an Mitglieder, von 10 # für 
den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


300-horse-power impulse steam-turbine. (Engng. 3. Juni 
10 S. 712/13*%) Die mit getrennten Hoch- und Niederdruckgehäusen 
ausgeführte Dampfturbine von Cooper & Greig, Dundee, kennzeichnet 
sich durch die Einzelheiten der einer de Lavalschen ähnlichen Schaufel- 
befestigung und der Befestigung der Laufräder auf der Welle. 


Eisenbahnwesen. 

Ueber Oelfeuerung für Lokomotiven, mit besonderer 
Berücksichtigung der Versuche mit Teerölzusatzfeuerung 
bei den preußischen Staatsbahnen. Von Sußmann. (Glaser 
1. Juni 10 S. 234/37*) S. a. Zeitschriftenschau vom 12. März 10 und 
Z. 1910 S. 645. Vorteile der flüssigen Brennstoffe. Welterzeugung an 
Petroleum von 1901 bis 1908. Verteilung auf die einzelnen Länder. 
Einführung der Oelfeuerung auf den galizischen Strecken der öster- 
reichischen Staatsbahnen. Eigenschaften des abdestillierten Restöles. 
Erzeugung von Steinkohlen-Teeröl in Deutschland. Eigenschaften des 
Steinkohlen-Teeröles. Forts. folgt. 

Superheater tests on the Atchison, Topeka, and Santa 
Fé Railway. (Engng. 3. Juni 10 S. 706/10*) Auszug aus einem 
Bericht über Versuchsfahrten mit einer °/-gekuppelten Güterzugloko- 
motive von rd. 130 t Dienstgewicht (ohne den vierachsigen, 75 t schweren 
Tender), insbesondere über den Einfluß des Jacobs-Ueberhitzers, 8. Zeit- 
schriftenschau vom 26. Febr. 10. 


Werkstättenanlagen der dänischen Staatsbahnen. Von 
Busse. (Organ 1. Juni 10 S. 196/200* mit 3 Taf.) Die Anlage ge- 
hört zu dem neuen Personenbahnhof in Kopenhagen und enthält u. a. 
eine Lokomotivwerkstätte von 119,5 x 74,1 qm und eine Wagenwerk- 
stätte von 191,1 x< 69,4 qm Grundfläche. Kurze Angaben über die 
Einrichtung und über die Gesamtkosten der Anlage. 

Das Lohnwesen in amerikanischen Eisenbahnwerk- 
stätten, unter besonderer Berücksichtigung des Bonus- 
Lohnsystemes der Santa Fe-Bahn. Von Schwarze. (Glaser 
1. Juni 10 S. 225/34*) Wiedergabe des in Z. 1910 S. 947 im Auszuge 
veröffentlichten Vortrages. S. a. Zeitschriftenschau vom 17. April 1909. 
Stück- und Zeitlohnverhältnisse bei der Baltimore- und Ohio-Bahn. 
Forts. folgt. 


Eisenkonstruktionen, Brücken, 


Der Umbau der Elbebrücke bei Barby. Von Bohny. 
Schluß. (Organ 1. Juni 10 S. 194/95*) Bericht über den Bauvorgang. 
Gewicht der neuen Brücke. 

A 109-ft. concrete-floor plate-girder bridge. (Eng. Rec. 
21. Mai 10 S. 662/63*) Einzelheiten der Brücke aus vollwandigen 
Blechträgern, die mit einer 30,5 m weiten Oeffnung die Tonnelle Avenue 
in Jersey über die Gleise der Delaware, Lackawanna und Western-Bahn 
führt und eine 11 m breite Fahrbahn sowie 2 ausgekragte, je 2,9 m 
breite Fußwege enthält. 

New Union passenger station, Winnipeg. (Eng. Rec. 
21. Mai 10 S. 675/77*) Einzelheiten der Eisenkonstruktion des 
42,7 x 106,7 qm bedeckenden 4-stöckigen Bahnhofgebäudes der Canadian 
Northern and Grand Trunk Paeific-Bahn mit einer 30,5 m über Straßen- 
pflaster liegenden Kuppel von 27,4 m Dmr. besitzt. 


Elektrotechnik. 


Die dielektrischen Eigenschaften moderner Hochspan- 
nungskabel mit Rücksicht auf die Verwendung von Kabeln 
für Spannungen über 20000 V. Von Höchstädter. Schluß. 
(ETZ 2. Juni 10 S. 558/60*) Vergleich einer Drehstromübertragung 
mit verseiltem Dreifachkabel und einer mit drei einfachen Kabeln, 
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Continuity of supply in modern power stations. Von 
Lewenz. Forts. (Engineer 3. Juni 10 S. 556/57) Krafterzeugung: 
Dampfmaschinen und Kondensatoren, Stromerzeuger. Kraftverteilung: 
Schalttafeln, Feuerschutz, Sicherungen, Schalter. 

Elektrizitätswerk am Löntsch. Von Ehrensperger. Forts. 
(Schweiz. Bauz. 4. Juni 10 S. 301/04*) Einzelheiten des Zuleitstollens 
von 4,77 qm Querschnitt für 2,1 m/sk Wassergeschwindigkeit. Bohr- 
arbeiten. Forts. folgt. 

Das Elektrizitätswerk der Stadt Gothenburg. Von Wi- 
kander. Forts. (ETZ 2. Juni 10 S. 562/65*) Die 4 Tischbeinkessel 
von je 200 qm Heizfläche sind für 12at gebaut. Die 1200 pferdigen Drei- 
fachexpansions-Dampfmaschinen haben 520/815/1370 und 520/840/1350 
mm Zyl.-Dmr. und 600 mm Hub bei 187,5 Uml./min. Die Puffer- 
batterie umfaßt 270 Zellen für 1000 Amp-st. Schluß folgt. 

A London electrie supply station. Forts. (Engineer 3. Juni 
10 S. 560/61*) Der Maschinenraum enthält gegenwärtig 5 Turbody- 
namos, Bauart Zoelly, und zwar zwei von je 300 und drei von je 
1000 KW, mit Contraflo-Kondensatoren. Schalttafeln mit Aluminium- 
leitern, Akkumulatoren, Umformer. 

Luftfilter für Turbodynamos. Von Hoefer. (Z. f. Tur- 
binenw. 30. Mai 10 S. 225/29*) Darstellung einiger von K. & Th. Möller, 
Brackwede, hergestellten Filter zum Reinigen der Kühlluft für Turbo- 
dynamos, die aus Rahmen mit Tuchbespannung bestehen. Schluß folgt. 

Concrete poles for a transmission line. (Eng. Ree. 21. Mai 
10 S. 668/69*) Von der 61,2km langen Fernleitung von 30000 V 
der Marseilles Land & Water Co. werden 22,6 km von 9,14 bis 13,7 m 
hohen Masten aus Eisenbeton getragen, die unten 22,8 x 22,8 gem und 
oben 15,2 x 15,2 gem Querschnitt und einen Abstand von 38 bis 40,2 m 
haben. Angaben über Herstellung und Verhalten der Masten. 


Erd- und Wasserbau. 

Present conditions at Panama. Forts. (Ergineer 3. Juni 10 
S. 558/60*) Arbeiterverhältnisse. 

Wie kann bei Schleusen mit Sparbecken der Betrieb 
beschleunigt werden? Von Beyerhaus. (Z. österr. Ing.- u. Arch.- 
Ver. 27. Mal 10 S. 321/24*) Erörterungen über das Verfahren von 
Plumberger, wobei die Becken so gesteuert werden, daß das vorhergehende 
noch in der Füllung begriffen ist, wenn das folgende schon geöffnet 
wird. Die Berechnung ergibt, daß die Gesamtzeit für das Füllen und 
Entleeren nicht größer ist als bei der Schleuse ohne Sparbecken. 

Die Hafenanlagen in den deutsch-afrikanischen Schutz- 
gebieten. Von Schwabe. (Verhdlgn. Ver. Beförd. Gewerbfl. Mai 
10 S. 325/30) Kurze Uebersicht über den Gesamthandel in Ost- und 
Südwestafrika, Kamerun und Togo. Die Hafenverhältnisse und -anlagen 
in Daressalam, Tanga, Duala, Bonaberi, Lome, Swakopmund und Lü- 
deritzbucht. 

The Bryant building substructure. (Eng. Rec. 21. Mai 10 


S. 665/67*) Das 17,7 x 25 qm bedeckende, 116 m hohe Gebäude aus 


Eisenfachwerk ist mit Hülfe von Senkkasten 28,6 m unter Straßen- 
pflaster gegründet. Einzelheiten der Gründung. 


Gesundheitsingenieurwesen. 


Ausbau der Kanalisation des rechten Ufers und Ein- 
führung der Schwemmkanalisation in Zürich. (Schweiz. Bauz. 
4. Juni 10 S. 310/13*) Von dem 2594 ha umfassenden Gebiet hat der 
niedrig gelegene 85 ha große Teil getrennte Abwässerung für Regen- 
wasser und für Schmutzwasser, der höher gelegene hat gemischte 
Abwässerung. Das Schmutzwasser des niedrigen Stadtteiles wird durch 
Pumpen 4 bis 5m hoch gehoben. Lageplan. Einzelheiten, wie Hoch- 
wasserauslaß für die Schmutzwasserleitung, Spülkammern, Einsteig- 
schächte usw. 
Gießerei. 

Gießereigebäude aus Eisenbeton. (Gießerei-Z. 1. Juni 10 
S. 336/38*) Erweiterte Wiedergabe des in Zeitschriftenschau vom 
21. Mai 10 erwähnten Aufsatzes über eine Gießerei von 36,5x22,8 qm 
Bodenfläche. 

Ueber den Kupolofen-Abstich und seine Beseitigung, 
(Gießerei-Z. 1. Juni 10 S. 331/33*) Darstellung eines Kuppelofens mit 
kippbarem Vorherd. Der eine der Zapfen, an denen der pfannenartige 
Herd aufgehängt ist, wird von einem innen mit Schamotte ausgeklei- 
deten Rohr gebildet, durch welches gleichzeitig das Eisen aus dem 
Ofen in den Herd fließt. 

Ueber den Begriff »handelsüblich verzinnte Kern- 
stützen« und einige Versuche mit bleihaltigen Kernstützen. 
Von Westhoff. (Stabl u. Eisen 1. Juni 10 S. 913/15) Untersuchun- 
gen haben ergeben, daß die als Handelsware hergestellten Kernstützen 
bis 90 vH Blei enthalten. Nachteilige Folgen. Die Verzinnung soll 
mindestens 70 vH Zinn enthalten, Abhülfe durch Selbstherstellung der 
Stützen. Meinungsaustausch. 

Der Kohlenstaub im Formsand und seine Bewertung. 
Von Hennig. (Stahl u. Eisen 1. Juni 10 S. 906/10) Angaben über 
spezifisches Gewicht, Feuchtigkeitsgehalt, Aschengehalt, Glühverlust und 
Alkalität des Kohlenstaubes. Winke für die Wahl. Meinungsausiausch. 

Die Frage eines Ersatzes von Kiefernscheitholz zum 
Anheizen der Kupolöfen. Von Hennig. (stahl u. Eisen 1. Juni 
10 S. 910/13*) Nachteile des Anheizens mit Holz. In dem Bericht 


über anschließenden Meinungsaustausch wird die in Z. 1910 S. 1034 
erwähnte Vorrichtung von Neufang zum Anheizen mit Petroleum dar- 
gestellt. 


Kälteindustrie. 


Beiträge zur Theorie und Berechnung der Sauerstoff-, 
Stickstoff- und Gasverflüssigungsmaschinen. Von Fischer. 
(Verhdlgn. Ver. Befürd. Gewerbfl. Mai 10 S. 336/43*) Aufstellung der 
Wärmebilanz zur Ermittlung der Leistung des Kompressors. Maschinen 
mit Drossel- (Linde) und mit Düsenwirkung (Hildebrandt). Der Joule- 
Thomsonsche Versuch (s. Z. 1909 S. 949). 

Machine frigorifique à eau, système Westinghouse- 
Leblanc. Von Lemaire (Génie civ. 28. Mai 10 S.65/69*) Bei 
den Leblaneschen Kältemaschinen wird die Sohle durch Verdampfen 
eines Teiles ihres Wassers im luftverdünnten Raume zurückgekühlt. 
Darstellung ausgeführter Anlagen. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


Förderbeeher und ähnliche Transportgefäße. Von Her- 
manns. (Verhdlen. Ver. Beförd. Gewerbfl. Mai 10 S. 343/64*) Ueber- 
sicht über die für Massengüter in Betracht kommenden Förderge- 
fäße. Darstellung von Konstruktionseinzelheiten. 


Luftschiffahrt. 


Neue Flugmaschinen. (Motorw. 31. Mai 10 S. 366/72*) Zeich- 
nungen der Eindecker des Scottish Aeroplane-Syndiecate und von 
Pfitzner-Ourtiss. Eindeeker von Jatho, Tellier, Etrich und Zweidecker 
von Sommer. 

Materialkunde. 


Das Materialprüfungswesen in einer modernen Maschi- 
nenfabrik. Von Mitan. Schluß. (Werkst.-Technik Juni 10 S. 
345/51) Prüfung von Schmierölen. Verschiedene andre Prüfungen für 
die Gießerei, für Kraftanlagen usw. 

Ueber die verschiedene Art der Rostung von Guß- und 
Schmiederohren. Von Kröhnke. (Gesundhtsing. 28. Mai 10 S. 
393/406*) Die im Laboratorium der Berliner Bergakademie ange- 
stellten Versuche haben ergeben, daß reines Schmiedeisen anfänglich 
weniger schnell rostet als Gußeisen, daß aber Schmiedeisenrohre leicht 
örtliche Beschädigungen erleiden, die das Abrosten beschleunigen. 

Ueber die Einwirkung von Seewasser auf Eisen, das 
mit andern Metallen in Berührung steht. Von v. Knorre. 
Forts. (Verhdign. Ver. Beförd. Gewerbfl. Mai 10 S. 313/25) S. Zeit- 
schriftenschau vom 21. Mai 10. Weitere Versuehe mit Leitungswasser. 
Forts. folgt. 

Ueber Entmischung von Gußeisen. Von Adämmer. (Stahl 
u. Eisen 1. Juni 10 S. 898/906*) Analysen einiger Gußstücke mit 
Angaben über die zum Mischen benutzten Eisensorten. Auftreten von 
Schwitzkugeln. Meinungsaustausch. 

Ueber das Schwinden des Gußeisens. Von Vetter. 
(Stahl u. Eisen 1. Juni 10 S. 915/19*) Die Ursachen des besonders 
starken Schwindens beim Guß großer Dampfzylinder, Drehbankbetten 
usw. werden an einem Beispiel erläutert. Winke für die Abhülfe 
durch zweckmäßige Wahl des Gußeisens, der Schwindmaße, der Form 
und Behandlung des abkühlenden Stückes, 

The Institution of Mechanical Engineers. (Engng. 3. Juni 
10 S. 700/03*) Weiterer Meinungsaustausch über den in Zeitschriften- 
schau vom 7. Mai 10 erwähnten Vortrag von Brayshaw, s. a. Zeit- 
schriftenschau vom 7. Mai 10 unter »Eisenbahnwesen«, sowie über den. 
nachstehenden Vortrag von Blount, Kirkaldy und Sankey. 

Testing steel. Von Blount, Kirkaldy und Sankey. 
(Engng. 3. Juni 10 S. 727/31*) Vergleichende Untersuchung über den 
Wert von statischen und dynamischen Zerreißversuchen sowie von 
Dauerbiegeversuchen an ungekerbten Stahlstäben. Auswahl der Stahl- 
sorten. Darstellung der Hauptergebnisse. Kurze Mitteilungen über die 
Prüfmaschine für Schlag-Zugversuche. 

Ueber das Abbinden und Erhärten des Zementes. Von 
Stern. (Mitt. Materialpr.-Amt 10 Heft 4 S. 173/77* mit 1 Taf) 
Um die Vorgänge beim Abbinden und Erhärten zu prüfen, hat der Ver- 
fasser das gesiebte Zementpulver in Gelatine gebettet, wodurch die 
Vorgänge verlangsamt wurden. Darstellung der Gefüge. 

Gesteinsuntersuchungen. Von Gary. (Mitt. Materialpr.- 
Amt 10 Heft 4 S. 181/211* mit 2 Taf.) Ergebnisse der Prüfung von 
Kalkstein, Granit, Gneis, Sandstein, Grauwacke und Tonschiefer 
mit dem Sandstrahlgebläse. Gewichtverluste durch die Behandlung 
mit dem Sandstrahl in bestimmten Zeiten, Beschaffenheit der Bruch- 
flächen, Gewichte, Dichtheit, Wasseraufnahme, Druckfestigkeit usw. 
Tafeln und Gefüzebilder. | 

Normalpapiere. Von Herzberg. (Mitt. Materialpr.-Amt 10 
Heft 4 S. 212/19) Zusammenstellung der Eigenschaften der im Jahre 
1909 vom Kgl. Materialprüfungsamt Groß-Lichterfelde im Auftrage von 
Behörden untersuchten 1019 verschiedenen Papiere. 

Zerstörung der Leimfestigkeit von Papier beim Ein- 
pressen künstlicher Wasserzeichen. Von Herzberg. (Mitt. 
Materialpr.-Amt 10 Heft 4 S. 178/80*) Die mikroskopische Untersuchung 
hat ergeben, daß durch den Druck beim Herstellen künstlicher Wasser- 
zeichen das aus Fasern, körnigen Leimteilchen und gesintertem Harz 
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bestehende Gefüge des geleimten Papieres zerstört wird, so daß die 
Tinte an diesen Stellen in das Innere eindringen kann. 


Die Hauptbestandteile der Emailleglasur und deren 


Eigenschaften. Von Schlemmer. (Gießerei-Z. 1. Juni 10 S. 334/85) 
Die Eigensehaften der Bestandteile: Kieselsäure, Kali, Tonerde, Borsäure 
und Natron. Zweckmäßige Beschaffenheit der Rohstoffe. Künstliche 
Ersatzstoffe und ihre Nachteile Schluß folgt. 

Widerstandsmaterial für elektrische Oefen und Heiz- 
vorrichtungen. Von Schuen. (EI. u. Maschinenb. Wien 5. Juni 
10 S. 481/83*) Heizkörper mit eingeschmolzenen und losen Heiz- 
drähten. Wärmplatten. NRöhrenöfen, Tiegel- und Muffelöfen für Labo- 
ratorien, 

Mechanik, 


Untersuehungen über die Anstrengung diekwandiger 


Hohlzylinder unter Innendruck. Von Krüger. (Mitt. For- 


schungsarb. Heft 87 S. 1/60* mit 2. Taf.) Die Versuche bezweckten, 
festzustellen, wie weit die in der Technik gebräuchlichen Formeln zum 
Berechnen von diekwandigen Rohren, Preßzylindern, Meßgeräten, Ge- 
schützrohren usw. die tatsächliche Beanspruchung des Baustoffes wiederge- 
ben. Versuche im elastischen Gebiet und oberhalb der Fließgrenze, mit 
kleinen Ringen und mit Kupferrohren. Zusammenfassung der Ergebnisse. 

Kniekformeln. Von Scharff. (Deutsche Bauz. 1. Juni 10 
S. 342/44*) Ergebnisse der Tetmajerschen Versuche über die Grenzen 
der Gültigkeit der Eulerschen Kprickformeln. Die Formeln von Tet- 
majer, Johnson-Ostenfeld und Schwarz-Rankine. Schluß folgt. 


Metallbearbeitung. 


Die Werkzeugmaschinen auf der Weltausstellung in 
Brüssel 1910. Von -Schlesinger. -(Werkst.-Technik Juni 10 S. 
813/36*) Der Vorbericht behandelt allgemein die Verteilung der aus- 
gestellten Maschinen in der deutschen und der Haupthalle, die von 
Deutschland ausgestellten Drehbänke, Bohrmaschinen, Fräsmaschinen 
usw., sowie kurz die ausländischen Maschinen. Forts. folgt, 

Werkzeugmaschinen auf der Internationalen Motor- 
boot- und Motoren-Ausstellung. Von Simon. Forts. (Motorw. 
81. Mai 10 S. 360/63*) Hochkraft-Fräsmaschine von DBiernatzki, 
Chemnitz, Zahnräderfrä- und -hobelmaschinen der Schweizerischen 
Werkzeugmaschinenfabrik Oerlikon, Schleifmaschinen von Unger, Stutt- 
gart. Schluß folgt. 

Folgeschnitte. Von Rosenstiel. (Werkst.-Technik Juni 10 
S. 837/39*) Anforderungen an Schnittwerkzeuge mit. Vorlochern und 
Aufhängestiften oder Seitenschneidern. Werkzeuge zum Stanzen von 
Polschuhblechen. 

A new American radial drill. (Iron Age 19. Mai 10 
S. 1188/90*) Die in vier Größen gebaute Säulenbohrmaschine ist für 
Verwendung von Schnelldrehstählen eingerichtet, hat 24 Spindel- 
geschwindigekeiten, 8 Vorschübe und wird durch Riemen oder einen 
Elektromotor angetrieben. 

Case hardening. Von Grayson. (Iron Age 19. Mai 10 
S. 1192/96*) Untersuchungen über die Zusammensetzung von vier ver- 
schiedenen amerikanischen Härtpulvern und ihren Einfluß auf die Dicke 
der Härteschicht. Einfluß der Temperatur beim Härten. Tafeln und 
Gefügebilder. 

Methods and devices used in making dental vul- 
canizers. Von Stanley. (Am. Mach. 4. Juni 10 S. 855/60*) Die 
dargestellten Arbeiten betreffen das Abdrehen des mit einem Ringe ver- 
sehenen Randes des gezogenen Kupfertopfes, das Walzen des Mantels 
sowie das Bearbeiten des Deckels und seiner Befestigung. 

Ueber Sandgebläse Von Knacke. Schluß. (Werkst.- 
Technik Juni 10 S. 351/61*) S. Zeitschriftenschau vom 28. Mai 10, 


Motorwagen und Fahrräder. 


Some machining operations in producing motor car 
parts. (Am. Mach. 4. Juni 10 S. 880/82*) Beispiele der Bearbeitung 
von Getriebekasten, Wellen usw. in den Werkstätten der Michigan 
Motor Parts Co., Detroit. 


Physik. 


Gleichungen und Tabellen für gesättigte und über- 
hitzte Stiekstoffdämpfe Von Plank. (Z. Kälte-Ind. Mai 10 


S. 81/85%) Darstellung der Abhängigkeit der spezifischen Wärme (cp) ` 


der Stickstoffdämpfe von Druck und Temperatur. Ableitung der Zu- 
standsgleiehung. Schluß folgt. E 


Pumpen und Gebläse. 


Die Steuerungen der schwungradlosen Dampfpumpen. 


Von Preger. Forts. (Dingler 4. Tuni 10 S. 337/40*) Darstellung 


der Duplexpumpe, der: Verbund-Duplexpumpe sowie der gelenklosen 
Steuerung von Weise & Monski. Forts. folgt. Bu 
Electrically driven pumping plants. (Engineer 3. Juni 10 
S. 570/71*) Einzelheiten von zwei von der Worthington Pump Co. 
in London gebauten doppeltwirkenden Zwillings-Tauchkolbenpumpen 
mit einfachen Rädervorgelegen. Ergebnisse von Abnahmeversuchen. 
The seoop-wheel pumping plant at Schellingwoude, 
Holland. Von Slichter. (Eng. News 19. Mai 10 S. 581/84*) Die 
Anlage besteht aus 2 Gruppen von je 3 Schöpfrädern von 8,5 m Dmr. 


und 3 m Breite, die von je einer 300 pferdigen Dampfmaschine ange- 
trieben worden. Ergebnisse von Leistungsversuchen. Einzelheiten der 
Schaufelräder. l 

Kreiselpumpen für Trockendocks und Schwimmdocks. 
(Schiffbau 25. Mai 10 S. 571/80*) Ausführungen der Worthington- 
Pumpen-Compagnie für die Smith’s Dock Co. in Middlesborough so- 
wie für Swan & Hunter. Schnitte der Zwillingspumpen, Kennlinien, 
Einbau. 

Schiffs- und Seewesen. 


Forty years progress in the displacement and speed 
of warships. (Engineer 3. Juni 10 S. 564) Steigerung von Länge, 
Verdrängung, Geschwindigkeit und Maschinenleistung bei den engli- 
schen Kreuzern und Linienschiffen. 

Neuere Gleichstrom-Turbogeneratoren mit besonderer 
Berücksichtigung ihrer Anwendung auf Schiffen Von 
Heintzenberg. (Schiffbau 25. Mai 10 S. 561/68*) Mittel zum Ver- 
meiden von Funken bei der Stromwendung und von zu hohen Span- 
nungen zwischen den Stegen des Stromwenders. Lüftung, Schnitt 
durch eine Siemenssche Turbodynamo für Schiffsbetrieb. ; 

Trials of the Brazilian battleship »Säo Paulo«. (Engng. 
3. Juni 10 S. 722/24*) Das von Armstrong, Whitworth & Co. und 
Vickers Sons & Maxim gemeinsam erbaute Kolbenmaschinen-Linien- 
schif von 19 280 t Wasserverdrängung bei 7,6 m Tiefgang hat mit rd. 
28650 PSi 21,623 Knoten Höchstgeschwindigkeit erzielt. 

The comparative trials of the American scouts. (Engi- 
neer 3. Juni 10 S. 557/58*) Kurzer Auszug aus dem amtlichen Be- 
richt über die bekannten Vergleichversuche. Darstellung des Gesamt- 
dampfverbrauches für steigende Geschwindiekeiten. 


Textilindustrie. 


Beiträge zur Frage der Luftbefeuchtung in Spinne- 
reien und Webereien. Von Willkomm. Forts. (Leipz. Monat- 
schr. Textilind. 10 Heft 5 S. 123/25*) Wasserzerstäubung mit Hülfe 
von Druckluft. Forts. folgt. 

Textile machinery at the Brussels Exhibition. (Engng. 
3. Juni 10 S. 703/06* mit 4 Taf.) Bericht über die Ausstellung von 
Dobson & Barlow in Bolton, die den ganzen Gang der Baumwollbear- 
beitung vom Entkernen der Rohwolle bis zum Garnspinnen umfaßt. 
Abbildungen der Maschinen. e 

. Prüfung von Webstuhl-Elektromotoren. (Z. bayr. Rev.-V. 
31. Mai 10 S. 100/01*) Die fünfstündige Dauerbelastung durch die 
Amslersche Bremse hat bei 3 der untersuchten Drehstrommotoren von 
250 V bei Leistungen von 0,4 bis 0,7 PS einen Wirkungsgrad von rd. 
85 vH ergeben. 

Unfallverhütung an den Reißwölfen der Textil- 
industrie. (Sozial-Technik 1. Juni 10 S. 205/09*) Der dargestellte 
Reißwolf der Jutespinnerei und Weberei Hamburg-Harburg ist mit 
einer Doppelbackenbremse ausgerüstet, die mit der Ausrückvorrichtung 
zwangläufig verbunden ist. Die Bremse wird eingerückt, sobald der 
Riemen ganz auf die Leerscheibe geschoben ist, und geöffnet, bevor 
das Verschieben auf die Festscheibe beginnt. Der Reißwolf hat ferner 
selbsttätige Zuführung und eine geteilte Schutzhaube über der Trommel. 


Verbrennungs- und andre Wärmekraftmaschinen. 


Sicherheitsandrehkurbeln für Verbrennungskraft- 
maschinen. (Journ. Gasb.-Wasserv. 4. Juni 10 S. 510/13*) Darstel- 
lung einer Kurbel mit einseitig mitnehmender Kupplung, der auch 
beim Rücklauf selbsttätig auslösenden Kurbeln von Martini & Co. sowie 
der Gasmotorenfabrik Deutz. 


Wasserkraftanlagen. 


Beiträge zur allgemeinen Turbinentheorie, Von 
Fischer. Schluß. (Z. f. Turbinenw. 30. Mai 10 S. 232/37*) Be- 
trachtung der räumlichen Strömung. 

Moderner amerikanischer Wasserturbinenbau. Von 
Müller. Schluß. (Z. f. Turbinenw. 30. Mai 10 S. 229/32*) Pelton- 
räder und Franeis Turbinen der Pelton Water Wheel Co. in San 
Franeisco. 

Wasserversorgung. 


Die Auffindung der Ursachen von Stürungen in Wasser- 
leitungsbetrieben, unter besonderer Berücksichtigung von 
Gruppenwasserversorgungen. Von Hocheder. Sehluß. (Journ. 
Gasb.-Wasserv. 4. Juni 10 S. 520/23*) Untersuchung der Straßen- 
rohrnetze. 

The progress of the Los Angeles aqueduct. (Eng. Rec. 
21.Mai 10 S. 656/59*) Eingebende Uebersicht über den Stand der 
Arbeiten zur Versorgung von Los Angeles mit täglich 1,06 Mill, ebm 
Wasser aus dem Gebiete des Owens-Flusses. | 


Werkstätten und Fabriken. 


Ein Beitrag zur Erriehtung von Eisenbauwerkstätten. 
Von Buehler. (Werkst.-Technik Juni 10 S. 339/44*) Allgemeines 
über die Art der in Eisenbauwerkstätten zu leistenden Arbeiten. För- 
dereinriehtungen. _ Verteilung der Werkzeugmaschinen. Einzelheiten 
des Betriebes. l 
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Die Hauptversammlung 
des Vereines deutscher Eisenhüttenleute 
am 1. Mai 1910 zu Düsseldorf. 


Die zahlreich besuchte Versammlung wurde vom Vor- 
sitzenden, Kommerzienrat Springorum, geleitet und nahm 
zunächst den Geschäftsbericht entgegen, dem wir bereits die 
Tatsache entnommen haben, daß der Miterfinder des Siemens- 
Martinverfahrens, Pierre Martin, noch unter den Lebenden 
weilt und daß dem Sechsundachtzigjährigen, der sich beson- 
derer Glücksgüter nicht erfreut, in der Mitte des Monats Juni 
eine Ehrengabe überreicht werden soll IL Sir Hugh Bell, 
der sich durch seine praktische Betätigung im Eisenhütten- 
wesen große Verdienste erworben, aber auch gleichzeitig die 
internationalen Beziehungen, darunter nicht in letzter Linie 
die deutsch-englischen, in dankenswerter Weise gepflegt hat, 
wurde von der Hauptversammlung unter lebhaftem Beifall 
zum Ehrenmitglied ernannt. Nachdem der Vorsitzende sodann 
eine Uebersicht über die mannigfachen Arbeiten des Vereines 
gegeben hatte, dessen Mitgliederzahl auf 4620 gestiegen ist, 
sprach der kaiserliche Bergmeister Dr. Wilh. Kohlmann- 
Diedenhofen über 


die neuere Entwicklung des lothringischen Erzbergbaues. 


Unter Bezugnahme auf Fig. 1 und die in »Technik und 
Wirtschaft« 1910 S. 205 wiedergegebene Uebersichtskarte führte 
er im wesentlichen Folgendes aus: 

Das Eisenerzvorkommen Lothringens ist unzweifelhaft die 
bedeutendste aller bekannten Eisenerzablagerungen der Welt. 
Schätzungsweise enthalten die sämtlichen Eisenerzvorkommen 
Rußlands 1500 Mill. t, Schwedens 1200, der Vereinigten Staaten 
Nordamerikas 1100 Mill. t. Demgegenüber birgt Lothringen 
allein rd. 5000 Mill. t. 


Millionen & 
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Daß der Besitz dieses wertvollen Eisenerzvorkommens 
heute in Händen der großen Hüttengesellschaften ist, versteht 
sich fast von selbst. Der in den 70er Jahren stark zersplit- 
terte Besitz in Deutsch-Lothringen ist langsam und teilweise 
mit großen Geldopfern von den Eisenhüttengesellschaften 
vereinigt worden. In Frankreich hatten die Hüttenbesitzer 
und Hüttengesellschaften den sich aus dem dortigen Berg- 
recht ergebenden Vorteil, daß der Staat sie bei der Verleihung 
der Felder ausschließlich berücksichtigte. Trotzdem ist es 
ausländischen Hüttengesellschaften gelungen, nachträglich An- 
teil an dem Besitz zu erhalten. Deutsche Hüttengesellschaften 
verfügen heute über rd. 6000 ha von den 35000 ha des Be 
zirkes von Briey, belgische Hüttengesellschaften über 2500 ha. 

Der Bergbau des Minettegebietes ist zwar durch die Ab- 
nahme der Tagebaue und Stollengruben und durch den lang- 
samen Uebergang zum Schachtbetrieb erschwert worden; 
die Selbstkosten sind aber trotzdem, abgesehen von den 
Wasserhaltungskosten und den Abschreibungen, im letzten 
Sanıze anie nur wenig gestiegen. Sie betragen heute etwa 

2,00 bis 2,50 „Alt bei Stollengruben und 2,50 bis 3,50 Alt bei 
Schachtanlagen. 

Trotz der günstigen Gewinnungsbedingungen der Minette 
war die Förderung noch in den 70er Jahren des vorigen 
Jahrhunderts nur gering. Erst mit der Einführung des 
Thomas-Verfahrens begann der Siegeslauf dieses Eisenerzes. 
Die Förderung, die sich im Jahr 1879 in Deutsch- -Lothringen 
auf 830000 t belief, nahm von da ab von Jahr zu Jahr 
steigend zu und betrug im Jahre 1909 nicht weniger als 

14!/⁄2 Mill. t. Heute erreicht die Minetteförderung Deutsch- 
Lothringens und Luxemburgs zusammen über 70 vH der 


‚Eisenerzeugung des deutschen Zollvereinsgebietes. Die fran- 


zösische Minetteförderung stieg nur langsam bis zum Anfang 
dieses Jahrhunderts, wo der Bezirk von Briey mit in Förde- 
rung trat. Von da an ist die Entwicklung geradezu 
erstaunlich. Im Jahre 1900 lieferte der Bezirk von 
Briey 230000 t, im Jahre 1909 bereits 6,3 Mill. t. Diese 
Zunahme wird in den nächsten Jahren anhalten; denn 
nicht weniger als 18 Schachtanlagen, durchschnittlich 
je für eine Förderung von über 1 Mill. t berechnet, 
sind dort nahezu fertiggestellt. Einige Montan- 
industrielle Deutsch-Lothringens befürchten von die- 
ser Entwicklung des französischen Minettebergbaues 
eine sehr ungünstige Rückwirkung auf den deutschen 
Minettebergbau. Wenn sich auch ein gewisser Ein- 
fluß geltend machen wird, ein Rückgang des deut- 
schen Minettebergbaues infolge des französischen 
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Das Lothringer Eisenerz, die sogenannte Minette, tritt in 
ausgedehnten Lagern links der Mosel auf. An den Gehängen 
des Moseltales westlich der Linie Metz-Diedenhofen befindet 
sich das Ausgehende der Lager, die sich von da aus nach 
Südwesten einsenken. Die heute als bauwürdig geltenden 
Lager erstrecken sich über eine Fläche von etwa 70000 ha, 
wovon 40000 ha auf Frankreich, 27500 ha auf Deutsch-Loth- 
ringen und 2500 ha auf Luxemburg entfallen. Der Vorrat an 
abbauwürdiger Minette wird für den französischen Teil von 
dem französischen Bergbeamten Hrn. Bailly auf 2500 Mill. t 
geschätzt?), Ueber */; dieses Betrages entfallen auf den erst in 
den neunziger Jahren des vorigen Jahrhunderts entdeckten 
Erzreichtum des Bezirkes von Briey. Ueber die Menge abbau- 
würdiger Minette in Deutsch-Lothringen gehen die Ansichten 
auseinander. Nach der sehr vorsichtigen Schätzung des Redners 
sind es 1800 Mill.t, die als heute verhüttbar gelten müssen. 
Aber nicht nur in Hinsicht auf die Menge, sondern auch auf 
die Beschaffenheit der Erze wird Deutsch-Lothringen von Frank- 
reich überflügelt. Diese Ueberlegenheit Frankreichs ist indes 
bei weitem nicht so groß, und das muß mit allem Nachdruck 
betont werden, wie es in der neuesten deutschen Fachliteratur 
dargestellt wird. Davon, daß der Durchschnittsgehalt von 
Eisen bei der französischen Minette des Bezirkes von Briey 
annähernd 40 vH beträgt, kann gar keine Rede sein. 


D) s. Z. 1910 S. 323. 
2) T. u. W. 1910 S. 205. 


Wettbewerbes wird nicht eintreten. Anderseits aber 
kann die Hüttenindustrie in Rheinland-Westfalen von 
dieser Entwicklung der Minetteförderung Frankreichs 
großen Nutzen ziehen, nachdem der ermäßigte Mi- 
nettetarif auch auf den Bezug französischer Eisenerze 
ausgedehnt worden ist. Die Befürchtung, daß Frank- 
reich den deutschen Hüttenwerken den Bezug iranzö- 
sischer Minette durch Ausfuhrzoll erschweren werde, 
ist gänzlich unbegründet. Von der Koksfrage abge- 
sehen, die ein sehr mächtiges Mittel in unsrer Hand 
ist, haben die französischen Werke selbst das größte 
Interesse an der Erzausfuhr, um durch größere För- 
derung ihre teilweise nicht unerheblichen Selbstkosten vermin- 
dern zu können. Und dieses Interesse, das die französischen 
Gruben an dem Absatz nach dem Auslande haben, ist wohl 
ebenso groß wie das Interesse, das die rheinisch-westfälischen 
Hütten am Bezuge der Briey-Erze nehmen. 

An den Vortrag schloß sich eine kurze Erörterung, in der 
Abgeordneter Dr. Beumer darauf hinwies, daß man infolge 
der hochschutzzöllnerischen Richtung in Frankreich durch Er- 
höhung der statistischen Gebühr mittelbar einen wenn auch 
kleinen Erzausfuhrzoll einzuführen suche, gegen den sich die 
deutche Regierung hoffentlich mit Erfolg wenden werde Zu 
wünschen sei ferner, daß die deutschen Erzansprüche in Ma- 
rokko, und zwar sowohl die der Brüder Mannesmann als auch 
die in der Union des mines marocaines vertretenen, auf fried- 
lichem Wege zu ihrer Geltung kämen, da dies durchaus im 
Interesse unsrer vaterländischen Wirtschaft liege. 


Darauf sprach Hr. Fischmann, Oberingenieur des Stahl- 
werks-Verbandes, Düsseldorf, über 


die Verwendung von Eisen im Hochbau. 


Die Beziehungen zwischen der Eisenindustrie und dem 
Bauwesen sind so mannigfaltig, die Wechselwirkung, die Bau- 
wesen und Eisenindustrie aufeinander ausüben, ist so unmittel- 
bar und einschneidend, daß eine aufmerksame Beobachtung 
hier am Platz erscheint. Die Eisenindustrie ist mit rd. 200 
Mill. # (das ist der Wert der Bau-Träger und genieteten Hoch- 
baukonstruktionen) am Bauwesen interessiert und der Zeit- 
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punkt, die Vorgänge im Baubetriebe, soweit sie sich auf die 
konstruktive Art zu bauen beziehen, aufmerksam zu betrach- 
ten, scheint jetzt besonders gegeben, da sich in der Art zu 
bauen eine neue Wandlung vollzieht. 

Nach einer gedrängten Uebersicht über die konstruktive 
Entwicklung unsrer Hochbauten, die im Laufe der Jahrhun- 
derte vom Holzbau zum Stein- und Fachwerkbau überging 
und schließlich im Eisenbau früher nicht geahnte Raumwerte 
schuf, schilderte der Vortragende die heute übliche Art zu 
bauen, indem er dafür die modernen Hochbauten in einzelne 
Gruppen mit ihren besondern Anforderungen an Raumge- 
staltung und Ausbildung der tragenden Konstruktionen ein- 
teilte. 

Bei allen neuzeitlichen Bauten wird Eisen verwandt, teils 
zur Aushülfe in Gestalt von Bauträgern und genieteten Einzel- 
teilen, teils als reiner Eisenbau. Für die Entwicklung der 
Massenerzeugung ist der Gebrauch der Bauträger bedeutungs- 
voll, während der gewaltige Fortschritt, den die Eisenbau- 
weise bedeutet, am deutlichsten in den mächtigen Bauten, 
wie sie durch einzelne besonders hervorragende Beispiele 
verkörpert werden, zum Bewußtsein des Beschauers kommt. 
Der Sieg des Eisens über die älteren Baustoffe, wie Holz und 
Stein, war verhältnismäßig leicht, weil das Eisen in seiner Festig- 
keit, Widerstandsfähigkeit gegen organische Einflüsse und 
Feuersicherheit Eigenschaften besaß, die seine Ueberlegenheit 
sicherten. Er hat sich innerhalb weniger Jahrzehnte vollzogen; 
denn erst zu Anfang des vorigen Jahrhunderts kann man 
überhaupt von einem Erkennen des Eisens als Baustoff 
sprechen. 

Die Vorherrschaft des Eisens ist jetzt in Frage gestellt 
durch die Entwicklung des Eisenbetonbaues, die sich wohl 
noch rascher als die des Eisens vollzogen hat. Die Gründe 
für diese schnelle Ausbildung sind nicht so sehr in einer ab- 
soluten technischen oder wirtschaftlichen Ueberlegenheit 
gegenüber der reinen Eisenkonstruktion zu suchen, als viel- 
mehr in einem mehr zufälligen Zusammenwirken verschie- 
dener Umstände, die es der Eisenbauweise erschwerten, 
den ibr gebührenden Platz zu behaupten. Dahin sind zu 
rechnen die Bestimmungen über die zulässige Beanspruchung 
des Eisens, die bis vor kurzem keine wirtschaftliche Aus- 
nutzung des Eisens zuließen und auch die erschwerenden Be- 
stimmungen über die Ausführung von Steindecken, die viel- 
fach in Verbindung mit Trägern ausgeführt werden. Die un- 
gewöhnlich niedrigen Stabeisenpreise gegenüber den höheren 
Trägerpreisen in Verbindung mit geringen Zementpreisen 
haben vielerorts niedrige Angebote für Eisenbetonarbeiten 


gezeitigt. Durch einen ganz gewaltigen Wettbewerb sind 
die Preise weiter aufs äußerste gedrückt worden. ` 

An der Hand verschiedener Beispiele führte der Redner 
weiter aus, daß der Eisenbeton durchaus nicht immer die 
billigere Ausführungsart sei und daß diese erst nach Prüfung 
jedes einzelnen Falles und vergleichenden Berechnungen fest- 
gestellt werden könne. Eine wirtschaftliche Ueberlegenheit 
trete meist nur zutage, wenn es sich um große Nutzlasten und 
und große Spannweiten handle. In solchen Fällen dürfe 
man sich aber nicht auf die Gegenüberstellung der reinen 
Ausführungskosten beschränken, sondern auch den Neben- 
kosten sowie einigen Mängeln, die in der Natur der neuen 
Bauweise liegen, Rechnung tragen. | 

Der Fortschritt, der in der neuen Bauweise liegt, sei be- 
dingungslos anzuerkennen. Die Eisenindustrie habe kein 
Interesse daran, ihn aufzuhalten. Auf Grund der Tatsache 
aber, daß beim Eisenbeton sehr viel weniger Eisen als bei 
der reinen Eisenbauweise verbraucht werde, liege es im Inter- 
esse einer ungehinderten Weiterentwicklung der Produktion 
unsrer Eisenwerke, auch auf eine weitere Entwicklung des 
reinen Eisenbaues bedacht zu sein und diesen zu fördern. 

Unter technischen Maßnahmen nannte der Redner u. a. 
die Einführung von Zwischenprofilen für die höheren Träger- 
nummern, da die Gewichtunterschiede, die jetzt dazwischen 
bestehen, zu groß seien und eine wirtschaftliche Ausnutzung 
erschwerten. 


Der Hauptversammlung ging am 30. April eine Ver- 
sammlung der deutschen Gießereifachleute vorauf, in 
der mehrere Fragen des Gießereibetriebes, wie die Entmischung 
des Gußeisens, die Bewertung des Kohlenstaubes im Formsand, 
das Anheizen der Kuppelöfen u. a. m., eingehend erörtert wur 
den. Während des Meinungsaustausches machte Hr. Neufang 
bemerkenswerte Mitteilungen über eine neue Vorrichtung zum 
Anheizen der Kuppelöfen mit Petroleum, wodurch das sonst 
zum Anheizen dienende Kiefernscheitholz ersetzt werden soll. 
Die Vorrichtung besteht aus einem Petroleumbehälter mit an- 
schließendem Rohr und Vergaser. Nachdem in den Behälter 
etwa 3 ltr Petroleum eingefüllt und außerdem Druckluft von 
1,5 bis 2 at eingepumpt ist, läßt man den Brennstoff zu 
dem vorher erwärmten Vergaser strömen. Die angezündeten 
Dämpfe bilden eine etwa 3/, m lange Stichllamme, die durch 
das Einsteigloch in den Ofen geleitet wird. Nach 15 min sind 
dann die Koks so angebrannt, daß der Ofen allein weiter 
brennt. Außer der Kostenersparnis soll das Verfahren auch 
den Vorteil der Rauchverminderung haben. 
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Die 18te Jahresversammlung 
des Verbandes Deutscher Elektrotechniker. 


Die Versammlung fand am 25. bis 28. Mai in Braunschweig 
statt. In der ersten Sitzung gab der Vorsitzende des Verbandes, 
Geheimrat Prof. Görges, Dresden, einen knappen umfassenden 
Ueberblick über den heutigen Stand der Elektrotechnik. 
Die Wärmewirkungen des Stromes werden in dem mehr und 
mehr zur Aufnahme kommenden elektrischen Kochen, in dem 
elektrischen Schweißen sowie in der Stahl-, Aluminium-, Kal- 
ziumkarbid- und Salpetersäuregewinnung verwertet. Die Lei- 
stung der Maschinen- und Transformatoreneinheiten nimmt 
ständig zu und erreicht heute schon Werte von 10000 bis 
14000 KVA. Die Beherrschung der zur Arbeitverteilung über 
große Gebiete erforderlichen hohen Spannungen hat weitere 
Fortschritte gemacht; das Auftreten der Korona an den Lei- 
tungen bildet die obere Grenze der Spannung, die indes mit 
110000 V noch nicht erreicht ist. Akkumulatoren werden in 
Verbindung mit Umformern auch in Wechselstromanlagen mehr 
und mehr verwendet. Im Vordergrunde der Anlagen stehen 
heute die Ueberland-Kraftwerke, die eine gesetzliche Regelung 
der Benutzung der Wege wünschenswert machen. Bei der 
Regelung und Umsteuerung der Maschinen gilt es, die magne- 
tische Trägheit der Maschinen zu überwinden. Es ist gelungen, 
Gleichstrommotoren von etwa 10000 PS für Umkehrwalzen- 
straßen in etwa 5 sk von der höchsten Geschwindigkeit der 
einen Drehrichtung in die der andern Drehrichtung umzu- 
steuern. Die Induktionsregler sind weiter ausgebildet wor- 
den, desgl. die Einphasen- und Mehrphasen-Kollektormaschinen 
und die Einrichtungen für elektrische Hauptbahnen. In der 
elektrischen Beleuchtung bürgern sich neben den Metallfaden- 
lampen mehr und mehr die regelwerklosen Bogenlampen ein. 
Die Frage der Lichteinheit wird energisch bearbeitet. In der 
Meßtechnik sind die Spannungsmesser für Spannungen über 
100000 V bemerkenswert. In der Telegraphie wird des Systems 
der tönenden Funken und der Inbetriebnahme des deutschen 


Kabels Borkum-Tenerifia (4050 km) und der Fortsetzung der 
Kabelverbindung bis Monrovia, Liberia (3450 km), gedacht. 

Nach dem Bericht des Generalsekretärs über die erfreu- 
liche Entwicklung des Verbandes wurden die Anträge und 
Arbeiten verschiedener Kommissionen des Verbandes ge- 
nehmigt. Davon seien erwähnt die Leitsätze für Herstellung 
und Einrichtung von Gebäuden bezüglich Versorgung mit 
Elektrizität), Aenderungen der Normalien für Leitungen’), 
Aenderungen der Vorschriften für die Messung der mittleren 
horizontalen Lichtstärke für Glühlampen), Aenderungen der 
Normalien für die Prüfung von Eisenblech®), Leitsätze be- 
treffend die einheitliche Errichtung von Fortbildungskursen 
für Starkstrommonteure und Wärter elektrischer Anlagen’), 
Vorschriften zum Schutze der Gas- und Wasserröhren gegen 
schädliche Einwirkungen der Ströme elektrischer Gleichstrom- 
bahnen, die die Schienen als Leiter benutzen®), usw. Als Ort 
der nächsten Jahresversammlung wurde München gewählt. 

Die Vorträge wurden durch den Festvortrag von Pro- 
fessor Peter Behrens über Kunst und Technik einge- 
leitet. Der Vortragende wies in überzeugender Darstellung auf 
die Zusammengehörigkeit der Kunst und der Technik hin und 
kam zu den Folgerungen, daß die Kunst nicht mehr als Privat- 
sache aufgefaßt werden soll, der man sich nach Belieben be- 
dient. Wir wollen eine Tecknik, die in Kunstiragen nicht 
ihren Weg für sich geht, sondern die für das Kunstwollen 
der Zeit offenen Sinn hat. Die Industrie hat es in der Hand, 
durch das Zusammenführen von Kunst und Technik Kultur 
zu schaffen. 

Im Vordergrunde der weiteren Vorträge stand die Frage 
der Verwendung der Elektrizität in der Landwirt- 
schaft und ihrer Beziehungen zu den Ueberland- 
Kraftwerken. Zunächst sprach Oberingenieur H. Wallem 
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über dieses Thema. Er hob die Vorteile hervor, die sich 
aus der Verwendung landwirtschaftlicher Maschinen an 
Stelle der Handarbeit ergeben. Mit Hülfe einer Tabelle 
wurde dann gezeigt, welche landwirtschaftlichen Maschinen 
elektrisch angetrieben werden können. Im Anschluß hieran 
wurden Kraftbedarf, Energieverbrauch und Benutzungs- 
dauer derjenigen Maschinen, die einen namhaften Jahres- 
energieverbrauch aufweisen, besprochen. Die Betriebskosten 
des elektrischen Dreschens und Pflügens wurden den Kosten 
des Dampfbetriebes gegenübergestellt und die Vorteile des 
elektrischen Betriebes hervorgehoben. Nach Besprechung der 
übrigen wichtigeren Verwendungsmöglichkeiten der elek- 
trischen Energie (Feldbahnen usw.) wurden der ungefähre 
Jahreskrafitverbrauch auf Morgen Kulturfläche für größere 
Betriebe und die Kosten des Betriebes angegeben. Dann 
wurde die Frage der zweckmäßigsten Beschaffung der elektri- 
schen Energie für die Versorgung der Landwirtschaft be- 
sprochen und dabei auf die Vorteile hingewiesen, die sich aus 
der Vereinigung eines Stadt- und eines Ueberland-Kraitwerkes 
wegen der verschiedenen Benutzungszeiten ihrer Anschlüsse 
ergeben. Ferner wurde die Versorgung einer Anzahl größerer 
landwirtschaftlicher Gebiete durch eine gemeinsame Zentrale 
empfohlen. Schließlich wurde schätzungsweise angegeben, wie 
hoch sich der Bedarf der landwirtschaftlichen Betriebe an elek- 
trischer Energie und an den zugehörigen Maschinen in den 
nächsten 25 Jahren stellen kann. 

Dipl.-Ing. A. Vietze sprach über die genossenschaft- 
lichen Ueberlandzentralen. Organisation, Statut, Mit- 
gliedschaft, Austritt, Uebertragung von Geschäftsguthaben, 
Rechte der Genossen, Generalversammlung, Abstimmung, Auf- 
lösung derartiger Körperschaften wurden behandelt. Die Form 
der Genossenschaft bietet für elektrische Ueberland-Kraftwerke 
durch die Beteiligung von Gemeinden, Städten und Land- 
kreisen gewisse Vorzüge gegenüber andern Gesellschaftsiormen. 

Direktor Dipl.-Ing. Richard Meier behandelte die Ren- 
tabilität von Ueberlandzentralen. Die bisherigen wirt- 
schaftlichen Ergebnisse dieser Anlagen beweisen, daß zumeist 
nur Industrie versorgende Werke mit großem Absatz an Kilo- 
wattstunden und die, welche Industrie und Landwirtschaft 
als Kunden haben, den Anforderungen genügen. Die nur 
Landwirtschaft versorgenden Anlagen sind infolge der ver- 
hältnismäßig hohen Anlagekosten auf die nutzbar abgegebene 
Kilowattstunde nur wenig wirtschaftlich. Diese Behauptungen 
wurden durch Zahlen bewiesen und außerdem allgemeine 


Richtlinien gegeben, nach denen ländliche Ueberland-Kraft- 
werke gegründet werden müssen, um nicht wirtschaftlich zu- 
sammenzubrechen. 


Dr.:3ng. Dr. phil, L. Lichtenstein berichtete über die 
neuesten Fortschritte in der Fabrikation der Hoch- 
spannungskabel. Versuche im Laboratorium des Kabel- 
werkes der Siemens-Schuckert-Werke haben zur Bestimmung 
der Energieverluste in der Panzerung von Einfachkabeln bei 
Wechselstrom und zur Feststellung der Verluste durch die 
dielektrische Hysterese bei Spannungen bis 70000 V gedient. 
Der Redner stellte ferner eine Belastungstabelle für die im 
Boden verlegten gepanzerten Dreifachkabel mit etwa 17 mm 
Isolationsdicke für 50000 bis 60000 V Betriebspannung auf. 


Dipl.-Ing. W. Weicker sprach über die Prüfung von 
Hochspannungs-Freileitungsisolatoren in bezug auf 
Entladungserscheinungen. 


Dr.:Sng. B. Monasch behandelte das Thema: Indi- 
rekte Beleuchtung mit hochkerzigen Woliram- 
lampen. Diese Lampen lassen sich in Wechselstroman- 
lagen zur vollkommen mittelbaren Beleuchtung verwen- 
den und ergeben eine wesentlich wirtschaftlichere Be- 
leuchtung als mittelbare Wechselstrom - Reinkohlen - Bogen- 
lampen. In Gleichstromanlaren erfordert die mittelbare Be- 
leuchtung durch hochkerzige Wolframlampen und Bogen- 
lampen mit normaler Kohlenstellung praktisch gleiche Auf- 
wendungen für den Betrieb, während die Bogenlampe mit 
umgekehrter Kohlenstellung bei Strompreisen von mehr als 
3 Pig/KW-st wirtschaftlicher wird. Trotzdem dürften in vielen 
Fällen die andern Vorteile der Wolframlampen: Ruhe des 
Lichtes, Geräuschlosigkeit, Geruchlosigkeit, warmer Farbenton 
des Lichtes und Bequemlichkeit des Betriebes bei vollkommen 
mittelbarer Beleuchtung die Wolframlampe geeigneter er- 
scheinen lassen als die Bogenlampe mit umgekehrter Kohlen- 
stellung. 


Die neueren selbsttätigen Schaltapparate und Geschwin- 
digkeitsmesser, über die Dipl.-Ing. E. Wagmüller berichtete, 
werden durch besondere auf Wärmewirkung beruhende Vor- 
richtungen oder auch durch Kleinmotoren angetrieben. Prof. 
R. Hundhausen beschrieb seine neuen unverwechselbaren 
Installationseinrichtungen, und schließlich sprach Dr.-Ing. 
R. van Cauwenberghe über den Hauptschluß-Nebenschluß- 
en als Motor und Generator. (ETZ 2. Juni 
1910 | 


eege 


Eduard Locher T 


Als oberster technischer Leiter beim 
Bau des Simplontunnels ist der Ingenieur 
Oberst Dr. be Eduard Locher weit 
über die Grenzen der Schweiz hinaus be- 
kannt geworden, und als berühmter Mann 
der Technik wird er im Gedächtnis aller 
fortleben, welche die Geschichte der In- 
genieurkunst verfolgen und ihre Ent- 
wicklung nach hervorragenden Werken 
ihrer Baumeister bemessen. 

Geboren im Jahr 1840 in Zürich als Sohn 
des Baumeisters Locher, war Eduard Locher 
ursprünglich für das Textilfach bestimmt 
und sammelte als Lehrling bei J. J. Rieter 
& Co. in Winterthur und nachher in Spin- 
nereien und Webereien gründliche prak- 
tische Kenntnisse, bis er erst im Jahr 
1871 aus der Stellung eines Weberei- 
direktors heraus nach dem Tode seines 
Vaters dessen Baugeschäft zusammen mit 
seinem Bruder übernahm. In der Folge 
verschafite er sich durch Privatunterricht 
und ein einjähriges Studium am Poly- 
technikum Zürich die für das Baufach 
nötigsten theoretischen Kenntnisse. 

Wie sehr sich Locher nun erst im 
richtigen Fahrwasser befand, beweisen 
bald entstehende größere Hochbauten in Zürich und eine 
Reihe bedeutender Wasserbauten in Aare, Reuß und Limmat. 
Beim Bau der Gotthardbahn war Locher Unternehmer eines Ab- 
schnittes auf der Nordseite mit dem Kehrtunnel Pfaffensprung. 
Unter andern Eisenbahnbauten folgte als größeres Werk die 
Zahnradbahn auf den Pilatus mit dem von Locher eriundenem 
seitlichen Zahnradbetrieb. Unter den späteren Bauten Lochers 
ist die Wasserkraftanlage des Kanderwerkes bei Thun nebst 
andern Wasserwerken im Dienste der Elektrizität zu nennen. 


Nicht wenig haben Lochers Erfahrungen 
im Wasserbau zur raschen Entwicklung 
der schweizerischen elektrischen Kraft- 
werke beigetragen. 

Ungeachtet seiner anstrengenden fach- 
männischen Tätigkeit leistete Locher dem 
Lande als Genieoberst wesentliche Dienste. 

Locher war schlicht und bescheiden 
im Verkehr, aber von starkem Geist 
und hoher Intelligenz. .Unverzagt bei 
Gefahren und technischen Schwierig- 
keiten, fand er immer den praktischen 
Ausweg und die Lösung. Er war bekannt 
mit den Schöpfungen der Ingenieure der 
Nachbarländer, und oft erschienen seiner 
Unternehmungslust die Grenzen der klei- 
nen Schweiz zu eng. 

Da trat die Aufgabe der Bohrung des 
zweiten schweizerischen Alpentunnels von 
20 km Länge durch den Simplon an ihn 
heran. Er wurde mit Brandt, Brandau 
& Co., Gebrüder Sulzer in Winterthur und 
der Bank Winterthur Unternehmer dieses 
schwierigen Bauwerkes. 

Vorerst erbaute er die Wasserkraitan- 
lagen, Gebäude und Einrichtungen an der 
Rhone in Brig und an der Diveria auf der 
Südseite. Bald nach dem Beginn der Tunnelbohrung mit Paral- 
lelstollen starb Brandt", und Locher trat als technischer Leiter 
der Bohrung auf der Nordseite ein. Die großen Schwierigkei- 
ten, die bei diesem Unternehmen durch die bis 55°C stet 
gende Gesteintemperatur durch Einbrüche heißen und kalten 
Wassers von großer Mächtigkeit und durch Druckstrecken 
verursacht wurden, und die Maßnahmen, mit welchen sie 
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Locher bekämpfte, sind allen Ingenieuren wohl bekannt. Bei 


auftürmenden 
Schwierigkeiten an vielen Stellen des Tunnels zeigte sich 


der glücklichen Ueberwindung der sich 


seine eiserne Energie und seine geniale Meisterschaft. 


Eduard Locher verdient, im bleibenden Andenken der 
technischen Welt weiterzuleben. 
W. Weißenbach-Griffin, 
Ingenieur. 


Rundschau. 


Die bayerischen Wasserkräfte. Das bayerische Staats- 
ministerium hat eine neue Denkschrift über die Entwicklung 
der Wasserkraftirage im Lande während der Jahre 1908 und 
1909 herausgegeben, die der Fachwelt viel Wichtiges bringt, 
obgleich ihr tatkräftige Entschlüsse der Regierung noch 
willkommener wären. Das Werk geht von der Denkschrift 
1907 aus!). Die Errichtung einer besondern Abteilung für 
Wasserkraftausnutzung bei der Obersten Baubehörde und 
deren Aufgaben sind seinerzeit bereits erwähnt worden). Die 
Durchforschung der bayerischen Flußläufe wird außerdem 
noch von einer andern Behörde, dem hydrotechnischen 
Bureau, betrieben. Ein Wasserwirtschaftsrat ist Ende 1908 wie 
vorher in Baden eingesetzt worden. Aus der Tätigkeit der 
Wasserkraftabteilung des Ministeriums wird mitgeteilt, daß 
alle wichtigeren Wasserläufe im ganzen Arbeitsgebiete allge- 
mein untersucht sind und ein Netz von Gefällstrecken und 
Kraftwerken entworfen worden ist. Die Wasserläufe sind in 
solche Gefällstrecken geteilt, daß die Naturkräfte durch Kraft- 
werke möglichst vollkommen ausgenutzt werden. Daß immer 
oder meist hohe Gefällstufen mit geringen Betriebskosten ge- 
wonnen werden, hat sich nicht durchführen lassen, da die 
Ausnutzung großer Gefälle fast immer mit großen Anlage- 
kosten verknüpft ist. Die großen Gefälle sind deshalb meist 
geteilt, um der rascheren Ausführung kleinerer Anlagen die 
Wege zu ebnen. Stauanlagen sind ebenfalls für größere 
Flußgebiete und für Einzelanlagen in Betracht gezogen. 

Im gebirgigen Süden des Donaugebietes und in den 
Höhenzügen des bayerischen Waldes finden sich beträchtliche 
Gefälle, die jedoch mit kleinen Einzuggebieten und schwan- 
kenden Wasserständen verbunden sind. Von den Seen eignen 
sich nur der Walchen- und der Chiem-See als natürliche Aus- 
gleichbecken, da an andern Stellen Rücksichten auf die Be- 
siedelung ihrer Ufer die Ausnutzung verbieten oder stark be- 
schränken. Auch künstliche Ausgleichbecken sind nur selten 
wirtschaftlich herzustellen, da insbesondere in den Kalkalpen 
ungünstige Verhältnisse in der Beschaffenheit und Lagerung 
der ebirgschichten vorliegen. Das Vorgebirge des bayeri- 
schen Waldes bietet eher die Möglichkeit derartiger Anlagen 
zum Anreichern des schwachen Niedrigwassers; doch muß die 
Ausnutzung dann schon weiter vorgeschritten sein, um die 
erheblichen Anlagekosten zu verzinsen. In den Voralpen 
und mehr nach der Donau zu sind nur Kanalwerke möglich. 
Die Wasserverhältnisse sind sonst aber günstiger, und man 
kann auch teilweise noch große Nutzgefälle billig gewinnen, 
wie z. B. die 100 m-Stufe der Alz von Burghausen bis zur 
Salzach. 

Die Summe der mittleren Leistungen aller bisher unter- 
suchten Wasserkräfte Bayerns beträgt 587760 PS. Diese Kräfte 
sind nach den Ausbaukosten in 5 Klassen einzuteilen: 


Klasse 1: Ausbaukosten bis 300 M/PS, 64770 PS 
> Se » » 500 » 195130 » 
» 3: 3 » 1000 » 812570 » 
> 4: » » 1500 > 6120 > 
» D: » über 1500 >» 9170 > 


Hiervon hat sich die Staatseisenbahn hauptsächlich für 
künftige elektrische Bahnbetriebe 15750 PS aus Klasse 1, 
40230 PS aus Klasse 2 und 43450 PS aus Klasse 3, zusammen 
99430 PS vorbehalten. Eine vollständige Monopolisierung 
der Wasserkräite haben die Regierung und der Landtag 
abgelehnt. Auch die von der Staatsbahnverwaltung auszu- 
bauenden Kraftwerke sollen den entbehrlichen Strom an Ge- 
meinden, Industrie und Landwirtschaft abgeben. Die Frage, 
ob die Wasserkräfte durch Wirtschaftsgenossenschaften oder 
Aktiengesellschaften unter Beteiligung des Staates, der Pro- 
vinzen, Gemeinden allein oder unter Hinzuziehung der In- 
dustrie ausgenutzt werden sollen, wird in der Denkschrift ein- 
gehend behandelt. Hierüber jedoch vorweg eine strenge 
Richtschnur aufzustellen, würde die Ausnutzung der Wasser- 
Kräfte nur noch weiter verzögern. 

Von den zunächst auszuführenden Anlagen sind die am 
Lech südlich von Augsburg zuerst zu erwähnen. Sie ergeben 
über 15000 PS und können auf mehr als 100 km übertragen 
werden. Die Stadt Augsburg bewirbt sich um die Ausfüh- 
rung; die Regierung will jedoch diese in mehreren Stufen 
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auszubauenden Kräfte den umliegenden ländlichen Bezirken 
und Kleinstädten und vor allem auch den Städten Nürnberg 
und Fürth ebenfalls zuführen. Neben einigen Anlagen in der 
Umgebung von München können im Kreise Niederbayern 
große Werke geschaffen werden. An der unteren Isar, an der 
Is und am Schwarzen Regen lassen sich 30000 PS gewinnen, 
die teilweise bis zur Oberpfalz übertragen werden können. 
Der Ausbau der Wasserkräfte an der Alz, dem Abflusse des 
Chiemsees, ist von den Bayerischen Stickstoffwerken A.-G. 
bereits begonnen worden. Ein weiterer Plan der badischen 
Anilin- und Sodafabrik, durch Ueberleiten eines Teiles der 
Alzwässer in die Salzach ein Gefälle von 100 m in einer An- 
lage der Klasse 1 mit durchschnittlich 45000 PS zu gewinnen, 
ist in der Schwebe. Dem entgegen steht ein Österreichischer 


Plan, die Tiroler Ache, den Hauptzufluß des Chiemsees von 


Tirol her, zur Kraftgewinnung in den Inn abzuleiten, wo- 
durch die Wasserkräfte der Alz um ein Drittel vermindert 
werden würden. Die politischen Verhandlungen zwischen 
Bayern und Oesterreich, ob die Ableitung völkerrechtlich zu- 
lässig sei, sind noch nicht entschieden und verzögern leider 
die Ausführung dieser Anlage, die in Europa nur von weni- 
gen andern an Bedeutung übertroffen werden würde. 

Von der Staatseisenbahnverwaltung sind zunächst zwei 
Anlagen geplant: das Saalach-Kraftwerk und die Walchen- 
see-Anlage. Das Saalachwerk soll oberhalb des Bades Rei- 
chenhall gebaut werden, wo die Saalach einen großen Bogen 
beschreibt. Die Wassermenge des Flusses, 9 bis 650 cbm/sk, 
soll 9,6 m hoch aufgestaut werden und einen Stausee von 
800000 qm Fläche und 2 Mill. cbm Inhalt bilden. Ein 570 m 
langer Druckstollen und 30 m lange Druckrohre bringen das 
Wasser mit 19,5 m Nutzgefälle zum Krafthaus, das im Winter 
1950 und im Sommer 3900 PS liefern kann. Ueber die Pläne 
zur Ausnutzung des Walchensees werden wir demnächst aus- 
führlich berichten. Die Ingenieure und Firmen, denen in dem 
Wettbewerb für diese Anlage der erste Preis zugesprochen 
war!), haben unter Verwertung der besten Gedanken einen 
neuen Plan ausgearbeitet, der den Ausbau in drei Hauptgrup- 
pen vorsieht: 1) Ueberleitung von Wassermengen aus dem 
Isargebiet in den Walchensee durch einen etwa 4 km langen 
Stollen; 2) Zuführung des Nutzwassers aus dem Walchensee 
zu dem 200 m tiefer liegenden Turbinenhaus am Kochelsee 
durch einen etwa 2 km langen Stollen; 3) Ableitung des ver- 
größerten Abflusses aus dem Walchensee. Die ganze Anlage 
wird aus technischen und vornehmlich aus wirtschaftlichen 
Gründen in einigen Stufen ausgebaut werden, so daß zunächst 
in 24stündigem Betrieb 25000 PS erzeugt werden können. 
Die Kosten dieses ersten Ausbaues betragen 15 bis 16 Mill. A. 
Nur der kleinere Teil dieser Kraft ist für Bahnbetrieb be- 
stimmt. Bei Bedarf können ein zweiter und dritter Ausbau 
die Leistung auf 40000 und 60000 PS steigern. 

Die Denkschriit hält den wirtschaftlichen Wert der Wasser- 
kräfte Bayerns nicht für so hoch, wie er oftmals nach ober- 
flächlicher Prüfung und im Vergleich mit andern dichtbevöl- 
kerten und industriereichen Ländern angenommen worden 
ist. Die Kosten der Krafterzeugung sind bei den meisten In- 
dustrien nicht von der gleichen Bedeutung wie andre Ausgaben, 
insbesondere für Frachten und Löhne. Bei der elektrischen 
Ausnutzung für Licht, Kraft und insbesondere für die chemi- 
sche Industrie trifft dies indessen nicht zu. Die Wasserkräfte 
werden auch mit dem vorauszusehenden weiteren Steigen der 
Kohlenpreise in späteren Jahren an Wert noch beträchtlich 
gewinnen. Eine große Schwierigkeit liegt beim Vergeben 
von Wasserkräften an die Industrie in der Bemessung der 
Konzessionsdauer. Die Regierung möchte wohl gern Genossen- 
schaften entstehen sehen und Industrien ins Land ziehen, sie 
will aber ihre Wasserkräfte nur möglichst kurze Zeit aus der 
Hand geben und wird im Landtage dabei scharf überwacht. 
Man vergißt leider, daß das Zögern jährlich Werte von Mil- 
Donen die Flüsse herabströmen läßt. 


Neue Sicherheitseinrichtungen auf den deutschen Staats- 
bahnen. Die am 2. Juni im Reichseisenbahnamt abgehaltene 
Beratung mit den Vertretern ‘der am Eisenbahnwesen be- 
teiligten Bundesregierungen hat gezeigt, daß über die zur 
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Förderung der Sicherheit im Zugverkehr erörterten Fragen 
völlige Uebereinstimmung herrscht. Auf Grund der aus der 
Beratung hervorgegangenen Anregungen sollen, gegebenen- 
falls in gemeinsamer Arbeit mit den im Eisenbahnsignalbau 
erfahrenen industriellen Werken, Versuche mit neueren Vor- 
richtungen angestellt werden, von denen man einen weiteren 
Fortschritt zur Erhöhung der Betriebsicherheit erhofft. (Köl- 
nische Zeitung 6. Juni 1910) 


Die letzte Teilstrecke der Berninabahn soll spätestens am 


1. Juli eröffnet werden. Die übrigen Strecken der mit hoch-- 


gespanntem Wechselstrom betriebenen Schmalspurbahn sind 
seit einem Jahre im Verkehr. Die Bahn führt von St. Moritz 
im Engadin (1800 m ü. M.) bis zum Berninahospiz (2256 m) 
und mit einem andern Teilstück von Poschiavo (1034 m) nach 
Tirano (429 m). Es fehlt noch die schwierigste Strecke vom 
Berninahospiz nach Poschiavo, die viele Windungen und 
Kehrtunnel enthält. Die 60,8 km lange Bahn liegt bis auf 
1km, das auf Italien entfällt, auf schweizerischem Gebiete. 
Die Bahn ermöglicht den unmittelbaren Anschluß von 
St. Moritz, Pontresina und weiteren Punkten der Albulabahn 
an den Comer See, den die italienische Staatsbahn in Colico 
erreicht. Nach Vollendung der letzten Strecke kann der Weg 
St. Moritz-Colico in 5 Stunden zurückgelegt werden, während 
jetzt noch 7 bis 10 Stunden erforderlich sind. (Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnyverwaltungen 25. Mai 1910) 


Elektrischer Betrieb auf der Rätischen Bahn. Nachdem 
die Strecke Bevers-Schuls fertiggestellt sein wird, was im 
Sommer 1913. zu erwarten ist, werden diese und die beiden 
andern Engadiner Strecken Bevers-St. Moritz und Samaden- 
Pontresina mit einphasigem Wechselstrom von 10000 V Fahr- 
drahtspannung und 15 Per./sk betrieben werden. Der Strom 
wird vom Kraftwerke Brusio bezogen, da der geringe Kraft- 
bedari die Anlage eines eigenen Werkes nicht erfordert. 
Der Betrieb wird zunächst als Probe für die Einführung des 
elektrischen Betriebes auf weiteren Strecken der Bahn dienen. 
Von großem Vorteil ist, daß mit der vorstehend erwähnten Ber- 
ninabahn ein Durchgangverkehr eingerichtet werden kann. 


Die Länge der französischen Eisenbahnen von allgemei- 
nem Interesse betrug nach der amtlichen Statistik am 31. De- 
zember 1909 40225 km, wovon 9163 km Staatsbahnen waren. 
Dazu kommen noch 3452 km Bahnen, für die die Bauerlaub- 
nis erteilt ist und die als von öffentlichem Nuizen erklärt 
sind, und 8349 km Bahnen von örtlichem Interesse. (Zeitung 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 28. Mai 1910) 


Chile-Nordsüdbahn. Englischen Unternehmern ist der 
Auftrag zum Bau einer Chile von Norden nach Süden durch- 
laufenden Bahn für rd. 87 Mill. X erteilt worden. Die Bahn 
tritt streckenweise in die Anden ein, wo das Gebirge sich bis 
zur Küste hinzieht und dem Bau nicht unwesentliche Schwie- 
rigkeiten bereitet. (Page’s Weekly 27. Mai 1910) | 


Kreuzungen von Eisenbahnen durch Hochspannungs- 
leitungen. Die Vorschriften des Verbandes Deutscher Elektro- 
techniker für die Ausführung elektrischer Starkstromanlagen 
bei Kreuzungen von Bahnanlagen!) bestimmen im allge- 
meinen, daß die Leitungen so ausgeführt werden müssen, 
daß die Anlagen und der Betrieb der Bahn nicht beein- 
trächtigt oder gefährdet werden. Bruch von Isolatoren, 
chemische Einwirkungen der Rauchgase auf die Leitungen 
und natürlich auch Eis- und Windbelastung usw. müssen durch 
Bemessung der Leitungen und Tragkonstruktionen berück- 
sichtigt werden. Die einfache Verstärkung der Abmessungen 
genügt nicht. Schutznetze sind häufig gefährlicher als die 
Leitungen selbst. Starke Eisenkonstruktionen zur Ueber- 
führung der Leitungen machen die Kreuzung sehr kostspielig. 
Auslösvorrichtungen beim Bruch, z. B. Bauart Gould, können 
versagen, und die Fesselung der Leiter unweit von den Iso- 
latoren genügt nicht, weil der Bruch oft über der Mitte des 
“ Bahnkörpers durch Einwirkung der Rauchgase verursacht 
werden kann. Die sächsischen Staatsbahnen haben auf Ver- 
anlassung von Prof. Dr. Ulbricht eine Kreuzung ausge- 
führt und erprobt, die allen praktischen Ansprüchen genügen 
dürfte. Die Leitung besteht hierbei nicht aus einzelnen 
Drähten oder Drahtseilen, sondern aus mehreren mechanisch 


zusammengesetzten Leitern, und zwar aus mindestens zwei 


Drähten oder Seilen, die an getrennten Isolatoren aufgehängt 


und über ihre ganze Länge mit senkrecht oder schräg zu: 


ihnen liegenden Querverbindern versehen sind. Die Querver- 
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binder können natürlich auch ziekzackförmig über die ganze 
Kreuzung durchlaufen. Als Material wird Kupferdraht, Kupfer- 
seil, vielleicht auch Kupferstahldraht zu verwenden sein, Die 
einzelne Leitung bildet ein schmales Netz, das wagerecht 
liegend die Uebersichtlichkeit der Bahn nur wenig behindert. 
Reißt ein Leitungsseil, so fällt das schmale Netz nicht 
herunter, stellt sich aber schräg, so daß der Bruch sofort deut- 
lich zu erkennen ist. Bei der Berechnung soll zehnfache 
Sicherheit bei Eisbelastung und — 5° C sowie bei — 250 C ohne 
zusätzliche Belastung zugrunde gelegt werden. Die Leitungs- 


-seile und die Querverbinder sollen nicht verlötet, sondern auf 


kaltem Wege, durch Nietverbinder oder andre mechanische 
Mittel aneinander befestigt werden. Die von den säch- 
sischen Staatsbahnen ausgeführte Probekreuzung von 30 m 
Spannweite besteht aus zwei Leitungsseilen in 450 mm Ab- 
stand, die je drei Kupferdrähte von 10 qmm Querschnitt ent- 
halten; der zickzackförmig laufende Querverbinder besteht aus 
Kupferdraht von 16 qmm Querschnitt. Eine besondere Vorrich- 
tung dient zum Ueberwachen der chemischen Einflüsse der 
Rauchgase auf das Leitungskupfer: Ueber dem Gleis ist an 
der Leitung ein Pendel aus starkem Kupierdraht mit einem 
Porzellangewicht gelenkig befestigt und mittels eines schwachen 
Kupferdrahtes in wagerechter Lage festgehalten. Wirkt nun 
der Rauch zerstörend auf das Kupfer, so wird zuerst der 
schwache Kupferdraht durchgefressen; das Pendel fällt in- 
folgedessen in die senkrechte Stellung und zeigt an, daß 
die Leitung untersucht und gegebenenfalls ausgewechselt wer- 
den muß. (Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 4. Juni 1910) 


Zwei neue Hochbrücken über den Kaiser Wilhelm-Kanal 
werden auf den Eisenbahnstrecken Eimshorn-Tondern und 
Neumünster-Rendsburg an Stelle der bisherigen Drehbrücken 
infolge der Kanalerweiterung erforderlich. Um die verhältnis- 
mäßig tief liegenden Gleise auf die Höhe von etwa 44 m über 
dem Kanalspiegel hinaufzuführen, müssen Rampen von nahe- 
zu 13km Länge geschaffen werden; bei Rendsburg ist die 
Ueberwindung der Höhe nur durch eine große Schleife mög- 
lich. Die Brücken allein sind auf 37 Mill. A veranschlagt; 
die Gesamtkosten des Kanalausbaues auf 44m Breite und 
11 m Tiefe sowie der Schleusenneubauten belaufen sich auf 
223 Mill. ø. (Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
{ungen 1. Juni 1910) 


Versorgung der Stadt Köln mit Elektrizität. Die Stadt- 
verordneten-Versammlung hat am 2. Juni d. J. den Ober- 
bürgermeister zum Abschluß eines 30jährigen Vertrages mit 
der Rheinischen Aktiengesellschaft für Braunkohlen Bergbau 
und Brikettfabrikation ermächtigt, wonach die Gesellschaft die 
Stadt vom 1. April 1912 ab mit hochgespanntem Drehstrom 
versorgt. Die Stadt verpflichtet sich, den ganzen Strombedarf 
für das gegenwärtige und zukünftige Stadtgebiet, soweit er 
nicht aus bestehenden städtischen Werken oder den Werken 
der während der Vertragdauer einzugemeindenden Gebiete 
gedeckt wird, ausschließlich von der Gesellschaft zu ent- 
nehmen. Es steht der Stadt jedoch frei, ihre Werke weiter zu 
betreiben und zu vervollkommnen oder auch ganz oder teil- 
weise stillzulegen. Die Gesellschaft hat der Stadt den Strom 
durch zwei getrennte Fernleitungen zuzuführen, während die 
Leitung und Verteilung innerhalb des Stadtgebietes Sache der 
Stadt ist. Die Strompreise sind derart gestaffelt, daß sie mit 
der Zunahme des Verbrauches und der jährlichen Benutzungs- 
stunden des Kraftwerkes abnehmen. Die Preise gelten als 
Höchstpreise, so daß eine Verteuerung während der Vertrag- 
dauer ausgeschlossen und die Stadt gesichert ist, wenn sich 
die Stromerzeugung durch neue Erfindungen oder dergl. ver- 
billigt. (Kölnische Zeitung 3. Juni 1910) | 


Die Probefahrt des deutschen Gefechtkreuzers „von der 
Tann“, des ersten Schiffes dieser Bauart, das von einer deut- 
schen Werft, Blohm & Voß, mit Turbinenantrieb ausgeführt 
ist, hat 27,3 Knoten Geschwindigkeit ergeben. Englische Fach- 
zeitschriften berichten sogar von 28 Knoten, was indessen nicht 
zutreffen dürfte. Das Ergebnis zeigt, daß der deutsche Schiffbau 
bei der ersten derartigen Konstruktion die gleichen Erfolge er- 
zielt hat, die die englischen Werften nach mehrjähriger Praxis 
aufweisen. Die jetzt amtlich bekannt gegebenen Abmessungen . 
des Schiffes usw. sind folgende: Länge 171m, Breite 26,5 m, 
Tiefgang 8,1 m, Wasserverdrängung rd. 19000 t, Leistung der 
Parsons - Turbinen 41000 PSe, Konstruktionsgeschwindigkeit 
24 Knoten, Zahl der engrohrigen Marinekessel 18, Kohlenvor- 
rat normal 1000 t, gesamter Bunkerinhalt rd. 2800 t, Bewafi- 
nung 8 28 em-Geschütze in 4 Doppeltürmen, 10 15 cm-Ge- 
schütze in Kasematten und 16 8,8 cm-Geschütze. Die Ge- 
schütze sind sämtlich Schnelladekanonen. Die beiden mitt- 
leren Geschütztürme stehen seitlich von der Mittellinie, der 
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Steuerbordturm vor und der Backbordturm hinter dem ersten 
Schornstein. Die Geschütze beider Mitteltürme können nach 
beiden Seiten, vorwärts und achtern, feuern. (Marine-Rund- 
schau Juni 1910) | 


Probefahrt des Linienschiffes „Sao Paulo“. Das bei 
Vickers Sons & Maxim für die brasilianische Marine gebaute 
Schwesterschiff des »Minas Geraes« !) hat bei den Probefahrten 
die nachfolgend zusammengestellten Ergebnisse gezeigt. 


Rundschau. 


Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure. 


— wahrscheinlich nach den Seiten zu — erreicht werden. 


(Dages Weekly 3. Juni 1910) 


Das Luftschiff LZ VI, das aus dem früheren Z IIL von der 
Gesellschaft Luftschiffbau Zeppelin vollständig umgebaut wor- 
den ist, hat seine ersten Probeflüge gemacht. Es hat einen 
um 1m größeren Durchmesser und eine weitere Gaskammer 
erhalten. In der vorderen Gondel ist ein Motor der Grotz- 
schen Maschinenfabrik in Bissingen a. E. aufgestellt, während 


48 stündige 30 stündige 8 stündige ae Dä zwei 
Kohlenverbrauchsfahrt Probefahrt Probefahrt Se ‚Meilenfahrten 
ee US nn = _|Meilenfahrten| _ `, 
| | Il 
Gesant- Meilen- Gesamt- |; Meilen- Gesamt- Meilen- Dan D ' Dampf- 
fahrt. fahrten fahrt fahrten fahrt fahrten er überdruck 
| überdruck 
mittlerer Tiefgang m 7,7 7,65 7,55 7,55 
Wasserverdrängung t 19 645 19 460 19 133 19110 
mittlere Leistung . . PSi 2403 | 2383 16 067 17 377 21 484 | 22 355 25 517 28 645 
>  Umlaufzahl . . Uml. /min 67,2 67,5 127 129.8 138,7 | 140,8 145.6 150,8 
> Geschwindigkeit . Knoten - 10,6 = 19,85 ze 20,99 21.23 21.62 
Anzahl der verwendeten Kessel 5 5 18 18 18 18 18 18 
Kohlenverbrauch . kg/PSi-st 0,815 | = — — 0,645 | = Ss = 


Das Linienschifi ist 166 m über alles lang, 25,3 m breit 
und hat 12,9 m Raumtiefe. Es kann bei 7,6 m Tiefgang 800 t 
und insgesamt 2360 t Kohlen aufnehmen. Die Dampistrecke 
beträgt bei 10 Knoten Geschwindigkeit rd. 13000 Seemeilen. 
Die vierzylindrigen Dreifach-Expansionsmaschinen haben 1000, 
1600 und 2 >X< 1860 mm Zyl.-Dmr. bei 1070 mm Kolbenhub. 
Die gesamte Kühlfläche der Kondensatoren beträgt 2230 qm; 
die 18 Babcock & Wilcox-Kessel haben zusammen 5430 qm 
Heiz- und 157 qm Rostfläche. Das Schiff ist mit 12 30,5 ecm- 
Geschützen von 45 Kalibern Länge und 22 12 cm-Geschützen 
bewaffnet. (Engineering 3. Juni 1910) 


Das gesunkene französische Unterseeboot „Pluviose“, 
das zu heben bisher noch nicht gelungen ist, hat51,2 m Länge 
und führt ein 46 cm-Torpedorohr. Es hat einer ganzen Klasse 
von Unterseebooten den Namen gegeben, die über Wasser 12 
und untergetaucht 9 Knoten taufen. Die gesamte Fahrstrecke 
bei Ueberwasserfahrt beträgt 2000 Seemeilen. Die Schiffe 
führen 24 Mann Besatzung und haben einen von Schifismitte 
bis halb zum Stern reichenden Kommandoturm. Sie haben 
eine doppelte Haut und werden durch Einlassen von Wasser 
zwischen die Schiffswände versenkt. (Page’s Weekly 
3. Juni 1910) 


Der englische Gefechtkreuzer „Princess Royal“ ist am 
2. Mai bei Vickers auf Stapel gelegt. Das Schiff erhält 213,4 m 
Länge, 27 m Breite, 26300 t Wasserverdrängung und 70000 PS 
Turbinenleistung, womit 30 Knoten Geschwindigkeit erreicht 
werden sollen. Es ist anscheinend ein Schwesterschifi des 
»Lion« und soll im März 1912 fertiggestellt sein. (»Schifibau« 
25. Mai 1910) | 


Maste aus Gitterwerk?), womit zuerst die Linienschiffe 
»Idaho« und »Mississippi« der Vereinigten Staaten probeweise 
ausgerüstet worden waren, sollen jetzt in größerem Umfang 
auf den Schiffen der amerikanischen Kriegsflotte eingebaut 
werden; so sollen außer »Missouri« und »Ohio« alle Schiffe 
der »Connecticut«-Klasse den neuen Mast erhalten. Auch die 
argentinischen Kriegschiffe »Moreno« und »Rivadavia«?) sowie 
die vier russischen Schlachtschiffe der »Sebastopol«-Klasse 
sollen mit Gitterwerkmasten ausgerüstet werden. (The Engi- 
neer 3. Juni 1910) 


Eine Flugmaschine mit selbsttätiger Stabilisierung ist von 
dem englischen Leutnant J. W. Dunne gebaut und bereits er- 
probt worden. Es ist ein Zweidecker ohne Schwanz- und 
Steuerflächen von 52 qm Tragfläche und 770 kg Gewicht ein- 
schließlich eines 50pferdigen Green-Motors. Zum Steuern 
dienen schmale Streifen, die hinten an der oberen Tragfläche 
angebracht sind. Die Tragflächen sind scharf nach rückwärts 
gekrümmt und im Grundriß wellenförmig ausgebildet. Die 
Stabilisierung soll durch eine doppelte Krümmung der Flächen 


1) 2.1908 S. 1019. 
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beide Daimler-Motoren jetzt in der hinteren Gondel stehen. 
Die drei Motoren leisten zusammen 350 PS. Die Schrauben 
werden wieder durch Kegelradwellen angetrieben, da man 
mit dem Stahlbandantrieb keine genügende Betriebsicherheit er- 
reichen konnte. Das mittlere große Hecksteuer, das bei Z II 
und Z IIT vorhanden war, ist jetzt beseitigt. Die Seitensteuer 
befinden sich zwischen den Beruhigungsflächen am Ende des 
Tragkörpers. Sie werden durch eine kleine Steuerfläche 
an dem sich zuspitzenden Heck unterstützt. Die bisherigen 
Fahrten haben jedoch ergeben, daß der neue Motor für Dauer- 
fahrten noch nicht genügend erprobt ist; infolgedessen mußte 
die seit langem geplante Wiener Fahrt vorläufig aufgegeben 
werden. 


Kraftbedarf von Webstühlen. Der Bayerische Revisions- 
Verein hat für ein Unternehmen, das eine neue Weberei mit 
etwa 1000 Webstühlen einrichten wollte, an sechs verschiede- 
nen Northrop-Webstühlen den Kraftbedarf bei Riemenantrieb 
zu 0,38 bis 0,43 PS festgestellt. Dazu wurde ein vorhandener 
vorher geprüfter Elektromotor benutzt. Die Webstühle liefen 
mit 180 Uml./min an der Kurbelwelle. Das hergestellte Ge- 
webe hatte 33”, 2350 Fäden von Garn Nr. 36/42 und Faden- 
stellung 18/18. Der eine Webstuhl wurde darauf bei Riemen- 
und Zahnradantrieb und sonst gleichen Verhältnissen wie vor- 
her untersucht und ergab 0,395 PS Kraftbedarf bei Zahnrad- 
antrieb gegen 0,42 PS bei Riemenantrieb. Schließlich wur- 
den fünf neue von verschiedenen Firmen gelieferte gekapselte 
Kurzschlußmotoren für Drehstrom von 250 V und 0,45 PS Lei- 
stung durch eine Amslersche Bremse fünf Stunden lang auf 
Wirkungsgrad, Erwärmung und Leistungsfaktor untersucht. 
Die Belastung betrug 0,2 bis über 0,8 PS. Die Wirkungs- 
grade wurden bei den einzelnen Motoren in der Nähe der 
normalen Leistung zu 77,5 bis S6 vH, der Leistungsfaktor zu 
0,5 bis 0,74 festgestellt. Die Uebererwärmung schwankte zwi- 
schen 18,60 bis 30° C, während 40° C Uebererwärmung als 
Grenze bedingt waren. Die Motoren waren bis auf einen mit 
Kugellagern versehen. Die Ergebnisse sind bei den kleinen 
Leistungen als sehr günstig zu bezeichnen, wenn auch die 
Güte der einzelnen Motoren sehr verschieden war. (Zeitschrift 
des Bayerischen Revisions-Vereines 31. Mai 1910) 


Arbeiten am Panama-Kanal'). Anfang Mai d. J. waren 
seit der Uebernahme des Baues durch die Vereinigten Staaten 
6 Jahre verflossen. Während dieser Zeit sind rd. 80,9 Mill. 
cbm ausgehoben worden, wobei der Aushub im letzten Jahre " 
rd. 25 Mill. cbm betragen hat. Die noch auszuhebenden 
Bodenmassen werden auf 56 Mill. cbm geschätzt, wovon etwas 
über die Hälfte durch Dampfschaufeln und der Rest durch 
Bagger fortzuschaffien ist. Am Culebra- Einschnitt sind in 
den 6 Jahren rd. 35,9 Mill. cbm ausgehoben worden; hiervon 
entfallen rd. 11,5 Mill. cbm auf das letzte Jahr. Der Gatun- 
Damm und die Schleusentreppe bei Gatun machen gute Fort- 
schritte; der Bau der dreistufigen Doppelschleuse erfordert 
rd. 1,68 Mill. cbm Beton, wovon 268000 cbm bereits einge- 
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bracht sind. Bei der Schleusenanlage in Pedro Miguel, 
deren Bau im ganzen 617000 cbm Beton nötig macht, sind bis- 
her rd. 32300 cbm eingebracht. (Engineering News 19. Mai 
1910) 


Drahtlose Telegraphie nach dem System „Tönende Funken“ 
ist jetzt schon auf 30 deutschen Handelsschiffen in Betrieb. 
Außerdem haben mehrere Reedereien Aufträge für die Aus- 
rüstung von weiteren 23 Schiffen erteilt. Nach den Erfolgen 
der Anlage des Dampfers »Cap Blanco«') hat sich auch die 
Einrichtung des Lloyddampfers »Kleist« bewährt. Der Dampfer 
sprach von Norderney quer über die Alpen mit Algier auf 
1970 km Entfernung, von Scheveningen über die Alpen und 
Italien bis Sizilien auf 1320 km, von Gibraltar nach North 
Foreland auf 1920 km und von Alexandrien nach Marseille 
auf 2490 km. Die Dampfer »Eleonore Woermann« und »Lucie 
Woermann« tauschten Telegramme auf 3700 km über das afri- 
kanische Hochland hinweg aus. Hierbei kann man nicht mehr 
von Zufallergebnissen sprechen. Von großer Bedeutung ist 
bei dem System »Tönende Funken« wie bei den sonstigen 
mit gedämpften Schwingungen arbeitenden Einrichtungen der 
hohe Wirkungsgrad, da 70 bis 75 vH der Energie in Schwin- 
gungen umgesetzt werden können, während man früher nur 
10 bis 20 vH nutzbar machen konnte. Die neuen Schifisaus- 
rüstungen haben Kraftanlagen von etwa 2 KW Leistung. 
(ETZ 2. Juni 1910) 


Vorlesungen über Luftschiffahrt an den deutschen tech- 
nischen Hochschulen. Die Zusammenstellung auf S. 955 ist 
noch dahin zu ergänzen, daß an der Technischen Hochschule 
zu Dresden Prof. Scheit über Kraftfahrzeug- und Luft- 
schifimotoren und an der Technischen Hochschule zu Darm- 
stadt Dr. Gasser über Aeronautik vorträgt. An der Tech- 
nischen Hochschule zu Danzig ist außer den erwähnten Vor- 
lesungen von Prof. Wagener und Prof. Schütte noch die Vor- 
lesung von Dr.-Ing. Pröll über Theorie und Berechnung 
der Propeller für Luftfahrzeuge anzuführen. 
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Die zweite Ton-, Zement- und Kalkindustrie-Ausstellung 
für Bauindustrie und Feinkeramik in Berlin, die unmittelbar 
am Bahnhof Baumschulenweg der Vorortbahn nach Grünau- 
Königswusterhausen liegt, ist am 2. Juni eröffnet worden. Die 
Ausstellung wird bis zum 18. Juli dauern, so daß auch unseren 
über Berlin zur Hauptversammlung nach Danzig reisenden 
Mitgliedern Gelegenheit zu einem Besuch gegeben ist. Die 
Ausstellung bietet dem Maschineningenieur viel Sehenswer- 
tes, da sie die Maschinen und andre Fabrikationseinrichtungen, 
Förder- und ganze Fabrikanlagen für das durch den Namen 
der Ausstellung gekennzeichnete Fachgebiet in bisher noch 
nicht erreichter Vollständigkeit enthält. Von den Aus- 
stellungsgegenständen seien insbesondere erwähnt: Hartzer- 
kleinerungsmaschinen, Hängebahnen, Eisenbetonmasten für 
Starkstromleitungen, Druckwasserpressen für Kalksandstein- 
und andre Kunststeinfabrikation, eine Ziegelei im Betriebe, 
ein Steinbruch mit Sprengeinrichtungen, eine Darstellung des 
vollständigen Arbeitsgebietes des Königlichen Materialprüfungs- 
amtes in Groß-Lichterfelde an Hand von Maschinen, Apparaten, 
Probestücken und Abbildungen. Außerdem sei noch die Aus- 
stellung der Kaiserlichen Majolika-Werkstätten in Kadinen und 
die in einem besondern Majolikapavillon untergebrachte Aus- 
stellung von Villeroy & Boch genannt. Auf der Ausstellung 
werden außerdem Vorträge von namhaften Fachleuten gehal- 
ten, von denen wir folgende anführen: Am 23. Juni Prof. Hei- 
necke, »Porzellan mit besonderer Berücksichtigung des Er- 
findungstages<; am 30. Juni Dr. Wolf Dohrn, »Gartenstädtes; 
am 7. Juli Prof. M. Gary, »Verschiedene Prüfunesmethoden«. 
Die Vorträge beginnen um 6 Uhr abends. 


Die 51. Jahresversammlung 1910 des Deutschen Vereines 
von Gas- und Wasserfachmännern findet am 20. bis 24. Juni 
in Königsberg i. Pr. statt. Die Einladung zur Teilnahme an 
der Versammlung ergeht an alle Fachgenossen; Gäste sind 
willkommen und können durch Vereinsmitglieder eingeführt 
werden. Die Tagesordnung enthält eine umfangreiche Liste von 
Vorträgen und Berichten aus den Fachgebieten des Vereines. 
Anmeldungen sind an den Ortsausschuß für die 51. Jahres- 
versammlung des Vereines, Gasanstalt Königsberg i. Pr. ö, zu 
richten. j 
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Kl. 13. Nr. 213809. Lokomotivröhrenkessel. A. Weber, Sissach 
(Schweiz). Im plattgedrückten Flammrohr c liegt der Ueberhitzer, der 
aus Röhrenbündeln e, e besteht, die parallel zur Kesselachse laufen, zu 


beiden Seiten der Wasserröhren d, d. die senkrecht zum Fliammrohr 
stehen und mit beiden Enden in dessen Wandung eingewalzt sind. 
K1. 20. Nr. 218393. Selbstentlader. 
=h 7z C. Heinrichsdorff, Berlin, und 
R. Zimpel, Gr.-Lichterfelde. Der 
auf dem Grundrahmen c lose auflie- 

d sende Boden f kann mit Zugstangen 
> N k an den oberen Rahmen cı gehängt 
= werden. An der Absturzseite ist an 
cı die Seitenwand a gehängt, so daß, 
wenn der Rahmen e durch Kurbel p 
angehoben wird, sich die eine Seite 
des Wagens Öffnet und der Boden 
Klappen g überdecken den am Boden entstehenden 


sich schräg stellt. 
Spalt. 


Kl. 27. Nr. 217953. Kreiselgebläse, insbesondere für Grubenbe- 
wetterang. E. Bartsch, Reden, 
Kr. Ottweiler, und L. Christ, 
Kaiserslautern, Das turbinenar- 
tige Antriebrad b hat zwei verschie- 
dene Schaufelkränze c und e, von denen 
c durch eine an die Druckluftleitung 
angeschlossene Regeldüse fund e durch 
eine an die Druckwasserleitung amn- 
geschlossene Regeldüse g beaufschlagt 
wird. Beim Versagen des einen kann 
der Ventilator durch Aufleiten des 
andern Druckmittels ohne Unterbre- 
chung weiter angetrieben werden. 


Kl. 63. Nr. 218417. Umlaufgetriebe. F. Steffen, Kiel-Krons- 
hagen. Auf der treibenden Welle a sind die Reibscheibe b und das 
Kegelrad c verschiebbar, das die Welle ö mittels der Kegelräder 2,0 
antreibt. Mit b kann die Hülse d durch die auf a verschiebbare 
Hülse e mit den Armen f fest verbunden werden. Vorn auf d sitzt 
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das Zahnrad g, das in entsprechende Zahnlücken der? ant d drehbaren 
Hülse A eingreift und daun die Drehung von a auf die getriebene 
Welle © unmittelbar überträgt. Ist g ausgerückt, so wird die Drehung 
mit veränderter Geschwindigkeit durch die Reibräder k, an die die 
Scheibe 5 durch Federn » angedrückt wird, und die Kegelräder l, m auf 
h und © übertragen. 

Kl. 63. Nr. 218549. Reibungsgetriebe für Motorfahrzeuge. F. 
Dain, Ottumwa, V. St. A. Quer zum Wagen liegen zwei schräg 
stehende, nach unten zusammen- 
laufende Reibräder, die von je 
einem Motor in entgegengesetzter 
Richtung angetrieben werden; 
zwischen beide kann mittels 
Handhebels das Wagentreib- 
rad gebracht werden, das, in 
der Längsachse verschieblich, 
verschiedene Geschwindigkeit l 
und Drehrichtung erhält. Ein zweites zwischen die Scheiben gebrachtes 
Reibrad dient zam Anlassen der Motoren und trägt einen Ventilator. 
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El, 20. Nr. 218572. Ausgleichvorrichtung für Zahnradlokomotiven. 
F. Buchli, Winterthur. Die Zahnradtrommeln drehen sich auf den 
Achsen a,a,, deren Aufhängeachsen b, b) außerachsig zu a, aı liegen. 


ei: 
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Ga Be Same 
BCE? n 8n nmn aan 
a, Ou sind ferner durch Hebel ec und Stange d so miteinander ver: 


bunden, daß eine Drehung der einen Achse a eine entgegengesetzte 
Drehung von ou hervorruft und dadurch den Achsabstand verändert. 


Unregelmäßigkeiten in der Zahnteilung und Erhöhung des Zahndruckes 
auf einer Seite werden hierdurch sofort ausgeglichen. 


D. R. G. M. Nr. 402797. Gasventil. A. Lüderitz, Köln a. Rh. 
Die Einlaßventilspindel a wird nicht unmittelbar 
durch den Gas- bezw. Gemischkanal b, sondern 
durch einen b durehdringenden Kanal e hindurch- 
geführt, und die Führung d des auf der Einlaß- 
ventilspindel etwas verschiebbar und federbelastet 
angeordneten Gas- bezw. Gemischventilkegels e 
reicht so weit in c hinein, daß selbst beim vollen 
Hub des Einlaßventiles f das Gas bezw. Gemisch 
nieht zwischen a und d treten kann. Läßt man 
nun noch Luft durch c saugen oder drücken, so 
wird das Gas bezw. Gemisch bei angehobenem 
Ventil nicht nur von den Ventilführungen gänzlich 
abgelenkt, sondern es wird auch noch eine vorzüg- 
liehe Mischung herbeigeführt. 


Angelegenheiten des Vereines. 


Sitzung des Vorstandes des Vereines deutscher Ingenieure 


am 18. April 1910 im Vereinshause zu Berlin. 


(Schluß von S. 1000) 


21) Ausbildung von Ingenieuren für den höheren 
Verwaltungsdienst. 


Hr. Linde berichtet, daß in der Sitzung des Aus- 
schusses am 19. Oktober 1909 zwei Unterausschüsse ein- 
gesetzt worden sind, von denen der eine mit den techni- 
schen Hochschulen über die Ermöglichung einer wissen- 
schaftlichen Vorbildung der Ingenieure auf staats-, rechts- 
und wirtschaftlichem Gebiete verhandeln, der andre Ver- 
handlungen mit den Staatsbehörden, den kommunalen und 
privaten Verwaltungen wegen Vorbereitung und Zulassung 
von Ingenieuren zur Verwaltungslaufbahn führen und das 
Maß der erforderlichen Kenntnisse in den Verwaltungsfächern 
feststellen soll. Der letztere Ausschuß hat es für erforder- 
lich gehalten, den in der letzten Zeit in der Tagespresse auf- 
getretenen Kontroversen nachzugehen und im Interesse eines 
geschlossenen Vorgehens aller Ingenieure eine Einigung her- 
beizuführen. Die Geschäftstelle wurde beauftragt, nach Maß- 
gabe der in den Verhandlungen des Unterausschusses auf- 
getretenen Gesichtspunkte Leitsätze aufzustellen, denen die 
in einzelnen Punkten voneinander abweichenden Herren 
Franz und Koehn beistimmen könnten. Das Einverständnis 
beider Herren zu diesen von der Geschäftstelle aufgestellten 
Leitsätzen ist auch nach persönlichen Verhandlungen erreicht 
worden. Da indessen innerhalb des Unterausschusses noch 
verschiedenartige Meinungen zutage traten, hielt man es 
für notwendig, über diese Sätze noch einmal im Gesamtaus- 
schuß zu beraten. Der Ausschuß hat am 13. April getagt 
und sich nach eingehender Verhandlung, an der auch Ver- 
treter des Verbandes deutscher Architekten- und Ingenieur- 
Vereine teilnahmen, auf die im Umdruck vorliegenden Richt- 
linien geeinigt. Der Ausschuß legt diese dem Vorstand mit 
der Bitte vor, sie zu genehmigen und der Immediat-Kommission 
mit einem Anschreiben !) zu überreichen. 


Vorsitzender: Die Gegensätze sind, wie sich im Lauf 
der Verhandlungen ergeben hat, noch sehr tief. Insbesondere 
die Herren v. Rieppel und Reverdy äußerten gewichtige Be- 
denken gegen die gewünschte Art der Ausbildung von 
Diplom-Ingenieuren in der allgemeinen Verwaltung. Ich bin 
in meiner Befürchtung, daß wir in absehbarer Zeit nicht zu 
Ergebnissen kommen werden, durch die Verhandlungen nur 
noch bestärkt worden. Die Richtlinien halten jedoch die 
Diskussion im Fluß, und zwar nicht nur in der Oeffentlich- 
keit, sondern auch in der Immediat-Kommission. Ich kann 
es daher nur befürworten, daß wir sie mit einem Anschreiben 
der Immediat-Kommission überreichen. 

Hr. Taaks: Die Basis für unsre Stellungnahme sind die 
Dresdener Thesen. Daraus, daß Hr. Franz sowohl wie Hr. 
Koehn diese Thesen für sich in Anspruch nehmen, geht 
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hervor, daß der Verein sich nicht nach einer Richtung fest- 
gelegt hat. Die Wiesbadener Sätze haben wir im Gegensatz 
zu den Dresdner Thesen ausdrücklich nicht als Leitsätze, 
sondern als vorläufiges Ergebnis der bisherigen Beratungen 
hingestellt. Aber auch mit diesen Sätzen können wir uns 
heute noch einverstanden erklären. Ich bin der Meinung, 
wir sollten uns bei der noch lange nicht geklärten Sachlage 
nicht drängen lassen, Leitsätze herauszugeben, ‘die nichts 
Neues sagen. Wir sollten vielmehr warten, bis wir wirklich 
etwas Positives herausgeben können. In nächster Zeit 
werden wir uns mit der Frage der Ausgestaltung der tech- 
nischen Hochschule zu beschäftigen haben, und dabei wird 
sich auch die Gelegenheit ergeben, mit einem größeren 
Kreise von Männern der Praxis und der Hochschulen zu- 
sammen zu arbeiten und neue Gesichtspunkte zu finden. 
Wir sollten aber jetzt ohne triftigen Grund nichts Neues in 
die Oeffentlichkeit bringen. | 


Hr. Heil: Diese Gründe sind im Ausschuß auch gegen 
die Herausgabe von Leitsätzen vorgebracht worden. Es 
wurde aber auch darauf hingewiesen, daß von Mitgliedern der 
Immediat-Kommission der Wunsch ausgesprochen worden ist, 
wir sollten ihnen den Weg zur Verwirklichung unsrer 
Wünsche klarer angeben. Wenn wir das nicht tun, so ent- 
steht der Eindruck, daß wir uns selbst über unsre Ziele nicht 
recht klar sind. 


Hr. Taaks: Wenn die hier vorliegenden Sätze lediglich 
für eine Eingabe an die Immediat-Kommission Verwendung 
finden sollen, so kann ich meine Einwendungen fallen lassen. 
Die Wiesbadener Leitsätze 4 und 6') sind klarer als Satz 4 
dieser Richtlinien. Es wird sich empfehlen, in dem Begleit- 
schreiben darauf hinzuweisen, daß die Diplom-Ingenieure, die 
sich der allgemeinen Verwaltung widmen, auf eine Tätigkeit 
in ihrem Fachgebiet verzichten müssen. 

In der vierten Richtlinie werden hinter dem Wort: Staats- 
prüfung die Worte: für die Verwaltung eingefügt. 

Der Vorstand erklärt sich damit einverstanden, daß der 
Inhalt der vorgelegten Sätze in einem Schreiben der Immediat- 
Kommission übermittelt werde. Diese Eingabe ist als eine 
durch einen äußeren Anlaß herbeigeführte Kundgebung des 
Vorstandes aufzufassen. Sie soll der Hauptversammlung als 
Bericht des Vorstandes mitgeteilt werden. 


Hr. Linde berichtet weiter, es sei von Hrn. Treutler 
darauf hingewiesen, daß bereits mehrere Bezirksvereine mit 
städtischen Behörden wegen der Uebernahme von Diplom- 
Ingenieuren zur Ausbildung im höheren Verwaltungsdienst 
verhandelt haben, und daß seitens der Bürgermeister, die 
sich hierzu bereit erklärten, der Wunsch nach näheren An- 
gaben über Art und Dauer der Ausbildung ausgesprochen 
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ist. Es sei aus diesem Grunde die Aufstellung von einheit- 
lichen Gesichtspunkten für die Ausbildung von Ingenieuren 
in kommunalen Verwaltungen wünschenswert. 

Der Redner verliest von ihm aufgestellte Sätze, welche 
allgemeine Anhaltspunkte für die Ausbildung von Ingenieuren 
im höheren städtischen Verwaltungsdienst enthalten. Der 
Vorstand ist damit einverstanden, daß die verlesenen Sätze 
den Bezirksvereinen mitgeteilt werden. 


22) Vierteljahresausgabe der Zeitschriftenschau. 
In der Vorstandsitzung am 25. Januar d. J. war be- 
schlossen worden, der Hauptversammlung vorzuschlagen, die 
vierteljährlich herausgegebene Zusammenstellung der Zeit- 
schriftenschau eingehen zu lassen. 
Der Gegenstand soll auf die Tagesordnung der Haupt- 
versammlung gesetzt werden. 


23) Antrag des Württembergischen BN. 
betr. Vorschriften für Dampikessel. 


Hr. Linde berichtet: Der preußische Handelsminister 
hat aus Anlaß der Explosion eines Dampfkessels auf dem 
Rheindampfer »Gutenberg« den Erlaß einer Vorschrift, daß 
Stehbolzen mit einer feinen Längsbohrung versehen sein 
müssen, beantragt. Man beabsichtigt, diese Vorschrift mit 
großer Eile zu erlassen, so daß die von der Maßregel be- 
troffenen Kreise, insbesondere die Kesselerbauer, nicht ge- 
nügend Gelegenheit haben würden, sich zur Sache zu äußern. 

Der Württembergische B.-V. ist der Ansicht, daß im vor- 
liegenden Falle nicht der Erlaß einer Bauvorschrift, sondern 
eine Anweisung an die Kesselprüfer erforderlich gewesen 
wäre. Der Bezirksverein wünscht, daß der deutschen Indu- 
strie in dem vorliegenden Falle wie auch in Zukunft Ge- 
legenheit gegeben werde, sich zu Vorschriften, welche für 
Dampfkessel geplant sind, zu äußern, daß ferner das fort- 
gesetzt zutage tretende Bestreben zu Aenderungen und Er- 
gänzungen der erst am 10. Januar d J. in Kraft getretenen 
Vorschriften aufhöre und die damit verknüpfte unnötige Be- 
unruhigung der Industrie entfalle. 

Zufolge einstimmigen Beschlusses bittet der Bezirksver- 
ein, auf die Tagesordnung der Hauptversammlung den An- 
trag zu setzen: | 


Der Verein deutscher Ingenieure solle dahin wirken, 
daß der deutschen Industrie Gelegenheit gegeben werde, 
zu Vorschriiten, welche für Dampikessel geplant sind, 
sich jeweils zu äußern. 


Der Bezirksverein hält es ferner für dringend nötig, daß 
die Verhältnisse, wie sie durch die neuen, am 10. Januar 
d J. in Kraft getretenen allgemeinen polizeilichen Bestim- 
mungen über die Anlegung von Dampfkesseln und durch die 
zugehörigen Vereinbarungen der verbündeten Regierungen 
geschafien worden sind, in den Bezirksvereinen eingehend 
besprochen werden. 

Nach Ansicht des Redners enthält der Antrag des Be- 
zirksvereines eine Forderung, die zu einem gewissen Teil 
schon erfüllt ist, da die Dampfikessel-Normen-Kommission 
Vertreter der Industrie in sich schließt. 

Hr. Heil: Immerhin kann man nicht davon sprechen, 
daß die Industrie gehört wird Die Kommission ist eine 
Versammlung von technischen Sachverständigen, die eigent- 
lich nicht die wirtschaftlichen Interessen vertreten soll, wenn 
sie es auch in Wirklichkeit bis zu einem gewissen Grade 
tut. Die Fabrikanten von Großwasserraumkessel sind z. B. 
nicht vertreten. | 

Es liegen keine Bedenken dagegen vor, daß der Verein 
neben der Kommission aus sich selbst heraus den Wunsch 
weiter verfolgt, daß man die Industrie zu geplanten Vor- 
schriften für Dampfkessel ausgiebig hört. Das ist eine ge- 
sunde und naheliegende Forderung. Die Normenkommission 
selbst hat auch an den Herrn Reichskanzler die Bitte ge- 
richtet, daß er keine Vorschriften erlassen möge, ohne sie 
genügend gehört zu haben. 

Der Vorstand beschließt, den Antrag des Württember- 
gischen B.-V. mit der noch ausstehenden Begründung den 
Bezirksvereinen zur Beratung zu überweisen und den Antrag 
auf die Tagesordnung der diesjährigen Hauptversammlung 
zu setzen. i 


24) Schreiben des Vereins der Fabrikanten 
landwirtschaftlicher Maschinen und Geräte betr. 
Vorschriften für Dampikessel 
(Denkschrift von R. Wolf, Magdeburg-B., 
unterstützt von Heinrich Lanz, Mannheim), 


25) Antrag von Heinrich Lanz, Mannheim, 
betr. Vorschriften für Dampikessel, 


werden zusammen beraten. 


Hr. Linde berichtet: Der Verein der Fabrikanten land- 
wirtschaftlicher Maschinen und Geräte hat dem Vereine deut- 
scher Ingenieure eine Denkschrift der Firma R, Wolf über- 
mittelt, in der diejenigen Punkte der allgemeinen polizei- 
lichen Bestimmungen über die Anlegung von Dampikesseln 
vom 17. Dezember 1908, welche angeblich zu den schwersten 
Schädigungen der Fabrikanten von Lokomobilen führen, 
näher ausgeführt sind. Die Firma Heinrich Lanz hat sich 
der Kundgebung angeschlossen. 

Da die Anträge der Firmen nicht zur Kompetenz der 
Deutschen Dampfkessel-Normen-Kommission gehören, regt der 
Verein an, gemeinsam mit ihm an die preußische Regierung 
heranzutreten. Eine Begutachtung der Fragen durch die 
Deutsche Dampikessel-Normen-Kommission würde das Vor- 
gehen wesentlich unterstützen. 

Die Lokomobilfabrik Heinrich Lanz bittet den Vorstand 
in gleichem Sinne wie der Württembergische B.-V., auf die 
Dampfkessel-Gesetzgebung einzuwirken. Die Firma unter- 
breitet einige Beläge für die Schwierigkeiten, welche einzelne 
Bestimmungen, insbesondere $ 5 Abs. 2 der neuen Bauvor- 
schriften, für die Lokomobilfabrikation im Gefolge haben. 

Der Vorstand beschließt, das Material der Deutschen 
Dampfikessel-Normen-Kommission zu überweisen mit der Bitte, 
die Bestrebungen zu unterstützen. Außerdem sollen die Ein- 
gaben an die Bezirksvereine und an den Dampfkessel-Aus- 
schuß ergehen. Die von den Bezirksvereinen einlaufenden 
Aeußerungen sollen dem Dampfkessel- Ausschuß als Beratungs- 
material zugestellt werden. i 


26) Vertreter des V. d. I. in der Deutschen 
Dampikessel-Normen-Kommission. 


Der Vorstand berät über die vom V. d. I. in die Kom- 
mission zu entsendenden Vertreter. 


27) Antrag des. Kölner B.-V. betr. Regelung der 
Gebühren für Sachverständige. 


Hr. Linde berichtet: Nach einer Mitteilung des. Staats- 
sekretärs des Reichsjustizamtes in der Reichstagsitzung vom 
20. Januar d. J. hat die Regierung bereits einen Entwurf für 
eine Neuregelung der Gebühren für Sachverständige aus- 
gearbeitet. Der Reichskanzler halte indessen die Durch- 
führung der Neuerung, die den Bundesstaaten und den Par- 
teien sehr erhebliche Kosten verursachen würde, jetzt für 
untunlich, da Reich und Bundesstaaten zu äußerster Spar- 
samkeit gezwungen wären. Der Kölner B.-V. hatte an den 
Vorstand das Ersuchen gerichtet, geeignete Schritte zu tun, 
um einer Verzögerung der Regelung der Sachverständigen- 
gebühren entgegenzutreten. 

Der Verein deutscher Ingenieure hat wiederholt, zuletzt 
im Jahre 1908, eine Eingabe an den Reichskanzler in dieser 
Angelegenheit gerichtet. Ein Erfolg ist zurzeit von einer 
erneuten Eingabe nicht zu erwarten. 

Hr. D. Meyer spricht sich gegen die Absendung einer 
Eingabe aus; bisher haben schon die Gerichte in den ihm 
zu Ohren gekommenen Fällen die Wünsche der Sachverstän- 
digen, die auf eine höhere Bewertung ihrer Tätigkeit An- 
spruch erheben durften, berücksichtigt. 

Hr. Heil: Die Kosten tragen in der Hauptsache die 
Parteien. Die Notwendigkeit, an Staatsausgaben zu sparen, 
ist daher überhaupt kein Grund zur Zurückstellung. Der 
Satz von 2 M für die Stunde ist für einen Ingenieur un- 
würdig. 

Hr. Taaks: Man kann schon heute höhere Gebühren 
erzielen, wenn man die Entschädigung nach Stunden ablehnt 
und sich auf den $ 4 der Gebührenordnung bezieht. Immer- 
hin ist kein Grund vorhanden, eine solche Eingabe nicht ab- 
zusenden, | SN | 
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Der Vorstand beschließt, an den Reichstag eine erneute 


Eingabe betr. Regelung der Gebühren für Sachverständige 
zu richten. 


28) Antrag der wissenschaftlichen Kommission 
in Frankfurt a M. auf Unterstützung des Lufttech- 
nischen Instituts. 


Die gelegentlich der Luftschiffahrtausstellung in Frank- 
furt a. M. eingesetzte wissenschaftliche Kommission beabsich- 
tigt zur Fortführung ihrer Arbeiten die Errichtung einer 
wissenschaftlich geleiteten, jedermann zugänglichen Prüf- 
stelle, ähnlich der bereits in Paris bestehenden. Dieses 
»Lufttechnische Institut« soll in Frankfurt a. M. unter An- 
gliederung an die Institute des wissenschaftlichen Vereines 
und unter Benutzung der bereits von der Ausstellung her 
dort vorhandenen Prüfeinrichtungen und Hülfskräfte errichtet 
werden. Die Anstalt soll sich im wesentlichen durch Erhe- 
bung von Prüfungsgebühren und Lehrhonoraren aus den 
einzurichtenden Lehrkursen selbst erhalten. 

Die Kommission fragt den Verein, ob er bereit ist, sich 
an der Gründung des Lufttechnischen Instituts durch Ueber- 
weisung eines Geldbetrages für die erste Einrichtung zu be- 
teiligen und gegebenenfalls in den ersten Betriebsjahren 
einen Zuschuß zu bewilligen. 

In der Erwägung, daß für das laufenden Jahr bereits 
eine Summe von 10000 AR der in Lindenberg errichteten 
Geschäftstelle für Flugtechnik bewilligt worden ist, und mit 
Rücksicht auf die anderweit geplante Errichtung einer Ver- 
suchsanstalt und Akademie für Luftschifahrt in Friedrichs- 
hafen nimmt der Vorstand davon Abstand, sich an dem Luft- 
technischen Institut zu beteiligen und für die Einrichtung 
desselben einen Beitrag zur Verfügung zu stellen. 


29) Besuch der Weltausstellung in Brüssel 
durch den V. d. I. 

Hr. D. Meyer berichtet: 

Der Aachener Bezirksverein hat sich mit der Société des 
Ingénieurs sortis de l’Ecole de Liége in Verbindung gesetzt, 
um die Mitwirkung dieses Vereines bei einem gemeinsämen 
Besuch der Weltausstellung in Brüssel zu ermöglichen. Die 
Verhandlungen sind noch nicht abgeschlossen. Dem Verneh- 
men nach wird die Beteiligung an dem vom Internationalen 
Kongreß für Bergbau und Hüttenwesen zu Düsseldorf beab- 
sichtigten Ausflug nach Brüssel sehr erheblich sein, so daß 
die Zahl der Teilnehmer an einem späteren Ausflug des Ver- 
eines ebendahin nicht sehr groß sein dürfte. 

Der Vorstand beauftragt Hrn. D. Meyer, die Verhandlun- 
gen mit dem Aachener Bezirksverein weiter zu führen und 
über das Ergebnis auf der Hauptversammlung zu berichten. 

Hr. D. Meyer teilt ferner mit, daß die Redaktion beab- 
sichtigt, für die Weltausstellung in Brüssel eine Druckschrift 
herauszugeben, welche einen kurzen Ueberblick über die 
Geschichte des Vereines und seine Arbeiten, die Entwicklung 
der Zeitschrift usw. enthalten soll. Die Schrift soll künstle- 
risch ausgestattet werden und als Propagandamittel dienen. 
Man werde sie auch im Sinne einer von Hrn. Taaks ge- 
gebenen Anregung den für die Hauptversammlung in Danzig 
einzuladenden Gästen überreichen und bei ferneren ähnlichen 
Anlässen nutzbar machen können. Es sei vorläufig eine 
Auflage von 6000 Stück in deutscher Sprache beabsichtigt, 
doch könne man auch eine französische und englische Aus- 
gabe ins Auge fassen. Die Kosten für 6000 Stück in deut- 
scher Sprache betragen etwa 3000 AR. für 2000 Stück in eng- 
licher und 2000 Stück in französischer Sprache zusammen 
2500 A Mit Rücksicht auf die in der Hauptversammlung 
zu Mainz zum Ausdruck gekommene Stimmung bezüglich 
der Geldbewilligung für die Weltausstellung Brüssel können 
die erforderlichen Mittel, wenigstens für die deutsche Auf- 
lage, unbedenklich bewilligt werden. 

Hr. Heil hält eine mehrsprachige Ausgabe nicht für er- 
forderlich, da auch mangelhafte Sprachkenntnisse zum Ver- 
ständnis der deutschen Schrift genügen. Dagegen empichle 
es sich, die deutsche Auflage zu erhöhen. 

Der Vorstand beschließt, die Druckschrift nur in deut- 
scher Sprache herauszugeben, und zwar in einer Auflage von 
8000 Stück. 


30) Bewilligung von Geldmitteln an Vereinsbeamte 
zum Besuch der Weltausstellung Brüssel. 
Der Vorstand bewilligt 3000 MA für Reisen der Vereins- 


beamten nach der Weltausstellung in Brüssel. Diese Reise 
ist auf die Urlaubzeit der Beamten anzurechnen. 


31) Anregung des Hrn. Fehlert: 
Bedingungen für die Aufnahme im Verein. 


Hr. Fehlert hat aus verschiedenen Rundschreiben und 
andern Mitteilungen die Auffassung gewonnen, daß die Auf- 
nahme von neuen Mitgliedern durch die Bezirksvereine nach 
verschiedenen Gesichtspunkten gehandhabt wird. Er hat 
deshalb angeregt, einheitliche Grundsätze für die Bewertung 
der technischen Vorbildung der Aufzunehmenden aufzustellen, 
um auf diese Weise eine gleichmäßige Behandlung der Be- 
werber bei den einzelnen Bezirksvereinen herbeizuführen. 
Er wünscht ferner, daß bei Aufnahme von Nichttechnikern 
der Vorstand des betrefienden Bezirksvereines nur auf Grund 
eingehender Auskünfte, Aussprachen und Erwägungen über 
die Genehmigung oder Ablehnung des Gesuches einen förm- 
lichen Beschluß faßt, und erläutert an mehreren Beispielen, 
nach welchen Grundsätzen der Berliner Bezirksverein bei der 
Aufnahme verfährt. Eine eingehende Beratung über diesen 
Gegenstand sei in der Sitzung des Vertrauensausschusses am 
12. und 13. März gelegentlich der Beratung des Satzungs- 
entwurfes beabsichtigt gewesen, habe aber wegen Zeitmangels 
verschoben werden müssen. 

Der Vorstand beschließt, die Bezirksvereine in einem 
Rundschreiben um Mitteilung der Grundsätze zu ersuchen, 
nach denen sie bei der Aufnahme von Mitgliedern verfahren, 
und sie zugleich zu bitten, sich über die in ihrem Bezirk 
liegenden technischen Schulen zu äußern. 


32) Festsetzung der Tagesordnung der Ver- 
sammlung des Vorstandsrates vom 24. bis 26. Juni. 

Die Tagesordnung für die am Sonnabend den 25. Juni 
1910 stattfindende Versammlung des Vorstandsrates wird end- 
gültig festgesetzt. 


33) Festsetzung der Tagesordnung für die Haupt- 
versammlung in Danzig. 

Die Tagesordnung der Hauptversammlung wird unter 

Berücksichtigung der heutigen Beschlüsse des Vorstandes 


endgültig festgesetzt. 


34) Eine Eingabe des deutschen Vereines für den 

Schutz des gewerblichen Eigentumes betr. Zustän- 

digkeit des Reichsgerichtes in Streitfragen betr. 
gewerblichen Rechtsschutz 

gelangt zur Besprechung. 


35) Metrisches Gewinde für Durchmesser unter 6 mm. 


Hr. Linde berichtet: Die Société d’Encouragement pour 
l’Industrie nationale ist seit Aufstellung des S. I.-Gewindes 
im Jahr 1898 dauernd bemüht gewesen, die Einführung des 
in Zürich beschlossenen Systems zu fördern und vor allem 
die Vereinheitlichung der Gewinde der Feinmechanik (1 bis 
10 mm Dmr.) nach metrischem System vorzubereiten. Sie hat 
ihre Arbeiten außerdem ausgedehnt auf die kleinsten zur 
Verwendung kommenden Schrauben, die Uhrwerkschrauben, 
um auch für diese ein einheitliches metrisches System fest- 
zulegen. 

Auf Grund der günstigen Aufnahme ihrer Arbeiten. von 
seiten der Industrie und der französischen Behörden — ins- 
besondere die französische Artillerie hat großes Interesse für 
die Vereinheitlichung der Gewinde der Feinmechanik gezeigt 
— werden die Abgeordneten der Gesellschaft auf dem Welt- 
kongreß der Internationalen Vereinigungen, der in Brüssel 
im Mai stattfinden soll, einen Bericht über die Arbeiten der 
Gesellschaft auf diesem Gebiet erstatten. Die Gesellschaft 
hat dem Verein Schweizerischer Maschinen-Industrieller davon. 
Mitteilung gemacht und gebeten, die Vereine, die an dem 
Zustandekommen des Internationalen Kongresses in Zürich im 
Jahr 1898 Anteil hatten, zur Unterstützung der jetzigen Be- 
strebungen einzuladen. Der Verein Schweizerischer Maschinen- 
Industrieller wird an den Beratungen über diesen Gegenstand 
auf dem Weltkongreß in Brüssel nicht teilnehmen, weil die 
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Frage für seine Mitglieder nur wenig Interesse hat. Er hat 
jedoch die Einladung der französischen Gesellschaft dem 
V. d. I. übermittelt. | 

Der Vorstand beschließt, sich an den Bestrebungen der 
Société d’Encouragement pour l'Industrie nationale in Paris 
zur Vereinheitlichung der Gewinde der Feinmechanik vor- 
läufig nicht zu beteiligen und an dem im Mai d. J. statt- 
findenden Weltkongreß nicht teilzunehmen. 


36) Eingabe des Hansabundes betr. Submissions- 
wesen. 


Vom Hansabund für Gewerbe, Handel und Industrie ist 
dem Verein eine Denkschrift über die Frage des Submissions- 
wesens mit der Bitte um Aeußerung übersandt worden. 

Der Vorstand beschließt, die Denkschrift den Bezirks- 
vereinen zur Beratung zu überweisen. 


37) Antrag des Hamburger B.-V. 
auf Lieferung der Zeitschrift des V.d.I. an die 
öffentliche Bücherhalle in den Kohlenhöfen zu 
Hamburg zum ermäßigten Preise von 20 M. 


Der Vorstand beschließt, der Lesehalle mit Rücksicht 
auf deren gemeinnützigen Charakter die Zeitschrift zum 
ermäßigten Preise von 20 A zur Verfügung zu stellen. 


38) Verschiedenes. 


Satzungen des Bodensee-B.-V. 


Der Bodensee-B.-V. fragt an, ob die Satzung des Bezirks- 
vereines in der vom Vorstande in der Sitzung am 24. und 
25. Januar 1910 genehmigten Fassung dauernd bestehen 
bleiben kann, oder ob nach Annahme der neuen Satzung des 
Gesamtvereines eine Aenderung zu erwarten ist. In letzterem 
Falle würde der Bezirksverein mit dem Druck seiner Satzungen 
warten, bis die Satzung des Gesamtvereines angenommen ist. 

Der Vorstand hält es für wünschenswert, daß der Boden- 
see-B.-V. mit der Drucklegung seiner Satzung noch wartet, 
bis die neue Vereinssatzung angenommen ist. 


Aufnahmegesuch des Hrn. N.N. 


Ein Bezirksverein, der von der Geschäftstelle ersucht 
war, ihr über die Eignung eines Neuaufzunehmenden Mit- 
teilung zu machen, hat die Frage nicht erschöpfend be- 
handelt; er könne keine genügende Auskunit geben, da im 
Gesuch die Angaben über die Vorbildung unvollständig seien. 

Der Vorstand beauftragt die Geschäftstelle, dem Bezirks- 
verein das Aufnahmegesuch von neuem zu übersenden und 
ihn zu ersuchen, über die Vorbildung des Betrefienden, ge- 
gebenenfalls durch Befragen derjenigen Mitglieder, welche 
das Aufnahmegesuch unterstützt haben, Näheres zu ermitteln. 
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Der Vorstand erkennt an, daß die Geschäftstelle bei der Be- 
urteilung der Angaben Aufzunehmender auf die Mitarbeit der 
Bezirksvereine angewiesen ist, und hält es für dringend er- 
forderlich, daß diese sich eingehende Kenntnisse über die 
Vorbildung und die sonstigen Befähigungen des Aufzuneh- 
menden verschaffen. 


Einladung des V. d. I. durch den Verein deutscher 


Eisenhüttenleute zur Hauptversammlung. 


Hr. Körting erklärt sich bereit, den Verein deutscher 
Ingenieure bei der Hauptversammlung des Vereines deutscher 
Eisenhüttenleute zu vertreten. 


Mitteilung des Thüringer B.-V. betr. Veröffent- 
lichungen in der Zeitschrift. 


Der Thüringer B.-V. macht auf eine Aeußerung des 
Hrn. Kromphardt zum Entwurf einer neuen Satzung auf- 
merksam, die in Nr. 5 der Vereinszeitschrift veröffentlicht 
ist und "eine Reihe unzulässiger Ausführungen gegen Mit- 
glieder des Vereines enthält. Der Bezirksverein bittet, der- 
artige Auslassungen in Zukunft nicht mehr in der Vereins- 
zeitschrift zu verößentlichen. 

Hr. D. Meyer weist darauf hin, daß der Vorstand in 
der Sitzung am 11. Januar 1909 einer Anregung der Haupt- 
versammlung entsprechend beschlossen hat, Ausführungen 
einzelner Vereinsmitglieder zu der Satzung in Beiblättern 
zur Zeitschrift, also nicht im redaktionellen Teil, abdrucken 
zu lassen und dementsprechend die Verantwortlichkeit der 
Redaktion für diese Erörterungen auszuschließen. 

Der Vorstand nimmt das Schreiben zur Kenntnis. 


Trauerfeier zum Andenken an Julius von Schütz. 


An der am 1. Mai d. J. stattfindenden Trauerfeier wird 
Hr. Linde als Vertreter des Vereines teilnehmen. 


Sonstiges. 


Von einer Patentverwertungsgesellschaft ist auf eine An- 
frage betreffend die Kosten einer Anzeige in der Vereinszeit- 
schrift von der Verlagsbuchhandlung Julius Springer erwidert 
worden, daß Anzeigen von Patentbureaus auf Wunsch des 
Vereines nicht in der Zeitschrift aufgenommen werden. Die 
Firma beschwert sich über diese Auskunft; sie erblickt in 
der Maßnahme eine einseitige Förderung der Interessen der 
Patentanwälte. 

Der Vorstand nimmt das Schreiben zur Kenntnis und 
erachtet eine Antwort für entbehrlich. Der Verlagsbuchhand- 
lung Julius Springer soll mitgeteilt werden, daß es sich in 
dieser Angelegenheit nicht um einen Wunsch, sondern um 
einen Vorstandsbeschluß handelt, auf den sie gegebenenfalls 
Bezug nehmen könne. Linde. 
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Leipziger Bezirksverein. Der Verein kann wieder 
über eine erfreuliche Zunahme der Mitgliederzahl berichten, 
die bis Ende April 1910 von 414 auf 443 stieg. Außer den Vor- 
stands- und Ausschußsitzungen fanden in der Berichtzeit 8 Mo- 
natsversammlungen und eine Generalversammlung statt. In 
den durchschnittlich von 65 Mitgliedern und Gästen besuchten 
Vereinssitzungen wurden folgende Vorträge gehalten: Selbst- 
herstellung von Wasserstoff und Sauerstoff durch Elektrolyseure 
für autogene Schweißung; konstruktive Grundlagen der Luft- 
fahrzeuge; Kleingefüge (I. Teil); das Wesen der Metallo- 
graphie; die Eisenkonstruktionen in ihrer Bedeutung für die 
Ingenieurbauten; die Reproduktionstechnik, ihre Anwendung 
und ihre Bedeutung für die Industrie; Turbinengebläse; 
die Technik der Luftfahrzeuge; die Grundzüge der heutigen 
Hydrologie; der Plan einer allgemeinen ständigen Lehr- 
ausstellung für die Fortschritte der Maschinentechnik und 
seine bisherige Entwicklung. Technische Ausflüge wurden 
unternommen zur Besichtigung des Laboratoriums des Hrn. 
Dr. Kruit, Leipzig-Stötteritz, der Zigarettenfabrik Yenidze 
in Dresden, der Lehrmaschinenausstellung der Technischen 
Hochschule in Dresden, der Anlagen der Westendbaugesell- 
schaft zu Leipzig und der neuen städtischen Elektrizitätswerke 
zu Leipzig. Das Stiftungsiest wurde in gewohnter Weise 
durch Festessen und Ball am 19. Februar in den Räumen des 


Palmengartens gefeiert. Am 19. März fand ein Herrenabend 
im Lehrervereinshause statt. 

Lenne-Bezirkverein. Der Verein zählt zurzeit 215 Mit- 
glieder gegen 229 im Vorjahre. Es wurden 6 Sitzungen ab- 
gehalten, die von Mitgliedern und Gästen stets gut besucht 
waren. Ferner fand ein geselliger Abend mit Damen statt, 
der sich ebenfalls guten Besuches erfreute. In den Versamm- 
lungen wurden nachstehende Vorträge mit Lichtbildern ge- 
halten: Die konstruktiven Grundlagen der Luftfahrzeuge mit 
besonderer Berücksichtigung der Frankfurter Internationalen 
Luiischiffahrt-Ausstellung (I. Teil: Die Flugapparate. II. Teil: 
Die Lenkballons); die Einrichtungen und der Betrieb des 
kommunalen Elektrizitätswerkes »Mark« in Herdecke a. d. Ruhr 
(nach vorhergegangener Besichtigung des Werkes); Zum 
300jährigen Jubiläum der beiden ersten Keplerschen Gesetze: 
die Grundprinzipien und wichtigsten Bestimmungen des neuen 
Automobil-Haftpflichtgesetzes; im Automobil durch Bosnien 
und die Herzegowina; die Abwehr von Rauch und Ruß durch 
Anlage einer rauchschwachen mechanischen Feuerung und 
die Vorteile derselben gegenüber von handbeschickten Feue- 
rungen. 

Märkischer Bezirksverein. Der Bezirksverein besteht 
zurzeit aus 97 Mitgliedern und 16 zahlenden Gästen. Neu 
aufgenommen wurden 2 Mitglieder und 5 zahlende Gäste. 
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4 Mitglieder sind in andere Bezirksvereine übergetreten oder 
verstorben, so daß eine Abnahme von 2 Mitgliedern zu ver- 
zeichnen ist. Es fanden im Laufe des Jahres 4 ordentliche 
Sitzungen statt, in denen über Eingänge vom Gesamtverein 
und Vereinsahgelegenheiten verhandelt wurde. Außerdem 
wurden Vorträge gehalten über die Reproduktionstechnik, ihre 
Anwendung und ihre Bedeutung für die Industrie und über 
Speisewasserreinigung mit Permutit. 

Magdeburger Bezirksverein. Die Mitgliederzahl be- 
trägt 298. Im Laufe des Berichtjahres wurden 20 neue Mit- 
glieder aufgenommen, 17 Mitglieder sind ausgetreten, 1 Mit- 
glied ist verstorben. Es wurden außer der Hauptversammlung 
5 ordentliche Versammlungen und 2 zwanglose Abende ab- 
gehalten, wobei die geschäftlichen Angelegenheiten erledigt 
und folgende Vorträge gehalten wurden: Erdbebenkata- 
strophen; Aus stillen deutschen Städten; die Entwicklung der 
Schleppschiffahrt auf den deutschen Strömen; Reproduktions- 
technik; der Sauggasschlepper und der Deutzer Brons-Motor; 
Fabrikorganisation und sSelbstkostenberechnung; Elektro- 
hängebahnen; zwei neue Systeme elektrisch betriebener 
Förderanlagen; Welche Anforderungen sind an einen Führer 
in Technik, Wirtschaft und Staatsleben zu stellen? Ferner 
wurde nach einem vorangegangenen Vortrage das städtische 
Elektrizitätswerk besichtigt. Im Juni des Vorjahres wurde an 
einem Sonntag ein Ausflug mt Damen unternommen, im 
Januar d. J. feierte der Verein sein Winterfest. 


Mannheimer Bezirksverein. Am Ende des Bericht- 
jahres zählte der Verein 465 Mitglieder und ein Ehrenmitglied. 
Es wurden 11 Vereinssitzungen abgehalten, die von durch- 
schnittlich 45 Mitgliedern und einer größeren Anzahl Gäste 
besucht waren. An 8 von diesen Versammlungen wurden 
folgende größere Vorträge gehalten: Der Vertikalröhrenkessel 
von Garbe und die Gleichstromdampimaschine von Stumpf; 
zum Entwurf der Reichsversicherungsordnung; Elektrostahl; 
über den Wert und die Grenzen der Lumiereschen Farben- 
photographie; Fortschritte in der Verbilligung des Massen- 
transportes durch maschinelle Hülfsmittel; die Brennstoffirage 
in der badischen Industrie; Zur Entwicklungsgeschichte der 
künstlichen Beleuchtung; über Kunstseide Außerdem wur- 
den die Mitglieder des Bezirksvereines von befreundeten 
technischen Vereinen zu verschiedenen interessanten Vor- 
trägen eingeladen. In besonderen Ausschüssen wurden be- 
handelt: die einheitliche Benennung von Einheiten und Formel- 
größen, die Normalbedingungen für die Lieferung von Eisen- 
konstruktionen für Brücken und Hochbauten, die Ausbildung 
von Ingenieuren für den höheren Verwaltungsdienst und die 
neue Vereinssatzung. DBesichtigt wurden: Die Neuanlagen 
der Rheinischen Gasmotorenfabrik Benz & Cie., die Portland- 
zementwerke Heidelberg, der Tunnelschraubendampfer Gebr. 
Page X, erbaut von der Schiffs- und Maschinenbau A.-G., die 
Anlagen der Rheinischen Kohlenhandel- und Reederei-Gesell- 
schaft (Abteilung Mannheim) und der im Bau befindliche Luft- 
kreuzer von Schütte-Lanz. Im Juni 1909 wurde das 40jährige 
Bestehen des Bezirksvereines festlich begangen und anfangs 
1910 ein Winterfest mit Tanz veranstaltet. Auch an einigen 
andern Veranstaltungen nahmen die Damen teil, um den ge- 
sellschaftlichen Zusammenschluß zu fördern. 


Mittelrheinischer Bezirksverein. Der Bezirksverein 
zählt zurzeit 106 ordentliche und 14 außerordentliche Mitglieder. 
In der Zeit vom Mai 1909 bis Mai 1910 wurden 10 ordentliche 
Versammlungen, davon 4 mit Damen, eine außerordentliche 
und eine Jahresversammlung abgehalten; außerdem fand eine 
Dampferfahrt auf dem Rheine statt. In 4 Vorstandsitzungen 
wurden Vereinsangelegenheiten besprochen und durch beson- 
dere Ausschüsse die neue Satzung und die Lieferungsbe- 
dingungen für Eisenkonstruktionen beraten. Vorträge wurden 
gehalten über: die Dampfturbinen; Saughöhe und Ansaugen 
von Kolbenpumpen; die Umwandlung von Wärme und Kälte 
in elektrischen Strom; Wetterereignisse und ihre Ursachen 
zum Verständnis der Wetterkarten; Elektrohängebahnen; 
Ernstes und Heiteres aus den Erlebnissen als Bergingenieur in 
Spanien und den Ver. Staaten von Nordamerika; die Schiff- 
barmachung des Rheines von Basel bis zum Bodensee. Die 
Beteiligung der Mitglieder an den Veranstaltungen des Ver- 
eines war im allgemeinen zufriedenstellend. 


Mittelthüringer Bezirksverein. Der Verein zählt 
gegenwärtig 210 Mitglieder. In der Zeit zwischen der Haupt- 
versammlung 1909 bis jetzt wurden folgende Vorträge ge- 
halten: Des Technikers Mitarbeit bei der Aufstellung von 
Bilanzen; das Scheckgesetz und der Postscheckverkehr; Im 
Automobil durch Bosnien und die Herzegowina; Hochspan- 
nungsisolatoren; die Lentz-Steuerung für Lokomobilen; der 
Kampf um den Nordpol; die Gleichstrom-Dampimaschine; die 
Elektrizität in der Heilkunde. Technische Ausflüge fanden 
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statt nach Gehlberg: zur Besichtigung der Hohlglashütte und 
Glasinstrumentenfabrik Emil Gundelach und nach Gotha zur 
Besichtigung der Gothaer Waggonfabrik vorm. Fritz Both- 
mann & Glück A.-G. Ferner wurde die städtische Kläranlage 
in Erfurt besichtigt. Der Bezirksverein beschäftigte sich weiter 
mit den ihm vom Gesamtverein zugewiesenen Arbeiten ins- 
besondere den Satzungsänderungen. Die vom Bezirks- 
verein veranstalteten Belehrungskurse für Werkmeister, 
Monteure, Maschinisten und Heizer!) wurden auch im ver- 
flossenen Jahre in der üblichen Weise mit Unterstützung 
der königlichen Regierung, der Stadt Erfurt, der Handels- 
kammer usw. abgehalten und erireuten sich eines guten Be- 
suches, 


Niederrheinischer Bezirksverein. Die Zahl unserer 
ordentlichen Mitglieder hat sich gegen das Vorjahr um 45 er- 
höht, sie beträgt jetzt einschließlich eines Ehrenmitgliedes 905, 
außerdem zählt unser Bezirksverein noch ein weiteres Ehren- 
mitglied und 56 außerordentliche Mitglieder. Es fanden 12 
ordentliche Versammlungen und eine ordentliche Hauptver- 
Sammlung statt, die von 48 bis 400, durchschnittlich von etwa 
106 Teilnehmern besucht waren; außerdem tagten nach Be- 
darf die ständigen Ausschüsse für innere Vereinsangelegen- 
heiten, technische Angelegenheiten und Vergnügungen sowie 
verschiedene Sonderausschüsse. Neben der Erledigung tech- 
nischer Fragen, geschäftlicher Angelegenheiten und kürzerer 
technischer Mitteilungen und Berichte wurden in den Ver- 
sammlungen Vorträge über folgende Gegenstände gehalten: 
Die Behandlung der Zeit bei der Lohn- und Selbstkosten- 
Berechnung; Entwicklung der modernen Kugellagerkon- 
struktion; das industrielle Bild und die Photographie; die 
Transportverhältnisse der Eisenhütten im südlichen Ural- 
gebirge; Aus der Praxis des Rheinschiffahrtsbetriebes; die 
Kerchove-Dampfmaschine; Schnellarbeitstabl; Verwaltungs- 
reform und technische Arbeit; die Schiffbarmachung des 
Rheines von Basel bis zum Bodensee; moderne physikalisch- 
chemische Grundanschauungen. An einige dieser Vorträge 
schloß sich ein offizieller Bierabend an. Gemeinschaftlich 
mit der hiesigen Handelskammer veranstaltete unser Bezirks- 
verein einen wirtschaftlichen Kursus, der sich eines guten 
Besuches erfreute. Die Schaffung einer öffentlichen Biblio- 
thek mit Lesezimmer in Düsseldorf durch den Verein Deut- 
scher Eisenhüttenleute gab uns Veranlassung, dieses Unter- 
nehmen tatkräftig zu unterstützen. Die Eröffnung ist für 
die allernächste Zeit zu erwarten, womit ein lange gehegter 
Wunsch unseres Vereines in Erfüllung geht. Im November 
des vergangenen Jahres hatten wir das Vergnügen, den 
Vorstandsrat und die außerordentliche Hauptversammlung 
in den Mauern Düsseldorfs begrüßen zu können; aus diesem 
Anlaß fand ein gemeinschaftliches Essen mit Abendunter- 
haltung statt. An sonstigen festlichen Veranstaltungen des 
vergangenen Jahres sind zu nennen ein Winterfest im Brei- 
denbacher Hof nnd ein Sommerfest auf Schloß Aprath. 


OÖberschlesischer Bezirksverein. Die Zahl der Mit- 
glieder beträgt 459 gegenüber 422 im Vorjahre. Auch in 
diesem Berichtjahre sind dem Bezirksverein eine Anzahl 
werter Mitglieder durch den Tod entrissen worden, worun- 
ter besonders Hr. OÖberingenieur Robert Peschke aus Fran- 
kenstein in Schlesien, Mitbegründer und Ehrenmitglied des 
(Gesamtvereines und unseres Bezirksvereines, zu nennen ist. 
In den Vereinssitzungen, die in Beuthen, Kattowitz, Zabrze, 
Gleiwitz und Bismarckhütte stattfanden, wurden Vereinsange- 
legenheiten erledigt, die vom Gesamtverein eingesandten An- 
träge und Zuschriften beraten und folgende Vorträge ge- 
halten: Die moderne Flugmaschine; Fortschritte im Bau von 
Hängebahnen seit Einführung des elektrischen Einzelantriebes; 
Wandlungen in der deutschen Wirtschaftspolitik; Meisterwerke 
oberschlesischer Kunstmeister aus dem Anfang des vorigen 
Jahrhunderts; die Verwendung von Steinkohlengas in indu- 
striellen Betrieben; Welche Gründe veranlaßten die Deutsch 
landgrube zur Beschaffung einer elektrisch angetriebenen 
Fördermaschine? Von der blauen Adria quer durch Oester- 
reich; moderne Saugzuganlagen. Am 22. Mai 1909 wurde 
ein Ausflug nach Witkowitz zur Besichtigung der Witkowitzer 
Eisenwerke, am 24. Februar 1910 ein Ausflug nach Schwien- 
tochlowitz zur Besichtigung der elektrischen Fördereinrich- 
tungen auf Schacht I der Deutschlandgrube und auf dem 
Ulrichschacht der Cleophasgrube unternommen. Am 11. Sep- 
tember wurde in Zabrze im Park und Kasino der Donners- 
marckhütte das Sommerfest gefeiert, während am 17. Dezember 
im Theater- und Konzerthaus in Beuthen die Generalver- 
sammlung stattfand. An die Sitzung mit Damen in Katto- 
witz am 5. März 1910 schloß sich ein gemeinsames Abend- 
essen mit Tafelmusik an. Die Veranstaltungen des Vereines 
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wurden durchschnittlich von 70 Mitgliedern besucht. Die ge- 
meinsam mit dem ÖOberschlesischen Elektrotechnischen Verein 
herausgegebenen »Mitteilungen« haben sich günstig entwickelt 
und nach Ablauf des ersten Jahres ihres Erscheinens für beide 
Vereine schon einen erfreulichen Ueberschuß ergeben. Die 
auf Kosten unseres Bezirksvereines unterhaltene Sammlung 
von Patentschriften hat vielen Beifall gefunden und wird von 
Jahr zu Jahr immer mehr in Anspruch genommen. Von 
unserer Stellung zu andern Vereinen sei erwähnt, daß die Be- 
ziehungen zum Öberschlesischen Elektrotechnischen Verein 
die freundlichen wie in den früheren Jahren geblieben sind 
und daß wir im vorigen Jahre dem Technischen Komitee E. V. 
als korporatives Mitglied beigetreten sind. 

Östpreußischer Bezirksverein. Die Zahl der Mit- 
glieder beträgt 99 gegen 97 im Vorjahr; 5 Mitglieder sind 
ausgeschieden, davon 1 durch den Tod; 7 Mitglieder sind neu 
eingetreten. In den 13 Versammlungen, die durchschnittlich 
von 13 Mitgliedern und 3 Gästen besucht waren, wurden 
folgende Vorträge gehalten: Die Organisation des tech- 
nischen Auskunftwesens; Eindrücke von der »la« in Frank- 
furt a. M.; Fabrikorganisation, Kalkulation und Statistik; Um- 
setzung der Wärme in elektrischen Strom; Umwandlung des 
Stickstoffes der Luft in Stickstoffverbindungen; Dampfkessel- 
chemie; ein neues Verfahren zur Reinigung von Dampi- 
kesseln; der Wert der Lumiereschen Farbenphotographie. 
Außerdem wurde eine Reihe von Berichten erstattet. In be- 
sondern Ausschüssen wurden die vom Gesamtverein vorgeleg- 
ten Fragen behandelt. An geselligen Veranstaltungen fanden 
eine technische Besichtigung, zwei Sommerausilüge, ein 
Herrenabend und ein Winterfest statt. 

Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. Der Bezirksver- 
ein zählte am 1. Maid. J. 1 Ehrenmitglied, 550 ordentliche 
und 2 außerordentliche Mitglieder. In der Zeit vom 1. Mai 
1909 bis 1. Mai 1910 haben 9 Versammlungen stattgefunden, 
die im Durchschnitt von 66 Mitgliedern und Gästen besucht 
waren. Hierbei wurden folgende Vorträge gehalten: Das ge- 
werbliche Unternehmertum in Volkswirtschaft und Staatsleben; 
die Zylinderschmierung der Dampfmaschinen und Verbren- 
nungsmotoren; Welche Anforderungen sind an einen Führer 
in Technik, Wirtschafts- und Staatsleben zu stellen?; neuere 
Fördermaschinen; elektrische Oefen für die Eisenindustrie und 
ihre Arbeitsweise; Farbenphotographie; die Umformerstation 
der Gemeinde Neunkirchen; Anlagen mit künstlichem Zug; 
neuere Bauten in Eisenbeton; die Anwendung des Eisen- 
betons auf Silobauten (Erzsilos); Oelfeuerung für Lokomotiven; 
die Entwicklungsgeschichte des Ingenieurs an Hand seiner 
Werke. Besichtigt wurden: die Maschinenfabrik von Heinrich 
Lanz in Mannheim; das elektrische Kraftwerk der fiskalischen 
Bergwerke des Saarrevieres in Luisenthal; das Eisenwerk 
Kaiserslautern; die Umformerstation der Gemeinde Neun- 
kirchen; die Zentrale der Straßenbahnen im Saarthal in Saar- 
brücken. Der übliche Sommerausilug fand im Berichtjahr 
nach Bad Niederbronn im Elsaß statt. Außerdem hat der 
Verein am 18. und 19. Juni 1909 im Anschluß an die 
Hauptversammlung Mainz-Wiesbaden über 50 Teilnehmer 
der Hauptversammlung zur gemeinschaftlichen Besichtigung 
des Stummschen Werkes in Neunkirchen, der Tagesanlage 
der Grube Reden, der Burbacher Hütte und der Röchlingschen 
Eisen- und Stahlwerke in Völklingen empfangen, woran sich 
ein Ausflug auf die Spicherer Höhen und nach dem Ehrental 
bei Saarbrücken anschloß. Endlich war der Verein bei der 
Feier des 40jährigen Stiftungsiestes des Mannheimer Bezirks- 
vereines durch eine größere Zahl seiner Mitglieder vertreten. 

Pommerscher Bezirksverein. Die Zahl der ordent- 
lichen Mitglieder beträgt 246 gegen 238 im Vorjahre; 3 Mit- 
glieder sind Ehrenmitglieder, außerdem gehören dem Verein 
6 ständige Gäste an. Bis Mai 1910 wurden im Berichtjahre 7 


ordentliche und eine Generalversammlung abgehalten, die 


durchschnittlich von 33 Mitgliedern und 9 Gästen besucht 
waren. Vorträge wurden gehalten über: Studien zur Ent- 
wicklung der neuen vorpommerschen Eisenindustrie (2 Vor- 
träge); Gleichstrom-Elektrizitätsmesser; elektrische Stahlerzeu- 
gung; das Automobil im Dienste der Feuerwehr. Größere 
Berichte wurden erstattet über Maßeinheiten und Formel- 
zeichen und über Normalbedingungen für die Lieferung von 
Eisenkonstruktionen für Brücken und Hochbau. Ferner wurde 
der Bezirksverein von dem Pommerschen Binnenschiffahrts- 
verein eingeladen zu einem Vortrage über die Steigerung 
der Wirtschaftlichkeit von Fluß- und Kanalschiffen. Der 
technische Ausschuß veranstaltete Ausflüge zur Besichtigung 
des Dampfers »George Washington« und der Automobil- 
fabrik Gebr. Stoewer; an die Besichtigungen schloß sich ein 
gemütliches Zusammensein an. Ferner vereinigten sich die 
Mitglieder zu einem Familienabend, einem Weihnachtsfest und 
einem Stiftungsiest. 


Posener Bezirksverein. Die Zahl der Mitglieder be- 
trägt gegenwärtig 133 gegen 130 im Vorjahre; seit Mai 1909 
sind 15 Mitglieder neu eingetreten und 12 wegen Wegzuges 
aus der Provinz ausgeschieden. Im Berichtjahre fanden 9 
Versammlungen statt, die im Durchschnitt von 20 Mitgliedern 
und einem Gast besucht wurden, während die besonderen 
Versammlungen sich eines weit größeren Besuches erfreuten. 
Die Vorträge in den Versammlungen behandelten: Beschädi- 
gungen an Kesselblechen durch Säuren aller Art; den Bericht 
über die Hauptversammlung in Wiesbaden; Normalbedin- 
gungen für Lieferungen von Eisenkonstruktionen für Brücken 
und Hochbau; Einheiten und Formelgrößen;. die Beratung 
des Satzungsentwurfes; moderne Luftschiffahrt; die Aus- 
bildung von Ingenieuren für den höheren Verwaltungsdienst; 
den Bericht über die außerordentliche Hauptversammlung 
in Düsseldorf; benzolelektrische Triebwagen; die Entwick- 
lung der Betriebsdampfmaschine in der ersten Hälfte des 
19. Jahrhunderts; hydrostatische Messungen und Aufzeich- 
nungen des Druckes und der Geschwindigkeit von Gasen 
und Dämpfen in Rohrleitungen; Einrichtungen zur Aende- 
rung der Umlaufzahl bei Werkzeugmaschinen. Ferner wur- 
den die vom Gesamtverein und verschiedenen Bezirksver- 
einen überwiesenen Vorlagen durch Beratung in Aus- 
schüssen und in Versammlungen erledigt. Auch wurden 
technische Ausflüge zur Besichtigung der neuen Kläranlage 
der Stadt Posen und der Talsperre in Mauer, Schlesien, unter- 
nommen. Im Laufe des Sommers fand ein Ausflug mit Damen 
nach dem Truppenübungsplatz Weißenburg statt. Im Dezember 
wurde eine Weihnachtsfeier und im Februar ein Winterfest 
veranstaltet. Außerdem wurde gelegentlich der Feier der 
100. Sitzung und des 10jährigen Stiftungsfestes an die Sitzung 
ein Herrenabend angeschlossen. Die Vereinsmitteilungen sind 
im Berichtsjahre 11 mal erschienen und an die Vereinsmit- 
glieder und Interessenten versandt worden. 


Rheingau-DBezirksverein. Der Mitgliederstand war 
im verflossenen Vereinsjahre nur geringen Schwankungen 
unterworfen und ist mit rd. 270 Mitgliedern am Ende des 
Berichtjahres nahezu der gleiche wie am Anfange. Das ver- 
flossene Vereinsjahr stand unter dem Zeichen der Hauptver- 
sammlung des Vereines deutscher Ingenieure in Wiesbaden 
und Mainz in den Tagen vom 14. bis 17. Juni. Schon im 
Januar waren der Festausschuß, der Redaktionsausschuß und 
der Finanzausschuß an der Arbeit, das Fest würdig vorzu- 
bereiten; hierzu kam später noch der Vergnügungsausschuß, 
der in sehr dankenswerter Weise durch die Kurdirektion Wies- 
baden unterstützt wurde, die einen großen Teil der Arbeiten 
aufsich nahm und einerseits für die Unterhaltung der Teilnehmer 
durch hervorragende Veranstaltungen Sorge trug, anderseits 
auch die Räume des Paulinenschlößchens sowie freie Eintritts- 
karten zu sämtlichen Räumen des Kurhauses für die Teilnehmer 
an der Hauptversammlung zur Verfügung stellte. In den monat- 
lichen Versammlungen wurden den Mitgliedern eine Anzahl Vor- 
träge und Vorführungen geboten. Die Vorträge behandelten: 
Maschinelle Bühneneinrichtungen; Nadelfabrikation; Stellen die 
Bilanzen der technischen Unternehmungen das Vermögen oder 
das Betriebsergebnis derselben dar? neuere elektrolytische 
Elektrizitätszähler (2 Vorträge); Kohlenbedarf, Anlieferung und 
Transport im Elektrizitätswerk Wiesbaden; Organisationen 
zur technisch-literarischen Auskunft; Beobachtungen eines In- 
genieurs auf einer Reise nach Ostindien und Zeylon. Eine 
Reihe dieser Vorträge, insbesondere der letztere, waren mit 
Vorführungen von Lichtbildern verbunden. Die vom Gesamt- 
verein angeregten Fragen wurden regelmäßig in besonderen 
Ausschüssen beraten, wobei vor allem der neue Satzungsent- 
wurf einer gründlichen Durchberatung unterzogen wurde. 
Außer den mit der Hauptversammlung des Gesamtvereines 
verknüpften geselligen Veranstaltungen fanden noch das 
Stiftungsiest in den Räumen des Wiesbadener Kurhauses 
und ein Herrenabend mit Abendessen statt, das aus dem 
Ueberschuß bei der Herausgabe der monatlichen Mitteilungen 
des Bezirksvereines bezahlt werden konnte. Der Verein hielt 
durch gegenseitige Einladung zu den Vorträgen freundschaft- 
liche Beziehungen mit dem Wiesbadener und dem Mainzer 
Architekten- und Ingenieurverein aufrecht. Von den Mit- 
teilungen erschienen im vergangenen Vereinsjahr 10 Nummern 
im durchschnittlichen Umfange von Gil: Seiten. 


Bezirksverein an der niederen Ruhr. Die Zahl der 
Mitglieder beträgt zurzeit 595 gegen 574 im Vorjahre. In der 
Berichtzeit hielt der Verein 9 Sitzungen ab, wobei im An- 
schluß an 2 Sitzungen der Rhein-Hafen Walsum der Gute- 
hoffnungshütte und die Arbeiten der Emscherregulierung in 
der Nähe von Oberhausen besichtigt wurden. Folgende Vor- 
träge wurden gehalten: Der Rhein-Hafen Walsum der Gute- 
hofinungshütte; praktische Verwendbarkeit des autogenen 
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Schweißens und Schneidens; die Emscherregulierung; die Ent- 
stehung, das Vorkommen und die Gewinnung des Erdöles unter 
besonderer Berücksichtigung der deutschen Erdölvorkommen; 
hydrostatische Messungen des Druckes und der Geschwindig- 
keit von Gasen und Dämpfen unter Vorführung neuerer In- 
strumente; die Entwicklung der lenkbaren Luftschiffe und 
Flugapparate; Neuerungen im Kraftmaschinenbau mit beson- 
derer Berücksichtigung der in Brüssel ausgestellten Maschinen. 
Am 13. November fand in Essen ein von ungefähr 180 Per- 
sonen besuchtes Winterfest statt, 


Sächsisch-Anhaltinischer Bezirksverein. Der Ver- 
ein zählte zu Beginn des Berichtjahres 230 Mitglieder. Der 
Abgang im Laufe des Jahres betrug durch Tod 1 und durch 
Austritt oder Verzug 6, der Zugang dagegen 18, so daß der 
Bestand an Mitgliedern Ende April 241 war. Am 14. November 
1909 wurde in Bernburg, am 23. Januar 1910 in Staßfurt eine 
Hauptversammlung abgehalten. Außerdem fanden noch einige 
Vorstandsitzungen unter Hinzuziehung der Vorsitzenden der 
Ortsgruppen statt. In der Hauptversammlung in Bernburg 
erstattete der Vorsitzende Bericht über die Tätigkeit des Be- 
zirksvereines im abgelaufenen Jahr, ferner fanden die Wahlen 
für den Vorstand, den Abgeordneten zum Vorstandsrat und 
die Rechnungsprüfer für 1910 statt. Nach Erstattung des Be- 
richtes über die Hauptversammlung in Wiesbaden und Erledi- 
gung der Vorlagen des Vorstandes des Gesamtvereines sowie 
eines Antrages der Ortsgruppe Bernburg, die Privatbeamten- 
Versicherung betreffend, hielt Prof. Dr.:Sng. h. c. Precht- 
Staßfurt einen sehr interessanten Vortrag über die Formver- 
änderung von Gesteinen unter allseitigem Druck. In der 
Generalversammlung in Staßfurt wurde die Ersatzwahl für 
den inzwischen verstorbenen langjährigen Schriftführer des 
Bezirksvereines, Geh. Bergrat Schöne, vorgenommen. Der 
Vorsitzende gedachte in warmen, bewegten Worten der so 
überaus rührigen und ersprießlichen Tätigkeit des Verstor- 
benen und stellte durch Verlesen der vielen eingegangenen 
Beileidschreiben fest, daß auch in den weitesten Kreisen seine 
hervorragenden Leistungen und Charaktereigenschaften hoch 
eingeschätzt und gewürdigt worden sind. Nach Erledigung 
einiger geschäftlicher Angelegenheiten hielten Stadtbau- 
meister Walkhoff über das Staßfurter Wasserwerk und die 
damit gemachten Erfahrungen und Prof. Dr. Precht über 
die Beschaffenheit des Magdeburger Wassers früher und jetzt 
Vorträge, die mit großem Beifall aufgenommen wurden. 
Das Vereinsleben in den vier Ortsgruppen war im ganzen 
recht rege. Auch hier wurden neben geselligen Veranstal- 
tungen verschiedene interessante Vorträge im Rahmen des 
wirtschaftlich-technischen Gebietes gehalten und über die vor- 
liegenden Eingänge vom Gesamtverein die Meinungen aus- 
getauscht und weitergegeben. 


Schleswig-Holsteinischer Bezirksverein. Am 1.Mai 
1910 zählte der Bezirksverein 164 Mitglieder. Im Laufe des 
Berichtjahres wurden 20 Mitglieder aufgenommen, während 
13 Mitglieder ausschieden; durch den Tod verlor der Verein 
4 Mitglieder. Es fanden 8 Vereinsversammlungen statt, die 
durchschnittlich von 30 Mitgliedern und 5 Gästen besucht 
waren; hierbei wurden folgende Vorträge gehalten: Fehler 
und Mängel der Fabrikorganisation; die Schiffsvermessung und 
ihre wirtschaftliche Bedeutung; die Reproduktionstechnik und 
ihre Bedeutung für die Industrie; Föttinger-Transformatoren, 
eine neue Lösung des Turbinenproblems; die Herstellung ge- 
schweißter, nahtloser und biegsamer Rohre; die Entstehung, 
Entwicklung und wirtschaftliche Bedeutung des Automobils; 
moderne Explosionsmotoren und ihre Verwendung; die Erwei- 
terung des Kaiser Wilhelm-Kanals. Die Vorlagen des Gesamt- 
vereines und die Vorschläge der Bezirksvereine wurden in 
8 Vorstandsitzungen und zum Teil in besondern Ausschüssen 
vorberaten. Berichte wurden erstattet über: die Neuordnung 
des Patentrechts; die Hauptversammlungen in Mainz und 
Wiesbaden; die außerordentliche Hauptversammlung in Düssel- 
dorf; die Satzungsänderung; die Ausbildung des Verwaltungs- 
ingenieurs; die Einsetzung eines Ausschusses für Standesfragen 
in Gemeinschaft mit dem Architekten- und Ingenieurverein 
und dem Elektrotechnischen Verein zu Kiel; die Normal- 
bedingungen für die Lieferung von Eisenkonstruktionen für 
Brücken und Hochbau. Besichtigt wurden das neue Marine- 


Lazarett in Wik und die Brotfabrik von Nehlsen. An gesel- 


ligen Veranstaltungen sind noch ein Sommerausflug mit 
Damen und die Feier des Stiftungsfestes durch einen Ball 
zu erwähnen. | 


Siegener Bezirksverein. Die Zahl der Mitglieder 
stieg im Berichtjahre von 206 auf 210. Die Vereinsgeschäfte 
wurden in 11 Vorstandsitzungen, 7 Vereinssitzungen und 3 
Hauptversammlungen erledigt. In diesen Sitzungen und denen 
der Sonderausschüsse wurden Eingänge und Angelegenheiten 


des Gesamtvereines eingehend beraten. Die Satzungsänderun- 
gen nahmen ein besonders lebhaftes Interesse für sich in An- 
spruch. Folgende Vorträge wurden gehalten: Herstellung und 
Verarbeitung des Eisens; die Berner Alpenbahn und der Bau 
des großen Lötschbergtunnels; die Entwicklung der neuesten 
Drachenflieger und die Motoren für dynamische Flugapparate; 
Fortschritte im Bau von Hängebahnen seit Einführung des 
elektrischen Einzelantriebes; die Einwirkung der Elektrizität 
auf den menschlichen Körper und Vorsichtsmaßregeln gegen 
Unfälle; Anlaß-Regulierverfahren bei Elektromotoren unter Be- 
rücksichtigung der Förderanlagen; Gewinnung und Verarbei- 
tung des deutschen Erdöles sowie Art und Verwendung des 
Mineralöles; die Schiffbarmachung des Rheines von Basel bis 
zum Bodensee. Außerdem wurden folgende größere Berichte 
erstattet: über den Satzungsentwurf des Gesamtvereines; über 
den Vortrag von Dr. Tille »Das gewerbliche Unternehmertum 
in Volkswirtschaft und Staatsleben«; über Normalbedingungen 
für die Lieferung von Eisenkonstruktionen für Brücken und 
Hochbau. Vor einer Vereinsversammlung wurden die Ar- 
beiten des I. Vorzeichnerkursus für Blecharbeiter an der Kö- 
niglichen Fachschule für die Eisen- und Stahlindustrie des 
Siegener Landes zu Siegen besichtigt. Ferner wurde unter 
Beteiligung. von 62 Damen und Herren ein Sommerausflug 
nach der Attendorner Tropisteinhöhle unternommen, der zur 
allgemeinen Befriedigung verlief. Auch das Winterfest im 
Kaisergarten nahm unter reger Beteiligung einen gleich be- 
friedigenden Verlauf. Die im dritten Jahre in regelmäßigen 
Monatshefiten erscheinenden Vereinsnachrichten zeigten auch 
in finanzieller Hinsicht eine erfreuliche Entwicklung. 


Teutoburger Bezirksverein. Die Zahl der ordent- 
lichen Mitglieder beträgt gegenwärtig 96, die der außer- 
ordentlichen 10. Die Geschäfte des Vereines wurden in 9 
Sitzungen erledigt, die durchschnittlich von 21 Mitgliedern 
und Gästen besucht wurden. In den Versammlungen wurden 
folgende größere Vorträge gehalten: Fortschritte im Bau von 
Hängebahnen seit Einführung des elektrischen Einzelantriebes; 
das Delphin-Pumpwerk und seine Anwendungen; Zentral- 
stellen für technische Auskünfte; die Schiffbarmachung des 
Rheines vom Bodensee bis Basel. Die Eingänge vom Gesamt- 
verein wurden eingehend beraten. Am 12. März feierte 
der Verein sein 16. Stiftungsfest im Gesellschaftshause der 
Ressource. Das Fest begann mit gemeinschaftlichem Abend- 
essen, worauf Theater- und Gesangstücke folgten. Der nach- 
folgende Ball hielt die Mitglieder bis in die frühen Morgen- 
stunden beisammen. An jedem dritten Mittwoch im Monat 
fanden sich die Mitglieder mit ihren Damen zu einem gemit- 
lichen Abend ein. 


Thüringer Bezirksverein. Der Verein zählte zu An- 
fang des Berichtjahres 333 Mitglieder, der Abgang im Laufe 
des Jahres teils durch Tod, teils durch Austritt oder Verzug 
in andere Bezirke betrug 25, der Zugang dagegen 23, so daß 
der Bestand Ende April d. J. 331 betrug. Es wurden 8 Sitzungen 
abgehalten, die durchgängig recht rege besucht waren. Vor- 
träge wurden gehalten über: die Technik der Luftfahrzeuge; 
die Reproduktionstechnik, ihre Anwendung und ihre Bedeu- 
tung für die Industrie; die allgemeinen polizeilichen Bestim- 
mungen über die Anlegung von Land- und Schiffs-Dampf- 
kesseln vom 17. Dezember 1908 und ihre Abweichungen von 
den bisherigen Bestimmungen; Turbogebläse und -kompres- 
soren; farbige Photographie; Wert, Grenzen und Sicherung 
praktischer Genauigkeit. Im Laufe des Jahres wurden die 
Anlagen der Halleschen Aktienbierbrauerei und das Kaliwerk 
Krügershall auf Bahnhof Teutschenthal besichtigt. 


Unterweser-Bezirksverein. Es fanden 9 ordentliche 
Versammlungen statt, die im Durchschnitt von 27 Mitgliedern 
und Gästen besucht waren. An 8 Sitzungsabenden wurden 
folgende Vorträge gehalten: Technische Auskunft; der heutige 
Stand der rationellen Dreherei unter besonderer Berücksich- 
tigung der Revolver- und automatischen Drehbänke (mit Licht- 
bildern); neuere Schlachthof-Kühlanlagen (mit Lichtbildern); 
die Neukanalisation der Stadt Bremerhaven; die Bestrebungen 
des Hansabundes; Einiges aus der Phoronomie; die Kepler- 
schen Gesetze und das Newtonsche Beschleunigungsgesetz; 
baupolizeiliche Vorschriften für Eisenkonstruktionen; der 
Elbtunnel (mit Lichtbildern). Zur Erledigung der Geschäfte 
des Vorstandes wurden 8 Vorstandsitzungen abgehalten. In 
den Ausschüssen wurden Beschlüsse gefaßt über die Er- 
richtung eines Versicherungsvereines innerhalb des V. d. I., 
die Einflußnahme des (Gesamtvereines auf die gesetz- 
geberischen Arbeiten, betreffend die staatliche Pensionsver- 
sicherung der Privatangestellten, die Monatsbeilage »Tech- 
nik und Wirtschaft«, die Normalbedingungen für die Liefe- 
rung von Eisenkonstruktionen für Brücken und Hochbau 
und den Neuentwurf der Satzung des Gesamtvereines, 
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An Festlichkeiten fand am 4. Juli 1909 der Sommerausflug 
mit Damen nach Beverstedt, am 18. Dezember das Stiftungs- 
fest und am 26. Februar 1910 das Winterfest statt. Auf Ein- 
ladung der Hafen-Bauinspektion wurde am 23. Juni eine 
Besichtigung der neuen Hafenanlagen in Bremerhaven 
unternommen. Die Leseabende fanden mit Ausnahme der 
Sommermonate in der ersten Zeit jeden Donnerstag, später 
. jeden zweiten und vierten Donnerstag im Monat statt. Der 
Bezirksverein hielt folgende technische Zeitschriften: Schiff- 
bau, Stahl und Eisen, Kosmos, Welt der Technik, Elektrotech- 
nische Zeitschrift, Zeitschrift für Elektrotechnik und Maschinen- 
bau, Engineering. Die Zeitschriften werden einzelnen Mit- 
gliedern zugestellt, die dann über besonders interessierende 
Mitteilungen in der Versammlung berichten. Die Mitglieder- 
zahl betrug am Schlusse des Berichtjahres 127; durch den 
Tod verlor der Verein 2, durch Austritt 4 Mitglieder, neu 
eingetreten sind 4 Mitglieder. 


Westfälischer Bezirksverein. Die Mitgliederzahl des 
Bezirksvereines betrug am 1. Januar 1910 404. Während des 
Berichtjahres wurden 11 ordentliche Versammlungen und 
eine Hauptversammlung abgehalten. Die Vorträge an Ver- 
einsabenden behandelten folgende Gegenstände: Die techni- 
schen Einrichtungen der deutschen Handelsmarine; Fortschritte 
im Bau von Hängebahnen seit Einführung des elektrischen 
Einzelantriebes; die Zerstörung einer Fördermaschine; Turbo- 
kompressoren; den Frahmschen Geschwindigkeitsmesser; Ge- 
winnung und Verarbeitung des deutschen Erdöles; die Lumière- 
sche Farbenphotographie; Organisation im technischen Aus- 
kunfitwesen; Mitteilungen über die alten und neuen Dampf- 
kesselbestimmungen; hydrostatische Messungen und Auf- 
zeichnungen des Druckes und der Geschwindigkeit von 
Gasen und Dämpfen in Rohrleitungen; die Hauptformen 
der Wirtschaftsunternehmungen; Untersuchung der Dampf- 
kesselbatterie einer Umkehr -Walzenzugmaschine und der 
hiermit in Verbindung arbeitenden Abdampfturbinenanlage. 
Folgende Anlagen wurden besichtigt: die Zentrale in Kruckel 
des westfälischen Verbandselektrizitätswerkes; das westfälische 
Drahtwerk in Langendreer; die Gutehoffnungshütte in Sterk- 
rade; das Kruppsche Stahlwerk in Annen; die Unionwerft, 
Abteilung der A.-G. Union für Bergbau, Eisen- und Stahlin- 
dustrie in Dortmund; die städtischen Hafenanlagen in Dort- 
mund; die Mühlenwerke von A. & W. Niemöller in Dort- 
mund. Die durchschnittliche Teilnehmerzahl an den Versamm- 
lungen und den Besichtigungen betrug rd. 35. Ferner fand 
eine gemeinschaftliche Sitzung des Bezirksvereines mit dem 
Rheinisch-Westfälischen Bezirksverein deutscher Chemiker und 
dem Elektrotechnischen Verein des Rheinisch-Westfälischen 
Industriebezirkes statt, in der Professor Potonié über die Ent- 
stehung der Steinkohle sprach; hierbei betrug die Teilnehmer- 
zahl 350 Personen. In Ausschüssen wurde über die vom 
Gesamtverein vorgelegten Anträge beraten. Am 5. Februar 
feierte der Bezirksverein sein Stiftungsiest unter reger Beteili- 
gung der Mitglieder. 


Westpreußischer Bezirksverein. Das Vereinsleben 
hat in diesem Jahr einen erfreulichen Aufschwung genommen. 
Die Vorbereitungen zu der in Danzig tagenden Hauptver- 
sammlung haben das Interesse der Mitglieder bedeutend er- 
höht. Die Mitgliederzahl ist von 162 ordentlichen und 10 außer- 
ordentlichen auf insgesamt 224 Mitglieder gestiegen. Durch den 
Tod ausgeschieden sind 2, ausgetreten sind 9 Mitglieder, neu 
eingetreten 63 Mitglieder. Es fanden in diesem Jahre 15 Ver- 
sammlungen statt, zum Teil zusammen mit dem physikalischen 
Kolloquium der Technischen Hochschule Danzig. Alle Ver- 
sammlungen waren gut besucht. Außer der Erledigung ge- 
schäftlicher Angelegenheiten wurden folgende Vorträge ge- 
halten: Vorführung eines Spiegelderivators; die Knickfestig- 
keit gegliederter Stäbe; Verladung von Massengütern im 
Eisenbahnbetrieb; der hydraulische Widder; Vorführung eines 
Photomikrometers; Bilder aus der TonwarenIndustrie; Längen- 
und Zeitmessung in der Relativitätstheorie; der Einfluß der 
Verbesserung des Materials (Eisen) und der Herstellverfahren 
auf den Fabrikbetrieb; die blaue Farbe des Himmels; Propeller- 
Versuche. Die Bearbeitung größerer Vorlagen des Gesamt- 
vereines oder andrer Bezirksvereine wurde verschiedenen 
Ausschüssen überwiesen. Das Stiftungsfest wurde im März 
bei sehr reger Beteiligung durch ein Festessen mit anschließen- 
dem Ball gefeiert. 


Württembergischer Bezirksverein. ` Die Mitglieder- 
zahl beträgt zurzeit 1051; seit dem letzten Bericht sind 
10 Mitglieder verstorben. Außer den Vorstands- und Aus- 
schußsitzungen fanden in der Berichtzeit 8 Monatsversamm- 
lungen statt, die im Durchschnitt von rd. 100 Mitgliedern 
und Gästen besucht waren, und in denen folgende Vorträge 
gehalten wurden: Aus der Geschichte des Perpetuum mobile; 


die von der Kgl, Zentralstelle für Handel und Gewerbe in 
Stuttgart beabsichtigte Erfindungsausstellung; die Ergebnisse 
von neueren Versuchen mit autogen geschweißten Blechen 
und Kesselteilen; die Rechenmaschine Euklid : die künstlerische 
Verwertung des Metalles im Kunstgewerbe des Altertums und 
beim Zustandekommen von Monumental-Architekturformen; 
Formänderung und Beanspruchung federnder Ausgleichrohre 
in Dampfleitungen; die Gefahren im Verkehr mit feuergefähr- 
lichen Flüssigkeiten und deren Beseitigung; Einrichtungen 
zur Geschwindigkeitsveränderung insbesondere von Werk- 
zeugmaschinen; Feinmessung und das neue Hirth-Minimeter; 
die Gleichstromdampfmaschine M. E. K. der Maschinenfabrik 
Eßlingen und der Firma G. Kuhn Q. m. b. H.; die Grundlagen 
für die Konstruktion von Feuerungen zur Erzielung einer mög- 
lichst vollkommenen Verbrennung; Zur Entwicklungsgeschichte 
des Ingenieurs an Hand seiner Werke; Verdampfungsversuche 
an Dampikesseln mit Kettenrostfeuerungen zur Erzielung einer 
rauchfreien Verbrennung. Außerdem fand ein technischer 
und geselliger Ausflug zur Besichtigung der neuen Versuchs- 
anlagen von I. M. Voith in Heidenheim statt. Gemeinsam mit 
der Gesellschaft für wirtschaftliche Ausbildung in Frankfurt 
a. M. wurde auch im Berichtjahr in Stuttgart ein wirtschaft- 
licher Kursus abgehalten, woran 111 Personen teilnahmen. 
Die Jahresversammlung fand in der üblichen Weise im No- 
vember statt. Seit dem 1. Januar 1910 gibt der Bezirks- 
verein eigene Mitteilungen heraus. 

Zwickauer Bezirksverein. Die Mitgliederzahl istauch 
in diesem Berichtjahr erfreulicherweise wieder gestiegen, und 
zwar von 152 auf 156 Mitglieder; 7 Mitglieder traten aus, 11 
Mitglieder wurden neu aufgenommen. Außer einigen Vor- 
standsitzungen fanden 7 ordentliche Sitzungen statt, die 
durchschnittlich gut besucht waren. Vorträge wurden ge- 
halten über: Erfahrungen mit Stahlbandantrieben; das deut- 
sche Museum in München; die Technik der Luftfahrzeuge; 
selbsttätige Feuerungsanlagen für Dampfkessel; elektrische 
Eisendarstellung; die neuen Österreichischen Alpenbahnen 
im Zuge der zweiten Eisenbahnverbindung mit Triest; die 
Eisenkonstruktionen in ihrer Bedeutung für die Ingenieur- 
bauten. Außerdem war der Verein einer Einladung des hie 
sigen Zweigvereines des Sächsischen Ingenieur- und Architek- 
tenvereines zu einem Vortragsabend gefolgt. Im Februar 
wurde ein Winterfest mit Konzert, Tafel und Ball in den 
reichgeschmückten Räumen des Hotels Deutscher Kaiser ver- 
anstaltet, das sehr angeregt verlief. Im Juni fand bei herr- 
lichstem Wetter und fröhlichster Stimmung ein Tagesausflug 
mit Damen nach der Plauener Talsperre statt. 

Oesterreichischer Verband. Im Berichtjahr 1909/10 
traten 27 Mitglieder ein und 13 aus; der Verband zählte da- 
her am 1. Mai d. J. 173 Mitglieder und das neu ernannte 
Ehrenmitglied Exner. Es wurden zwei Vollversammlungen, 
sechs Einzelvorträge und eine Vortragsreihe über das neu- 
zeitige Fabrikwesen abgehalten. Die Einzelvorträge behan- 
delten folgende Gebiete: Entwicklungslinien der Technik; 
Begriff und Aufgabe der technischen Arbeiten; Technik 
und Energetik; Zentralstellen für technische und industrielle 
Auskünfte; autogene Metallbearbeitung mit praktischen Vor- 
führungen; die staatswissenschaftliche Bedeutung der Tech- 
nologie. In den Reihenvorträgen wurden an zehn Aben- 
den besprochen: Wirtschaftliche Voraussetzungen der Produk- 
tion; Vorschriften, betreffend die Errichtung gewerblicher 
Betriebstätten; das Fabrikgebäude; Heizung und Lüftung 
von Fabriken; elektrische Beleuchtung und Kraftübertragung; 
die Beurteilung von Antriebmaschinen; Hebe- und Transport- 
vorrichtungen; der Pumpenbau; die technische Fabrikorgani- 
sation; sozialpolitische Maßnahmen. Anschließend an diese 
Vortragsreihe über das neuzeitliche Fabrikwesen wurde ge- 
meinsam mit dem Niederösterreichischen Gewerbe-Verein in 
dessen Räumen eine Ausstellung von Plänen und Abbildungen 
moderner Fabrikbauten, die vom Deutschen Werkbund ge- 
sammelt und zur Verfüguug gestellt waren, veranstaltet. 
Unsern Bemühungen gelang es auch, diese mustergültige 
Sammlung durch Abbildungen österreichischer Fabrikbauten 
zu bereichern. Gemeinsam besichtigt wurden: die österrei- 
chischen Daimler-Motoren-Werke in Wr. Neustadt und die 
Freiluft-Eisbahn (Sportplatz Engelmann). Alle Veranstaltun- 
gen des Verbandes begegneten großem Interesse und er- 
freuten sich eines zahlreichen Besuches. Um die Beziehungen 
mit den Bezirksvereinen und mit den auswärtigen Mitgliedern 
enger zu gestalten, wurde mit der »Rundschau für Technik 
und Wirtschaft«, herausgegeben von Professor A. Birk, ein 
Uebereinkommen getroffen, wonach diese Zeitschrift seit 
dem 1. April d. J. auch als Organ des Verbandes erscheint. 
Sowohl die geschäftlichen Mitteilungen, als auch die abge- 
haltenen Vorträge werden künftighin in dieser Zeitschrift 
veröffentlicht. 


Zeitschrift des Vereines 
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deutscher Ingenieure. 


Ausschuß für Einheiten und Formelgrößen (AEF). 


Der Ausschuß für Einheiten und Formelgrößen stellt den 
nachfolgenden Entwurf VII: Einheitsbezeichnungen, un 
S 4 Abs. 3 seiner Satzungen (abgedruckt ETZ 1907 8. 614) 
zur Beratung. 


VIL. Einheitsbezeichnungen. 


A) Leitsätze für die Wahl von Einheitsbezeichnungen. 
= 1) Einheitsbezeichnungen werden ausschließlich durch 
gerade lateinische Buchstaben dargestellte Punkte sind als 
Zeichen der Abkürzung nicht beizusetzen. 

2) Die Einheitsbezeichnungen werden hauptsächlich in 
Verbindung mit Zahlenwerten benutzt. In Formeln aus Buch- 
staben empfiehlt es sich, die Einheitsbezeichnung unverkürzt 
zu schreiben. 

3) Einheitsbezeichnungen sind entweder Einheitszei- 
chen oder Abkürzungen. Die Zeichen unterscheiden sich 
in einiache und zusammengesetzte Zeichen. Ein einfaches 
Zeichen besteht aus einem einzigen Buchstaben. Ein zusam- 
mengesetztes Zeichen besteht aus mehreren einfachen Zeichen. 
Eine Abkürzung benutzt für eine Einheitsbezeichnung meh- 
rere Buchstaben. Zusammensetzungen aus Zeichen und Ab- 
kürzungen werden gleichfalls gebildet. 

4) Zusammengesetzte Einheitsbezeichnungen sollen so ge- 
bildet werden, daß die Ableitung der neugebildeten Einheit 
aus den ursprünglichen vollständig zu erkennen ist. 

5) Die Vielfachen und Teile von Einheiten werden aus 
letzteren durch Vorsetzen geeigneter Buchstaben abgeleitet. 
M= N k= 10%; h= 10%; q= 10-1; ce = 10-?; m = 10-3; 
u = 107 

6) Ein folgerichtiges System von Einheitsbezeichnungen 
kann sich nur auf Einheitszeichen aufbauen. Abkürzungen 
sind dazu nicht geeignet. 

7) Es ist danach zu streben, die vorhandenen Abkürzun- 
gen nach und nach durch Zeichen zu ersetzen. | 

8) Die Einheitsbezeichnungen sollen nach Möglichkeit so 
gewählt werden, daß sie international gebraucht werden 
können. ` ` 

B) Zeichen und Abkürzungen. 

9) Die Einheiten für Maß und Gewicht werden durch 
kleine lateinische Buchstaben, sehr kleine Einheiten durch 
kleine griechische Buchstaben dargestellt. 

a) Längen: m; km; dm; cm; mm; «u = 0,001 mm. 

b) Flächen: a; "ha: mä km?: "dm?; cm?; mm?. 

c) Räume, Hohlmaße: 1; hl: dl; cl; ml; à = 0,001 ml; m? 

| km?; dm3; cm3; mm3. 

d) Gewichte oder Massen: t; kg; g; dg; cg; mg; y = 
0,001 mg. 

10) Einheiten der Zeit. 

a) Zeiträume (Zeichen auf der Linie): Stunde st; Minute 

mn; Sekunde sk. 

b) Zeitpunkte, Uhrzeiten (Zeichen erhöht): Stunde b; Minute 
min: Sekunde see, 8 

11) Einheiten für mechanische Größen: 

a) Kräfte werden entweder im absoluten Maßsystem (cgs, 
Dyn) gemessen, oder durch die Schwere von Ge- 
wichten; wenn im zweiten Falle die Einheiten der 
Masse von denen der Krait unterschieden werden 
sollen, ist der Diuhellsbezeichnung der Krait ein Stern 
beizusetzen, z. B.: g*, Eer und dies als Schweregramm, 
Krafigramm oder ähnlich auszusprechen. 

b) Arbeit: Meterkilogramm mkg; Pferdestärkenstunde PSst, 
auch Stundenpferd Pst; Wattstunde Wat: Kilowatt- 
stunde kWst, vergl. unter c). 

c) Leistung: Pferdestärke, Pferd: Abkürzung PS, einfaches 
Zeichen P; Watt und Kilowatt W, KW. 

d) Spannung: kg*/mm?; kg*/cm?; Kraftkilogramm oder 
Kilogramm auf das Quadratmillimeter, auf das Qua- 
dratzentimeter. 

Atmosphäre, Abkürzung: 
1 Atm = 76 cm Hg von 0 (physikalische Atmosphäre); 
1 at = 1 kg*/em? (technische Atmosphäre). 
12) Einheiten für Wärmegrößen: 
°C, Celsiusgrad. Cal, Kilogramm-Kalorie; cal, Gramm- 
Kalorie, 

13) Einheiten für Lichtgrößen: 

HK Kerze (Hefnerkerze): Lm Lumen (Hefnerlumen); 
Lx Lux (Hefnerlux). 

14) Die Einheiten für elektrische und elektromagnetische 

Größen werden durch große lateinische Buchstaben bezeichnet: 


Ampere A Siemens S Watt W 
Volt V Coulomb C Farad F 
Ohm Ø Joule J Henry H 


Zusammengesetzte Einheiten: 
Voltcoulomb VC 
Wattstunde Wst 

Abgeleitete Einheiten: 
Milliampere mA 
Kilowatt kW 


Voltampere VA 
Amperestunde Ast 


Mikrofarad uF 
Megohm MO 


Erläuterungen von K. Scheel und K. Strecker. 


Die Einheitsbezeichnungen haben sich im Laufe der Zeit 
und im allgemeinen regellos gebildet; auch wenn einmal eine 
Regel befolgt wurde, stellte man bei einer andern Gelegen- 
heit wieder eine andre auf. Es scheint nicht möglich, in diese 
Mannigfaltigkeit eine bestimmte und völlig klare Ordnung zu 
bringen; denn es soll dabei auch an dem Bestehenden nicht 
wesentlich geändert werden. 

Die wenigen Leitsätze, die dazu dienen sollen, einerseits 
für das Vorhandene ohne "Zwang eine gewisse Ordnung zu 
schaffen, anderseits für die Zukunit eine bestimmte Richtung 
vorzuzeichnen, bilden den Abschnitt A. 

Im einzelnen ist zu bemerken: | 

Zu Nr. 1. Man pflegt die Einheitsbezeichnungen im Ge- 
gensatz zu den kursiven Formelzeichen durch gerade Buch- 
staben darzustellen; dies entspricht auch der vom deutschen 
Bundesrat bei Einführung der Einheitszeichen für Maß und 
Gewicht beobachteten Regel. 

Zu Nr. 2. Beim Formelrechnen wird die Einheit in der 
Regel nur am Anfang und Ende der Rechnung angegeben. 
Manchmal ist hierbei die Angabe einer Maßeinheit überflüssig, 
weil die Rechnung für jede beliebige Einheit gilt; die Einheit 
anzugeben wird erst erforderlich, wenn bestimmte Zahlen- 
werte in die Formel eintreten. 

Zu Nr. 4. Bezeichnungen wie skl (Sekundenliter) sind 
falsch; es muß statt dessen heißen: l/sk oder 1.sk-1 (Liter in 
der Sekunde). Ueber die letzten Bezeichnungen, die beide 
richtig sind, läßt sich nach dem Gebrauch keine Entscheidung 
treffen. Einheitsdoppelbezeichnungen, wie PS, NK sehen wie 
zusammengesetzte Bezeichnungen aus und sind daher nach 
Möglichkeit zu vermeiden. Ebenso ist das getrennt geschriebene 
HK nicht zu verwenden. Vielleicht lassen sich nach Analogie 
des vielgebrauchten ER Zeichen für solche Einheiten finden. 

Zu Nr.5. Das ursprünglich vorgesehene deka-, D, wird 
nicht gebraucht; das M = 10° ist als großer griechischer Buch- 
stabe aufzufassen. Mit u zugleich 0,001 mm (vergleiche Nr. 9, a) 
und das 10-6fache einer Einheit zu bezeichnen, hat keine 
Bedenken, da eine Verwechslung ausgeschlossen erscheint, wie 
ja auch die doppelte Benutzung von m als Meter und als Be- 
zeichnung des 10-3fachen einer Einheit, selbst da, wo beide 
m (in mm) zusammentreten, keine Unzuträglichkeiten mit sich 
bringt. 

Zu Nr. 6. Ein folgerichtiges System würde voraussetzen, 
daß alle seine Glieder nach denselben Grundsätzen gebildet 
wären. Da nun Abkürzungen und zusammengesetzte Zeichen 
äußerlich nicht zu unterscheiden sind, kann nach den vorlie- 
genden Sätzen und aus den jetzt gebräuchlichen Einheitszei- 
chen kein folgerichtiges System gebildet werden. Man wird 
ein solches erst haben, wenn alle Abkürzungen und Doppel- 
zeichen verschwunden sind. 

Zu Nr.7. Es wird nicht daran gedacht, etwa die vor- 
handenen Abkürzungen und Doppelzeichen mit einem Male zu 
beseitigen; die im Abschnitt B getroffenen Festsetzungen 
zeigen dies ja deutlich. Wie der Satz Nr. 6 anzuwenden ist, 
zeigt Nr. 11c, wo neben der gebräuchlichen Abkürzung PS 
das einfache Zeichen P für zulässig erklärt wird. 

Zu Nr. 8. Der vorliegende Entwurf befaßt sich ausschließ- 
lich mit den Einheitsbezeichnungen; der Leitsatz 8 gilt also 
auch nur diesen und nicht etwa den Fachausdrücken im all- 
gemeinen. 

Es gibt eine größere Zahl Einheitsnamen aus den Landes- 
sprachen: Fuß, Zoll, Pfund und andre. Diese Einheiten wer- 
den in vielen Ländern gebraucht, aber ziemlich jedes Land 
hat seinen eigenen Fuß, sein eigenes Pfund usw. Erst die 
Einführung des Meters und des Rilogramms hat hier die er- 
wünschte Einheitlichkeit gebracht, und es wird wohl von nie- 
mand bezweifelt, daß die Schaffung dieser Uebereinstimmung 
zu den wichtigsten Fortschritten zugunsten des internationalen 
Gedanken- und Güteraustausches gehört. Auf diesem Wege 
ist die Elektrotechnik weitergegangen; sie hat ihre Einheiten 
nach Größe und Namen international festgelegt; was ein Am- 
pere, ein Volt, ein Ohm sei, weiß man in allen Kulturländern, 
und dazu gehört neben der einheitlichen Festsetzung für die 
Größe der Einheit auch der einheitliche Name. Fehlt dieser, 
so gibt es leicht Unterschiede in den Werten von Einheiten, 
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die der Absicht nach übereinstimmen sollten; z. B. gebrauchte 
man in England lange das Ohm der British Association, die 
B. A. U. (British Association Unit), welches gleich 0,9866 
(internat.) Ohm war; man gebraucht als dem Sinne nach gleich 
Pferdestärke PS und Horsepower HP, von denen das erste 
= 736, das zweite = 746 Watt ist. 

Da die Wissenschaft schon in hohem Grade international 
ist und es täglich mehr wird, ist es eine natürliche Forde- 
rung, daß Zahlenangaben in einer international leicht ver- 
ständlichen Weise gemacht werden. Liest man einen eng- 
lischen Aufsatz, in dem mechanische Spannungen nach Pfund 
auf Quadratzoll ausgedrückt werden, so ist man in der un- 
bequemen Lage, diese Zahl umzurechnen. Im angeführten 
Beispiel ist das noch leicht, aber es kommen häufig schwie- 
rigere und umständlichere Rechnungen dieser Art vor. Da 
es nun praktisch, für die Anschauung, für den Gebrauch der 
Ergebnisse, auf die Zahlenangaben ankommt, so sollte man 
jede Erschwerung in deren Verständnis vermeiden. Dazu ge- 
hört, daß die Einheiten verschiedener Länder für dieselbe 
Größe gleich sind, und dies findet den klarsten und besten 
Ausdruck im gleichen Namen. 

Der Abschnitt B enthält die Festsetzungen für die ge- 
bräuchlichen Einheiten. 

Zu Nr. 9. Der Deutsche Bundesrat hat vorgeschrieben 
(Zentralblatt für das Deutsche Reich, Bd.5, 1877, S. 565): 
km, m, cm, mm; t, kg, g, mg; ha, a; hl, l. Vom Comité inter- 
national des poids et mesures (Proc. Verb. 1879, S. 41) sind 
eingeführt worden: dm, «= 0,001 mm, dm?, dm, dl, el, ml, 
à = 0,001 ml, dg, cg, y = 0,001 mg. Diese Zeichen stehen im 
internationalen Gebrauch der Wissenschaft. Nicht zu benut- 
zen ist das vom Bundesrat vorgeschriebene dz (Doppelzentner), 
weil diese Bezeichnung niemals auf internationale Annahme 
rechnen kann. Der Deutsche Bundesrat schrieb ursprünglich 
vor: qkm, qm, qcm, qmm, cbm, ccm, cmm. Durch späteres 
Gesetz (R.-Ges.-Bl. 1893, Nr. 15, S. 151 bis 152) ist die Be- 
zeichnung von Flächen oder Räumen durch die Quadrate 
oder Würfel des Zentimeters und des Millimeters als zulässig 
bezeichnet, also cm?, mm?, cm’, mm? Diese letztere Bezeich- 
nungsart ist im internationalen Interesse vorzuziehen. Nicht 
im Gebrauch sind das vom Comité international vorgeschla- 
gene Einheitszeichen s (Stere) = 1 m? und q (Quintal) = 100 kg. 
Zulässig ist die Bildung m «= 10-°mm (bei Wellenlängen- 
angaben, an Stelle des unlogisch gebildeten ou oder des 
falsch gebildeten vi: uu würde nach gegenwärtigem Vor- 
schlage = 10-° mm sein). 

Zu Nr. 10. Die Unterscheidung der Einheitsbezeichnun- 
gen für Zeiträume und Zeitpunkte erscheint erwünscht und 
wird häufig benutzt. Im einzelnen hat sich für die Abkür- 
zungen indessen noch kein ieststehender Gebrauch heraus- 
gebildet. Die jetzt vorgeschlagenen Abkürzungen dürften 
zurzeit am meisten benutzt werden. Es bedeutet also 
3h 20min einen Zeitpunkt: 3 Uhr 20 Minuten; 3 st 20 mn eine 
Zeitdauer: 3 Stunden 20 Minuten. | 

Zu Nr. 11a. In Analogie mit »das Erg« empfiehlt sich der 
Gebrauch von »das Dyn« an Stelle von »die Dyne«. Die 
Schreibweise oe" für Schweregramm usw. verdient den Vorzug 
vor dem ebenfalls gebräuchlichen g-Gew., weil die Abkürzung 
Gew. nicht allgemein genug ist (es kann auch Druck oder 
Zug gemeint sein) und niemals internationale Gültigkeit er- 
langen kann. Schweregramm, Kraftgramm verdient den Vor- 
zug vor Grammschwere, Grammkraft, weil -schwere und -kraft 
nicht als Einheitsnamen dienen können, weil die Veränder- 
lichkeit des Namens nicht in seinem Hauptteil (dem letzten 
Bestandteil des Wortes) liegen darf, und wegen der Bildung 
der Mehrzahl: 100 g* = 100 Schweregramm, aber nicht = 100 
Grammschweren. Uebrigens ist die Hinzufügung des Sternes 
immer nur dann erforderlich, wenn man zwischen Kraft und 
Masse zu unterscheiden wünscht. 

Zu Nr. 11b. Genau genommen sollte es statt »Meter- 
kilogramm« heißen »Meter-Krafit-Kilogramm«. Meterkilogramm 
(mkg) wird vor dem gleich oft gebrauchten Kilogrammeter 
(kgm) bevorzugt, weil das letztere an Amperemeter und der- 
gleichen erinnert. 

Für die Pferdekraftstunde wird ein Zeichen gebraucht; 
es scheint aber bisher kein gutes Zeichen zu geben. Nach 
dem späteren 11c wird neben Det auch Pst vorgeschlagen. 
Außerdem Wattstunde Wst und Kilowattstunde kWst (vergl. 
auch die Erläuterung zu 14). 

Zu Nr. 11c. In der Ingenieurwissenschaft wird allgemein 
P.S. für Pferdestärke gebraucht. Diese Abkürzung wird man 
nicht beseitigen Können. Dagegen kann man jedenfalls PS 
ohne Punkte schreiben. Es scheint aber nötig, für eine so 
wichtige Einheit auch ein Zeichen zu haben; als solches wird 
seit Jahren schon P gebraucht. Es wird also empfohlen, 
neben PS auch P zuzulassen. HP, Horsepower, ist dagegen 
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im Sinne von PS oder P nicht zu gebrauchen; denn 1 HP 
= 746 Watt, 1 P = 736 Watt. Das Zeichen PS oder P kann 
nicht auf internationale Annahme rechnen. Es ist ausge- 
schlossen, für diese Einheit ein neues Zeichen zu finden, da 
die Ingenieurwissenschaft auf eine solche Aenderung nicht 
eingehen wird. Anderseits wird mit der Zeit die Pferdestärke 
als Einheit verschwinden und an ihre Stelle Watt und Kilo- 
watt treten, die schon international sind; es scheint also auch 
nicht erforderlich, für die Einheit der mechanischen Leistung 
noch ein international brauchbares Zeichen aufzustellen. 

Zu Nr. 11d. Die vorgeschlagene Aufstellung zweier Ab- 
kürzungen für die Atmosphäre des Physikers und die des 
Ingenieurs ist wohl auf Grund des herrschenden Gebrauches 
empfehlenswert. 

Zu Nr. 12. In der Technik wird häufig. die »Wärmeein- 
heit« gebraucht, welche ihrer Größe nach nichts andres als 
die Kalorie (Ton auf dem i) ist. Der AEF schlägt vor, diesen 
Gebrauch fallen zu lassen, und zwar aus folgenden Gründen: 

a) Wärmeeinheit ist kein Name, sondern ein allgemeiner 
Begriff; es gibt mehrere Wärmeeinheiten, und man darf da- 
her nicht eine von ihnen als »die« Wärmeeinheit bezeichnen. 
Chwolson, Lehrbuch der Physik, Bd. 3, 1905, sagt: »Die theo- 
retische Einheit der Wärmemenge, welche auch mechanische 
Einheit genannt werden kann, ist einer Wärmemenge gleich, 
die einer Arbeitseinheit äquivalent ist. In dem cgs-System 
gilt als Arbeitseinheit das Erg; die demselben äquivalente 
Wärmemenge kann als Einheit der Wärmemenge benutzt 
werden und wird in diesem Falle ebenfalls Erg genannt. 
Eine Million Erg bilden 1 Megaerg, 10 Megaerg = 1 Joule. 
Es ist praktisch nicht immer ausführbar, die Wärme durch 
eine ihr äquivalente Arbeit zu messen. Wir müssen daher 
eine praktische Wärmeeinheit wählen .. e, als welche dann 
die Kalorie (und zwar mit diesem Namen) eingeführt wird. 
Hier werden also drei Wärmeeinheiten aufgezählt: die mecha- 
nische, das Erg; die elektrische, das Joule; die praktische, 
die Kalorie. 

Die Technik rechnet allerdings meistens mit einer einzi- 
gen; aber ganz abgesehen von dem Gebrauch ist es eine 
logische Forderung, den Gattungsbegriff Wärmeeinheit nicht 
als Namen für eine bestimmte Wärmeeinheit zu benutzen. 

Die Aufgabe des AEF ist aber, nicht nur für die Technik, 
sondern für die ganze Wissenschaft zu sorgen; die Wissen- 
schaft benutzt tatsächlich mehrere verschiedene Wärmeein- 
heiten. Daher kann der AEF den Gebrauch des Wortes 
Wärmeeinheit als eines Namens für die Einheit der Wärme- 
menge auch aus diesem Grunde nicht empfehlen. 

b) Nach unserm Leitsatz 8 sollen die Einheitsbezeichnun- 
gen so gewählt werden, daß sie international gebraucht wer- 
den können. Kalorie ist im Deutschen üblich und wird im 
Französischen und Englischen gebraucht. Es ist von einem 
lateinischen Wort abgeleitet und läßt sich in allen Sprachen 
leicht aussprechen. »Wärmeeinheit« ist international nicht zu 
gebrauchen, weil es von Franzosen, Engländern und Ameri- 
kanern nicht ausgesprochen werden kann. 

Zu Nr. 13. Die Einheiten für die Lichtgrößen sind im 
Jahr 1897 vom Verbande Deutscher Elektrotechniker, dem 
BElektrotechnischen Verein und dem Verein der Gas- und 
Wasserfachmänner festgesetzt worden. Wenn eine weitere 
Einigung über diese Einheiten Schwierigkeiten machen sollte, 
könnten sie, als minder allgemein wichtig, wegbleiben. 

Zu Nr. 14. Für die elektrischen Einheiten sind bereits 
vielfach große lateinische Buchstaben im Gebrauch, und es 
scheint, daß sich das allgemein durchführen ließe, um Ein- 
heitlichkeit zu erzielen. Die zwischen O und 0 (Null) mög- 
liche Verwechslung wird vermieden durch Annahme der von 
Kohlrausch eingeführten Bezeichnungsweise für Ohm, nämlich 
Hi: beim Schreiben läßt man die Pfeilspize weg: Ø. Die 
nach Nr. 5 folgerichtig gebildeten Zusammensetzungen, bei 
denen einem großen lateinischen Buchstaben ein kleiner vor- 
gesetzt ist, z. B. kW = Kilowatt, mögen zunächst etwas be- 
fremdend wirken, doch wird man sich leicht an diese Be- 
zeichnungsweise gewöhnen Können. Ampere ist nach dem 
deutschen Gesetz für die elektrischen Maßeinheiten vom 
1. Juni 1898 nicht mit è zu schreiben. 


Die Mitglieder, welche sich an der weiteren Bearbeitung 
der vorstehenden Aufgabe beteiligen wollen, werden, sofern 
dies nicht im Kreise ihrer Bezirksvereine geschieht, gebeten, 
ihre Aeußerungen bis zum 15. Dezember d. J. einzusenden. 

l Geschäftstelle 
des Vereines deutscher Ingenieure. 


l) Dieser Vorschlag ist von dem verstorbenen Direktor im Reichsamt 
des Innern Hopf bei einer Sitzung von Vertretern der Elektrotechnik 
gemacht worden; er bezog sich auf alle elektrischen Einheitszeichen, 
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Zweiter Bericht des Deutschen Ausschusses für technisches Schulwesen. 


Der erste Bericht des Deutschen Ausschusses!) vom 
2. April 1909, mit dem der vorliegende erste Band?) (s. S. 1 
bis 5) der Schriften des D. A. beginnt, enthält Mitteilungen 
über die Begründung und Zusammensetzung, sowie über die 
geplanten Arbeiten des D. A. Auch war die Stellungnahme 
des D. A. zur Einrichtung einer fünften Klasse an 
den höheren Maschinenbauschulen in Preußen for- 
muliert.' | 
Inzwischen sind die in Aussicht genommenen Arbeiten 
fortgeführt und eine größere Zahl staatlicher Schulen (Duis- 
burg, Köln, Straßburg, Stuttgart, Nürnberg, Bremen, Chemnitz) 
besichtigt worden. Eine umfassende Umfrage über die An- 
sprüche, die die Industrie an die Fachbildung ihrer mitt- 
leren und niederen Beamten zu stellen hat, wurde veran- 
staltet und deren Ergebnis verarbeitet. Zur Erstattung aus- 
führlicher Berichte über die vorliegenden Fragen konnte eine 
Anzahl sachkundiger Fachmänner gewonnen werden, und an 
der Hand dieser Berichte wurde in der Gesamtsitzung des 
D. A. am 22. und 23. November 1909 in Berlin ausführlich 
verhandelt. Es berichteten: Hr. Ingenieur Frölich-Düssel- 
dorf über die stattgehabten Besichtigungen von staatlichen 
mittleren und niederen technischen Schulen (s. S. 51), Hr. 
Dipl.-Ing. C. Matschoß-Berlin über die Ergebnisse des 
Fragebogens (s. S. 56), Hr. Geh. Regierungsrat Romberg- 
Köln und Hr. Maschinenfabrikant Blecher-Barmen über die 
staatlichen technischen Mittelschulen für den Maschinenbau, 
insbesondere über die höheren Schulen (s. S. 82), Hr. Direk- 
tor Barthel-Duisburg und Hr. Maschinenfabrikant Blecher- 
Barmen über die niederen Fachschulen (e S. 96), Hr. Direk- 
tor Prof. Gürschner-Magdeburg und Hr. Bauinspektor 
Bärwald-Berlin über den heutigen Stand der Baugewerk- 
schulen mit besonderer Berücksichtigung der Tiefbauschulen 


(s. S. 101), Hr. Geh. Regierungsrat Götte-Berlin und Hr. 


Baurat Herzberg-Berlin über die Ausbildung der Fachlehrer 
für die Maschinenbauschulen (s. S. 120). Außerdem erstattete 
Hr. Baurat v. Rieppel-Nürnberg einen Bericht über Lehr- 
lingsausbildung und Fabrikschulen, Hr. Regierungsbaumeister 
a. D. Frauendienst-Berlin und Hr. Direktor Kräcker- 
Berlin einen solchen über die gewerblichen Fortbildungs- 
schulen und ihre Beziehungen zur Industrie. 

Die drei zuletzt genannten Berichte bilden die Einlei- 
tung zu weiteren Arbeiten, die sich auf die Frage der Lehr- 
lingsausbildung und der Arbeiterfortbildung beziehen werden. 
Ueber ihren Inhalt wird deshalb später zu berichten sein, 
wenn diese Untersuchungen zu einem gewissen Abschlusse 
gekommen sind. 

Die andern aufgeführten Berichte und die daran ange- 
schlossenen Besprechungen enthalten die Untersuchungen des 
D. A. in bezug auf die deutschen staatlichen Fachschulen 
für den Maschinenbau. 

Der D. A. hat den Unterausschuß beauftragt, im Verein 
mit den beteiligten Berichterstattern den in den Berichten 
und Besprechungen vorliegenden Stoff so zu verarbeiten, daß 
die Stellungnahme des D. A. zu diesen Fragen der weiteren 
Oefientlichkeit vorgelegt werden könne. Dementsprechend 
hat der erweiterte Unterausschuß in seiner Sitzung vom 
30. Mai 1910 in Hannover die Ergebnisse der bisherigen Ar- 
beiten des D. A. im folgenden zusammengefaßt. 


I. 


Die staatlichen technischen Mittelschulen für 
den Maschinenbau haben durchweg eine den Bedürf- 
nissen der Industrie und der staatlichen Betriebsverwaltungen 
entsprechende Entwicklung gefunden. Die staatlichen Schul- 
behörden haben nicht auf schematische Gleichmäßigkeit der 
Lehrmethoden und des Lehrplanes hingearbeitet, sondern den 
Lehrkörpern innerhalb der gebotenen Grenzen die erwünschte 
Bewegungsireiheit belassen und so auch die Möglichkeit ge- 
währt, auf hervortretende besondere Bedürfnisse der Praxis 


1) s, Z. 1909 S. 639. 

?) Bei B. G. Teubner, Leipzig, erschienen und im Buchhandel zum 
Preise von GA zu beziehen. Die im folgenden angegebenen Seiten- 
zahlen beziehen sich auf diesen I. Band. 


Rücksicht zu nehmen. Dies gilt besonders auch für Preußen, 
wo naturgemäß die Zahl der Schulen am größten und die 
Bedürfnisse am verschiedenartigsten gestaltet sind. Hier hat 
sich eine völlige Teilung der technischen Mittelschulen in 
höhere und niedere herausgebildet und gut bewährt. Auch 
Bayern und Sachsen haben neben höheren auch niedere 
Fachschulen. Diese Teilung auf Grund verschiedener Vor- 
bildung ist durchaus erwünscht und kommt einem vorhan- 
denen Bedürfnis entgegen. Das Streben einiger Verwaltun- 
gen nach Vereinigung beider Schularten in einer Anstalt mag 
trotzdem als berechtigt angesehen werden, wenn die geringe 
Zahl der Schulen eines Staates auf eine solche Entwicklung 
hinweist. Es muß dabei freilich berücksichtigt werden, daß 
der Unterricht in den vorbereitenden Klassen höherer Fach- 
schulen andern Anforderungen zu entsprechen hat, als der 
in den abschließenden Klassen niederer Schulen, und daß 
dieser Umstand die Vorteile der Vereinigung wesentlich ein- 
schränken muß, wenn der Erfolg des Unterrichtes nicht 
leiden soll. 

So wichtig und notwendig die Gewährung einer ausrei- 
chenden Bewegungsfreiheit für die weitere Entwicklung der 
technischen Mittelschulen ist, so beachtenswert erscheint doch 
die Tatsache, daß im Laufe der Jahre eine. weitgehende An- 
näherung der Lehrpläne verschiedener Anstalten eingetreten 
ist. Auch dieser Umstand zeugt für die gesunde Ausgestal- 
tung der Anstalten, die unsrer Industrie sowohl für das 
Konstruieren und Zeichnen als auch für die Betriebsleitung 
den größten Teil der Beamten zu liefern bestimmt sind, und 
deren Schüler auch für staatliche Betriebe in zunehmendem 
Maße geeignete weitgehende Verwendung finden. 

Im Interesse der Industrie und in dem der Weiterent- 
wicklung der Schulen muß gewünscht werden, daß die lei- 
tenden Männer in der Industrie den Schulen eine größere 
Aufmerksamkeit zuwenden und mit ihnen bei jeder sich bie- 
tenden Gelegenheit Fühlung nehmen. Dringend zu wün- 
schen ist auch, daß die Industrie die Absolventen der Schulen 
zu bevorzugen sich gewöhnt, welche den folgenden allseitig 
als maßgebend anerkannten Gesichtspunkten gerecht werden. 

Diese aus den Aeußerungen der Industrie und aus den 
eingehenden Beratungen gewonnenen Gesichtspunkte haben 
in gleicbem Maße bestimmenden Wert für die Beurteilung 
aller technischen Mittelschulen für den Maschinenbau, sowohl 
der staatlichen wie der nichtstaatlichen!). 


ll. Abgrenzung der Schulen (S. 82, 16, 19, 22). 


Das gesamte technische Schulwesen, wie es sich in 
Deutschland herausgebildet hat, läßt sich in drei große 
Gruppen teilen: 

die technischen Hochschulen, 
» » Mittelschulen (Fachschulen), 
Arbeiterschulen. 

Eine klare Abgrenzung der drei Schulgattungen ist im 
Interesse der Schulen, der Schüler und der Verwaltung wie 
der Industrie notwendig. 

Zu den technischen Hochschulen sind nur diejeni- 
gen Lehranstalten (Aachen, Berlin, Braunschweig, Breslau, 
Danzig, Darmstadt, Dresden, Hannover, Karlsruhe, München, 
Stuttgart) zu rechnen, die für die Aufnahme ordentlicher Stu- 
dierender das Reifezeugnis einer neunklassigen Lehranstalt 
(Gymnasium, Realgymnasium, Oberrealschule) verlangen und 
im allgemeinen eine Studiendauer von acht Semestern zur 
Erreichung des Lehrzieles fordern. 

Alle diejenigen Schulen, die, aus welchen Gründen 
immer, sich als Gewerbeakademie, Ingenieurakademie, Poly- 
technische Lehranstalt usw. bezeichnen, den vorbezeichneten 
Anforderungen aber nicht entsprechen, sind als technische 
Mittelschulen anzusehen. | 

Die technischen Mittelschulen sind Fachschulen. 
Sie gliedern sich nach der Anforderung an die Vorbildung 
und nach den Lehrzielen in höhere und niedere Schulen. 


» A 


!) Die gleichen Grundsätze gelten auch für die staatlichen Fach- 
schulen für Schiffbau und Hütte: wesen. 


Band 54. Nr. 2% 
18. Juni 1910, 
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Die höheren Fachschulen sind dadurch gekennzeichnet, daß 
ihre Schüler im allgemeinen die Berechtigung zum einjährig- 
freiwilligen Militärdienst besitzen oder eine andre gleichwer- 
tige Vorbildung, die sie durch Besuch besonderer Vorklassen 
erwerben oder bei der Aufnahme durch eine Prüfung nach- 
weisen müssen. Die niederen Fachschulen, die man zum 
Teil als Werkmeisterschulen bezeichnet, verlangen zur Auf- 
nahme Volksschulbildung und eine weitergehende praktische 
Durchbildung. Beide Schularten finden sich an einzelnen 
Anstalten in einer Organisation vereinigt. 

Wenn es auch nicht als notwendig erscheint, die Ver- 
schiedenartigkeit der Bezeichnungen der technischen Mittel- 
schulen zu beseitigen, so muß doch im allgemeinen Inter- 
esse jede Irreführung vermieden werden, und deshalb ist zu 
fordern, daß überall da, wo durch Bezeichnungen wie Poly- 
technikum, Ingenieurakademie usw. eine Verwechslung mit 
technischen Hochschulen in nicht unterrichteten Kreisen mög- 
lich ist, diese Schulen wenigstens in einem Zusatz deutlich 
zum Ausdruck bringen, daß sie zu den technischen Mittel- 
schulen gehören. 

Die früher vom Verein deutscher Ingenieure als Werk- 
meisterschule empfohlene zweisemestrige Anstalt hat sich nicht 
als lebensfähig erwiesen. Werkmeister im Sinne der In- 
dustrie werden am besten in der Praxis selbst herangebildet, 
wobei ihnen die für ihre Stellung notwendigen theoretischen 
Kenntnisse unter Vermeidung oder doch tunlichster Ein- 
schränkung der Unterbrechung der praktischen Tätigkeit 
durch besondere Kurse zu vermitteln sind. 

Zu der dritten großen Gruppe, den technischen Ar- 
beiterschulen, sind gewerbliche Fortbildungsschulen, Fa- 
brikschulen, Lehrlings-, Sonntags- und Abendschulen zu rech- 
nen. Sie sollen den gelernten gewerblichen Arbeitern und 
den Lehrlingen die Gelegenheit zur fachlichen Fortbildung 
gewähren. Die Anforderungen, welchen diese Schulen ent- 
sprechen, haben sich in neuerer Zeit sehr verschiedenartig 
gestaltet. Dabei gewinnt diese Art von Schulen zunehmend 
an Bedeutung, und das Interesse der heimischen Industrie 
ist an der gesunden Entwicklung der Arbeiterschulen ebenso 
beteiligt, wie das des Handwerkes. 


IN. Aufnahmebedingungen und praktische Vorbildung 
ee t5; KEE 

Im Interesse eines erfolgreichen Unterrichtes muß dafür 
gesorgt werden, daß die Schüler bei dem Eintritt in die 
Schule eine tunlichst gleichmäßige Vorbildung mitbringen. 
Diesem Zwecke dienen an vielen Anstalten Vorklassen, die 
als zweckmäßig gelten dürfen. Daß für die höheren Fach- 
schulen an der Berechtigung zum Einjährigendienste oder 
an einer gleichwertigen Vorbildung als Regel festgehalten 
werde, liegt sowohl im Interesse der Schulen und der Schüler, 
wie der Industrie. Dabei wird es sich empfehlen, durch ge- 
eignete Vorschriften zu verhindern, daß Schüler ohne Be- 
rechtigung zum Einjährigendienst das Ziel der Schule früher 
erreichen. Da aber auch bei Festhaltung dieser Bedingung 
die Vorbildung noch zu ungleichartig bleibt, so ist auf einen 
weiteren Ausgleich in geeigneter Weise hinzuwirken (s. den 
I. Bericht S. 3). Das Gleiche gilt sinngemäß für die niederen 
Fachschulen, die nur eine Volksschulbildung voraussetzen. 

Bei den Schülern der technischen Mittelschulen ist auf 
ausreichende praktische Vorbildung der größte Wert zu 
legen. Eine praktische Lehrzeit von mindestens 2 Jahren ist 
für die höheren Fachschulen unentbehrlich. Für die niederen 
Fachschulen ist eine praktische Arbeitszeit von mindestens 
4 Jahren zu fordern. 

Die praktische Ausbildung ist vor dem Eintritt in 
die Fachschule ohne Unterbrechung durchzuführen. Um sie 
möglichst fruchtbar zu gestalten, ist zu erstrebeu, daß ge- 
wisse Richtlinien über die Ausbildung der künftigen Schüler, 
die Verwendung der Zeit, den neben der Praxis zu besuchen- 
den Fortbildungsschulunterricht usw. vereinbart werden. 

Unter besondern Verhältnissen kann im Interesse der 
Industrie der Zugang zu den niederen Fachschulen auch 
jungen Leuten gestattet werden, welche die geforderte prak- 
tische Vorbildung nicht nur in der Werkstatt, sondern teil- 
weise auch auf einem technischen Bureau erworben haben. 


D 


IV. Lehrplan und Lehrziel (S. 28, 32, 82, 96). 


In den Kreisen der Industrie, der Verwaltungen und der 
Schulmänner hat sich eine völlige Uebereinstimmung über 
tolgende Anforderungen ergeben. 

Besonderer Wert muß auf den Zeichenunterricht ge- 
legt werden, und es wird empfohlen, neben dem Fachzeich- 
nen auch das freihändige Skizzieren aus dem Gedächtnis zu 
pflegen '). 

Der mathematische Unterricht an den technischen 
Mittelschulen soll die Mathematik nicht um ihrer selbst willen, 
sondern als Mittel zum Zweck betreiben. Daher ist er in 
engster Fühlung mit den Bedürfnissen der Fachgebiete zu 
erteilen, die Ausdehnung auf abstrakte Gebiete ist zu ver- 
meiden, Beispiele sind tunlichst der Praxis zu entnehmen. 
Auf Fertigkeit und Sicherheit im technischen Rechnen und 
im abgekürzten Rechnen ist Wert zu legen. 

Da es nicht zweifelhaft ist, daß durch beschränkte Ver- 
wendung der Funktionslehre die Anschaulichkeit der mathe- 
matischen Begriffe erhöht und den Schülern das Verständnis 
mancher Aufgaben erleichtert wird, so erscheint es wünschens- 
wert, daß an den höheren technischen Fachschulen Versuche 
nach dieser Richtung hin angestellt werden. 

Bei den naturwissenschaftlichen Fächern, insbesondere in 
der Physik, sind, ohne Erweiterung des Lehrzieles, die Un- 
terrichtsgebiete möglichst zu vertiefen. Auch hier empfiehlt 
es sich, in möglichem Umfange praktische Aufgaben und 
Uebungen als wesentlichen Teil des Unterrichts anzuwenden. 

Im Fachunterricht ist auf die Pflege der grundlegen- 
den Fächer der größte Nachdruck zu legen. Die Vielgestal- 
tigkeit der Technik ist zu groß, als daß es der Schule mög- 
lich wäre, Tor die Praxis Spezialisten auszubilden. Daher 
haben die Schüler sowohl als auch die Industrie das größte 
Interesse an einer möglichst vertieften, grundlegenden allge- 
meinen technischen Bildung. Bei allen Fächern sind aber 
in erhöhtem Maße die wirtschaftlichen Gesichtspunkte und 
die neuzeitigen Herstellungsverfahren und die Fragen der 
Bearbeitung der Materialien zu berücksichtigen. 

Die Laboratorien, die heute auch die meisten tech- 
nischen Mittelschulen besitzen, sind für den Unterricht unent- 
behrlich. Der Unterrichtsbetrieb an den Laboratorien der 
Mittelschulen hat grundsätzlich nicht der Erziehung zur 
wissenschaiftlichen Forschung zu dienen, wie der Laboratoriums- 
betrieb an den technischen Hochschulen, sondern er soll dem 
Techniker die Möglichkeit geben, sich in einfachen techni- 
schen Versuchen und fortlaufenden Betriebsbeobachtungen zu 
üben, wie sie heute der praktische Betrieb in steigendem 
Maße als unentbehrlich erfordert. Die Laboratoriumsübungen 
sollen neben diesem rein praktischen Zweck auch die Auf- 
gabe haben, die Anschauung des in den theoretischen Fächern 
Gelernten zu vermitteln. 

Fabrikbesichtigungen sind zur Förderung der An- 
schauung und zur Befestigung des Gelernten sehr nützlich. 
Um den Nutzen dieser Besichtigungen zu erhöhen, ist eine 
sorgfältige Vorbereitung von seiten der führenden Lehrer 
und die Erstattung schriftlicher Berichte durch die Schüler 
zu empfehlen. Es muß der Industrie und den staatlichen 
Betrieben dringend empfohlen werden, solche für den Schul- 
unterricht bestimmten Besichtigungen zu fördern. 

Die Zahl der wöchentlichen Unterrichtstunden ist derart 
zu bemessen, daß in den oberen Klassen der Schüler ein 
Gebiet, das seiner Vorbildung oder seinen Zielen und Nei- 
gungen besonders entspricht, bevorzugen kann. Bei den 
höheren Fachschulen empfiehlt es sich, die vorbereitenden 
Fächer Mathematik, Mechanik, Physik, Chemie, Maschinen- 
elemente nicht bis in die oberen Klassen durchzuführen. In 
den oberen Klassen ist der Unterricht vielmehr auf die 
Hauptfächer zu konzentrieren, dabei aber auf Befestigung 
und Anwendung des in den vorbereitenden Fächern Erlernten 
Bedacht zu nehmen. In den höheren Schulen sollen auch 
die Schüler der oberen Klassen zu einer gewissen Selbstän- 
digkeit herangebildet werden. 

Auf diese Weise wird man dem Umstande Rechnung 
tragen können, daß die Schulen nicht nur technische Beamte 
für die verschiedensten Zweige der Industrie, die mit dem 
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Bau oder Betrieb der Maschinen aller Art zu tun haben, 
sondern auch Besitzer und Leiter kleinerer und mittlerer der- 
artiger Betriebe auf ihre spätere Lebensaufgabe vorzubilden 
haben. 


V. Unterrichtsdauer (S. 3). 


Eine schematische Festlegung der Unterrichtsdauer inner- 
halb der heute vorhandenen Grenzen erscheint nicht notwen- 
dig. Die Schulzeit ist bei den höheren Mittelschulen mit 
fünf, bei den niederen mit vier Halbjahren erfahrungegemäß 
ausreichend bemessen. Dabei ist es zu ermöglichen, daß 
besser vorgebildete Schüler die unterste Klasse überspringen. 
Es liegt ein dringendes Bedürfnis vor, die jungen Leute nach 
vollendetem Schulbesuch tunlichst jang in die Praxis zurück- 
zuschicken. Daher kann eine weitere Verlängerung der 
Unterrichtsdauer keinenfalls angezeigt erscheinen. 


VI. Prüfungswesen (S. 33, 92, 95, 98). 


Die Prüfungen sollten auf das unentbehrliche Maß be- 
schränkt werden. Wenn bei den Versetzungen an dem Grund- 
satz streng festgehalten wird, daß nur die Schüler in die 
nächst höhere Klasse versetzt werden, die das Klassenziel 
wirklich erreicht haben, so läßt sich auch die Abgangsprüfung 
einschränken. 

Es ist anzustreben, daß bei Schulen der gleichen Gattung 
das Reifezeugnis auf Grund gleicher Anforderungen ausge- 
stellt wird. 

Es ist zu mißbilligen, daß Reifezeugnisse erteilt werden, 
die nach Form und Bezeichnung, z. B. durch Anwendung 
des Wortes Diplom, die Möglichkeit geben, mit dem Diplom 
der Hochschulen verwechselt zu werden. | 


VIL. Ausbildung der Fachlehrer (S. 38, 120 bis 141). 


Der Unterricht in den technischen Fächern soll 
nur durch Ingenieure erteilt werden, die ein vollständiges 
akademisches Studium an einer technischen Hochschule er- 
ledigt haben und längere Zeit in der Praxis gewesen sind. 
Besondere Einrichtungen an den technischen Hochschulen 
zur Ausbildung von Lehrern an technischen Mittelschulen 
sind nicht zu empfehlen. Die praktische Lehrerfahrung wird 
am besten in dem Unterrichtsbetriebe der Schulen erworben. 
Der Unterricht an den technischen Mittelschulen soll nicht 
in akademischer Form erfolgen, vielmehr muß der Lehrer im 
eigentlichen Sinne des Wortes unterrichten. Er darf es nicht 
dem Schüler überlassen, sich in dem vorgetragenen Lehrstofi 
zurechtzufinden, sondern er muß sich fortlaufend überzeugen, 
ob und inwieweit der Lehrstoff auch geistiges Eigentum des 
Schülers geworden ist. 

Es ist wünschenswert, daß die Lehrer mit der Praxis in 
Fühlung bleiben. Zu diesem Zwecke ist eine praktische Be- 
tätigung in der Beschränkung zulässig, daß sie nicht ge- 
werbsmäßig betrieben wird und den Hauptberuf des Lehrers 
nicht beeinträchtigt. Die Teilnahme an geeigneten Kursen 
und entsprechend vorbereitete Studienreisen, deren Ergeb- 
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nisse sich in Berichten, Fachkonferenzen und Vorträgen in 
erwünschter Weise verwerten lassen, sind zu empfehlen. 

Um für den Lehrberuf an den technischen Mittelschulen 
wissenschaftlich und praktisch durchgebildete Ingenieure als 
Lehrer zu gewinnen, ist es unentbehrlich, daß die Gehalts-, 
Titel, Rang- und Pensionsverhältnisse der Lehrer in einer 
den andern höheren Staatsbeamten entsprechenden Weise ge- 
regelt werden. 

Die Industrie kann die Fortbildung der Lehrer in er- 
wünschter Weise fördern, indem sie ihnen den Zutritt zu ihren 
Betrieben gestattet und den Schulen zu Unterrichtszwecken 
Material an geeigneten Zeichnungen, Modellen und Beschrei- 
bungen darleiht oder überweist. 


VII. Beziehung zu den Tiefbauschulen 
(S. 43, 101 bis 118). 

Die Tiefbauschulen berühren sich in ihren Lehrgebieten 
mehrfach mit den Maschinenbauschulen. Der Lehrplan der 
meistens an die Baugewerkschulen angegliederten Tiefbau- 
schulen ist — namentlich in Preußen — überwiegend den 
Bedürfnissen der staatlichen und kommunalen Verwaltungen 
angepaßt. Mit Rücksicht darauf, daß aber diese Schulen 
auch für die Privatindustrie eine große Zahl junger Leute 
auszubilden haben, die teils als Bureau- und Betriebsbeamte 
größerer Unternehmungen, teils als Leiter kleiner und mitt- 
lerer Betriebe später Verwendung finden, müssen auch die 
besondern Bedürfnisse der Privatindustrie befriedigt werden. 
Da die meisten Tiefbauschulen gegenwärtig in der Umwand- 
lung begriffen sind, indem die Ausbildungszeit von vier 
Halbjahren auf fünf erhöht wird, so soll ein abschließendes 
Urteil darüber, ob den Bedürfnissen der Privatindustrie auf 
den Tiefbauschulen in vollem Maße genügt wird, zurzeit 
noch nicht abgegeben, sondern zunächst deren weitere Ent- 
wicklung abgewartet werden. 

Von den Grenzgebieten, die zum Teil auch auf Maschi- 
nenbauschulen gelehrt werden, sind besonders hervorzuheben: 
die Eisenkonstruktiouen, gewisse Gebiete des Wasserbaues 
und der Eisenbetonbau, der für industrielle Anlagen eine zu- 
nehmende Bedeutung gewinnt. | 

Es wird empfohlen, den Unterricht auf den genannten 
Gebieten den Tiefbauschulen zu überlassen, daneben aber 
die eine oder die andre höhere Maschinenbauschule da, wo 
ein örtliches Bedürfnis vorliegt, in den Stand zu setzen, auch 
für die Eisenkonstruktionswerkstätten geeignet vorgebildete 
Techniker auszubilden, oder die Gebiete des Wasserbaues 
eingehender zu behandeln, die für den Bau von Wassertrieb- 
werken von besonderer Bedeutung sind. 

Von Eisenbetonkonstruktionen werden die höheren Ma- 
schinenbauschulen zweckmäßig eine beschränkte Kenntnis zu 
übermitteln haben. 

Berlin, 2. Juni 1910. 


O. Taaks, Vorsitzender. 


C. Matschoß, Fr. Frölich, 
Schriftführer. 


Von den Mitteilungen über Forschungsarbeiten, 
die der Verein deutscher Ingenieure herausgibt, ist das 
86. Heft erschienen; es enthält: | 


H. Baer: Die Regelung von Dampfturbinen und ihr Ein- 
fluß auf die Leistungsentwicklung in den einzelnen 
Druckstufen. 

Der Preis des Heftes beträgt 1 AM; für das Ausland 
wird ein Portozuschlag von 20 Pig erhoben. Bestellungen, 
denen der Betrag beizufügen ist, nehmen alle Buchhand- 
lungen und die Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, 
Berlin N., Monbijouplatz 3, entgegen. 

Lehrer, Studierende und Schüler der technischen Hoch- 
und Mittelsehulen können den Band für 50 Pfg beziehen, wenn 
Bestellung und Zahlung an die Geschäftstelle des Vereines 
deutscher Ingenieure, Berlin N.W. 7, Charlottenstr. 43, ge- 
richtet werden. 

‘Lieferung gegen Rechnung, Nachnahme usw. findet 
nicht statt. Vorausbestellungen auf längere Zeit können in 


der Weise geschehen, daß ein Betrag für mehrere Hefte ein- 
gesandt wird, bis zu dessen Erschöpfung die Hefte in der 
Reihenfolge ihres Erscheinens geliefert werden. 


Geschäftstelle des Vereines deutscher Ingenieure 
auf der Weltausstellung in Brüssel 1910. 


Der Verein deutscher Ingenieure hat auf der Weltaus- 
stellung in Brüssel eine Geschäftstelle eingerichtet, die sich 
in der Halle der Ausstellung deutscher Ingenieurwerke inner- 
halb der Gebäude der deutschen Ausstellung befindet (vergl. 
den Plan auf S. 398 d Z.), und in welcher den Mitgliedern 
unsres Vereines sowie befreundeter Vereine, Industriellen 
usw. Auskunft erteilt und Gelegenheit geboten wird, Brief- 
wechsel zu erledigen und technische Zeitschriften einzusehen. 
Vertreter des Vereines auf der Weltausstellung ist Hr. In- 
genieur W. Kaemmerer. 


Selbstverlag des Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springerin Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 


zu Nr. 25 der Zeitschrift des 
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Verzeichnis 


Vereines deutscher Ingenieure vom 18. Juni 1910. 


der bis 13. J uni angemeldeten Teilnehmer an der 51. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure, Danzig 1910. 


Albrecht, Gewerbeinspektor, Frankfurt (O.) 
" Aumund, H., Professor, Danzig-Langfuhr. 
a ae A., Zivilingenieur, Königsberg 
(Pr.). 
Barnaß, Adolf, Ingenieur, Bromberg. 
Bauer-Weber, Friedr., Oberingenieur, 
Frankfurt (Main). . | 
Beckers, A, Direktor, Cassel. 
Benemann, Öberingenieur, Posen O. 
Bergmann, Erich, Diplomingenieur, Dan- 
zig-Langfuhr. 

" Bernhard, Reg.-Baumstr. a. D., Berlin. 
Bielefeld, Ernst, Ingenieur, Karlsruhe. 
Bierig, O., Eisenb.-Betr.-Ingen., Siegen (W.) 

* Bieske, E., Stadtrat, Königsberg (Pr.). 

* Blank, Bernhard, Patentanwalt, Chemnitz. 

 " Blecher, Hermann, .Maschinen-Fabrikant, 
Barmen-Unterbarmen. . 


Bleichert, Ingenieur und Fabrikbesitzer,, 


Leipzig-Gohlis. 
Block, d Oberingenieur, Hagen (Westf.). 
Blümcke, Richard, Fabrikdirektor, Mann- 
heim. 
Bock, H., Ingenieur, Apolda.. 

" Boie, Arnold, Betriebsinspektor, Dresden-A. 
Bosch, Robert, Fabrikant, Stuttgart. 
Brandau, Ludw., Ingenieur, Cassel. 

" Breidenbach, Direktor, Elberfeld. _ 

*Bresina, Richard, Fabrikdirektor, An- 

derten bei Hannover. 

*Bütow, A., Oberingenieur, Essen (Ruhr). 
Callenberg, Carl, Zentraldirektor, Oder- 

furt (Mähren). 
Carlson, C. F., Ingenieur, Danzig-Langfuhr. 
Carstanjen, Fabrikdirektor, Biebrich (Rh.). 
Debusmann, H., Direktor, Breslau. 
Diester, H., Oberingenieur, Leipzig. 
Dietel, Heinrich, Diplomingenieur, Katto- 
witz (O/Schl.). 

* Dieterich, G., Direktor, Chemnitz. 

* Dietrich, G., Ingenieur, Breslau. 

* Dinglinger, Georg, Fabrikbesitzer, Hirsch- 

berg (Schlesien). 

* Dittrich, Fr., Ingenieur, Danzig. 

- Dobbelstein,Otto, Bergassess.,Essen(Ruhr). 

** Doerfel, Dr. Rudolf, Hofrat, Professor, Prag. 


* Eggert, O., Zivilingenieur, Königsberg (Pr.).: 


* Ehm, Richard, Zivilingenieur, Danzig. 
Ehrhardt, Paul, Reg.-Baumstr., Duisburg. 
Eichel, Eugen, Ingenieur, Berlin SW. 

* Eitle, Emil, Oberingen., Danzig-Langfuhr. 

* Ely, Otto, Direktor, Nürnberg. 

Fechter, E., Diplomingenieur, Königsberg 
(Pr.). l 

* Fehlert,C., Diploming., Patentanw., Steglitz. 

* Fieth, Heinrich, Patentanwalt, Nürnberg. 
Fischer, Ernst, Ingenieur, Danzig. 
Fischer, Oskar, Kaufmann, Danzig. 

** Fischer, Paul, Kaufmann, Danzig. 
Flashoff, Johs., Fabrikbesitzer, Lucken- 

walde. 
Föttinger, Dr., Professor, Zoppot. 
Franke, Hermann, Professor,Braunschweig. 
Freund, Walter, Fabrikdirektor, Tempel- 
hof-Berlin. l 
Freytag, Friedrich, Professor, Chemnitz. 
Frisch, G., Diplomingenieur, Königsberg 
(Pr.) 

* Frölich, Fr., Ingenieur, Düsseldorf, 

** Garbe, H., Marine-Oberstabsingenieur a. D., 

Danzig-Langfuhr. 


` | * Gassel, C., Ingenieur, Bielefeld. 


® Anzahl der Damen, 


at, 
Ku 


* Gerstenberg, Georg, Ingenieur, Danzig: 


* Gnutzmann, J., Oberingenieur, Danzig- 
Langfuhr. 


** Goeldel, Hans, Gutsbesitzer, Völtzendorf. 


Goll, Fr., Ingenieur, Düsseldorf. 
Gompertz, Ernst, Fabrikbesitzer, Mülheim 


| 


(Rhein). 
* Graef, O., Hüttendirektor, Bismarckhütte 
(Oberschl.). | 
* Gramberg, Dr. A., Professor, Danzig- 
= Langfuhr. - $ia 


Grix, Dr. W., Dozent, Danzig-Langfuhr. 


7" Gronert, C., Patentanwalt, Berlin SW. 


Groß, Walter, Ingenieur, Urach (Wärtt.). 

Habert, C., Direktor, Stettin. 

Haeubler, Ingenieur, Berlin. `` 

Hahn, Ernst, Fabrikdirektor, Frankfurt 
(Main). 

* Hake, Ingenieur, Posen. 

Hartmann, C., Bauinspektor, Hamburg. 

* Hartmann, Karl, Geh. Reg.-Rat, Steglitz. 
Hausbrand, E., Kgl. Baurat, Berlin W. 
Heckel, Georg Jul., Saarbrücken. 

Hefft, Karl, Privatmann, Heidelberg. 

“Hefft, Dr. Otto, Maschineninspektor, 

Karlsruhe. 

* Heil, Aug., Hüttendirektor, Zabrze(O/Schl.). 
Helling, H., Diplomingenieur, Zoppot. 

* Hellmich, W., Diplomingenieur, Charlotten- 

burg. 
Helmrath, E., Zivilingenieur, Neuwied. 
Herrmann, H., Ingenieur, Elberfeld. 


. “Hirschmann, Rudolf, Zivilingen., Breslau. 


Hijarup, Paul, Ingenieurund Fabrikbesitzer, 
` Berlin N. 
Hodam, R., Fabrikbesitzer, Danzig. 
Hölling, W., Bergassessor, Essen (Ruhr). 
Hoffmann, Dr. H., Ingenieur, Bochum. 
* Hollaender, Max, Marine-Chefingen, z. D., 
Kiel. 
* Holz, N., Professor, Aachen. 
* Hülsenberg, H. A., Fabrikbesitzer, Frei- 
berg (Sachsen). 
Iltis, P., Diplomingenieur, Straßburg (Els.). 
Jaeger, C. H., Fabrikbes., Leipzig- Plagwitz. 

* Jahn, J.,. Professor, Zoppot. ` 
Jung, A., Ingenieur, Danzig. 

Karsch, Paul, Zivilingenieur, Düsseldorf. 
Kilian, Curt, Ingenieur, Berlin N. 

* Kind, Karl, Ingenieur und Fabrikbesitzer, 
Bernburg (Anhalt). 

Klawitter, Fritz, Ingenieur, Danzig. 

* Knoth, Franz, Ingenieur, Tilsit. 

* König, Paul, Zivilingenieur, Danzig. 

* Körner, Paul, Ingenieur, Danzig-Langfuhr. 
Körting, Joh., Direktor, Düsseldorf. 
Koschmieder, H., Ingenieur, Leverkusen. 
Kramme, Walter, Lodz (Rußland). 

* Krause, H., Ingenieur, Fiddichow (Oder). 
Krause, Max, Königl. Baurat, Direktor von 
A. Borsig, Berg- und Hüttenverwaltung, 

Berlin N. 


` Krause, Max Arthur, Chem. Fabrik, 
Berlin-Charlottenburg. 
Kretschmer, Otto, Geh. Marinebaurat, 
Charlottenburg. 
* Krohn, R., Geh. Regierungsrat, Danzig- 
-= Langfuhr. 


Kruft, Dr. L., Ingenieur, Leipzig-Stötteritz. 
* Krutina, A., Oberingenieur, Berlin SW. 
* Kühnen, Th., Ingenieur, Danzig-Langfuhr. 
* Kuntze, Ernst, Direktor, Borsigwerk (O/S.). 


* Kupper, Fritz, 
(Finowkanal). 
* Lang jr., Willy, Ingenieur, Düsseldorf. 
“ Laubmeyer, H., Zivilingenieur, Danzig. 
Leck, W., Ingenieur, Königsberg (Pr.). 
Leinveber, Alfred, Ingenieur, Chemnitz, 
“ Leonhardt, C., Zivilingenieur, Danzig. 
Lewin, C. M., Zivilingenieur, Berlin W. 
Leyde, Oskar, Zivilingenieur, Wilmersdorf. 
* Lienau, Otto, Professor, Oliva. 


Fabrikbesitzer, Liepe 


** Linde, G., Direktor des Vereines deutscher 


Ingenieure, Berlin NW. 


' Lindner, Aug., Königl, Fachschuldirektor, 


Siegen (Westf.). 
. Lohmann, Max, Fahrikbesitzer, Witten, 


“* Lorenz, Dr. H., Professor, Danzig-Langfuhr. 
 *Ludwig, A. Oberingenieur, Essen (Ruhr). 


Ludwig, Curt, Ingenieur, Chemnitz. 

Lux, Friedrich, Fabrikant, Ludwigshafen 
(Rhein). l 

Macdonald, Gust., Ingenieur, Leverkusen 
(Bez. Köln). 

Maier, W., Professor, Stuttgart. 


** Malsch, Oberingenieur, Danzig. 


* Manz, M., Oberingenieur, Zoppot. 
Marx,C.,Betriebsingenieur, Königsberg (Pr.). 
Mathée, K., Professor, Essen (Ruhr). 
Matschoß, C., Diplomingenieur, Berlin. 
Mattern, Ingenieur, Königsberg (Pr.). 

* Mattick, F., Ingenieur und Fabrikbesitzer, ` 

Pulsnitz (Sachsen). 
Mehler, Max, Maschinenfabrikant, Aachen. 

* Meng, Direktor der städtisch. Elektrizitäts- 

werke Dresden. 
Mentz, Walter, Professor, Danzig-Langfuhr. 

* Meyer, D., Direktor des Vereines deutscher 

Ingenieure, Berlin W. 
Meyer, P., Öberingenieur, Halle (Saale). 
Michel, Th., Diplomingenjeur, Cöthen 

(Anhalt). i 
Möller, A. C. G., Zivilingenieur, Magdeburg. 
Müller, Ernst, Professor, Or.: Jng., Bremen. 
Müller, Otto, Ingenieur, Gelsenkirchen 

(Rhein, Elbe). 
Müller, Paul, Oberingen., Gleiwitz (O/Schl.). 

* Münster, Ed., Oberingenieur, Danzig. 
Nachtweh, Dr. Alwin, Professor, Hannover. 
.Nahm, Pr., Chemiker, Königsberg (Pr.). 
Neubauer, F., Diplomingen., Berlin SW. 

* Neumann, Georg, Patentanwalt, Berlin SW. 
Neumann, H., Oberingen., Berg-Gladbach. 
Oder, M., Professor, Danzig-Langfuhr.. 
Oehmke, Georg, Berlin NW. 


** Oesten, R., Schiftbauing., Danzig-Langfuhr. 


Osann, C., Diplomingenieur, Breslau II. 
Pailliart, F., Ingenieur, Magdeburg. 
Pelz, Georg, Oberingenieur, Danzig. 
Pfeiffer, B., Stadtbauinspektor, Leipzig. 
Philippi, Carl, Fabrikdirektor, Wiesbaden. 
* Pleißner, Joh., Ingenieur, Dresden-Plauen. 
Pohlig, J., Ingenieur, Köln (Rhein). 
Pollems, Diplomingenieur, Zoppot. 


“* Precht, Heinrich, Dr.:Ing., Professor, 


Neu-Staßfurt. 
* Querner, K., Eisenbahn-Direktor a. D., 

Darmstadt. 

Rasch, Ewald, Oberingenieur, Zehlendorf 
bei Berlin. l 

Rasch, Dr. G., Professor, Aachen. 

Rave, Hans, Betriebsingenieur, Itzehoe. 

Reddig, H., Zivilingenieur, Königsberg (Pr.). 


Reichelt, A., Diplomingenieur, Königsberg | ** Schmacht, A., Ingenieur, Danzig. 


. (Preußen). ` | en 
Reinhardt, Karl, Direktor, Dortmund. 
Reinhold, C., Fabrikbesitzer, Tegel. 
* Reischauer, F., Direktor, Pakosch (Netze). 
* Reyscher, Karl, Ingenieur, Bielefeld. 
Riebensahm, Paul, Or.-Xng., Halle (Saale). 
Riehl, C., Ingenieur, Königsberg (Preuß.). 
Rißmann, Rud., Oberingenieur, Frank- 
furt (Main). | 
Robertson, Hardy, Göteborg (Schweden). 
Roensch, K., Fabrikbesitzer, Allenstein | 
(Ostpreußen). BE | 
** Rogge, A., Matine-Oberstabsingenieur a D., 
Charlottenburg. | 
Rohn, G., Fabrikdirektor, Chemnitz. 

Rohr, Kaiserl. Oberbaurat, Straßburg (Els.). 
Rohrbach, A., Patentanwalt und Ober- 
ingenieur, Erfurt. i 

- Rooschüz, Eug., Ingenieur, Leverkusen. 
Rosenfeld, Carl, Zivilingenieur, Berlin. 
"Rost, Carl, Ingenieur, Dresden. 
* Ruhm, H., Zivilingen., Waldenburg (Schl.). 
* Schaefer, Hans, Zivilingenieur, Danzig. » 


‚schweig. 


Braunschweig. 


(Oberschl.). 


dorf. 


(Main). 


* Schaller, Dr.:Sng., Danzig-Langfuhr. mern). 
Scharfenberg, K., Ingen., Königsberg (Pr). 
Schellong, Oberingenieur, Gleiwitz (0.-S.). 
Schenk, Georg, Zivilingenieur, Leipzig- 

Eutritzsch. i | | 
Scheuer, Jos., Diplomingenieur, Danzig- | 
Langfuhr. | 

* Schiemann, Max, Ingenieur, Wurzen. 
Schimpf, M., Ingenieur, Essen (Ruhr). 

* Schleising, C., Zivilingenieur, Danzig. - 
Schlomann, Alfred, Ingenieur, München. 


Buckau. ` 


lin N. 


bei Berlin. 


Schöttler, R., Geh. Hofrat und Professor, 


"Schramm, Hugo, Ingenieur und Fabrik- 
| direktor, Neustadt (Westpr.). 
* Schröder, Rudolf, Direktor, Bartin. 
Schütte, Joh., Professor, Danzig-Langfuhr. 
Schulte, Wilh., Oberingenieur, Kattowitz 


Schultz, Diplomingenieur, Danzig. 
Schulz,Marine-Oberbaurat, Berlin-Wilmers- 


Schwartz, R., Diplomingenieur, Danzig. 
Schwemann, Professor, Aachen. 
Schwerd, Fr., Oberingenieur, Frankfurt 


Seiffert, Franz, Direktor, Berlin SO. 
Seiler, Reg.-Baumstr.a.D., Königsberg (Pr). 
Siede, Carl, Ingenieur, Danzig. 

| " Siedler, D., Rheder, Danzig. _ 

Schalk, F., Ingenieur, Charlottenburg. . Somborn, Diplomingenieur, Stolp (Pom- 


“Sorge, Kurt, Fabrikdirektor, Magdeburg- 


Sorkau, Kurt, Ingenieur, Magdeburg. 

Speiser, B., Zivilingenieur, Königsberg (Pr.). 
Sprenger, F., Ingenieur, Allenstein (Ö.-Pr.). 
“ Springer, Fritz, Verlagsbuchhändler, Ber- 


2 Stammsehulte, Direktor, Torgau. 


Stiege, C., Betriebsingenieur, Lichtenrade 


- i N 


Thelen, Karl, Diplomingenieur, Stolberg II 
(Rheinland). d | 
Thomae, Dr., Professor, Schulrat, Hamburg- 

. Uhlenhorst. | 

* Thun, Ingenieur, Zoppot. | 
Thur, G., Ingenieur, ‘Königsberg (Preuß.). 

* Trelenberg, Fabrikbesitzer, Breslau. 

Tretau, Ingenieur, Danzig. ! 

Trott, G., Ingenieur, Elbing. 

Wachtel, D. Fabrikbesitzer, Berlin W. 
“= Wagener, A., Professor, Danzig-Langfuhr. 


zig-Langfuhr. >. 
Weber, Moritz, Professor, Hannover., 
Weber; Ph. K. Ludwig, Ingenieur, Frank- 
furt (Main). `" 
Weitzmann, C., Ingenieur, Danzig. 
Weymann, B., Direktor, Saarau (Schles.). 
Wiemann, Paul, Maschinen-Fabrikant, 
Brandenburg. | | | 
Wilbusehewitsch, M. W., Direktor, Nishni- 
Nowgorod (Rußland). | 
Wolf, Ernst, Ingenieur, Zwickau (Sachs.). 
* Wolff, Carl, Oberingenieur, Waldenburg 
(Schlesien). 

Wolff, Ernst, Direktor, Oberschöneweide. 
Wunder, Georg, Kgl. Baurat, ns 
Zahn, Hugo, Oberingenieur, Obertürkheim 

(Württemberg). 

Zechlin, Dr., Stadtrat, Königsberg (Pr.). 
Zetzmann, Ernst, stellv. Direktor der 
A.-G. Weser, Bremen. | 
* Zinkeisen, Ferd., Ingenieur, Privatier,: 

Leipzig. 


Sitzungskalender der Bezirksvereine. 


Aachener B.-V.: 1. Mittwoch j. M., ab. 5%/, U., „Berliner Höf“, Bahnhofstraße. 
Augsburger B.-V.: Gesellige Zusammenkünfte jeden Freitag Abend 8 Uhr auf 
‚der Kegelbahn der Gesellschaft Schießgraben. 
Ständiges Lesezimmer im Hotel Weißes Lamm. 


Bayerischer B.-Y.: Gesellige Zusammenkünfte jeden Freitag Abend auf der 
Kegelbahn im Pschorrgarten (Eingang durch den Bavariakeller), München. 


Bergischer B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abäs. 8 Uhr, i. d. Gesellschaft „Verein“ 
-. in Elberfeld, Kaiserstr.: Hauptversamlung. ` 
Berliner B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, abends WE Uhr, im großen Hörsaal 
. des Erweiterungsbaues der Technischen Hochschule, Charlottenburg. 
Bochumer B.-V.: 1. und 3. Sonnabend jed. Monats gesellige Zusammenkunft 
im Hotelrestaurant Monopol, Bochum. l 
“Abteilung Witten: 1. und 3. Montag jeden Monats Zusammenkunft im Hotel 
Dünnebacke in Witten. a ER 
Bremer DV: Jeden 2. Freitag im. Monat, abends 81), Uhr, „Hotel Bristol“. 


. Breslauer B.-V.: Ord. Versammlung 3; Freitag j. M., abends: 8 Uhr, Breslauer 


‚Konzerthaus, Gartenstr. 39/41. e , ) 
Chemnitzer B.-V.:.1. Dienst. jed. Mon., ab;81/, Uhr, Restaurant „Deutscher Kaiser“. 
Dresdner B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8 Uhr, im weißen Saale 

der „Drei Raben“, 

Emscher-B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends Si, Uhr, Hotel Monopol, 
Gelsenkirchen, Kreuzstr. . u 

Fränkisch-Oberpfälzischer B.-V.: 1. u. 3. Freitag jeden Monats, abends 8 Uhr, 
im kleinen Saal I. Stock des Industrie- und Kulturvereines, Nürnberg. 

Frankfurter B.-V.: 3. Mittwoch jed. Mon., abends 71, Uhr, im Vereinslokale 
Goetheplatz 5, geschäftliche Sitzung. 

Jeden Freitag Abend Zusammenkunft am Stammtisch des Frankfurter B.-V. 
in der Alemannia. 

Hamburger B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Sitzung im 
Patriotischen Gebäude Zimmer 30/31, Hamburg. 

Hannoverscher B.-V.: Jeden Dienstag, abends 84, Uhr, Kegelabend im „König 
von Hannover“, Hildesheimer Str. l 

Ne EE abends 84, Uhr, Biertisch im „Hansahaus“, Bierrestaurant 

I. Stock. e ae 
Hessischer B.-V.: Am 1. Dienstag jed. Mon. Sitzung, am 3. Dienstag gesellige 

Zusammenkunft, abds. 81/, Uhr, im Restaurant Hanusch, Ständeplatz 3, Cassel. 
Karlsruher B.-V.:.2. und 4. Montag jed. Mon., abends Bi, Uhr, im Restaurant 

Moninger (Arche), Kaiserstraße. 

Kölner GE 2, Mittwoch jed. Mon., abends 8 Uhr, in der „Bürgergesellschaft“. 
Ständiges. Lese- und Gesellschaftszimmer ebendaselbst. Bes. gesell. Zu- 
sammenkunft jeden sonstigen Mittwoch. 

Lausitzer B.-V.: 3. Sonnabend jed. Mon., abends 8 Uhr, im Restaurant „Han- 
delskammerhaus“, Görlitz, Mühlweg, regelmäßige Versammlung. 

Leipziger B.-V.: Sitzungen an jedem letzten Freitag des Monats im Lehrer- 
vereinshaus, Kramerstr. 4/6. 


Lenne-B.-V.: Sitzungen im Hotel „zum Römer“ in Hagen i. W. am 1. oder 
2. Mittwoch des Monats auf besondere Einladung. Außerdem jeden Freitag 
zwangloser ‘Bierabend im Restaurant von Stratmanns Victoria-Hotel in 
Hagen (Westf), Bahnhofstr. 55, in der Nähe des Hauptbahnhofes. 

Märkischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im „Central- 
Hotel“, Richtstr. 61, Frankfurt a. O. 

Magdeburger B.-V.: Sitzung jeden 8 Donnerstag im Monat, abends 8 Uhr, im 
Hotel „Magdeburger Hof“. Hier jeden 1. Donnerstag im Monat zwang: 
loser Abend. 

Mannheimer B.-V.: 
Planken D. 5,4. 

Mittelrheinischer B.-V.: Tag und Stunde wird auf den Einladungskarten be- 
kannt gegeben, Park-Hotel in Coblenz. : 

Niederrheinischer B.-V:: 1. Montag jeden Monats, Düsseldorf, „Rheinhof“. 

Oberschlesischer B.-V.: Ortsgruppe „Gleiwitz“, Schraube. Jeden Sonnabend, 
abds. 8'/, Uhr, gesellige Zusammenkunft im Schlesischen Hof, Gleiwitz. 

Östpreußischer B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats, „Hotel de Berlin“, 
Königsberg i. Pr. Außerdem jed. Sonn- und Feiertag Frühschoppen 12 U. 
mittags im Restaurant Bellevue part. am Schloßteich. 


+ 


Jeden Donnerstag Abend im Restaurant „Weinberg“, 


Pommerscher B.-V.: 2. Dienstag jed. Mon., abens 8 Uhr, Stettin, „Vereinshaus“. ` 


Posener B.-V.: 1. Montag jed. Mon. in Paul Mandels Restaurant ünd Wein- 
stuben, oberer Saal, Posen OI, Berlinerstr. 19. 


Rheingau-B.-V.: Versammlung am dritten Mittwoch jed. Mon., abwechselnd 
in Mainz und Wiesbaden. 


Schleswig-Holsteinischer B.-V.: 2. Freitag jed. Mon., Kiel, Loge, Lorentzen- ` 


damm. 
Siegener B.-V.: 1. Freitag jeden. Monats, Siegen, „Kaisergarten‘, 


Teutoburger B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, Bielefeld, Gesellschaftshaus der 


Ressource. 

Thüringer B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Halle a. S., „Stadt 
Hamburg“. Jeden Sonnabend, abends 8 Uhr, gesellige Zusammenkunft 
ebendaselbst. Kaes 

Unterweser-B.-V.: Sitzung am 2. Donnerstag jeden Monats, abends 81), Uhr, 
im Logengebäude zu den 3 Ankern, Bremerhaven, am Deich Nr. 116, 

Westfälischer B.-V.: Sitzung monatlich nach. vorheriger Einladung im Casino, 
Dortmund, Betenstr. 18. 

Westpreußischer B.-V.: Sitzung 1. und 3. Dienstag jeden Monats im Saal der 

' Naturforschenden Gesellschaft, Danzig, Frauengasse 26. 

Württembergischer B.-V.: 1. Donnerstag jeden Mon., abends 8 Uhr, Stuttgart, 
Oberes Museum. TER 

Zwickauer B.-V.: 2. Montag jeden Monats Versammlung; 4. Montag jeden 
Monats ges. Vereinigung, abends 8 Uhr, Restaurant Goldener Anker, Ein- 
gang Dresdenerstr. 


. Oesterreichischer Verband von Mitgliedern des Vereines deutscher Ingenieure: 2. Freitag jeden Monats, Verbandsvorträge 
l u “im Hotel de France, Wien I, Schottenring 3. 


| | Stoll, Ô., Ingenieur, Königsberg. (Preuß.). ` 
* Schmetzer, Kgl. Baurat, Frankfurt (Oder). Taaks, Kgl. Baurat, Hannover. i 

Schnaß, G., Zivilingenieur, Düsseldorf. | 
Schön, Ernst, Diplomingenieur, Braun- 


Waldmann, Ernst, ‚Diplomingeniedr, Dan- 
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Die ostdeutsche Industrie. " 
Von Dr. W. John, Syndikus des Verbandes Ostdeutscher Industrieller, Danzig. 
Wenn man in andern Gegenden unsres Vaterlandes, beiden Hauptfaktoren der industriellen Tätigkeit. : Was die 


namentlich im industriereichen Westen, von der östlichen In- 
dustrie spricht, begegnet man häufig einem gewissen Miß- 
trauen oder gar einem spöttischen Lächeln. Der Osten gilt 
eben bei vielen als ein rein agrarisches Gebiet, in dem die 
Industrie keine Rolle spiele. Das ist ein bedauerlicher Irr- 
tum. Allerdings ist im Osten die Landwirtschaft bei weitem 
vorherrschend, was aber nicht ausschließt, daß auch die In- 
dustrie des Ostens ihre Bedeutung hat, jedenfalls eine viel 
höhere, als man meistens annimmt. Nach der Berufszählung 
von 1895 machte in den drei Provinzen Ostpreußen, West- 
preußen und Posen die zur Landwirtschaft gehörige Bevölke- 
rung etwa 56 vH, die zur Industrie gehörige Bevölkerung 
etwa 21 vH der Gesamtbevölkerung aus. Gemäß der Be- 
rufszählung von 1907 hat sich dieses Verhältnis sehr zu- 
gunsten der Industrie verschoben. 

Vergleichen wir die Industrie des Ostens mit der des 
Westens, so gewahren wir natürlich einen sehr beträchtlichen 
Unterschied. Dieser ergibt sich z. B., wenn wir die Zahl 
der Dampikessel und Dampfmaschinen® der Provinzen Ost- 
preußen, Westpreußen und Posen den betreffenden Zahlen der 
Provinzen Rheinland und Westfalen gegenüberstellen. In den 
genannten drei östlichen Provinzen gab es nach der amt- 
lichen Statistik am 1. April 1908 insgesamt 7020 feststehende 
Dampfkessel und 7730 feststehende Dampfmaschinen. In den 
Provinzen Rheinland und Westfalen dagegen wurden insge- 
samt 29204 Dampikessel und 32008 Dampfimaschinen ge- 
zählt. Der Unterschied zwischen Osten und Westen tritt um 
so mehr in die Erscheinung, als die östlichen Provinzen 
einen Flächenraum von 91526 qkm, Rheinland und Westfalen 
dagegen zusammen bloß 47212 qkm umfassen. Es läßt sich 
also nicht leugnen, daß der Osten an der gewaltigen indu- 
striellen Entwicklung des Deutschen Reiches nur einen ver- 
hältnismäßig bescheidenen Anteil hat. Nichtsdestoweniger 
weist aber die Östliche Industrie bereits eine große Zahl von 
achtunggebietenden Betrieben auf, darunter eine Reihe von 
Großbetrieben, die den Vergleich mit den Fabriken in den 
eigentlichen Industriegebieten nicht zu scheuen brauchen. 


Daß der Osten, genauer gesagt der Nordosten, in seiner 
industriellen Entwicklung zurückgeblieben ist, hat mannig- 
fache Gründe. In erster Linie ist der Mangel an Boden- 
schätzen daran schuld, vor allem an Kohle und Eisen, den 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes werden an Mitglieder postfrei 
für 40 Pfg gegen Voreinsendung des Betrages abgegeben. KNichtmit- 
glieder zahlen den doppelten Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. 
Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen der Nummer. 
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Betriebe des Westens in unmittelbarer Nähe haben, das müssen 
wir im Osten von weither beziehen, das Eisen aus Rheinland 
und Westfalen oder aus Schlesien ‘und die Kohle’ ebenfalls 
von dort oder aus England. Auch die übrigen hauptsäch- 
lichen Rohstoffe, deren unsre Metall- und Maschinenindustrie 
bedarf, z. B. Kupfer, Blei, Zinn, Zink, und die Rohstoffe 
vieler andrer Industriezweige müssen einen weiten Weg zu 
uns zurücklegen. Während unser östlicher Nachbar, das 
gewaltige Rußland, mit Bodenschätzen aller Art reich ge- 
segnet ist und im Südosten unsres Vaterlandes, in der 
Provinz Schlesien, ebenfalls Kohle in mächtiger Fülle, ‚ferner 
Eisen, Blei, Kupfer, Schwefelkies, Arsenik, Ton, Marmor, 
Kalkstein usw. gewonnen werden, ist der Nordosten von der 
Natur recht stiefmütterlich bedacht worden. Allerdings ist 
unser Gebiet noch nicht genügend von der geologischen 
Forschung bearbeitet worden. Jedenfalls aber müssen wir 
für jetzt und auch wohl noch. für eine lange Reihe von 
Jahren mit der Armut des Ostens an Bodenschätzen rechnen. 

Ein ferneres Hemmnis für die Entwicklung der östlichen 
Industrie war von jeher die Abgeschlossenheit der Ostmark 
vom großen Verkehre Allzulange hat der Osten "sich in 
einer gewissen Beschaulichkeit, einer Art agrarischen Still- 
lebens gefallen. Er verspürte nur geringe Sehnsucht nach 
Industrie, und die Männer, die etwas wie industrielle Sendung 
in sich fühlten, waren dünn gesät. Wagemut und: Unter- 
nehmungsgeist, die unerschrockenen Pfadsucher auf dem Ge- 
biete des Erwerbslebens, wurden oft vermißt. Indes hat es 
schon vor Jahren rühmliche Ausnahmen gegeben — ich ver- 
weise bloß auf Ferdinand Schichau —, und mit der Zeit ist 
es wesentlich besser geworden. Wir haben heute im Osten 
manche Männer, die als Wegweiser der industriellen Ent- 
wicklung zu dienen berufen sind. Auch der Typus ES self- 
made man fehlt bei uns keineswegs. 

Was den Mangel an Unternehmungsgeist betrifft, so ist 
zu seiner Entschuldigung zu betonen, daß selbst der kühnste 
Unternehmungsgeist dem gefesselten Prometheus gleicht, wenn 
nicht kapitalkräftige Arme ihm zu Hülfe kommen. Denn 
leider gebricht es dem Osten an Schätzen nicht nur unter 
der Erde, sondern auch über der Erde. Wie schwer es hier 


. hält, Geld für industrielle Unternehmungen, und zwar auch 


für solche zu beschaffen, deren Wirtschaftlichkeit keineswegs 
fraglich ist, das hat schon mancher Unternehmer zu seinem 
Leid erfahren müssen. 

Erhebliche Schwierigkeiten für die östliche Industrie 
birgt die Arbeiterfrage. Von vielen Seiten wird über Mangel 
an brauchbaren Arbeitern geklagt, namentlich in denjenigen 
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Indnstriezweigen, wo eine größere Geschicklichkeit und Zu- 
verlässigkeit der Arbeiter verlangt wird. An derben Kraft- 
menschen ist im allgemeinen das Angebot größer als die 
Nachfrage, aber handwerksmäßig ausgebildete Leute, die 
ihre Sache gründlich verstehen, werden oft vergeblich ge- 
sucht. Ueberdies steckt im Arbeiter des Ostens mehr No- 
madentum als im westlichen Arbeiter. Er wechselt viel 


häufiger die Arbeitstätte als jener, und zwar nur aus Liebe ` 


zur Abwechslung. Hin und wieder kommt auch die Neigung 
zum süßen Nichtstun bei ihm zum Durchbruch, besonders 
wenn er, was leider häufig der Fall, dem: Alkohol ergeben 
ist. Auch seine Wohnung pflegt der östliche Arbeiter inner- 
halb desselben Ortes öfter zu verändern als der westliche 
Arbeiter. Da ist es denn kein Wunder, daß er sich, wenn 
er von seiner Leistungsfähigkeit durchdrungen ist, leicht ver- 
leiten läßt, nach dem Westen mit seinen höheren Löhnen 
abzuwandern. Ersatz für die Abgewanderten findet der öst- 
liche Industrielle nur in den heimischen, minder tüchtigen 
Kräften. Diese muß er mit großer Mühe für seine Zwecke 
heranbilden, um später diejenigen von ihnen, die etwas 
Ordentliches gelernt haben, nach dem Westen abziehen zu 
sehen. 

Ein. schwerer Nachteil für die östliche Industrie liegt in 
der Beschränkung des Absatzgebietes. Der Bedarf der öst- 
lichen Provinzen an industriellen Erzeugnissen genügt, vor- 
läufig wenigstens, nicht für eine Produktion großen Stiles. 
Die geringe Dichte der Bevölkerung, die Anspruchslosigkeit, 
vor allem auch die geringe Kaufkraft weiter Kreise, eine 
gewisse Scheu vor Neuanschaffungen und Neueinrichtungen, 
das sind alles Dinge, die den Verbrauch von Industrieerzeug- 
nissen merklich einschränken. Sodann kommt für manche 
Betriebe der Umstand sehr in Betracht, daß diejenigen In- 
dustriezweige, die für sie gute und ständige Abnehmer sein 
würden, nicht in hinreichendem Umfange vorhanden sind; 
denn Industrie erzeugt wieder Industrie. Ein bedeutendes 
Absatzgebiet war- früher für die östliche Industrie das be- 
nachbarte Rußland, vor allem Russisch-Polen. Seitdem sich 
aber hier eine rege industrielle Tätigkeit entwickelt und 
nachdem das Zarenreich sich einer Zollpolitik zugewandt hat, 
die vielfach einer Absperrung der Grenzen gleichkommt, 
nicht zum kleinsten Teil auch infolge der ungünstigen rus- 
sischen Kreditverhältnisse, hat die ehedem so lebhafte. Aus- 
fuhr von industriellen Erzeugnissen unsres Ostens nach Ruß- 
land sehr nachgelassen, ja in einzelnen Industrien ganz auf- 
gehört. - 
Lange Tas hindurch hat sich die Menselhattigkeit des 
Verkehrwesens sehr störend bemerkbar gemacht, namentlich 
die Rückständigkeit des Eisenbahnwesens. Große Gebiete 
harren noch immer der Aufschließung durch Bahnen. Frei- 
lich ist in dieser Hinsicht während des letzten Jahrzehntes 
recht viel geschehen. Ein großer Uebelstand liegt darin, 
daß viele Bahnen als Nebenbahnen angelegt sind, auf denen 
die Züge mit einer die Geduld der Fahrgäste geradezu auf 
die Probe stellenden Langsamkeit hinschleichen. Hierdurch 
ist das Reisen im Osten mit großem Zeitaufwand verknüpft, 
worunter das geschäftliche Leben empfindlich leidet. Auch 
in dieser .Hinsicht hat die Eisenbahnverwaltung sich eines 
besseren besonnen und Nebenbahnen in Hauptbahnen um- 
gewandelt oder wenigstens die Fahrzeit der Züge verkürzt. 
. Zu vielen Klagen geben die der Aniuhr der Rohstoffe und 
dem Versand der fertigen Erzeugnisse dienenden Wasser- 
straßen Anlaß; insbesondere wird die Schiffbarkeit der großen 
Ströme des Ostens, der Weichsel und der Memel, trotz der 
gewaltigen Aufwendungen, welche die preußische Staats- 
regierung fortlaufend für die Verbesserung der Flußläufe und 
die Baggerung der Fahrstraße macht, dadurch sehr beein- 
trächtigt, daß Rußland nichts für jene Ströme tut. 

Die östliche Industrie hat es also keineswegs leicht: sie 
muß doppelte Anstrengungen machen, um dem unter viel 


günstigeren Verhältnissen arbeitenden Wettbewerb andrer 


Gegenden, besonders des Westens, zu begegnen. Wir können 
es daher wohl verstehen, wenn es vielfach im Osten an 
Wagemut gebricht, und wir müssen um so mehr jenen Iv- 
dustriellen des Ostens Bewunderung und Anerkennung zollen, 
die, allen Schwierigkeiten trotzend, ihre Betriebe zu höherer 
Entwicklung gebracht haben. Sie liefern uns den Beweis, 
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daß durch Tatkraft und Ausdauer, mit technischem Wissen 
und kaufmännischem Geschick gepaart, auch im Osten, dem 
vielgeschmähten, noch manches geschaffen werden kann. 

Ueberschauen wir die östliche Industrie in ihrer Gesamt- 
heit, so gewahren wir, wie sie nach Maßgabe der Fabrika- 
tionsart, des beteiligten Kapitales und der als Arbeitgeber 
und Arbeitnehmer in Betracht kommenden Personen in zwei 
verschiedene Gruppen zerfällt. Die erste, im allgemeinen 
ältere, weil aus den natürlichen Verhältnissen des Ostens 
entwickelte Gruppe umfaßt die Industriezweige, welche die 
Verwertung der land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnisse 
zum Gegenstande haben, also vor allem die Müllerei, die 
Zuckerfabrikation, die Spiritusgewinnung, die Holzindustrie, 
die Industrie der Steine.und Erden und andre Gewerbe, die 
zum Teil unmittelbar oder mittelbar mit landwirtschaftlichen 
Betrieben zusammenhängen. : Zur zweiten Gruppe dagegen 
gehören die selbständigen Industriezweige des Ostens, nament- 
lich die Metallindustrie, der Schifibau, die Maschinenfabri- 
kation, der Waggonbau, die Papierfabrikation, die chemische 
Industrie, Zündholzfabrikation, Lederindustrie usw. 


Die Verteilung der Industrie über die östlichen Provinzen 
ist naturgemäß sehr ungleich, je nach den Gewinnungsstätten 
der Rohstoffe, den Verkehrsverhältnissen, der Dichte der Be- 
völkerunge usw. Während wir in manchen Gegenden kaum 
einen einzigen Fabrikschornstein erblicken, treifen wir hier 
und da Ortschaften mit einem ziemlich ausgeprägten indu- 
striellen Charakter an. Solche Industriemittelpunkte sind in 
Ostpreußen die Städte Königsberg, Tilsit und Memel, in West- 
preußen die Städte Danzig, Elbing, Graudenz, in der Provinz 
Posen besonders die Stadt Bromberg und ihre Umgebung. 
Aber auch in manchen kleineren Städten des Ostens herrscht 
ein regeres industrielles Leben, als man von vornherein ver- 
mutet. 

Was die Zahl der Arbeiter betrifft, so sind die meisten 
Fabriken des Ostens als Kleinbetriebe oder mittlere Betriebe 
anzusehen. Es gibt aber im Osten auch eine Anzahl Groß- 
betriebe, die den Vergleich mit den Fabriken der industriell 
entwickelten. Gegenden nicht zu scheuen brauchen. Von 
305 Fabriken der Provinzen Ostpreußen, Westpreußen und 
Posen, die auf eine bezügliche Anfrage geantwortet haben, 
hatten 


weniger als 50 Arbeiter: 110 Betriebe 


50 pis 100 » 78 » 
100 >» 150 » 51 » 
150 » 200 » 13 » 
200 » 300 > 23 > 
300 > 400 » 9 » 
400 > 500 » 5 » 
500 » 600 » 3 » 
600 » 700 » 2 » 
700 » 800 » 2 » 
800 » 900 » 2 » 
900 » 1000 » 1 » 

über 1000 » 6 » 


In den meisten Fabriken des Ostens werden nur er- 
wachsene männliche Arbeiter beschäftigt. Die Industrie- 
zweige, in denen weibliche Arbeitskräfte in größerem Um- 
fange verwandt werden, sind die Ziegeleien, die Betriebe der 
Textilindustrie, der Bekleidungs- und Reinigungsgewerbe, 
vor allem die Anlagen der Nahrungs- und Genußmittelindustrie, 
und bier besonders die Zigarren- und Zigarettenfabriken. 
Diese haben sogar zum weitaus größten Teile Arbeiterinnen. 

Interessant dürften auch einige Mitteilungen über das 
Alter der heute im Osten bestehenden Industriebetriebe sein. 
Von 203 Fabriken, über die mir nähere Angaben vorliegen, 
sind 13 vor Beginn des 19. Jahrhunderts gegründet. Von 
den übrigen sind gegründet: 


in der Zeit von 1800 bis 1850 . . . 40 
1851 » 1860 . . . 28 

1861 » 1870 . . . 36 

1871 » 1880 . . . 44 

1881 » 1890 . . . 50 

1891 » 1900 . . . 72 

seit dem Jahre 1900 . . . 29 
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Die meisten Fabriken stammen also aus den letzten drei 
Jahrzehnten, besonders aus den neunziger Jähren des- vori- 
gen Jahrhunderts. Wie die ostdeutsche Industrie sich in 
dieser Zeit entwickelt hat, kann man aus der nachstehenden 
Zahlentafel ersehen, welche für die einzelnen Industriegrup- 
pen die Zahl der Arbeiter in den Jahren 1882, 1895 und 
1907 auf Grund der Berufszählungen angibt. Bei der Zu- 
sammenstellung ist die Reihenfolge der amtlichen Statistik 
beibehalten worden. | 


Die gewerblich tätigen Personen in den Gewerbe- 
betrieben der Provinzen Ostpreußen, Westpreußen 
und Posen. 


Gewerbegruppen Ost- Meat Posen s 
SE preußen | preußen ee 
1882 | 2516 639 | 1238 | 4393 


Bergbau, Hütten, Sa- 


l 2 62 
linen, Torfgräberei 1895 1 039 417 1 166 622 


1907 1641 1188 1 381 4 210 


1882 | 5720 | 5685 | 7197 | 18532 
1895 | 7960 7054 | 10419 25 433 
1907 | 12505 | 10812 | 15 343 | 38 660 


1882 1 9644 6 847 6 864 23 355 
1895 | 10 208 8629 8 955 27 792 
1907 | 11151 | 11 042 9420 | 31613 


1882 6 074 9101 4 543 19 718 
1895 7859 | 11 203 5 869 24 931 
1907 13 237 | 17 622 | 10 442 4i 301 


1882 758 | 629 592 | 1979 
1895 920 873 | 1004 | 2797 
1907 | 1137 | 1360 | 1338 3 835 


Industrie der Leucht- | iss 655 658 528 | 1841 


Industrie der Steine 
und Erden 


Metallverarbeitung 


Industrie der Maschi- 
nen, Instrumente, 
Apparate . 


Chemische Industrie 


stoffe, Fette, Oele, 1895 655 685 .. 690 2 0830 
Firnisse 1907 1532 1131 932 3595 


1882 5 466 1 768 1 884 9118 
1895 3 074 1301 1534 5 909 
1907 2 220 1032 809 4 061 


1882 2 ? 2 ? 
1895 55A 681 777 20 
1907 3 420 1134 957 5 


1882 Ze, ? ? ? 
1895 2 672 1611 2 222 6 505 
1907 2573 1610 2171 6 354 


1882 12 068 7743 8 508 28 319 
1895 | 14 567 | 10539 | 11148 36 254 
1907 


Textilindustrie . 


Papierindustrie 


Lederindustrie . 


Industrie der Holz- 
hnitzstoff 

und, SES ER 19 094 | 15 397 | 14 961 | 49452 

1882 | 16825 | 14691 | 21658 | 53174 

1895 | 20941 | 23523 | 30691 | 75155 

1907 | 23716 | 26 237 | 30690 | 80 643 


1882 9508 | 11 035 | 13 122 33 665 
1895 19 966 | 17926 | 24 825 62 717 


Industrie der Nahrungs- 
und Genußmittel 


Baugewerbe 


1907 | 28589 | 31 266 | 41497 | 101 282 
| 1882 832 725 662 2 219 
S o se 1895 | 1455 | 1414 | 1973 4142 


1907 2 244 2138 2 063 | 6 445 


Für die Papier- und Lederindustrie können die Zahlen 
: der Berufszählung von 1882 nicht einzeln angegeben wer- 
den, da in dieser merkwürdigerweise die beiden Industrien 
zu einer Gruppe verbunden sind. Wie unsre Zahlentafel 
deutlich bekundet, hat die Zahl der in der Industrie des 
Ostens beschäftigten Personen in der Zeit von 1882 bis 1907 
bei fast allen Gruppen zugenommen, zum Teil recht erheb- 
lich. Sie stieg: 


in der Industrie der re und Erden von 18532 auf 
35660, 


in der Metallverarbeitung von 23355 auf 31613, 

in der Industrie der Maschinen, Instrumente und Appa- 
rate von 19718 auf 41301, 

in der chemischen Industrie von 1979 auf 3835, 


in der Industrie der Leuchtstoffe, Fette, Oele, Firnisse 
von 1841 auf 3595, 


in der Payierindustrie von 2012 (im Jahr 1895) auf 
DOLL 
in der Industrie der Holz- und Schnitzstoffe von 28319 
auf 49452 
in der idiste der Nahrungs- und Genußmittel von 
53174 auf 80643, 
im Baugewerbe von 33665 auf 101232, 


in den polygraphischen Gewerben von 2219 auf 6445. 


Die größte Zunahme weist das Baugewerbe auf; doch 
können wir es, wiewohl es zahlreiche Großbetriebe umfaßt, 
nicht zur eigentlichen Industrie rechnen. In dieser haben 
also hauptsächlich die Industrie der Steine und Erden, die 
Maschinenindustrie, zu welcher auch der Schiffbau gehört, 
die Holzindustrie und die Industrie der Nahrungs- und Genuß- 
mittel sich wesentlich vergrößert. Eine Abnahme hat nur: 
in der Gruppe Bergbau usw. und vor allem in der Textil- 
industrie stattgefunden. Demnach ist im großen und ganzen 
ein erfreulicher Aufschwung. zu verzeichnen. 

Wenn wir nunmehr die einzelnen Industriezweige des 
Ostens nach ihrer volkswirtschaftlichen Bedeutung betrachten, 
müssen wir an erster Stelle die Holzindustrie nennen. Man 
kann sie füglich .als das Rückgrat der östlichen Industrie 
bezeichnen. Sie ist eine bodenständige Industrie im vollen 
Sinne des Wortes, d. h. in den natürlichen Verhältnissen des 
Ostens begründet, indem sie die umfangreichen Bestände der 
heimischen Forsten verwertet. Aber unsre heimischen Wal- 
dungen genügen nicht mehr dem riesig gesteigerten Bedarfe 
der Neuzeit. Es werden daher gewaltige Mengen Holz aus 
Rußland und Galizien bezogen und hauptsächlich auf der 
Weichsel und dem Memelstrom herangeflößt. An den öst- 
lichen Wasserstraßen, so an der Weichsel, der Memel, der 
Netze und Brahe, und in ihrer Nähe sind zahlreiche Betriebe 
der Holzindustrie entstanden, die größtenteils ausländisches 
Material verarbeiten. Dies gilt namentlich von den Betrieben 
in Königsberg und an der Memel, die fast ihren gesamten 
Holzbedarf aus Rußland beziehen. Wie groß die Mengen 
ausländischen Holzes sind, mag daraus hervorgehen, daß im 
Jahre 1906 auf der Weichsel allein Hölzer im Werte von 
mehr als 63 Mill. A eingeführt wurden. Zum weitaus größ- 
ten Teil ist es Kiefernholz, das in der östlichen Industrie 
verarbeitet wird, aber auch Tannen, Eichen, Buchen, Elsen, 
Espen und Birken. In .unsrer östlichen Holzindustrie sind 
alle Formen vom primitiven Kleinbetriebe bis zum modernen 
Großbetriebe vertreten. Die Mehrzahl der Betriebe, nament- 


lich auf dem platten Lande und in den kleineren Städten, 


sind Kleinbetriebe, Sägewerke mit nur einem oder zwei 
Gattern und demgemäß einer geringen Arbeiterzahl. Es ent- 
spricht dies der allgemein geltenden Tatsache, daß die Säge- 
industrie in Deutschland vorwiegend Kleinindustrie ist. Viel- 
fach nutzen die Schneidemühlen eine vorhandene Wasser: 
kraft aus, die zugleich für den Betrieb einer Getreidemühle 


verwandt wird. Anderseits haben wir im Osten zahlreiche 
Betriebe der Holzindustrie mit hunderten von Arbeitern. 


Sie sind in der überwiegenden Mehrheit Sägewerke, die 


‚Bretter, Bohlen, Dielen, Balken, Stäbe, Eisenbahnschwellen, 


Grubenhölzer usw. herstellen. Diese Betriebe sind oft mit 
dem Baugewerbe verbunden. Häufig betreibt ihr Besitzer 
auch noch die Ziegel- oder Kunststeinfabrikation, um so 
seinen Bedarf an Baustoffen möglichst selbst zu decken. 

Sodann gibt es im Osten noch eine Anzahl Fabriken, 
die Bau- und Möbelleisten, Türen und Fenster und als 
Spezialität z. B. Bilderrahmen, Kisten, Fässer, Holzwolle und 
dergleichen erzeugen. Ferner treffen wir in den östlichen 
Provinzen recht leistungsfähige Möbelfabriken und Kunst- 
tischlereien an. Ist auch das Absatzgebiet der östlichen 
Holzindustrie im allgemeinen beschränkt, so versenden doch 


‚einige Fabriken ihre Waren in bedeutendem Umfang durch 


ganz Deutschland, und zwar mit der Eisenbahn und auf 
dem Wasserwege. Einen sehr beträchtlichen Absatz hat 
unsre Holzindustrie in Berlin. In der Reichshauptstadt und 
im Westen des Vaterlandes erleidet die östliche Holzindustrie 
starken Wettbewerb durch die schwedischen Erzeugnisse, 
die den Rhein herauf kommen und infolge ihrer billigen 
Herstellung und vor allem wegen der geringen Beförderungs- 


kosten zu niedrigeren Preisen als die östlichen Erzeugnisse 
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gehandelt werden. Verschiedene größere Fabriken haben 
auch Absatz im fernen Auslande. 

Um bei den bodenständigen Industrien zu bleiben, nenne 
ich die Industrie der Nahrungs- und Genußmittel. In zahl- 
reichen Getreidemühlen, die zum weitaus größten Teile als 
Kleinbetriebe gelten müssen, wird das inländische und auch 
eine Menge ausländisches Getreide vermahlen. Die Mühlen, 
die über das ganze Land zerstreut sind, werden meistens 
durch Wind betrieben, oder sie entlehnen ihre Betriebskraft 
einem der zahlreichen Bäche und Flüßchen des Ostens. 
Aber der Osten besitzt auch eine Anzahl großer, modern 
eingerichteter Dampfmühlen, z. B. in Königsberg, Danzig, 
Pr.-Stargard, Marienwerder, Schönau (Kreis Schwetz), Thorn, 
Bromberg, Posen, Lissa i. P., die ihr Rohmaterial großen- 
teils aus dem Auslande, namentlich aus Rußland beziehen. 

- Die fertigen Erzeugnisse dieser Mühlenbetriebe werden in 
den östlichen Provinzen, ferner in Pommern, Schlesien, 
Brandenburg und in Westdeutschland abgesetzt. Einige 
haben auch im Ausland ihre Abnehmer. 

In der Industrie der Nahrungs- und Genußmittel spielen 
seit alters her die Bierbrauereien und die Likörfabriken eine 
hervorragende Rolle. Im Zusammenhange hiermit seien die 
zahlreichen Spiritusbrennereien erwähnt. Sie verarbeiten 
entweder Kartoffeln oder Getreide. Die östlichen Brennereien, 
die Kartoffeln verarbeiten — ihre Zahl beträgt weit über 
1000 —, sind ausschließlich landwirtschaftliche Betriebe; die 
wenigen Getreidebrennereien sind vorzugsweise gewerbliche 
Betriebe. In den Kartoffelbrennereien der Provinzen Ost- 
preußen, Westpreußen und Posen wurden im Betriebsjahre 
1906/07 über 1 Mill. hl Alkohol erzeugt. In den Sprit- 
fabriken, deren wir eine Menge zählen, wird der Spiritus 
gereinigt, um dann in den Handel gebracht und besonders 
von den Likörfabriken weiter verarbeitet zu werden. 

Zu hoher Blüte gelangt ist die östliche Zuckerindustrie. 
In Ostpreußen bestehen allerdings zurzeit nur zwei Zucker- 
fabriken, hingegen in der Provinz Westpreußen 17, darunter 
eine der größten des Deutschen Reiches, nämlich die von 
Kulmsee; in der Provinz Posen zählen wir sogar 20 Zucker- 
fabriken. Hierzu kommen noch zwei Zuckerraffinerien in 
Danzig und in Danzig-Neufahrwasser. Große Mengen des 
ostdeutschen Zuckers werden teils nach dem Rheingebiete, 
teils nach dem Auslande, besonders nach Großbritannien, 
den Niederlanden, nach Amerika und den nordischen Staa- 
ten versandt. Im engen Zusammenhange mit der Zucker- 
industrie steht die Bonbon- und Schokoladenindustrie. Welt- 
berühmt sind die Erzeugnisse der Thorner Honigkuchen- 

fabriken, die nicht nur in ganz Deutschland beliebt, sondern 

auch im Auslande, so in Rußland, Frankreich, England, 
Amerika, Afrika und China begehrt sind. 

Die Tabakindustrie ist für unsern Osten von hohem 
Werte. In zahlreichen Fabriken werden Rauchtabak, Schnupf- 
tabak, Kautabak und vor allem Zigarren und Zigaretten her- 
gestellt. Besonders sind es die Städte Königsberg, Brauns- 
berg, Elbing, Danzig, Pr.-Stargard, Graudenz, Jastrow, Neu- 
stadt (Westpr.), Bromberg und Posen, in denen die Tabak- 
industrie blüht. Diese Industrie, in der, wie bereits erwähnt, 
vorwiegend weibliche Personen beschäftigt werden, verar- 
beitet zum Teil den in den Provinzen Ostpreußen und West- 
preußen gewonnenen Tabak; den größten Teil ihres Roh- 
stoifes bezieht sie aber aus andern Gegenden Deutschlands, 
so aus der Pialz, und vor allem aus dem Auslande, so aus 
Ostindien, Westindien und Amerika. Die Zigarettentabake 
stammen hauptsächlich aus der Türkei und aus Griechen- 
land. Die fertigen Erzeugnisse verteilen sich auf die öst- 
lichen Provinzen wie auch auf andre Gegenden Deutsch- 
lands. Eine große Firma, die hauptsächlich ihre Berliner 
Zweiggeschäfte versorgt, hat auch noch einen umfangreichen 
Absatz in England, der Schweiz, in Schweden, Norwegen, 
Rußland, Japan, Aegypten, Südafrika und Australien. 

Weiter kommt in Betracht die Fabrikation von Preßhefe 
und von Kartoffelstärke u. dergl. In mehreren Fabriken 
des Ostens werden Konserven, und zwar Fleischkonserven 
und Präparate aus Gemüsen, Hülsenfrüchten u. dergl. er- 
zeugt. Auch die Herstellung von Sirup, Apfelgelee und 
‚ähnlichen Erzeugnissen ist im Osten, wenn auch leider noch 
in bescheidenem Umfange, vertreten. : Es wäre ernstlich zu 


erwägen, ob nicht die Jams- und Marmeladenfabrikation im 
Osten aufgenommen werden könnte. Sodann sei aus der 
Nahrungs- und Genußmittelindustrie noch die Fabrikation 
von Futtermitteln, namentlich Melassefutter, erwähnt. Auch 
hierin findet eine Ausfuhr, vor allem nach Skandinavien 
statt. Daß der Osten eine große Zahl von Meiereien, Mol- 
kereien u. dergl. aufweist ist bei seinem vorwiegend land- 
wirtschaftlichen Charakter selbstverständlich. Damit wären 
die hauptsächlichsten Zweige der Nahrungs- und Genußmittel- 
industrie des Ostens aufgezählt. Wir sehen, es ist eine viel- 
seitige, mannigfache Tätigkeit, die sich hier abspielt, und 
die gewiß von manchem, der die Verhältnisse nicht genü- 
gend kennt, unterschätzt wird. 

Wenden wir uns nunmehr der Industrie der Maschinen, 
Instrumente und Apparate sowie der Metallverarbeitung zu, 
die wir im Zusammenhange betrachten wollen. Ihre vor- 
nehmlichen Sitze sind die Städte Königsberg (Pr.), Danzig, 
Elbing, Graudenz, Thorn, Bromberg, Posen. In diesen und 
andern Städten des Ostens schauen wir manch erfreuliches 
Bild industriellen Schaffens. Ich nenne vor allem die ge- 
waltigen Schiffsweriten in Danzig, Elbing und Pillau, die 
Waggonfabriken in Danzig und Königsberg (Pr.), eine 
Schrauben-, Muttern- und Nietenfabrik in Schellmühl bei 
Danzig, Feld- und Industriebahnwerke, mehrere große Eisen- 
gießereien, eine Anzahl leistungsfähiger Maschinenfabriken, 
darunter zwei bedeutende Lokomotivfabriken in Elbing und 
Königsberg (Pr.). Einen ausgezeichneten Ruf genießen die 
Fabriken landwirtschaftlicher Maschinen, die sich aus kleinen 
Anfängen zu hoher Bedeutung entwickelt haben. Sodann 
ist eine Menge von kleinen Betrieben, die meistens mit 
Reparaturwerkstätten verbunden sind, über das platte Land 
verstreut. Ich verweise ferner auf die Kesselschmieden, die 
Fabriken von Haus- und Küchengeräten und auf die Be- 
triebe, welche Apparate für Brauereien, Brennereien und 
Molkereien herstellen, die Werkstätten für Eisenkonstruk- 
tionen, Kupferschmieden usw., endlich auf eine sehenswerte 
Anlage in Elbing, in der Bleche und Drähte aus Kupfer, 
Tombak, Neusilber, Bronze, Nickel und andre Gegenstände, 
als Spezialität Münzplättchen und Patronenhülsen, hergestellt 
werden. 

Wenn auch nach andern Gesichtspunkten zu beurteilen, 
so doch in volkswirtschaftlicher und sozialpolitischer Hin- 
sicht bedeutungsvoll sind die großen Industriebetriebe des 
Deutschen Reiches und des Preußischen Staates in der Stadt 
Danzig: die Kaiserliche Werft, die Königliche Gewehrfabrik 
und die Königliche Artilleriewerkstatt. 

Manche von den erwähnten Betrieben haben eine große 
Arbeiterzahl. Allen voran steht die Firma F. Schichau, die 
in ihren verschiedenen Betrieben, nämlich in den Schiffs- 
weriten in Danzig, Elbing und Pillau sowie in der Stahl- 
gießerei, Maschinenfabrik und Lookomotivfabrik in Elbing zu- 
sammen über 7000 Personen beschäftigt. Die Kaiserliche 
Werft in Danzig hat an 3000, die Gewehrfabrik über 800, 
die Artilleriewerkstait über 400 Arbeiter. Die Waggonfabrik 
L. Steinfurt G. m. b. H. in Königsberg zählt über 1100, die 
Uniongießerei in Königsberg über 900, die Elbinger Ma- 
schinenfabrik F. Komnick über 800, die Waggonfabrik in 
Danzig über 500, die Eisengießerei von Herzfeld & Victorius 
in Graudenz rd. 500, die Aktiengesellschaft Adolph H. Neu- 


‚feldt in Elbing über 400, die Elbinger Metallwerke über 300, 


die Schrauben-, Muttern- und Nietenfabrik in Schellmühl bei 
Danzig ungefähr 300 Arbeiter. Wenn auch die Erzeugnisse 
der östlichen Maschinenbau- und Metallindustrie im allge- 
meinen hier im Osten verbleiben, so gehen doch manche Ar- 
tikel, namentlich landwirtschaftliche Maschinen und gewisse 
Spezialmaschinen, z. B. Maschinen für Holzbearbeitung, Sand- 
steinpressen, ferner Bleche und Drähte, Emaillewaren, Ge- 
räte und Geschirre, nicht nur nach andern Gegenden Deutsch- 
lands, sondern auch ins Ausland. 

Wir kommen zur Industrie der Steine und Erden. Zu- 
nächst wollen wir die wenigen bergbaulichen Betriebe be- 
trachten, die der Osten aufweist. Vor allem ist die Bern- 
steingewinnung in Palmnicken an der Küste des Kurischen 
Haffs durch die Königlichen Bernsteinwerke zu erwähnen. 
Die Verarbeitung des Bernsteins zu den mannigfachsten Ge- 
brauchs- und Schmuckgegenständen ist eine uralte Industrie 
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des Ostens, die ihren Absatz in allen Weltteilen hat. Be- 
deutende Anlagen sind die Steinsalzbergwerke bei Hohen- 
salza in der Provinz Posen, von denen das eine fiskalisch, 
das andre im Privatbesitz ist. Das letztgenannte, das viel 
Salz und Gips erzeugte, die hauptsächlich in den östlichen 
Provinzen, zum Teil auch in Rußland untergebracht wurden, 
ist im Sommer 1907 infolge eines Wassereinbruches aus dem 
benachbarten fiskalischen Schacht ersoffen. Hierdurch hat 
die ostdeutsche Industrie, die wiederholt von schweren Schick- 
salsschlägen heimgesucht wurde, abermals einen sehr empfind- 
lichen Schaden erlitten. In dem ersofifenen Steinsalzberg- 
werk wird zurzeit die Solehebung auf die Menge beschränkt, 
die für die derselben Gesellschaft gehörige Sodafabrik in 
Montwy nötig ist; im übrigen ist jener Betrieb zum Erliegen 
gekommen. Die maßgebenden Männer verzagen jedoch 
nicht; sie haben mit frischem Mute von neuem begonnen 
und legen an einer andern Stelle der Provinz Posen, näm- 
lich bei Wapno, einen neuen Salzschacht an. In der Pro- 
vinz Posen befinden sich auch mächtige Kalklager, unter 
denen der riesige Kalkbruch Wapienno bei Bartschin hervor- 
ragt. Er setzt seine Erzeugung, die im Tagebau gewonnen 
wird, hauptsächlich an die Landwirtschaft und an die Zucker- 
fabriken ab. In Posen sind auch umfangreiche Braun- 
kohlenlager entdeckt worden. Ihre Ausbeute bewegt sich 
vorläufig noch in engen Grenzen; es stehen ihr nämlich er- 
hebliche technische Schwierigkeiten entgegen. ‘An vielen 
Stellen der östlichen Provinzen treffen wir Ton-, Kies- und 
Lehmgräbereien sowie Kalkmergelwerke an. Ueberaus zahl- 
reich sind die Ziegeleien des Ostens, die uns großenteils als 
landwirtschaftliche Nebenbetriebe, aber auch vielfach als 
selbständige Unternehmungen begegnen. Die Ziegelindustrie, 
welche die verschiedensten Sorten Mauersteine und Dach- 
pfannen herstellt, ist häufig mit dem Baugewerbe oder mit 
einer Holzbearbeitungsanstalt verbunden. Die meisten Zie- 
geleien des Ostens beschäftigen nur eine geringe Arbeiter- 
zahl; aber es gibt auch Großbetriebe mit hunderten von Ar- 
beitern. Insbesondere haben die langgestreckten 'Tonlager 
längs der Hafiküste bis zum Samlande seit Jahrhunderten 
der betriebsamen Bevölkerung das Material für die Ziegel- 
industrie geboten, die dort namentlich in den letzten beiden 
Jahrzehnten einen bedeutenden Umfang gewann. Hier hat 
auch Kaiser Wilhelm II als Gutsherr von Cadinen sein all- 
zeit reges Interesse für die Industrie dadurch bekundet, daß 
er in der zum kaiserlichen Gute gehörigen Ziegelei einen 
Musterbetrieb einführte und im Anschluß an die Ziegelei im 
Jahre 1902 eine Majolikafabrik erstehen ließ, deren Kunst- 
erzeugnisse die Aufmerksamkeit weiter Kreise auf sich ge- 
lenkt haben. 

Während in der Provinz Pommern in der Stettiner Ge- 
send eine blühende Zementindustrie entstanden ist, zählt 
der eigentliche Osten vorläufig nur eine einzige derartige 
Anlage von Bedeutung, nämlich bei Neustadt (Westpr.). 

Die keramische Industrie des Ostens umfaßt u. a. noch 
zwei große Fabriken in der Stadt Kolmar in der Provinz 
Posen: eine Steingutfabrik und eine Porzellanfabrik. Die 
letztgenannte beschäftigt über 500 Arbeiter, ungefähr zur 
Hälfte männliche, zur Hälfte weibliche. 

Die Glasindustrie gehört zu den ältesten Industrie- 


zweigen des Ostens. Sie ist durch mehrere Fabriken ver- 


treten. Ursprünglich waren diese auf den Holzbestand der 
Wälder begründet; heutzutage sind sie aber hinsichtlich 
des Brennstoffes nicht mehr auf die Wälder angewiesen. 
Schließlich seien als Zweige der Industrie der Steine 
und Erden noch die Torigräbereien und Torfstreufabriken 
genannt. | 
Die Papierindustrie, die früher, namentlich in der Pro- 
vinz Ostpreußen, viele Betriebe aufwies, ist hinsichtlich der 
Zahl der Betriebe im Laufe der Jahre sehr zusammenge- 
schrumpft. Immerhin sind mehrere ansehnliche Fabriken zu 
verzeichnen, so in Köslin, bei Varzin, in Rathsdamnitz 
(Pomm.), im Radaunetale bei Danzig, in Bethkenhammer an 
der Küddow, einem Nebenflusse der Netze, und bei Kiauten 
(Ostpr.).. In mehreren Betrieben werden auch Rohpappen 
hergestellt. Aus den Rohpappen werden in andern Betrieben 
Dachpappen angefertigt, die zum Teil auf größere Entifer- 
nungen versandt werden. Zu erwähnen sind hier noch die 
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Schleifereien, die den Holzschliff herstellen, den Rohstoff für 
die gewöhnlichen Papiersorten. 

Sehr bedeutende Anlagen sind die vier Zellstoffabriken 
des Ostens, zwei in Königsberg und je eine in Tilsit und 
Memel, zu denen neuerdings eine in Ragnit an der Memel 
getreten ist. Sie beziehen ihren hauptsächlichen Rohstoff, 
das Fichtenholz, zum Teil aus den ostpreußischen Waldun- 
gen, größtenteils aber aus Rußland und versenden ihre Zür 
die Papierfabrikation bestimmten Erzeugnisse durch ganz 
Deutschland, ferner nach Belgien, Frankreich, Holland, Eng- 
land, Italien, Amerika, Afrika, ja sogar nach Japan und 
Zeylon. Endlich gehören zur Papierindustrie noch mehrere 
Betriebe, in denen Papierwaren, wie Kartonnagen, Düten usw. 
fabriziert werden. 

Die chemische Industrie der östlichen Provinzen zählt 
nur wenige Großbetriebe. In erster Linie kommen einige 
Fabriken in Betracht, die Schwefelsäure, Salpetersäure, Super- 
phosphat, Knochenfett, Knochenleim, blausaures Kali u. dergl. 
erzeugen; namentlich als Lieferer von Düngemitteln für die 
Landwirtschaft haben sie eine hohe Bedeutung. Fine sehr 
bemerkenswerte, geradezu mustergültige Anlage ist die Soda- 
fabrik in Montwy bei Hohensalza in der Provinz Posen. 
Sie verwertet die Sole des Steinsalzes für die Erzeugung 
von kalzinierter und kaustischer Soda sowie von Kristallsoda. 
Ihr Absatzgebiet sind die östlichen Provinzen. In der che- 
mischen Industrie erwähne ich weiter eine Holzimprägnier- 
anstalt, Fabriken für Gelatineartikel u. dergl. und für 
flüssige Kohlensäure. In großen Mengen werden im Osten 
Teerprodukte, Holzzement, Karbolineum und andre vom Bau- 
gewerbe gebrauchte Dinge erzeugt. Der chemischen Indu- 
strie verwandt sind die Lack- und Firnisfabrikation und die 
Seifenfabrikation, die in einigen größeren und zahlreichen 
kleineren, zum Teil seit langen Jahren bestehenden Anlagen 
betrieben wird. Ein ganz neuer, vielversprechender Indu- 
striezweig des Ostens ist die Herstellung von Kalziumkarbid 
in Mühlthal bei Bromberg. Dieser Karbidfabrik ist eine 
Anlage angegliedert worden, in welcher nach dem Verfahren 
von Frank und Caro das Karbid in Kalkstickstoff verwandelt 
wird. Bekanntlich ist der Kalkstickstoff als Ersatz für Chili- 
salpeter zu Düngezwecken in der Landwirtschaft bereits 
bestens eingeführt. 

In der östlichen Textilindustrie, soweit von einer solchen 
überhaupt die Rede sein kann, ist der größte Betrieb eine 
Jutespinnerei in Insterburg, die zurzeit 130 männliche und 
240 weibliche Arbeiter beschäftigt und Flachs- und Werg- 
garne herstellt. Sodann gibt es eine Anzahl kleiner Woll- 
spinnereien, Webereien und Färbereien, sowie Seildrehereien 
und Schifistaufabriken. Außerdem gehört hierher eine Roß- 
haarspinnerei und Polstergurtefabrik in Rawitsch mit 70 Ar- 
beitern. In einer großen Dampfiwollwäscherei in Königs- 
berg, die über 100 meist weibliche Arbeiter zählt, werden 
Schmutzwollen gereinigt. Mehrere Fabriken verfertigen die 
hauptsächlich für den bedeutenden Getreide- und Zucker- 
transport des Ostens erforderlichen Säcke. Segeltuchwaren- 
und Flaggenfabriken liefern vornehmlich an die Militärver- 
waltung, die Marine, die Eisenbahn- und Postbehörden Zelte, 
Waggon- und Wagendecken und Flaggen aller Art. 

“ Auch die Lederindustrie ist im Osten verhältnismäßig 
schwach vertreten, jedoch gibt es auch hier eine Anzahl grö- 
ßerer Betriebe, so in Danzig, Tilsit, Bromberg und Gnesen. 
Dazu kommen einige lederverarbeitende Betriebe, namentlich 
Schuhfabriken, in Preußisch-Stargard, Graudenz, Thorn, 
Jastrow und in Bromberg. Auch einige Ledertreibriemenfa- 
briken mögen hier Erwähnung finden. 

Für die Herstellung von Zündhölzern sorgen mehrere 
Fabriken, die das erforderliche Holz, nämlich Espenholz, 
vornehmlich aus Rußland beziehen. Solcher Fabriken gibt 
es in Danzig, Königsberg, Allenstein, Lauenburg (Pomm.). 
Zanow usw. | 

Die polygraphischen Gewerbe sind in den östlichen Pro- 
vinzen recht wohl bestellt. Wir finden hier eine Anzahl sehr 
leistungsfähiger, zum Teil auf ein hohes Alter blickender 
Buchdruckereien und verschiedene Zeitungsunternehmungen 
großen Stiles. ` Eee | a a 

Um zum Schlusse noch einige Betriebe anzuführen, die 
in den bisherigen Abteilungen nicht unterzubringen waren, 
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nenne ich noch mehrere Pianofortefabriken, eine Fabrik zur 
Herstellung von Gasglühkörpern in Neutomischel in der Pro- 
vinz Posen, mehrere Pinselfabriken, Unternehmungen für 
Kanalisations- und Wasserwerkanlagen, Bohrunternehmungen 
und Brunnenbaugeschäfte usw., die eine umfangreiche Tätig 
keit über die östlichen Provinzen hinaus entfalten. 

Soviel über die derzeitige Industrie in den östlichen 
Provinzen. Es war nur eine Skizze, die ich entworfen habe, 
ein Bild, das auf Vollständigkeit keinen Anspruch macht. 
Immerhin dürfte es geeignet sein, zu beweisen, daß der Osten 
durchaus nicht so arm an Industrie ist, wie man anderwärts 
vielfach glaubt. Bei dem bisherigen Stande der östlichen 
Industrie darf es jedoch nicht sein Bewenden haben; wir 
müssen auch im Osten vorwärts streben, vorwärts ohne Unter- 
laß, und die östliche Industrie zu höherer Entwicklung zu 
bringen suchen. Das ist eine wirtschaftliche und politische 
Notwendigkeit: eine wirtschaftliche, um dem unverkennbaren 
Niedergange des Erwerbslebens im Osten Einhalt zu. gebieten, 
und eine politische, um das Deutschtum zu stärken. 

Schon im Jahr 1879 bei der Beratung des Zolltarifs im 
Reichstage betonte die Regierung, daß in den östlichen Pro- 
vinzen mehr Industrie geschaffen werden müsse; es sei dies 
eine Daseinsfrage für jene Gegenden. ` Seitdem hat sich immer 
mehr die Ueberzeugung Bahn gebrochen, daß die Industrie 
in den Provinzen Ostpreußen, Westpreußen und Posen zu 
höherer Entwicklung gebracht werden muß. Vor allem war 
‚es der verstorbene Oberpräsident der" Provinz Westpreußen, 
Staatsminister D. Dr. v. Goßler, der während seiner segens- 
reichen Wirksamkeit in Westpreußen von 1891 bis 1902 
‚nachdrücklich jene Idee vertrat ‘und seine ganze Kraft für 
die »Industrialisierung« der Ostmark einsetzte. 

Ist nun die Entwicklung der östlichen ‚Industrie wesent- 
lich über den jetzigen Rahmen hinaus möglich?. Wenn man 
‚diese Frage aufwirft, stößt man oft genug auf ungläubiges 
Kopfschütteln. Und doch möchte ich allen Bedenken zum 
‘Trotz und unbeirrt durch mancherlei Mißerfolge diese Frage 
entschieden bejahen. Die Industrialisierung des Ostens kann 
und muß geschehen, und zwar in zwei Richtungen: Einmal 
‚soll sie die Förderung der jetzt bereits bestehenden Industrie- 
‚betriebe ins Auge fassen und anderseits die Begründung 
neuer Fabriken anstreben; natürlich frei von allen phan- 
tastischen Auswüchsen, mit maßvollem, 'klugem Bedacht und 
nach sorgfältiger Prüfung aller im Einzelfalle in Betracht 
kommenden Umstände. Den Gedanken, im Osten Industrie 
-zu schaffen um jeden Preis, den hegt hierzulande kein ernst- 
-denkender Mann. Uebrigens sorgen ja schon die Verhältnisse 
des Ostens dafür, daß. die Bäume oder besser gesagt die 
Fabrikschornsteine nicht in den Himmel wachsen! 

Die Behauptung, daß zur Entwicklung von industrieller 
Tätigkeit die Nähe der nötigen Rohstoffe eine unerläßliche 
Vorbedingung sei, ist, wie häufig man auch diese Ansicht 
‘aussprechen hört, einmal unlogisch und dann auch durch die 
praktischen Verhältnisse widerlegt. In früheren Zeiten, als 
das Verkehrswesen noch sehr im argen lag, war allerdings 
‚die Industrie, soweit von ihr überhaupt im heutigen Sinne die 
‚Rede sein konnte, an die Gewinnungsstätten. der Rohstoffe 
mehr oder weniger gebunden; im Zeitalter des ‘Verkehrs 


‘aber trifft das nicht mehr zu. Zwar spielen die Frachten bei ` 


den Herstellkosten der Erzeugnisse eine wichtige Rolle, doch 
sind sie durch die modernen Verkehrsmittel in ihrer Bedeu- 
tung sehr zurückgedrängt worden. Die englische Baumwoll- 
‚industrie versorgt die entierntesten Gegenden; sie hat zwar 
daheim die Kohle, aber nicht die Baumwolle. Die Marme- 
ladenindustrie Schottlands bereitet ihre Erzeugnisse für den 
‘Weltmarkt aus Orangen, die nicht in England gewachsen 
‚sind, und aus Zucker, den sie vom Auslande bezieht. Die 
‘oberschlesische Eisenindustrie muß die Hälfte ihrer Erze aus 
dem Auslande und einen erheblichen Teil ihrer Rohstoffe für 
den Siemens-Martin-Prozeß aus weiter Ferne herbeischaffen. 
Die englische und die rheinische Eisenindustrie lassen große 
‘Mengen Erze zur Beschickung ihrer Hochöfen aus Schweden 
‘und Spanien kommen. Eine der ausgedehntesten Ausfuhr- 
Industrien Deutschlands, die Textilindustrie, bezieht einen 
sehr beträchtlichen Teil ihrer Rohstoffe aus fernen Weltge- 
genden. Jedenfalls ergibt sich, daß sich Industrie auch in 
Gegenden begründen und zu hoher Blüte entwickeln läßt, 


‘dern, die Mandeln aus Italien und Spanien. 


‘sondern sie von weither herbeischaffen müssen. 
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die nach landläufiger Meinung von vornherein nicht für in- 
dustrielle Tätigkeit bestimmt sind. Freilich ist hierbei mit 
großer Vorsicht zu verfahren. | 

Auch hier im Osten gibt es eine beträchtliche Zahl von 
Fabriken, die ihre Rohstoffe entweder ausschließlich oder 
zum größten Teile aus andern Gegenden, sogar aüs dem 
fernen Ausland erhalten. Einige Angaben hierüber finden 
sich bereits in den vorstehenden Zeilen. So bezieht der Osten 
die Steinkohlen aus Schlesien, Rheinland und Westfalen so- 
wie aus England. Die östliche Holzindustrie erhält einen 
großen Teil ihrer Rohstoffe aus Rußland und Galizien, ja 
eine Reihe von Betrieben bearbeitet nur russische Hölzer. 
Die Betriebe der östlichen Metallindustrie, namentlich die Ma- 
schinenfabriken, Lokomotivfabriken, Waggonfabriken, Kessel- 
schmieden, die Fabriken für Apparate und Geräte, für Bleche 
und Drähte, die Schiffswerften, sie alle beziehen die Metalle, 
also Eisen, "Stahl, Kupfer, Blei, Zink, Zinn usw., aus andern 
Gegenden, zum Teil aus Rheinland und Westfalen, zum Teil 


aus Oberschlesien oder von dem »Kraft-Werk« in Stettin öder 


aus England, das Kupfer sogar aus Amerika. Die östliche 


'Tabakindustrie verarbeitet große Mengen von Rohtabak, der 


aus der Pfalz, der Uckermark, aus Ostindien, Westindien, 
Nord- und Südamerika stammt; die Zigarettenindustrie stellt 
ihre Erzeugnisse aus griechischen und türkischen Tabaksorten 
her. Die Fabriken für chemische Düngemittel kaufen ihre 
Rohstoffe in Spanien, Algier, Tunis, Florida usw. Die Fa- 


briken für Dachpappen und Teerprodukte decken ihren Be- 
darf an Rohstoffen in Gegenden außerhalb des Ostens, so in 
‘Brandenburg, Hannover, England, Rußland, Skandinavien und 
‘Amerika. 


Die meisten Rohstoffe der östlichen Seifenfabri- 
ken werden von auswärts bezogen, z. B. Talg aus Australien 
und Südamerika, Palmöl und Palmkernöl aus Afrika, Kokos- 


nuböl aus Indien, Cottonöl aus England und Amerika. Die 


östlichen Zellulosefabriken verarbeiten meist russisches Fich- 


'tenholz; die übrigen Rohstoffe, z.B. Schwefelkies usw., wer- 


den ebenfalls nicht hier im Osten gewonnen. Die großen 


Getreide- und Oelmühlen des Ostens verarbeiten viel aus- 
ländisches Getreide oder Leinsaaten. 


Eine Schokoladen- 
fabrik z. B. bezieht ihren Zucker aus Magdeburg, Sirup und 


"Traubenzucker aus Pommern und Brandenburg, die Kakao- 


bohnen über Hamburg und London aus überseeischen Län- 
Eine Östliche 
Pinselfabrik holt ihre Rohstoffe aus Rußland, China und 
Afrika. Eine bedeutende’ Lederfabrik deckt ihren Bedarf an 
Rohhäuten und an Gerbstoffen außer in Deutschland in 


Oesterreich, Skandinavien, Argentinien, Vorderindien, China 
‘usw. Dies nur einige Beispiele dafür, daß manche Industrien 


des Ostens ihre Rohstoffe keineswegs vor ihrer Türe finden, 
( Es handeli 
sich wohlgemerkt um Betriebe, die gut oder sogar glän- 
zend gedeihen. Allerdings würde der Fabrikationsgewinn 
noch bedeutender sein, wenn sie die Rohstoffe in der Nähe 
hätten. Jene Fabriken haben ohne Zweifel sehr mit dem 


Wettbewerb der günstiger gestellten Fabriken andrer Gegen- 
den zu kämpfen, aber sie werfen noch immer einen nennens- 


werten Nutzen ab und zeigen, daß die Nähe der Rohstoffe 
durchaus nicht unbedingt erforderlich ist. 

Wie gesagt, kann die industrielle Tätigkeit der östlichen 
Provinzen in mannigfacher Hinsicht wesentlich gesteigert 
werden. Es liegen hier, wie es in der Denkschrift der Staats- 


regierung über die Errichtung der Technischen Hochschule 


in Danzig heißt, noch viele Kräfte brach, und es sind durch 


‘die natürlichen Verhältnisse Aufgaben gegeben, die bei ent- 


wickelter Unternehmungslust gelöst werden können. Man 
bedenke, daß nach den Untersuchungen, die Professor Holz 
von der Technischen Hochschule zu Aachen im Jahre 1901 


‚angestellt hat, in den Flußgebieten westlich und östlich der 


Weichsel Wasserkräfte von nahezu 55000 PS gewonnen werden 
können. Dazu kommen die Wasserkräfte in den Provinzen 


Ostpreußen, Posen und Pommern, mit deren Ausbeutung man 


in neuerer Zeit begonnen hat. Ferner sei auf die Braun- 


‚kohlenlager in Posen und Westpreußen verwiesen, auf die 
Salz- und Kalklager in der Provinz Posen, auf- die unge- 
'heuern Torflager des Ostens, namentlich in der Provinz Ost- 


preußen, endlich auf die reichen Holzbestände unsrer Wal- 
dungen. Ohne Zweifel könnte z. B. die Maschinenindustrie, 
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namentlich die Herstellung von Maschinen für unsre Land- 
wirtschaft, die Möbelindustrie, die Industrie der Steine und 
Erden und die chemische Industrie erheblich ausgedehnt 
werden. 

Ich sagte vorhin, die Förderung der östlichen Industrie 
sei eine politische Notwendigkeit. Wie Professor Hintze von 
der Universität Berlin in einem Vortrage »Die Industriali- 
sierungspolitik Friedrichs des Großen« (verglichen mit den 
Plänen v. Goßlers für Westpreußen) in der sechsten ordent- 
lichen ` Mitgliederversammlung des Verbandes Ostdeutscher 
Industrieller im Jahre 1903 betonte, kommen wir in der 
Polenfrage mit jener Mittelstandspolitik, die nur das Alte kon- 
servieren will, nicht vorwärts. Es muß ein größerer Stil in 
das ganze Wirtschaftsleben kommen. Wir müssen heraus 
aus der wirtschaftlichen Defensive, wir müssen selbst aggressiv 
vordringen, wenn wir erobern wollen, und dazu ist eben das 
geeignetste, aber auch unentbehrliche Mittel eine große In- 
dustrie. Im Handwerk, in der Landwirtschaft, im Kleinhan- 
del kann der Pole mit uns erfolgreich und sogar überlegen 
in Wettbewerb treten, in der großen Industrie kann er es 
noch nicht, und wahrscheinlich auf lange Zeit hinaus nicht. 
Wir müssen von unsrer geschäftlichen Intelligenz, von unserm 
Kapital, von unsrer Arbeitsenergie in den Osten werfen, so- 
viel wir nur anderswo entbehren können, um hier einen 
größeren Zug, einen modernen Geist in das Wirtschaftsleben 
zu bringen, der uns die Ueberlegenheit über den polnischen 
Wettbewerb sichert. Die Industrie schafft eine wirtschaft- 
liche Atmosphäre, in welcher der deutsche Mittelstand dem 
polnischen überlegen ist. 

Leider herrscht hier und da eine ausgesprochene Ab- 
neigung gegen die sogenannte »Industrialisierung« des 
Ostens. Insbesondere befürchtet die östliche Landwirtschaft 
durch die weitere Entwicklung der Industrie eine Schädi- 
gung der eigenen Interessen. Im Gegenteil würde der 
industrielle Aufschwung des Ostens auch den übrigen Er- 
werbständen, nicht zuletzt der Landwirtschaft, zum Vorteil 
gereichen. Der Widerstreit der Interessen zwischen In- 
dustrie und Landwirtschaft ist häufig nur ein scheinbarer, 
der der vorurteilsfreien Erwägung in den wenigsten Fällen 
standhält. Die beiden Produktionsgebiete berühren sich in 
manchen Punkten und gehen vielfach ineinander über. Ein 
engerer Zusammenhang zwischen beiden besteht in erster 
Linie bei der Verwertung landwirtschaftlicher Erzeugnisse 
durch die Industrie, also auf dem Gebiete der Herstellung 
von Nahrungsmitteln, z. B. in der Mühlenindustrie, der 
Zuckerindustrie und bei der Erzeugung künstlicher Nahrungs- 
mittelpräparate. Wie sehr an diesen Industriezweigen Kapital 
und Intelligenz aus den Kreisen der Landwirtschaft beteiligt 
sind, braucht wohl nicht näher ausgeführt zu werden. Eine 
engere Interessengemeinschait besteht ferner zwischen andern 
Industriezweigen und der Landwirtschaft, so beim Bau der 
landwirtschaftlichen Maschinen und in der Holzindustrie, von 
denen die letztgenannte oft Forstbestände, die brach liegen 
oder nur zu unlohnenden Preisen ausgebeutet werden können, 
mit einem Schlage wertvoll macht; sodann bei der Verwer- 
tung des Spiritus für gewerbliche Zwecke, bei der Ausbeu- 
tung der Torflager usw. Der Vorwurf, daß die Industrie der 
Landwirtschaft die Arbeiter entziehe, ist nur in gewissem 
Umfange begründet. Der unleugbare und sicher beklagens- 
werte Arbeitermangel, der hauptsächlich der sogenannten 
Sachsengängerei zuzuschreiben ist, würde wesentlich gemil- 
dert und manche Familie dadurch der Landwirtschaft im 
Osten erhalten werden, wenn man einem Teile der Familien- 
angehörigen Arbeitsgelegenheit zu guten Lohnsätzen in in- 
Austriellen Betrieben und den andern Mitgliedern die Mög- 
lichkeit bieten würde, durch häusliche Tätigkeit im Dienste 
der Industrie ihr Einkommen zu steigern, kurzum, wenn man 
ihnen die Möglichkeit der Lebenshaltung verschafft, die sie 
im Westen suchen. Die Befürchtung, daß die Leutenot, 
unter der die Landwirtschaft leidet, durch das Aufblühen der 
bestehenden industriellen Unternehmungen oder durch die 
Errichtung neuer gewerblicher Anlagen gesteigert werden 
würde, ist durch die bisherige tatsächliche Entwicklung als 
unberechtigt erkannt worden. Jene landflüchtigen Elemente, 
die sich der östlichen Industrie zuwenden würden, sind der 
Landwirtschaft unter allen Umständen verloren; sie kehren 


dem Lande den Rücken, ob sie im Osten oder im Westen 
Arbeit finden. Für sie bietet die östliche Industrie nur die 
ersehnte Möglichkeit, passende Arbeitsgelegenheit in der Nähe 
statt im Westen zu finden, und sie würden den Arbeitsver- 
dienst wenigstens in der Heimat verzehren, ‚während sie 
bisher die Volkszahl und damit den Wohlstand des Ostens 
durch Auswanderung vermindern. Insbesondere aber sollte 
vom Standpunkte der Landwirtschaft aus erwogen werden, 
daß die Industrie die Kaufkraft der Gesamtbevölkerung hebt 
und hierdurch der Landwirtschaft den ihr vielfach fehienden 
Markt unmittelbar vor der eigenen Türe schafft. Diese An- 
schauung ist von den berufensten Männern der Volkswirt- 
schaft wiederholt ausgesprochen und ihre Richtigkeit durch 
die praktischen Erfahrungen in den industriell entwickelten 
Gegenden unsres Vaterlandes hinlänglich bewiesen worden. 
Uebrigens wird sie auch von hervorragenden Vertretern der 
Landwirtschaft geteilt. 

Wenn man in gewissen Kreisen, namentlich in denen 

der westlichen Industrie, nicht an die Möglichkeit glaubt, die 
östliche Industrie zu höherer Entwicklung zu bringen, so ist 
hier. oft der Wunsch der Vater des Gedankens. Man be- 
fürchtet nämlich, daß sich dadurch der Absatz der west- 
lichen Industrie nach dem Osten, der ja sehr bedeutend ist, 
vermindern werde. Dies würde zweifellos bei gewissen Er- 
zeugnissen der Fall sein. Im großen ganzen würde aber die 
westliche Industrie durch die erhöhte Lieferung der im Osten 
nötigen Maschinen, Rohstoffe und Halbfabrikate eine wesent- 
liche Steigerung ihres Absatzes erfahren. 
. „Gewiß ist die Entwicklung der östlichen Industrie eine 
Aufgabe, die an das technische Können und die kauf- 
männische Intelligenz, an den Wagemut und Unternehmungs- 
geist, an die Ausdauer, nicht zum wenigsten auch an die 
Kapitalkrait des Ostens die höchsten Anforderungen stellt. 
Es müssen daher sämtliche beteiligten Faktoren das ihrige 
dazu beitragen, also die Industriellen einerseits und die 
Staats- end Kommunalbehörden anderseits. An die Stelle 
vereinzelter und nur gelegentlicher Maßnahmen muß eine 
planmäßige und zielbewußte Industriepolitik treten. Dieser 
harrt eine Fülle von Aufgaben, von denen ich nur die wich- 
tigsten kurz andeuten möchte. 

Zunächst müssen die Industriellen des Ostens unablässig 
darauf bedacht sein, ihre Kenntnisse in technischer, kauf- 
männischer und allgemein volkswirtschaftlicher Beziehung zu 
mehren und ihren Betrieb nach Möglichkeit zu vervoll- 
kommnen. Sie müssen ihr Augenmerk auf die Erweiterung 
ihres Kundenkreises über die östlichen Provinzen hinaus 
richten. Es gibt bereits eine Reihe von rühmlichen. Bei- 
spielen hierfür, indem zahlreiche Industriefirmen des Ostens 
einen Teil ihrer Erzeugnisse bis ins ferne Ausland versenden; 


aber die Ausfuhr muß noch wesentlich vermehrt werden. 


Eine sorgfältige Anweisung und Anleitung der Arbeiter ist 
geboten, sodann ist für die Schaffung eines tüchtigen Arbeiter- 
stammes unter allen Umständen Sorge zu tragen. Ungemein 
wichtig ist die Fürsorge für einen brauchbaren Nachwuchs in 
der Arbeiterschaft, besonders durch gründliche Ausbildung 
von Fabriklehrlingen. 

‘Von hoher Bedeutung für die Förderung der östlichen 
Industrie ist der Zusammenschluß der Industriellen des 
Ostens im Verband Ostdeutscher Industrieller. Dieser 
ist im Jahr 1898 .auf Anregung des verstorbenen Ober- 
präsidenten der Provinz Westpreußen, Staatsministers D. Dr. 
von Goßler, begründet worden. Er hat bereits auf den 
verschiedensten Gebieten der östlichen Industriepolitik sehr 
Anerkennenswertes geleistet und viel zur Hebung der öst- 


lichen Industrie beigetragen, einmal durch die Beratung und 


Unterstützung seiner Mitglieder, sodann durch zahlreiche 
Eingaben und Gutachten an die Behörden. Dank dem 
Wohlwollen, das die Staatsregierung und die Organe der 
Selbstverwaltung ihm entgegenbringen, hat er große Erfolge 
erzielt. 

Aber die Arbeit der Industriellen allein genügt nicht, 
es müssen auch die staatlichen und kommunalen Behörden 
alles aufbieten, um der Industrie des Ostens, die mit so 
großen Schwierigkeiten zu kämpfen hat, zum Aufschwunge 
zu verhelfen. Platonisches Wohlwollen kann hier nichts 
nützen, es bedarf eines tatkräftigen Eingreifens zugunsten 
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der östlichen Industrie. Von den behördlichen Maßnahmen 
sind zu nennen: Verbesserung der Eisenbahnverkehrsverhält- 
nisse, Ausbau und Regulierung der östlichen Wasserstraßen, 
Ermäßigung der Frachten für den Bezug der nötigen Roh- 
stoffe, Verbilligung der Tarife für den Versand der fertigen 
Erzeugnisse, Vor allem wünschenswert ist die tunlichste Be- 
rücksichtigung der östlichen Industrie bei der Vergebung von 
öffentlichen Aufträgen. Ferner muß für die Ausgestaltung 
des technischen Unterrichtswesens und für die Hebung des 
Fortbildungsschulwesens gesorgt werden. Sodann ist allge- 
mein zu wünschen, daß die Behörden den berechtigten An- 
sprüchen der östlichen Industriellen nach Möglichkeit Rech- 
nung tragen. Guter Wille und rechtes Verständnis für das, 
was not tut, namentlich warmes Interesse für den östlichen 
Gewerbfleiß werden in vielen Fällen Rat und Hülfe wissen, 
wo kühle Korrektheit der behördlichen Organe versagt. 

Wenn demnach der Osten eine Abweichung vom Alther- 
gebrachten, eine gewisse Bevorzugung für sich beansprucht, 
so muß zur Begründung darauf hingewiesen werden, daß er 
gar zu lange vernachlässigt worden ist. Und doch ist er für 
unser Staatswesen von der höchsten Bedeutung. Er hat sich 
zu allen Zeiten um den Staat sehr verdient gemacht; auf 
den verschiedensten Gebieten hat er dem Vaterlande hervor- 
ragende Männer geschenkt. Anderseits sieht er alljährlich 
viele Tausende seiner Söhne in den besten und leistungs- 
fähigsten Jahren nach dem Westen abwandern, um sie zum 
Teil wieder bei sich aufzunehmen, wenn sie altersschwach 
und erwerbsunfähig geworden sind und der öffentlichen 
Armenpflege zur Last fallen. So entrichtet der Osten eine 
Art Blutsteuer an den Westen, und es wäre nur ein Akt der 
ausgleichenden Gerechtigkeit, wenn man seiner mit so großen 
Schwierigkeiten ringenden Industrie im allgemeinen Interesse 
besondere Vergünstigungen gewähren würde. 


Ich komme zum Schlusse. Einige Mittel habe ich an- 
gegeben, die zur Hebung der östlichen Industrie dienen. 
Sie schließen teils unmittelbar, teils mittelbar die Möglichkeit 
der Weiterentwicklung der östlichen Industrie in sich. Die 
Art ihrer Anwendung und die Richtung, in der sie sich er- 
strecken, muß der Tüchtigkeit der dazu berufenen Männer 
überlassen bleiben, der richtigen Männer, die technisches 
und kaufmännisches Wissen mit Tatkraft, Zähigkeit und Aus- 
dauer vereinigen. Die rechten Männer waren es, die aus 
Wüsteneien fruchtbares Ackerland geschaffen, sie waren es 
auch, die mächtige und blühende Industriebetriebe sozusagen 
aus der Erde gestampft haben, anfangs’ verspottet ung ver- 
lacht, später geehrt und bewundert. 

Vor allem richtet sich der Blick des Ostens auf die 
Männer der Technik, die Ingenieure. Von ihrem so man- 
ches Problem lösenden Scharfsinn und ihrem nie rastenden 
Unternehmungsgeist erhofft die Östliche Industrie eine starke 
und wirksame Hülfe. Betonte doch Se. Majestät der Kaiser 
bei der Eröffnung der Technischen Hochschule zu Danzig 
am 6. Oktober 1904: »Mögen immer die Ostprovinzen nach 
Lage und Naturverhältnissen für eine industrielle Entwicklung 
weniger günstige Bedingungen darbieten als andre Landes- 
teile, das technische Wissen verleiht ja gerade vielfach die 
Macht, zu ergänzen, was die Natur versagt.« 


Zusammenfassung. 


Der Osten weist eine umfangreichere industrielle Tätig- 
keit auf, als man gewöhnlich annimmt. Allerdings ist er 
gegenüber den industriell entwickelten Gegenden des Vater- 
landes sehr im Rückstande. Vor allem ist hieran der Mangel 
an Bodenschätzen schuld. Fernere Gründe sind: die Abge- 
schlossenheit der Ostmark vom großen Verkehre, die Kapi- 
talarmut des Ostens, die Schwierigkeit, geschickte und zu- 


verlässige Arbeiter zu bekommen, die Beschränkung des Ab- 
satzgebietes und die Mangelhaftigkeit des Verkehrswesens. 

Die meisten Fabriken des Ostens sind als kleine oder 
mittlere Betriebe anzusehen; doch hat der Osten auch eine 
Anzahl Großbetriebe, die den Vergleich mit den Fabriken 
andrer Gegenden des Vaterlandes nicht zu scheuen brauchen. 

In den meisten Fabriken des Ostens werden nur er- 
wachsene männliche Arbeiter beschäftigt. Weibliche Arbeits- 
kräfte begegnen uns in größerer Zahl in der Nahrungs- und 
Genußmittelindustrie, namentlich in der Zigarren- und Ziga- 
rettenfabrikation. 

Eine statistische Uebersicht über die gewerblich tätigen 
Personen in den Gewerbebetrieben der Provinzen Ostpreußen, 
Westpreußen und Posen auf Grund der Berufszählungen von 
1882, 1895 und 1907 beweist, daß die östliche Industrie 
während der letzten 25 Jahre im allgemeinen einen erfreu- 
lichen Aufschwung genommen hat, vor allem die Industrie 
der Steine und Erden, die Maschinenindustrie, zu der auch 
der Schiffbau gehört, die Holzindustrie und die Industrie der 
Nahrungs- und Genußmittel. 

Es werden sodann die einzelnen Industriezweige des 
Ostens beleuchtet, namentlich die Holzindustrie, die Industrie 
der Nahrungs- und Genußmittel, die Industrie der Maschinen, 
Instrumente und Apparate sowie die Metallverarbeitung; ferner 
die Industrie der Steine und Erden, die Papierindustrie, die 
chemische Industrie, die Textilindustrie, die Lederindustrie, 
die Zündholzindustrie und die polygraphischen Gewerbe. 

Die weitere Hebung der östlichen Industrie ist eine wirt- 
schaftliche und politische Notwendigkeit: eine wirtschaftliche, 
um dem unverkennbaren Niedergange des Erwerbslebens im 
Osten Einhalt zu gebieten, eine politische, um das Deutsch- 
tum zu stärken. Die Entwicklung der östlichen Industrie 
über den jetzigen Rahmen hinaus ist durchaus möglich, frei- 
lich innerhalb gewisser Grenzen. Den Gedanken, im Osten 
Industrie zu schaffen um jeden Preis, hegt kein ernstdenken- 
der Mann. Der Mangel an Bodenschätzen kann nicht davon 
abhalten, die Industriealisierung des Ostens weiter zu führen; 
gibt es doch auch zahlreiche andre Gegenden, in denen trotz 
des Fehlens der Rohstoffe blühende Industriezweige begrün- 
det worden sind. Auch manche einen guten Nutzen ab- 
werfiende Fabriken des Ostens beziehen ihre Rohstoffe von 
weit her. Uebrigens kann durch die Entwicklung der Tech- 
nik der östlichen Industrie der Boden sehr geebnet werden, 
vor allem durch die Ausbeutung der vorhandenen Wasser- 
kräfte und der Torflager. 

Die Befürchtung der ageet daß die weitere 
Entwicklung der östlichen Industrie ihr Schaden bringen 
würde, ist irrig. Im Gegenteil würde der industrielle Auf- 
schwung auch den übrigen Erwerbständen, nicht zuletzt der 
Landwirtschaft, zum Vorteil gereichen. 

Da die Hebung der östlichen Industrie mit großen Schwie- 
rigkeiten verknüpft ist, müssen sämtliche beteiligten Faktoren 
das ihrige dazu beitragen, also die Industriellen einerseits 
und die Staats- und Kommunalbehörden anderseits. An die 
Stelle vereinzelter und nur gelegentlicher Maßnahmen muß 
eine planmäßige und zielbewußte Industriepolitik treten. 

Von hoher Bedeutung für die Förderung der östlichen 
Industrie ist der Zusammenschluß der Industriellen des Ostens 
in dem im Jahr 1898 begründeten Verband Ostdeutscher 
Industrieller, der bereits eine sehr fruchtbare und erfolgreiche 
Tätigkeit entfaltet hat. 

Wenn die Industrie des Ostens zu höherer Blüte gebracht 
werden soll, bedarf es der rechten Männer. Vor allem rich- 
tet sich der Blick des Ostens auf die Männer der Technik, 
die Ingenieure. Von ihrem Scharfsinn und ihrem Unterneh- 
mungsgeist erhofft die östliche Industrie eine starke und wirk- 
same Hülfe, 
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Die Technische Hochschule zu Danzig.” 


Nach Einzelberichten bearbeitet von G. Rößler. 


(hierzu Textblatt 14) 


L Die Entwicklung seit der Eröffnung. 


Die Einweihung der Technischen Hochschule zu Danzig 
am 6. Oktober 1904 war für die deutsche Technik insofern 
von allgemeiner Bedeutung, als S. M. der Kaiser seine Ein- 
weihungsrede wiederum dazu benutzte, seine Anerkennung 
für die nationalen und kulturellen Leistungen der deutschen 
Technischen Hochschulen Öffentlich auszusprechen. Er tat 
dies mit folgenden Worten: »Die ungeahnte Entwicklung, 
welche die deutsche Technik seit dem Beginn des Zeitalters 
der Eisenbahnen nach allen Richtungen erfahren hat, haben 
wir nicht zufälligen Entdeckungen und glücklichen Einfällen, 
sondern der ernsten Arbeit und dem auf dem festen Boden 
der Wissenschaft fußenden, systematischen Unterricht an un- 
sern Hochschulen zu verdanken. Die Mathematik und die 
theoretischen Naturwissenschaften haben die Wege gewiesen, 
auf denen der Mensch in Gottes allgewaltige Werkstatt der 
Natur immer tiefer einzudringen vermag, die angewandte 
Wissenschait hat diese Wege kühn beschritten und ist zu 
staunenswerten Erfolgen gelangt. Den Technischen Hoch- 
schulen liegt es ob, theoretische und angewandte Wissen- 
schaft zu fruchtbarem Zusammenwirken zu vereinigen, und 
zwar mit der umfassenden Vielseitiekeit, die das auszeich- 
nende Merkmal des in Deutschland entstandenen Typus dieser 
Anstalten bildet. Sie stellen in ihrer Eigenart eine wissen- 
schaftliche Universitas dar, die mit der alten Universität um 
so mehr verglichen werden kann, als ein nicht unbeträcht- 
licher Teil des Lehrgebietes beiden Anstalten gemeinsam ist. 
Die Gleichartigkeit und Ebenbürtigkeit derselben habe ich 
mich bemüht, auch nach außen hin zum Ausdruck zu brin- 
gen, indem ich den Technischen Hochschulen die gleiche 
hohe Stellung, wie sie die Universitäten seit langem be- 
haupten, in meinen Landen eingeräumt und ihnen das Recht 
beigelegt habe, akademische Grade zu verleihen. Dieses 
Recht soll auch der neuen Hochschule zustehen, welche auch 
im übrigen mit ihren älteren Schwestern in allen Stücken 
gleichgestellt ist.« Entsprechend dieser Willensäußerung er- 
hielt die neue Hochschule ihre Verfassung nach den bewährten 
allgemeinen Grundsätzen der andern. Der Rektor wurde ur- 
sprünglich auf 5 Jahr und wird jetzt auf 2 Jahre von den 
Mitgliedern der Abteilungskollegien gewählt. Der Senat be- 
steht aus dem Rektor, dem Prorektor, 
stehern und einem gewählten Vertreter jeder Abteilung. 
Im Herrenhause wird die Hochschule durch einen ihrer Pro- 
fessoren vertreten. 

Ihre besondere Aufgabe in der deutschen Ostmark wies 
der Kaiser der neuen Hochschule zu durch die Worte: »Auf 
‚einem Boden errichtet, den deutsche Tatkrait einst der Kultur 
erschlossen, soll die Anstalt hier stehen und wirken als ein 
fester Turm, von dem deutsche Wissenschaft, deutsche Ar- 
beitsamkeit und deutscher Geist sich anregend, fördernd und 
befruchtend in die Lande ergießen.« Dieser nationalen Auf- 
gabe entsprechend wurde eine Bestimmung in die Verfassung 
aufgenommen, welche dafür Sorge trägt, daß die Hochschule 
der deutschen’ Jugend weit geöffnet ist, daß der Ausländer 
aber erst nach besonderer Prüfung seiner ganzen Persönlich- 
keit Aufnahme findet. Diese Prüfung geschieht durch den 
Herrn Kultusminister für jeden ausländischen Bewerber ein- 
zeln. Die Hochschule hat daher, auch relativ, die geringste 
Zahl der Ausländer von allen deutschen Hochschulen , im 
letzten Studienjahre nur 4 vH. 


Die Hochschule ist gegliedert in die 6 Abteilungen für: 


I. Architektur, 
ER Bauingenieurwesen, 
In. Maschineningenieurwesen und Elektrotechnik, 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes werden an Mitglieder postfrei 
für 60 Die gegen Voreinsendung ‘des Betrages abgegeben. Niehtmit- 
glieder zahlen den doppelfen Preis. Zuschlag für Auslandporto 5 Pfe. 
Lieferung etwa 2 Wochen nach Erscheinen der Nummer. 


den Abteilungsvor- 


IV. Schiff- und Schifismaschinenbau, 
V. Chemie, 
VI. Allgemeine Wissenschaften. 


Diese Abteilungen umfassen zurzeit die folgenden etat- 
mäßigen ees und Dozenturen. Die dabei mit einem 
j versehenen sind erst nach der Eröffnung der Hochschule 
im Laufe der letzten Jahre eingerichtet worden. 


Abteilung I. 
Etatmäßige Professuren: 
2 für Architektur, 
1 für Bau- und Kunstgeschichte, 
1 für Baukonstruktionslehre und Städtebau. 


Dozenturen: 
1 für Freihandzeichnen und Aquarellieren, 
1 für Heizung und Lüftung, 
1 für Baumaterialienkunde, Veranschlagen und Geschäfts 
führung”. 
Privatdozenturen: 
1 für Architektur, ferner 
1 Honorarprofessur für Kurse in der Marienburg. 


Abteilung II. 


Etatmäßige Professuren: 
1 für Flußbau, 
1 für Schleusen- und Kanalbau, See- und Hafenbau, 


1 für Statik der Hochbaukonstruktionen und Eisen- 
betonbau, 

1 für Statik der Baukonstruktionen, Brücken- und Eisen- 
hochbau, 


1 für Eisenbahnbau, 

1 für Geodäsie. 
Dozenturen: 

1 für Eisenbahnwesen. 


Abteilung II. 


Etatmäßige Professuren: 


1 für Eisenbahnmaschinenbau, 
1 für Maschinenelemente, Maschinen mit Kreiselrädern 
und Kraftanlagen, ` 
1 für Kolbenkraftmaschinen und Wärmemechanik, 
-1 für allgemeinen Maschinenbau, Eisenhüttenkunde und 


Hebezeuge, 
ı für Materialienkunde, Werkzeugmaschinen und Fabrik- 
betriebe, 
1 für Elektrotechnik. 
Dozenturen: 


1 für Elektromaschinenbau, 
1 für elektrische Bahnen und Schwachstromtechnik“. 


Abteilung IV. 

Etatmäßigce Professuren: 

1 für theoretischen Schiffbau, 

1 für praktischen Schiffbau, 

1 für Schifismaschinenbau, 

1 für Schiffsturbinenbau‘*. 
Dozenturen: | 

2 für Kriegschiffbau. 


Abteilung V. 


Etatmäßige Professuren: 
1 für anorganische Chemie und Technologie 
Elektrochemie, 
1 für organische Chemie und Technologie, 
1 für Mineralogie und Geologie. 
Doz enturen: 
T für physikalische Chemie". 


Privatdozenturen: 
1 für analytische Chemie", 


einschl. 
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Abteilung VI. 
Etatmäßige Professuren: 
1 für Mechanik, 
für Mathematik, 
für darstellende Geometrie, 
für Physik, | | 
1 für Nationalökonomie und Statistik, 
1 für Geschichte"? 
Dozenturen: | 
1 für Physik, 
für Botanik, 
für Hygiene und Bakteriologie, 
für Geographie, 
für deutsche Literatur, 
für Rechtskunde, 
1 für Verwaltungskunde*. 
Privatdozenturen: 
1 für Physik*, 
1 für technische Mechanik*, 
1 für Astronomie*, 
L für Nationalökonomie und Wirtschaftsgeschichte*. 
Lektorate: 
1 für 
1 für 
1 für 
1 für 


2 
1 
1 


Hmmm 


englische Sprache, 
französische Sprache, 
russische Sprache, 
Stenographie. 


Zur Unterstützung der etatmäßigen Professoren waren 
bei der Eröffnung der Hochschule 17 ständige Assistenten 
eingestellt; ihre Zahl ist inzwischen auf 29 gestiegen. 

: Zu den Lehrstühlen gehören Institute, Laboratorien und 
Sammlungen, die den gleichen Namen tragen und daher 
nicht besonders aufgezählt werden sollen. Nur wo diese 
Zusammengehörigkeit nicht selbstverständlich ist, möge sie 
kurz erwähnt werden: Die Leitung des Maschinenlaborato- 
riums ist mit dem Lehrstuhl für Kolbenkraftmaschinen und 
Wärmemechanik verbunden, ein Laboratorium für landwirt- 
schaftliche Gewerbe mit dem Lehrstuhl für organische Chemie 
und ein photographisches Laboratorium mit der Dozentur für 
Physik. 

Die Zahl der Studierenden und Hörer hat während des 
bisherigen Bestehens der Hochschule fast ununterbrochen zu- 
genommen, Textüg. 1. Sie betrug nach der Eröffnung im 
Wintersemester 1904/05 189 bezw. 57 und im Wintersemester 
1909/10 647 bezw. 80. Das Anwachsen der Gesamtzahl der 
Studierenden und Hörer ist in der Figur für die 6 Abteilungen 
dargestellt. In Textüg. 2 ist gezeigt, wie sich die Zahl der 
sämtlichen Zuhörer aus Studierenden, Hörern und Gastteil- 
nehmern zusammensetzt. Die Zahl der Gastteilnehmer ist im 
Sommer wegen der herrlichen landschaftlichen Umgebung 
von Danzig stets erheblich geringer als im Wintersemester. 

An die Studierenden gelangen an Stipendien 9075 M im 
Semester zur Verteilung. 


Die Diplom-Hauptprüfung haben bis Ostern 1910 226 Stu- 
dierende bestanden, und zwar 


bei der Abteilung I 55 
» » » I; ER 
» » » III. 43 
» » » IV. 37 
» » » V. 


Die Würde eines Doktor-Ingenieurs wurde bis dahin an 
22 Diplom-Ingenieure verliehen, und zwar 


in der Abteilung I an. 8 
a >» » II » 1 
» » » III > 10 
CHE » IV » 1 
a > » Na, 2 


Die Würde eines Doktor-Ingenieurs Ehrenhalber hat die 
Hochschule verliehen: 


1) S. Kgl. Hoheit dem Großherzog von Oldenburg am 
14. November 1905 auf Antrag der Abteilung IV, 

2) dem Wirklichen Geheimen Oberbaurat Thür am 12. De- 
zember 1905 auf Antrag der Abteilung I, 


250 


Besucherzahl 


Kä 
N 
N 
N 
$ 
S 
a 
Studierende +Hörer 
a] | 
490 Studierende | 
200 


3) dem Geheimen Regierungsrat Prof. Dr. Slaby am 
20. Februar 1906 auf Antrag der Abteilung III, 

4) dem Geheimen Baurat Prof. Dr. Steinbrecht am 2. Mai 
1907 auf Antrag der Abteilung I, 

5) dem Geheimen Regierungsrat Prof. Dr. Seibt am 
22. Juli 1909 auf Antrag der Abteilung II. 


Wissenschaftliche und technische Bestrebungen in den 
östlichen Provinzen hat die Hochschule nach Möglichkeit an- 
geregt und unterstützt. So hielt der Professor für Baukon- 
struktionslehre und Städtebau unter Mithülfe des Professors 
für Hygiene Kurse über Bau- und Wohnungshygiene für 


Fig. 1. 


Studierende und Hörer. 
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Fig. 2. 


Zusammensetzung sämtlicher Zuhörer. 
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Semester 


Staats- und Kommunalbeamte der vier östlichen Provinzen, 
eine Anzahl von Professoren einen Ferienkursus für Ober 
lehrer der Provinz Westpreußen, der Professor für Elektro 
technik einen Kursus von experimentellen Vorlesungen iber 
Elektrotechnik vor den Volksschullehrern Danzigs. Zweimal 
fanden in der Hochschule unter Mitwirkung von Hochschul- 
professoren wirtschaftswissenschaftliche Kurse statt, die der 
Westpreußische Bezirksverein deutscher Ingenieure veran- 
staltete, und alljährlich wird die Landwirtschaftskammer von 
Westpreußen in der von ihr veranstalteten Landwirtschaft- 
lichen Woche durch Mitwirkung von Hochschulprofessoren 
unterstützt. Kurse der genannten Art sind teilweise zu stän- 
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digen Einrichtungen der Hochschule geworden; sie werden 
in den Berichten der Abteilungen erwähnt werden. Zahl- 
reich sind auch die Vorträge, die von Hochschulproiessoren 
in den Räumen der Hochschule vor wissenschaftlichen, tech- 
nischen, Kunst- und kunstgewerblichen Vereinen gehalten 
worden sind, und zahlreich die Werke der Kunst und der 
Technik, bei deren Entwurf und Ausführung Hochschul- 
professoren als Schöpfer oder Berater mitgewirkt haben. 


ll. Die Bauten und die technischen Betriebs- 

einrichtungen. 

Die technische Hochschule wurde in den Jahren 1900 
bis 1904 nach den Entwürfen und unter der Leitung des 
Baurates Prof. Carsten auf einem rd. 61/2 ha großen Gelände 
errichtet, das etwas abseits der von Danzig nach Langiuhr 
führenden Großen Allee liegt. 

Entsprechend der Vielseitigkeit der technischen Unter- 
richtszweige und den sich hieraus ergebenden verschieden- 


Fig. 3. 


Lageplan der Technischen Hochschule in Danzig. 
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artigen baulichen Anforderungen ist die Gesamtanlage in eine 
Anzahl gesonderter Gebäude aufgelöst worden, deren Stellung 
auf dem Gelände gegenseitige Beeinträchtigungen ausschließt 
und eine Vergrößerung oder eine Erweiterung der einzelnen 
Institute durch Anbauten ermöglicht, Textfig. 3. Der Haupt- 
eingang an der Goßler-Allee wird durch zwei als Lichtträger 
ausgebildete Sandstein-Obelisken betont. Rechts und links 
davon liegen zwei kleine Wohngebäude, die für den Pförtner 
und den Diener des elektrotechnischen Institutes bestimmt 
sind. Das Gelände kann ferner von dem die Südseite be- 
srenzenden Michaelswege aus durch zwei Eingangstüren be- 
treten werden. Außerdem ist für die Anfuhr von Kohlen 
und für sonstige Lastfuhren eine besondere Einfahrt an der 
Nordecke vorgesehen, da sich auf diesem Teile des Grund- 
stückes der wirtschaftliche Betrieb der ganzen Anlage ab- 
spielt. Hier hat auch in unmittelbarer Nähe des maschinen- 
technischen Laboratoriums ein Wohngebäude für den Betriebs- 
ingenieur und den Öberheizer Platz gefunden. Zur Anzucht 
und Ueberwinterung von Pflanzen dient ein Gewächshaus, 
das zugleich auch für die Botanik und die Ornamentlehre 
nutzbar gemacht wird. 


un \ 


Die Anlage setzt sich zusammen aus dem Hauptgebäude, 
dem chemiscben Institut, dem elektrotechnischen Institut, dem 
maschinentechnischen Laboratorium und dem Laboratorium 
für Festigkeitslehre und Materialprüfung. 


1) Das Hauptgebäude. 

Vom Haupteingange aus fällt der Blick zunächst auf das 
rd. 109 m lange Hauptgebäude, Textfig. 4. Dieses umschließt 
zwei offene nahezu quadratische Höfe von etwa 24 m Seiten- 
abmessung und besteht aus zwei durch einen Mittelbau ver- 
bundene Längsbauten sowie zwei Flügelbauten, deren Kopf- 
enden über den Mittelbau hervortreten, so daß nach Norden 
und Süden zu offene hofartige Räume gebildet werden. 

Das Bauwerk enthält ein teilweise für Heizzwecke unter- 
kellertes ebenerdiges Untergeschoß und 3 Obergeschosse und 
ist bis zum Hauptgesims gemessen 19,5 m hoch. Der Mittel- 
bau, die Kopfbauten und die in der Mitte der Seitenansichten 
etwas hervortretenden Risalite sind mit Giebeln versehen, 
welche die mit Mönch- und Nonnenstei- 
nen eingedeckten steilen Dachflächen un- 
terbrechen. Der dreifach gegiebelte Mit- 
telbau, Fig. 5, Textblatt 14, an der Nord- 
front wird von einem Dachreiter gekrönt, 
den eine in Kupfer getriebene vergoldete 
Figur, die Technik darstellend, abschließt. 
Bei der Wahl der Baustoffe für die 
Außenansichten und deren architektoni- 
sche Gestaltung ist auf die an der balti- 
schen Küste geübte Bauweise des begin- 
nenden 17ten Jahrhunderts zurückge- 
griffen worden. Eine reichere Ausge- 
staltung haben der Mittelbau der Haupt- 
front und die Risalite der Seitenansichten 
erfahren. Bei der nach Norden gerich- 
teten Hauptiront lag es nahe, den feh- 
lenden Wechsel von Licht und Schatten 
durch farbige Wirkung teilweise zu er- 
setzen. Aus diesem Grunde ist das nach 
und nach sich mit Edelrost bedeckende 
Kupfer in ausgiebiger Weise verwendet 
worden. Große in Kupfer getriebene Fi- 
guren tragen die zwischen den Giebeln 
angebrachten Wasserspeier. In gleicher 
Weise sind auch die darüber befindli- 
chen mit Adlern geschmückten Kugeln, 
die seitlichen Einrahmungen der Giebel- 
fenster, die Umgürtungen der großen 
Obelisken an der Vorhalle und die auf 
den Wangen der äußeren Freitreppe ste- 
henden Feuerbecken hergestellt. 

Drei große Türen führen in eine 
innere Eintrittshalle, welche durch Ab- ` 
trennung zweier im Erdgeschoß liegen- 
der und zur Anbringung der schwarzen 
Bretter verwendeter Seitenhallen eine be- 
wegte Gliederung erfahren hat. Eine elfistufige Freitreppe 
aus poliertem Granit führt zu dem in der Mitte des Ge- 
bäudes zwischen den Höfen angeordneten Mittelraum und 
zu den seitlich davon gelegenen und in ihn mündenden 
Haupttreppen. Der Mittelraum wird in Höhe des zweiten 
Stockwerkes an seinen vier Seiten von Korridoren umzo- 
gen und ist hier durch eine Zwischendecke geteilt, so daß 
eine untere und eine obere Mittelhalle geschaffen sind. Auf 
eine würdige architektonische Durchbildung dieser beiden 
Räume ist besonderer Wert gelegt worden. Der Schmuck 
der unteren Halle besteht in erster Linie aus den in Höhe 
des ersten Stockwerkes angebrachten Brüstungsgittern aus 
Tombakmetall und.den unter ihnen befindlichen Bekleidungen 
der Deckenträger aus gleichem Material. Diese nehmen eine 
fortlaufende Reihe von Glühlampen auf, welche die untere 
Halle in halber Höhe wandartig umziehen und sie im Verein 
mit drei von der Decke herabhängenden Bogenlampen abends 
wirksam beleuchten. In Kämpferhöhe des diese Halle ab- 
schließenden Tonnengewölbes haben die Wappen der Provinz 
Westpreußen sowie -seiner Hauptstadt und andrer bedeutender 
Provinzialstädte Platz gefunden. Der Flur dieser Halle: ist 
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Fig. A. Hauptgebäude. 
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aus dunkelroten gebrannten Tonfliesen hergestellt, Wand- 
und Pfeilersockel sind mit Marmor bekleidet. Die farbige 
Wirkung des im übrigen in einem hellgrauen Putztone ge- 
strichenen Raumes wird gesteigert durch die mit bunter Blei- 
verglasung versehenen Fenster der anschließenden Haupt- 
treppenhäuser, die bis zur oberen Halle führen, Textfig. 6. 
Diese ist ebenfalls mit einem Tonnengewölbe überdeckt, in 
welches die die umlaufenden Korridore abschließenden Kreuz- 
cewölbe stichkappenarlig 
einschneiden. Während das 
Gewölbe der unteren Halle 
von schlichten viereckigen 
Pfeilern getragen wird, bil- 
den hier acht kräftige Säu- 
len aus Gildenberger Sand- 
stein die Stützen. Auch 
hier treten wie in der un- 
teren Halle und den Trep- 
penhäusern Brüstungsgit- 
ter aus Tombakmetall mit 
getriebenen Füllungen auf. 
Der Fußboden ist mit dun- 
kelgrünen Fliesen belegt 
und die Sockelbekleidung 
den Säulen entsprechend 
aus gleichem Sandstein- 
material ;hergestellt. Die 
den Raum erhellenden gro- 
Den durch Maßwerk ge- 
teilten Fenster haben in 
zwei Dritteln ihrer Höhe 
eine einfache Bleivergla- 
sung aus bläulich gefärb- 
tem Antikglas erhalten und 


Fig. 6. 


Obere Wandelhalle. 
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sind nur in ihrem unteren Teile mit reicherer farbiger Glas- 
malerei geschmückt. Für die Abendbeleuchtung sorgen 5 
von der Decke herabhängende Bogenlampen und die in den 
Gewölbemitten der Korridore angebrachten Beleuchtungskör- 
per für Glühlicht. Eine breite mit Sandsteinbildwerk um- 
rahmte Tür führt nach Süden zu in die Aula. Diese ist 
ihrer Bestimmung als Festraum entsprechend architektonisch 
reich ausgestattet, und in letzter Zeit ist cine Bemalung der 

Wände hinzugefügt wor- 


Hauptgebäude. den. Unter der Aula sind 


im ersten Stockwerk der 
Senatssitzungssaal, das 
Dienstzimmer des Rektors 
und 2 kleinere Sitzungs- 
zimmer angeordnet, an die 
sich die übrigen Verwal- 
tungsräume, wie Buchhal- 
terei und Kasse, anschlie- 
ßen. Im Erdgeschoß des 
Mittelbaues und teilweise 
auch im Untergeschoß be- 
findet sich das Magazin 
der Bücherei, das in 3 
Stockwerken von je 2,50 m 
Höhe Platz zur Aufstel- 
lung von rd. 60000 Bän- 
den bietet. Neben dem 
Magazin, dessen Bücher- 
gestelle nach Lippmann- 
scher Art konstruiert sind, 
liegen die Bücherausgabe 
und die Lesezimmer für 
Studierende und Proiesso- 

ren. 
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Während die im Mittelbau gelegenen Räumlichkeiten 
vorwiegend dem allgemeinen Verkehre, der Repräsentation 
und der Verwaltung der Hochschule dienen, sind in den an- 
stoßenden Längs- und Flügelbauten die für Lehrzwecke be 
stimmten Räume, wie Zeichen-, Hör- und Sammlungssäle, 
sowie die Professoren-.und Assistentenzimmer untergebracht. 
Sie sind von überwölbten oder mit flachen massiven Decken 
versehenen 3'/; m breiten Korridoren zugänglich, welche die 
vorerwähnten Innenhöfe umziehen. Außer den beiden Haupt- 
treppen im Mittelbau liegt in dem östlichen und dem west- 
lichen Flügelbau noch je eine Nebentreppe, die vom Keller 
bis zum Dachboden führt und von den Höfen aus erhellt 
wird. Von diesen aus erhalten ihr Licht auch die Saaldiener- 
zimmer, die Waschräume für Reißbretter und die in jedem 
Stockwerk in reichlicher Zahl angeordneten Aborte mit vor- 
gelegten Waschräumen für Dozenten und Studierende. 

Durch breite und hohe bis unmittelbar unter die Decke 
reichende Fenster fällt das Licht in die Lehrräume, deren 
Tiefe bis zu 8 m ausgedehnt werden konnte, ohne daß eine 
Beeinträchtigung in der Beleuchtung der von der Fenster- 
wand abgelegenen Plätze in den Hör- und Zeichensälen zu 
befürchten war. Diese Räume konnten um so ausgiebiger 
ausgenutzt werden, als die Schränke zur Aufbewahrung 
von Reißbrettern und Kleidung auf den Korridoren auf 
gestellt sind. Die Reißbrettschränke sind dort zum größ- 
ten Teil in Wandnischen untergebracht und die Kleider- 
schränke in die hohen Brüstungen der Korridorfenster ein- 
gebaut. Durch die stetig wachsende Zahl der Studierenden 
ist jedoch die Aufstellung von freistehenden Reißbrett- und 
Garderobenschränken in einem Teile der Korridore bereits 
nötig geworden. Die Heizkörper der die Säle und Zimmer 
erwärmenden Niederdruckwarmwasserheizung sind in die 
Fensterbrüstungen gestellt worden, um den Verkehr inner- 
halb der Säle nicht zu behindern. Die Fußböden haben 
Linoleumbelag in roter Farbe auf Zementestrich, die Wände 
hellen Leimfarbenanstrich in verschiedenen Tönen. Die 
Decken sind ganz weiß gehalten, um das elektrische Licht, 
welches abends durch mit Blechreflektor ausgestattete Diffe- 
rentialbogenlampen nach oben hin ausgestrahlt wird, wirk- 
sam zurückzuwerfen. Alle größeren Hörsäle sind mit an- 
steigenden Sitzplätzen versehen; das Gestühl besteht aus guß- 
eisernen Gestellen, an denen die durchlochten hölzernen 
nach hinten aufklappenden Sitzbretter und die aus gleichem 
Material hergestellten Rückenlehnen und Tischplatten be- 
festigt sind. Die größeren Hörsäle sind mit Vorrichtungen 
zum Anschluß an die elektrische Leitung für Bildwerfer 
ausgestattet. Die Lehrräume sind so verteilt, dab die ein- 
zelnen Fachabteilungen möglichst in sich abgeschlossen 
sind und daß die Hör- und Zeichensäle in jeder Abteilung 
nebst den dazugehörigen Sammlungsräumen und Professoren- 
zimmern nahe beisammen liegen und untereinander zugäng- 
lich sind. Die Zeichensäle sind vornehmlich in die Nord- 
und Westiront verlegt worden. Der untere Teil der steilen 
Dächer ist in Eisen konstruiert, so daß freie Dachräume ge- 
schaffen sind, die mit einer massiven Decke gegen den 
oberen hölzernen Teil des Dachstuhles abgeschlossen und zu 
Sammlungsräumen ausgestaltet werden können. Der Dach- 
raum über den Mittelhallen und der Aula ist durch Einbau 
eines mehr als 50 m langen und rd. 15 m hreiten Schnür- 
bodens für die Schiffbau-Ingenieure ausgenutzt worden. 

Besondere bauliche Maßnahmen erforderte die Unter- 
bringung des physikalischen und des mineralogisch-geologi- 
schen Institutes. Für das physikalische Institut ist der Süd- 
ostflügel im Sockel- und Erdgeschoß ausgebaut worden. Im 
letzteren befindet sich der Hörsaal mit 136 Plätzen und an- 
schließendem Vorbereitungszimmer nebst Sammlungsräumen. 
Im Erdgeschoß liegen ferner der große Uebungssaal und 
mehrere andre kleinere Räume für das physikalische Prakti- 


kum. Unter diesen Räumen sind im Sockelgeschoß ein Ma- . 


schinenraum mit anstoßendem Akkumulatorenraum, eine Werk- 
stätte, ein photographisches Zimmer sowie Laboratorien für 


den Institutsvorsteher, seine Assistenten und für Doktoranden 


untergebracht. Das mineralogisch-geologische Institut besteht 
aus einem großen Uebungsraum nebst anstoßendem Proiesso- 
ren- und Assistentenzimmer sowie aus Räumlichkeiten für 
chemische und mikroskopische Arbeiten. Ein besonderer 
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Hörsaal, der gleichzeitig für den geodätischen Unterricht 
benutzt wird, nebst Vorbereitungszimmer und Werkstatt ver- 
vollständigt diese Anlage. In der Nachbarschaft liegen auch 
die für das geodätische Institut erforderlichen Sammlungs- 
und Uebungsräume. 

Im Sockelgeschoß befinden sich ferner 5 Dienstwohnun- 
gen aus je 2 Zimmern, Kammer und Küche für den Haus- 
inspektor und 4 Saaldiener. Ein Erfrischungsraum und meh- 
rere für den Ausschuß und studentische Verbindungen be- 
stimmte Zimmer nehmen den übrigen Teil des Sockelge- 
schosses ein, in welchem auch noch einige Räume zur Unter- 
bringung von schweren Maschinenteilen dienen. Der Raum 
unter der Mittelhalle ist zur Aufstellung einer umfangreichen 
Sammlung eisenbahntechnischer Apparate ausgenutzt worden. 

Das Hauptgebäude bedeckt 5567 qm Grundfläche. Für 
den Bau und seine innere Einrichtung sind rd. 211. Mill. M 
aufigewendet. 


2) Das Chemische Institut. 


Nächst dem Hauptgebäude ist das rd. 30 m östlich von ihm 
errichtete chemische Institut, Fig. 7, Textbl. 14, das umfang- 
reichste Bauwerk auf dem Hochschulgelände. Es bedeckt eine 
Grundfläche. von 1745 qm und besteht aus einem langge- 
streckten dreigeschossigen Vorderbau, dessen Front nach 
Norden liegt, sowie zwei nach Süden sich anschließenden 
gleich hohen Flügelbauten, in denen die Hauptlaboratorien 
untergebracht sind. Dem Hauptbau vorgelagert und mit ihm 
verbunden ist ein besonderer zweigeschossiger Anbau, der 
unten Wohnräume für 3 Assistenten und darüber einen großen 
Hörsaal mit 182 Plätzen enthält. Dieser Vorbau bildet mit 
seiner bewegten Umrißlinie nach Osten zu einen wirksamen 
Abschluß der gesamten Hochschulanlage. 

In diesem Institut sind das anorganisch-chemische und 
elektrochemische Laboratorium, das physikalisch-chemische 
Laboratorium, das organisch-chemische Laboratorium, das 
Laboratorium für landwirtschaftliche Gewerbe und das bak- 
teriologische Institut untergebracht. 

Der Hauptzugang zum Gebäude liegt in der Mitte der 
Nordiront, wo auch die bis in das Dachgeschoß hinauf- 
führende Haupttreppe angeordnet ist. Außer dieser dienen 
noch vier Nebentreppen dem inneren Verkehre. Für das 
Hinaufschaffen schwerer Gegenstände ist ein elektrisch be- 
triebener Fahrstuhl vorgesehen. 

Die Östliche Gebäudehälfte wird von den drei erstge- 
nannten Laboratorien eingenommen, das organisch-chemische 
Laboratorium und das Laboratorium für landwirtschaftliche 
Gewerbe liegen auf der westlichen Gebäudehälfte. Im Dach- 
geschoß hat hier das bakteriologische Institut Platz gefunden. 
Die großen Laboratorien sind mit 3,20 m langen und 1,60 m 
breiten Doppelarbeitstischen ausgestattet und zeigen den üb- 
lichen hölzernen Aufsatz mit Zwischenböden aus Drahtglas 
zur Aufstellung von Reagenzien. Wand- und Fensterabzüge 
sind in reichlicher Zahl vorhanden und fast durchweg in 
Holz konstruiert; nur die für stark feuergefährliche Versuche 
dienenden sind in Eisen hergestellt. Wie der Grundriß des 
ersten Obergeschosses, Textfig. 8, zeigt, stehen mit den Labo- 
ratorien Wage- und Stinkräume sowie einige Assistentenzimmer 
in Verbindung. Für Vorlesungen sind außer dem oben erwähn- 
ten großen Hörsaal im Institute noch drei kleinere Hörsäle 
zur Verfügung; sie befinden sich im Vorderbau, wo auch 
die Privatlaboratorien der Professoren Platz gefunden haben. 
Die für alle Laboratorien gemeinsamen Räumlichkeiten, wie 
die Kleiderablage im Sockelgeschoß und die Bibliothek, be- 


finden sich unmittelbar an der Haupttreppe. Soweit das 


Sockelgeschoß nicht für Laboratorienzwecke nutzbar gemacht 
ist, enthält es die Wohnungen der Institutsdiener. 

Um die jetzige Verteilung der einzelnen Räume den 
sich in Zukunft vielleicht ändernden Bedürfnissen jederzeit 
ohne größere bauliche Eingriffe anpassen zu können, hat 
man die Decken im Gebäude entsprechend konstruiert. Sie 
sind nämlich so tief gelegt, daß später wagerechte Fußboden- 
Kanäle für die Zu- und Abflußleitungen der freistehenden 
Arbeitstische jederzeit angeordnet werden können. Auch ist 
die Möglichkeit zum späteren Einbau von tönernen Abluft- 
schloten für die in den Laboratorien erforderlichen Abzüge 
dadurch gegeben, daß die die Räume überspannenden Ge- 
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wölbedecken mit ihrer eisernen Tragkonstruktion um 0,5m 
von den Wänden abgerückt und die verbleibenden Schlitze 
durch leicht herausnehmbare massive Decken geschlossen 
sind. Der große Hörsaal hat eine in die hölzerne Dach- 
konstruktion hineinragende Decke in Monierbauweise. 

Für den inneren Ausbau der einzelnen Räumlichkeiten 
ist eine umfangreiche Be- und Entwässerungsanlage ge- 


Fiq. S; Chemisches Institut. 


zum Sy 

i D D. 

8 % 

i BN: 
TH — T 


I. Obergeschoß. 


oog g mar 
mM 


lgl IR 

a es Konz 1 IN 

Saa LEDA Am N 

Ni ul X a ulm 

N mgn H ! wa RER ZS 

A (Lal SS N e u E N 

m SE m N 

N N 

EN Y 

NEN Y 

ID Š 

S E 

X 

S Å N 

SQ ; E 
N. dë 

N HEREIN. a S 

S Hu F 
de d m: | | | I a ou 


TIET 


= F 
| | 
| 


ES Zoe been 


AN 


Or GJANISC, 


5 
ERC SCH TU. 
Ze 
SE EE ER 
KIT 


SC 
Bes 


El 

I; 

a gasanalysische Arbeiten ¿ Vorbereitungszimmer 
b Stinkräume k Hörsaal 

c Wagezimmer l Konferenzzimmer 


m Dienerzimmer 

n Bibliothek 

o Assistenzimmer 

p Raum für allgemeine Arbeiten 


d Laboratorium für Studierende 
e Sprechzimmer des Professors 
f Wageraum 

g Privatlaboratorium 

h Sammlung 


schaft worden. Außerdem ist eine Leitung für Arbeits- 
dampf von 3 bis 4 at und eine solche für Dampf von 1 bis 
1,5 at eingebaut. 


Einschließlich der baulichen inneren Einrichtung und 
der elektrischen Kraftanlage, aber ausschließlich der Aus- 
stattung des Institutes mit Apparaten haben die Gesamt- 
kosten rd. 630000 M betragen. 


3) Das Elektrotechnische Institut. 


In 34m Entiernung westlich vom Hauptgebäude und 
parallel mit dessen Seitenfronten ist das Elektrotechnische 
Institut, Textfig. 9 und Fig. 10, Textbl. 14, errichtet, ein lang- 
gestreckter Bau mit einem unterkellerten Sockelgeschoß und 
zwei Obergeschossen, der nach Süden zu für spätere Bedürf 
nisse leicht erweitert werden kann. 

Das Gebäude enthält außer den Laboratorien noch Hör- 
und Zeichensäle, Sammlungs- und Werkstatträume, Zimmer 
für den Vorsteher des Institutes und die Assistenten und die 
erforderlichen Waschräume und Aborte. Nach Norden zu 
bildet ein 15,40 m langer und 12,5 m breiter Kopfbau den 
Gebäudeabschluß, und senkrecht zur Längsrichtung ist nach 
Westen zu ein ebenerdiger Maschinensaal von rd. 240 qm 
Grundfläche angebaut. Zwischen diesem und dem Kopfbau 
liegt das Haupttreppenhaus, welches im Verein mit zwei 
weiteren Treppen am Nord- und Südende eine gute Verbin- 
dung sämtlicher im Gebäude befindlichen Räumlichkeiten 
herstellt. 

In dem von der Ostseite her durch den Haupteingang er- 
reichbaren Erdgeschosse, Textfig. 9, sind zunächst die Labora- 
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torien für Anfänger und Fortgeschrittene untergebracht, sowie 
rechts vom Eingange mehrere kleine Räume für selbständige 
Praktikanten und Assistenten. Hieran schließen sich nach 
Süden zu ein kleiner Hörsaal mit Kleiderablage und zwei 
Zeichensäle. Das Sockelgeschoß enthält außer 2 Werkstatt- 
räumen ein Hochspannungslaboratorium mit Kabelmeßraum, 
ein Photometer-, ein Eichzimmer, einen Akkumulatorenraum 


Ce 
Sig. 9, Elektrotechnisches Institut. 
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und weitere Räume für vorgeschrittene Praktikanten. In 
gleicher Höhe mit dem Sockelgeschoß und von dessen Korri- 
doren zugänglich liegt der oben erwähnte Maschinensaal, 
der mit reichlichem Seiten- und Oberlicht versehen ist. An 
der Westwand hat er einen unmittelbaren Zugang von außen, 
durch den die Maschinen leicht in das Innere geschafft 
werden können. Die benachbarte Haupttreppe führt zum 
Obergeschoß, in dem alle Räume untergebracht sind, die mit 
den Laboratorien nicht in unmittelbaren Zusammenhang zu 
bringen waren, nämlich der die ganze Grundfläche des Kopf- 
baues einnehmende große Hörsaal mit anschließendem Vor- 
bereitungszimmer und die Sammlungsräume, das Zimmer des 
Institutsvorstehers mit einem für die Bibliothek bestimmten 
Vorraum und eine photographische Dunkelkammer. Ein 
elektrisch betriebener Aufzug ermöglicht es, vom Maschinen- 
saal schwere Maschinen zu Vorführungszwecken bequem in 
den großen Hörsaal zu schaffen. Das steile, durch Aufbauten 
reichlich erhellte Dach endlich erlaubt den Einbau weiterer 
Arbeitsräume und damit eine Vergrößerung des Instituts. 


Die architektonische Durchbildung der Fronten schließt 
sich der Formsprache des Hauptgebäudes an. Besonders 
bemerkenswert ist die Ausgestaltung des mit einem höl- 
zernen Tonnengewölbe überdeckten großen Hörsaales, der 
rd. 200 Personen faßt und durch eine elektrisch betriebene 
Vorrichtung verdunkelt werden kann. In der Mitte der 
höchsten Sitzreihe am hinteren Ende des Hörsaales ist ein 
Raum für eine größere Projektionslaterne freigelassen. Der 
hohe Standort der Laterne ermöglicht es, die Bilder auf eine 
weiße Wandfläche oberhalb der Tafel zu werten, so daß die 
letztere auch während der Vorführung der Bilder benutzt 
werden kann. 

Die Baukosten zusammen mit der baulichen inneren 
Einrichtung, aber ohne die Ausrüstung mit Maschinen und 
Apparaten, haben rd. 425000 M betragen. 


4) Das Laboratorium für Festigkeitslehre 
und Materialprüfung. 


Auf dem südwestlichen Teile des Grundstückes am 
St. Michaelswege ist neuerdings. ein Laboratorium für Festig- 
keitslehre gebaut worden. Es besteht aus einem 16 m langen 
und 9m tiefen Maschinensaal und einem eingeschossigen 
Flügelbau, Textfig. 11. Im letzteren sind ein Zimmer für den 
Institutsleiter, zwei Zimmer für Assistenten, ein Zimmer für 
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feinere Messungen 
und eine Werkstatt 
sowie der nötige 
Garderobenraum 
und Aborte unterge- 
bracht. Im Keller 
dieses Flügelbaues 
sind ferner ein Raum 
für chemische Unter- 
suchungen, eine Dun- 
kelkammer und die 
für die Sammelhei- 
zung erforderlichen 
Räume vorhanden. 
Der mit einem eiser- 
nen Dachstuhl über- 
deckte Maschinen- 
saal hat neben reich- 
lichem Seitenlicht 
auch ein durch die 
ganze Länge reichen- 
des Oberlicht erhal- 
ten, so daß für die 
hier aufgestellten Ap- 
parate eine gute Be- 
leuchtung gewährlei- 
stet ist, Textfig. 12. 
Der Flügelbau hat 
ein flaches Dach, 
weil der Aufbau ei- 
nes weiteren Ge- 
schosses bei Erwei- 
terung des Institutes 
geplant wird. Die 
Kosten einschließlich 
der baulichen inne- 
ren Einrichtung ha- 
ben rd. 66000 „X be- 
tragen. 


5) Das Maschinen- 
technische 
Laboratorium. 


Für die Versor- 
gung der Techni- 
schen Hochschule 
mit Heizdampf, elek- 
trischem Licht und 


Fig. 13. Maschinentechnisches Laboratorium. 
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a Assistent 
b Professor 


c Abort und Waschraum 


Laboratorium für Festigkeitslehre und Materialprüfung. 


d Eingangsflur 
e Maschinist 
f Werkstätte 


h Schornstein 
i Wasserturm 


Fig. 11. elektrischer Kraft ist 


auf dem nordwestli- 
chen Teile des Bau- 
geländes ein beson- 
deres Gebäude auf- 
geführt, das zugleich 
als Unterrichtslabo- 
ratorium für die Ma- 
schineningenieure 
ausgebildet ist. Die 
Anlage besteht aus 
einem 38,62 m lan- 
gen und 12m brei- 
ten Maschinensaal, 
einem Kesselhause 
von rd. 440 qm 
Grundfläche und ei- 
nem eingeschossigen, 
der östlichen Längs- 
wand vorgelagerten 
Anbau, in dem ein 
Hörsaal, ein Profes- 
soren- und Assisten- 
tenzimmer, ein Samm- 
lungsraum, eine 
Werkstatt und ein 
Waschraum mit Ab- 
ortanlage unterge- 
bracht sind, Textfig. 
13. Der Keller die- 
ses Anbaues ist für 
die Aufstellung einer 
großen Akkumulato- 
renbatterie und für 
Aufspeicherung von 
Vorräten jeglicher 
Art nutzbar gemacht. 
Zwischen Maschinen- 
saal und Kesselhaus 
steht der Schornstein 
für die Kesselanlage, 
der bei 2m unterem 
und 1,70 m oberem 
lichtem Durchmesser 
45 m Höhe hat. Die- 
ser Schornstein ist 
mit einem Wasser: 
turm verbunden, auf 
den das Wasser für 
die Hochschulgebäu- 
de dann hinaufge- 
pumpt wird, wenn der Druck der städtischen Wasserlei- 
tung die erforderliche Höhe nicht erreicht. Schornstein 
und Wasserturm sind zu einer Baugruppe vereinigt, die 
sich hoch über den benachbarten Gebäuden erhebt und 
in ihrer eigenartigen Form ein Wahrzeichen der Danziger 
Technischen Hochschule bildet, Fig. 14, Textbl.14. Maschinen- 
saal und Kesselhaus haben im Aeußeren eine ihrer Bestimmung 
entsprechende einfache architektonische Ausbildung erhalten. 
An den Kopfseiten des langgestreckten und mit einem Sattel- 
dache versehenen Maschinensaales befinden sich große eiserne 
Einfahrttore. Das Licht wird durch tief herabreichende Fen- 
ster zugeführt, welche die Giebelmauern durchbrechen, sowie 
durch eine Reihe hochgestellter Fenster in der östlichen 
Längswand und endlich durch ein die ganze Länge des 
Saales durchziehendes ÖOberlicht. Ebenso reichliches Licht 
erhält das Kesselhaus; durch Anordnung großer Oberlicht- 
fenster in den Satteldächern ist auch sein oberer Teil so 
hell beleuchtet, daß die Studierenden am Tage ohne Zuhülfe- 
nahme künstlichen Lichtes auf den Kesseln Messungen vor- 
nehmen können. Das Kesselhaus wird durch die darin auf- 
gestellten Kessel mit ihren Speisevorrichtungen und durch 
die Wasserreinigungsanlage vollständig ausgefüllt, während 
der Maschinensaal so groß ist, daß außer den heute aufge- 
stellten Maschinen und sonstigen Anlagen noch weitere für 
Betriebs- und Unterrichtszwecke untergebracht werden kön- 
nen. Mittels eines elektrisch betriebenen Laufkranes von 10 t 
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Tragkraft können Maschinenteile leicht in das Gebäude ge- 
schafit und darin an die passende Stelle gebracht werden. 

Für die Herstellung des Baues waren rd. 190000 / er- 
forderlich; die Maschinen- und Kesselanlage kostete rd. 
447000 M. 


6) Die technischen Betriebseinrichtungen. 


Die Kesselanlage besteht aus einer Batterie von 4 Heiz- 
kesseln und 3 Maschinenkesseln. Die Heizkessel sind Zwei- 
flammrohr-Doppelkessel und arbeiten mit einem Ueberdruck 
von 6 at. Zwei von ihnen haben je 185 qm Heizfläche und 
sind von H. Paucksch A.-G. in Landsberg geliefert; die bei- 
den andern von je 195 qm Heizfläche sind von Walther & Co. 
in Kalk bei Köln a. Rh. bezogen. Die drei Maschinenkessel 
werden mit einem Ueberdruck von 12 at betrieben. Es sind 


vorhanden: ein Zweiflammrohr-Kessel von 65 qm Heizfläche mit ` 


Ueberhitzer und selbsttätiger Axer-Feuerung von H. Paucksch 
A.-G., ein Weasserrohrkessel von 160 qm Heizfläche von 


A. Borsig mit Ueberhitzer. und Kettenrostfeuerung von Bab- |. 


cock & Wilcox und ein Wasserrohrkessel von 185 qm Heiz- 
fläche von E. Leinhaas mit Ueberhitzer und Treppenrost- 
Schüttfeuerung von Kraft in Dresden-Löbtau. 
wird städtisches Leitungswasser benutzt; es wird vor der 
Verwendung gereinigt und durch Injektoren, eine elektrisch 
angetriebene Speisepumpe oder eine Duplex-Dampipumpe 
in die Kessel gedrückt. 

Die Elektrizität wird erzeugt und verteilt in Form von 
Gleichstrom von 220 V im Zweileitersystem. Hauptbetriebs- 
maschine ist eine Dynamo der Siemens-Schuckert Werke von 
180 KW, die von einer Dreifach-Expansionsmaschine der 
Görlitzer Maschinenbauanstalt angetrieben wird. Als Re- 
serve dient eine 150 KW-Maschine der Allgemeinen Elek- 
trieitäts-Gesellschaft, die mit einer Rateau-Dampfturbine der 
Maschinenfabrik Oerlikon gekuppelt ist. Außerdem ist eine 
Akkumulatorenbatterie ; der Akkumulatorenfabrik A.-G. in 
Hagen i. W. vorhanden, bestehend aus 127 Zellen für eine 
Stromstärke von 570 Amp bei dreistündiger Entladung. Zu- 
und abgeschaltet werden die Zellen durch einen Doppelzellen- 
schalter mit motorischem Antrieb für Laden und Entladen; 
der Entladehebel kann durch einen Kontakt- Volimesser selbst- 
tätig eingestellt werden. 

Der Hochbehälter wird von einer Differential-Dampf- 
pumpe von Weise & Monski gespeist. 

Für Auswahl und Anordnung aller dieser Betriebsmittel 
war der Grundsatz maßgebend, daß sie zugleich als Lehr- 
mittel für die Studierenden in möglichst mannigfaltiger Ge- 
stalt dienen können; sie sind daher auch mit allen ent- 
sprechenden Versuchseinrichtungen ausgestattet. Der Entwurf 
der Betriebseinrichtungen ist von Professor Josse in: Berlin 
ausgearbeitet worden 11. 

Der Dampf und der elektrische Strom werden dem 
Elektrotechnischen Institut, dem Hauptgebäude und dem 
Chemischen Institut in einer unterirdischen Tunnelanlage zu- 
geführt, die den Keller des Maschinenhauses mit den Keller- 
geschossen der genannten Gebäude verbindet. Auf diese 
‚Weise kann das Bedienungspersonal für die Heizanlagen und 
die elektrischen Anlagen unbehindert in kürzester Frist von 
einem Gebäude zum andern gelangen. Das Festigkeitslabo- 
ratorium, welches später erbaut worden ist, erhält keinen 
Dampf aus der Zentrale, bezieht aber von ihr seinen elek- 
trischen Strom durch ein in der Erde verlegtes Kabel. 
| Das Hauptgebäude und das Elektrotechnische Institut 
werden in den Lehrräumen, Professorenzimmern und Beamten- 


wohnungen durch eine Dampt-Warmwasserheizung, in den 


Groben Mittelhallen und der Aula im Hauptgebäude sowie 
‚in sämtlichen Korridoren, Treppen und Eingangsfluren durch 
eine Niederdruck-Dampfheizung geheizt. Das Chemische In- 
stitut wird ausschließlich durch Niederdruck-Dampfheizung 
versorgt, damit es bei plötzlich nötig werdender starker Lüf- 
tung infolge von Gas- oder Dampfentwicklung schnell wieder 
erwärmt werden kann. Das Maschinenlaboratorium hat wegen 
seiner ausgesetzen Lage und seiner durch die großen Fenster- 
flächen erzeugten erheblichen Wärmeverluste eine Hochdruck- 
Dampfheizung, in der sowohl Heiz- als auch Maschinendampf 
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verwertet werden kann. Das Festigkeitslaboratorium hat eine 
besondere Niederdruck-Dampfheizung, die mit Koks beheizt 
wird. 

Die Heizung in den einzelnen Gebäuden ist nach ein- 
heitlichen Grundsätzen angeordnet. Um gegen Betriebstörun- 
gen größere Sicherheit zu haben, sind 2 Hauptrohre vorge- 
sehen, von denen jedes imstande ist, zwei Drittel des größten 
Dampfbedarfes zu liefern. Für eine mittlere Wintertempe- 
ratur genügt für die zu beheizenden Gebäude eine Dampf- 
leitung; bei ihrer alleinigen Verwendung läßt sich also der 
Kondensationsverlust in den langen Leitungen erheblich ein- 
schränken. Die Warmwasserheizung ist nach dem Zweirohr- 
system mit Wärmeverteiluug von oben ausgebildet; das 
Elektrotechnische Institut besitzt einen Warmwasserkessel, 
das Hauptgebäude deren 8. Die andern Heizungsarten zeigen 
die üblichen Ausführungen. 

Künstliche Lüftung ist im Hauptgebäude, im Elektro- 
technischen Institut und im Chemischen Institut eingerichtet; 
die Luft wird dabei von Ventilatoren durch Filter und Heiz- 
kammern gesaugt und durch die Keller und darin einmün- 
dende Steigschächte in die zu lüftenden Räume gedrückt. 


Geregelt wird die Luftzufuhr in den Räumen selbst durch 


Klappen. Im Chemischen und im Elektrotechnischen Institut 
ist neben der allgemeinen Gebäudelüftung eine besondere 
Belüftung der großen Hörsäle vorgesehen. 

Die elektrische Energie wird durch 3 Kraft- und 7 Licht- 
kabel, eisenbandarmierte Bleikabel, den Verteilpunkten in 
den einzelnen (Gebäuden zugeführt. Angeschlossen waren 
Ostern 1910 im ganzen 247 Bogenlampen, 3140 Glühlampen 
für Beleuchtung, 20 Projektionslampen und 43 Motoren von 
insgesamt 376 PS, ohne Berücksichtigung der nicht betriebs- 
mäßig, sondern als Versuchsgegenstände verwendeten Motoren 
der Institute. 

Sämtliche Gebäude werden im allgemeinen durch die 
städtische Wasserleitung versorgt; bei zu geringem Druck 
kann aber auch der Wasserturm am Maschinenlaboratorium 
herangezogen werden, der seinerseits sein Mas aus der 
städtischen Wasserleitung erhält. 

Das Gas wird ausschließlich aus der städtischen Leitung 
entnommen. Die Abwässer werden durch die städtische Ent- 
wässerung abgeführt. 


ill. Die Abteilungen. 


Im Folgenden sollen die Hauptgrundsätze geschildert 
werden, nach denen der Unterricht in den einzelnen Ab- 
teilungen ausgestaltet worden ist. 


Abteilung I. 


In der Abteilung I für Architektur ist im Fach der Archi- 
tektur im engeren Sinne eine strenge Scheidung in »Antike« 
und »Renaissanoe« auf der einen und »Mittelalter« auf der 
andern Seite nicht getroffen; der eine der beiden Professoren 
führt als Grundstock seiner Vorlesungen und Uebungen im 
wesentlichen den Sakralbau, der andre den Profanbau durch, 
jedoch ohne engherzige Scheidung und ohne Zwang für die 
Studierenden. Besondere Uebungen sind angesetzt für die 
Erziehung des Architekten zum schnellen Entwerfen, indem 
Kurse für Stegreifentwerien eingeführt sind, die sich als 
besonders lehrreich erwiesen haben. Der Privatdozent ver- 
tritt im besondern das Gebiet der farbigen Architektur. Die 
Baugeschichte in einem sechssemestrigen Kursus und die all- 
gemeine Kunstgeschichte werden von einem etatmäßigen 
Professor vertreten, der zugleich in baugeschichtlichen Uebun- 
gen in Quellenkunde und in die historische Untersuchung 
der Baudenkmäler einführt. 

Wegen der ungünstigen Lage den Hochschule in Hin- 
sicht auf die Haustein- Architektur und die mittelalterliche 
Baukunst finden alljährlich 14-tägige Ausflüge nach West- 
deutschland, Süddeutschland und Oesterreich statt. In die 
Leitung dieser Ausflüge teilen sich die vier etatmäßigen Pro- 
fessoren. 

Der etatmäßige Professor, der die Baukonstruktionslehre 
vertritt, hat zugleich die Professur für Städtebau inne. An 
diese ist ein unter seiner Leitung stehendes Seminar für 
Städtebau angegliedert, das nicht nur wie sonst die Bebau- 
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ungspläne und Bauordnungen, sondern auch den gesamten 
städtischen Tiefbau umfaßt. Unter Zuziehung aller Vertreter 
einschlägiger Lehrgebiete (im ganzen 11 Herren) werden 
darin folgende Zweige behandelt: Grundzüge des Städte- 
baues, Bebauungspläne, Bauordnungen und Wohnungswesen, 
Wasserversorgung der Städte, Entwässerung der Städte und 
Straßenbau einschließlich Straßenbahnen. Am Schlusse jeder 
Vorlesungsreihe finden seminaristische Uebungen in der Weise 
statt, daß seitens der am Seminar beteiligten Hörer kleinere 
freie Vorträge über einzelne Fragen gehalten werden, an die 
sich Besprechungen anschließen. Ueberdies haben die Teil- 
nehmer am Seminar Gelegenheit, an den alljährlich im An- 
schluß an das Seminar stattfindenden 14-tägigen Fortbildungs- 
kursen für höhere Staats- und Kommunalbeamte unentgelt- 
lich teilzunehmen. 

Das Gebiet der Statik und der Eisenbetonkonstruktion 
wird durch einen etatmäßigen Proiessor der Bauingenieur- 
Abteilung vertreten. 

Am Ende jedes Semesters findet ein S-tägiger Kursus 
der Studierenden auf der Marienburg unter Leitung eines 
etatmäßigen Honorarprofessors statt, der der Schöpfer der 
Wiederherstellungsbauten an der Marienburg ist. 

Der Dozent für Freihandzeichnen, Aquarellieren und Akt- 
zeichnen leitet zugleich Kurse im ornamentalen und figür- 
lichen Modellieren. 


Abteilung I. 


Bei den Lehrgebieten »Statik der Baukonstruktionen« 
und »Brückenbau« wird besonderer Wert auf. die selbständige 
Durchführung von Uebungsaufgaben gelegt. Vorlagen, Muster- 
konstruktionen und dergleichen werden in den Uebungssälen 
nicht benutzt; die Aufgaben sind vielmehr mit Hülfe der in 
der Lehrmittelsammlung und der Bücherei zur . Verfügung 
stehenden Veröffientlichungen zu bearbeiten. Um zu er- 
reichen, daß -die von den Studierenden anzufertigenden 


Brückenentwürfe auch ästhetisch befriedigend sind, steht 


den Studierenden in den Uebungen die sachgemäße Unter- 
stützung eines Dozenten der Architektur-Abteilung zur Ver- 
fügung. | 

Der neuzeitlichen Entwicklung der Eisenbetonbauweise 
Rechnung tragend, hat man bald nach der Eröffnung der 
Hochschule besondere Vorträge und Uebungen für dieses 
Gebiet eingeführt. Außerdem wird in den Vorträgen und 


Uebungen im Wasserbau die neue Bauweise besonders be- ` 


rücksichtigt. Auch bei den Prüfungen werden. Kenntnisse 
aus diesem Gebiet und die Vorlage von Entwürfen verlangt. 
Für den Unterricht im Wasserbau ist die Lage Danzigs 


am Meer und an der Mündung eines großen Flusses beson- 


ders wertvoll. Sowohl für das Gebiet des See- und Hafen- 
baues, als auch für das Gebiet des Flußbaues sind in der 
Umgebung der Stadt zahlreiche wasserbautechnische Anlagen 
vorhanden, durch die der Unterricht in den Hör- und Uebungs- 


sälen in hohem Maße gefördert wird. In den Uebungen wird ` 


unter Stellung von Aufgaben, die im praktischen Leben vor- 
kommen, dahin gestrebt, die Studierenden zur selbständigen 
Behandlung solcher Aufgaben unter Benutzung der in den 
Vorträgen gewonnenen Kenntnisse und der in den Samm- 
lungen enthaltenen Lehrmittel zu befähigen. 

Beim Unterricht im Eisenbahnbau wird auf möglichst 
vollständiges Anschauungsmaterial großer Wert gelegt, wo- 


zu außer Wandtafeln in erster Linie Lichtbilder und Photo- ` 


graphien benutzt werden. Für den Unterricht im Stellwerk- 
wesen ist es möglich geworden, eine ziemlich vollständige 


Sammlung der augenblicklich in Deutschland üblichen Bau- 


arten von Signalen, Weichenantrieben, Stellwerken usw. zu 
schaffen. Es ist dabei der Grundsatz befolgt worden, mög- 
lichst alle Apparate nicht in Form von Modellen, sondern in 
einer der Wirklichkeit entsprechenden Ausführung und im 
Zusammenhang untereinander zur Darstellung zu bringen. 
Für das Lehrgebiet »Geodäsie« steht eine Sammlung 
von Meßinstrumenten zur Verfügung, in der alle wichtigen 
Instrumentenformen vertreten sind. Da besonderer Wert da- 
rauf gelegt wird, daß in den praktischen Uebungen, sowohl 
im Uebungssaal als auch im Gelände, möglichst kleine Grup- 
pen von Studierenden je eine Aufgabe bearbeiten, so mußte 
in. erster Linie für die hierzu notwendige große Anzahl von 
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Gebrauchsinstrumenten Sorge getragen werden. Daneben 
konnte die Sammlung auch mit andern, für Demonstrations- 
zwecke und für wissenschaftliche Untersuchungen erforder- 
lichen Instrumenten ausgestattet werden. 

Wie die graphische Darstellung der Besucherzahlen, 
Textfig. 1, zeigt, hat sich diese Abteilung besonders günstig 
entwickelt; ihr gehörten zeitweilig mehr als 40 vH aller Stu- 
dierenden der Hochschule an. 


Abteilung III. 


In der Abteilung für Maschinen-Ingenicurwesen und 
Elektrotechnik war bei Aufstellung der Lehrpläne mit dem 
durch die Einführung neuer Maschinenarten, insbesondere 
der Großgasmaschinen und der Dampfturbinen, wesentlich 
erweiterten Bereich der wissenschaftlichen und konstruktiven 
Ausbildung zu rechnen, gleichzeitig aber den rasch wachsen- 
den Ansprüchen an betriebstechnische und wirtschaftliche 
Vorbildung volle Beachtung zu schenken. 

Zunächst wurde unter Anerkennung eines in allen zeit- 
eemäßen Lehrplänen durchgeführten Grundsatzes die früher 
vielfach geübte Zerreißung des Unterrichtes in »Theorie« 
und »Konstruktionslehre« vermieden; statt dessen werden 
auf der Grundlage der in den beiden ersten Studienjahren 
vermittelten vorbereitenden Wissenschaften im dritten Jahre 
nur die Elektrotechnik und die Wärmelehre als besondere 
Hülfswissenschaften behandelt, auf allen Sondergebieten aber 
werden die erforderlichen wissenschaftlichen Grundlagen der 
Berechnung und des Entwurfs in einheitlichem Zusammen- 
hange mit den Entwurfsübungen von dem betreffenden Fach- 
vertreter selbst vorgetragen. Hierbei wird, um mit der 
Studienzeit hauszuhalten, Gleichartiges möglichst zusam- 
mengefaßt, beispielsweise die Kolbenkrait- und arbeitsma- 
schinen einerseits und die Kreiselradmaschinen anderseits. 
Diese Neuerung hat sich sehr bewährt und auch bereits an 
dernorts Anklang gefunden. 

Um die meist sehr ungeordneten Eindrücke der Werk- 
stättenpraxis für die konstruktive Ausbildung fruchtbar zu 
machen, erschien eine völlige Neugestaltung der sogenannten 
mechanischen Technologie erforderlich. Es wurde deshalb 
auf dem Gebiete der Betriebskunde das Fach »Herstellungs- 
verfahren« neu geschaffen. In ihm werden in Vorträgen 
und Uebungen auf dem Boden der Materialienkunde und der 
Lehre vom Entwurf der Maschinenelemente im vierten 
Studiensemester die Grundsätze vorgetragen, welche sich für 
die Herstellung einzelner Maschinenteile im Hinblick auf ein 
zweckmäßiges, zuverlässiges Erzeugnis bei niedrigen Kosten 
ergeben. Hierauf folgt als weitere Stufe des Unterrichtes 
in der Betriebskunde im dritten Jahr der Unterricht im Werk- 
zeugmaschinenbau und im vierten Jahr die Lehre vom Werk- 
stättenbetrieb und der Fabrikorganisation; mit den letzteren 
Vorträgen sind Uebungen im Entwerfen von Fabrikanlagen 
einschließlich der Kostenermittlung verbunden. 

Besondere Beachtung fand von vornherein das äußerst 
wichtige Gebiet der Erzeugung und Verteilung von Energie. 
Soweit es sich um elektrische Anlagen handelt, wird dieser 


.Stoff an der Mehrzahl der Hochschulen sowohl in technischer 
‘Hinsicht wie auch in bezug auf die Anschaffiungs- und Bc- 


triebskosten behandelt. Die maschinentechnischen Anlagen 
werden hierbei je nach ihrer Verwandtschaft zur Elektro- 
technik mehr oder weniger in Betracht gezogen. Da- 


-gegen finden sich bisher nur sehr vereinzelt Vorträge, die 


das Gebiet der Krafterzeugung aus Dampf, Gas, Wind und 
Wasser sowie ihre Verwendung zum Antrieb von Arbeits- 
maschinen zusammenhängend in technischer und wirtschaft- 
licher Beziehung behandeln, obwohl gerade auf diesen Ge- 
bieten heutzutage die Mehrzahl der sogenannten Zivil- 
ingenieure tätig ist. 

An der Danziger Hochschule sind daher von vornherein 
zwei getrennte Lehrgebiete: »Projektierung elektrischer An- 
lagen« und »Kraitanlagen und Energieverteilung«, geschaf- 
fen, deren erstes den Nachdruck auf den elektrischen Teil 
der Anlagen legt, während das zweite das Gebiet vom Stand- 
punkt des Maschinenbauers behandelt; in beiden Vorträgen 
wird besonderer Wert auf die praktische Seite der Projektier- 
arbeit, insbesondere auf die Kostenfrage gelegt. Beide Vor- 
träge sind sowohl für die Maschinenbauer wie für die Elektro- 
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techniker bestimmt, während Uebungsarbeiten je nach der 
Fachrichtung nur auf einem Gebiete angefertigt werden. 

Den jüngsten Zielen des Maschinenbaues dienen die 
Vorträge über »Verbrennungskraftmaschinen für Land-, 
Wasser- und Luftfahrzeuge« und »Theorie und Baulehre der 
Flugmaschinen«. 

Die Ausgestaltung der zu den Lehrstühlen gehörenden 
Sammlungen ist von der Industrie auf das freundlichste unter- 
stützt worden. 


Fig. 15 bis 17. 


Fig. 16. 


Hunt-Förderer und Stahlförderband. 


Beim Ausbau der Sammlung für Eisenbahnmaschinenbau 
galt als ein leitender Grundsaiz die Erläuterung der Herstell- 


verfahren. Dementsprechend fanden Gesenke für schwierige 
Schmiedestücke und Gießereimodelle für verwickelte Guß- 
stücke Aufnahme, z. B. Gesenke für einen Kreuzkopf, ein 
Lokomotivachslager, ein verkleinertes Modell für einen Heiß- 
dampfzylinder. Auch fertige Stücke, die beim Umbau von 
Lokomotiven frei wurden und zu geringem Preise bezogen 
werden konnten, sind erworben worden. Die Sammlung ent- 
hält ferner nach dem Entwurf (les Professors konstruierte 
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Lehrmittelsammlung »Hebezeuge und Förderanlagen «.' 


Fig. 15. 


Becherwerk, Gurtförderband, Kratzer, Schneckenförderer, Sueß-Förderrohr, 
Schüttelrinne und Motorwinde. 
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Apparate, welche schwierigere dynamische Vorgänge, die an 
der Lokomotive in die Erscheinung treten, zur Darstellung 
bringen: störende Bewegungen, Federschwingungen. 

Die Sammlung für »Hebemaschinen und Transport- 
anlagen« enthält unter anderm eine Zusammenstellung der 
verschiedensten Dauerförderer-Anlagen neuester Konstruktion, 
die so aufgebaut sind, daß sie im Betriebe vorgeführt wer- 
den können und daß das Fördergut dabei einen ständigen 
Kreislauf ausführt. Textfig. 15 bis 17 geben ein Bild von 
dieser Sammlung. Die Anlage zeigt die Vereinigung 
eines senkrechten Gurtbecherwerkes, eines Gurtband- 
förderers, eines Kratzers, eines Sueßschen Förder- 
rohres, einer Schüttelrinne und mehrerer Schnecken- 
förderer verschiedener Konstruktion. Außerdem sind 
betriebsfähige Modelle eines Hüntschen Förderers, 
eines Stahlförderbandes, eines Kurvenförderers vor- 
handen und außer mehreren Einzelheiten auch eine 
betriebsfähige Einschienen -Motorwinde von 500 kg 


Fig. 17. 


Kurvenförderer und Elektrohängebahn. 


Tragkraft und eine Elektrohängebahn mit Blockschal- 
tung. Durch wechselnde Einschaltung des einen 
oder des andern Förderers in den Kreis wird ein 
guter Ueberblick nicht nur über die Art der Förde- 
rung, sondern auch über den Kraftverbrauch der 
verschiedenartigen Fördereinrichtungen ermöglicht. 


Abteilung IV. 


Der Unterricht im theoretischen Schiffbau bringt 

neben einer eingehenden Erörterung aller Fragen 

dieses Gebietes, wie z. B. Stabilität, Ruderwirkung usw., be- 
sonders die neuesten Forschungen auf dem Gebiete des 
Schiffswiderstandes.. Im praktischen Schiffbau werden vor 
allem die wissenschaftlichen und praktischen Ergebnisse der 
letztiährigen Forschungen auf dem Gebiete der Schifisfestig- 
keit unter Berücksichtigung der modernen Herstellverfahren 
zum Ausgangspunkte für die Untersuchung aller Schiffsver- 
bände einschließlich ihrer Vernietungen gcimacht. Auch die 
Statik der Schiffbaukonstruktionen wird eingehend vorgetra- 
gen. Der Kriegsschiffibau wird von zwei Dozenten gelehrt, 
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die der Kaiserl. Marine angehören. Neuerdings wird in der 
Abteilung auch eine Vorlesung über Aerostatik und Luftschiff- 
bau abgehalten. 

Der Unterricht und die Prüfungen im Schiffsmaschinen- 
bau haben vor einigen Jahren eine durchgreiiende Aende- 
rung erfahren, da der Umfang des Schiffsmaschinenbaues, 
in dem früher die Dampfmaschine fast allein das Feld be- 
herrschte, durch das Eindringen von Dampfturbinen, Ver- 
brennungsmotoren und Elektrotechnik gänzlich verändert ist. 
Die Studierenden des Schifismaschinenbaufaches hören daher 
neuerdings den größten Teil der Vorträge, die in der Ma- 
schinenbauabteilung für die Landmaschinenbauer abgehalten 
werden, und werden außerdem noch besonders gemäß den 
Anforderungen ausgebildet, welche der Schiffsmaschinenbau 
und -betrieb stellt, wie z. B. hinsichtlich der Umsteuerungen, 


Propeller u. dergl. Die nach den neuen Prüfungsbestim- ` 


mungen ausgebildeten Schiffsmaschinenbauer werden daher 
den Anforderungen der Industrie bedeutend besser ent- 
sprechen als bisher. In der Erkenntnis, daß es durchaus 
notwendig ist, die Schifismaschinenbauer zu entlasten, sind 
die früher viel Zeit erfordernden Zeichnungen von Schiffen 
und Schifisverbänden eingeschränkt worden. 

Der Unterricht im Schiff- und Schiffsmaschinenbau wird 
bei der günstigen Lage Danzigs in Mittelpunkt der ost- 
deutschen Schiffbauindustrie und eines regen Schiffsverkehres 
in diesem Teil der Ostsee durch häufige Ausflüge auf die 
Kaiserliche Werft und die Werften von Schichau und Kla- 
witter sowie im Dienst befindliche Kriegs- und Handels- 
schiffe unterstützt. Alljährlich wird auch eine eintägige 


Fahrt mit einem gemieteten Frachtdampfer veranstaltet, auf. 


der besonders die Studierenden des Schiffbaufaches, welche 
nicht wie die Schiffsmaschinenbauer längere Zeit im Ma- 
schinenraum eines Dampfers fahren, Gelegenheit haben, den 
Maschinen- und Kesselbetrieb kennen zu lernen. | 


Abteilung V. 


Bei der Ausgestaltung der Chemischen Abteilung wurde 
dem Umstande Rechnung getragen, daß die Vielseitigkeit 
der chemischen Technologie dem einzelnen kaum gestattet, 
das ganze Gebiet gleichmäßig zu beherrschen. Es wurde 
deshalb, ähnlich wie in Dresden, das Gesamtgebiet geteilt 
und die organisch-chemische Technologie dem Vertreter der 
organischen Chemie, die anorganische dem Vertreter der an- 
organischen Chemie und der Elektrochemie mit zugewiesen. 
Die Einrichtung hat sich bisher durchaus bewährt. Am 
Schlusse des Sommersemesters findet jährlich ein größerer 
Ausflug in die Industriezentren Mitteldeutschlands oder des 
Westens statt, und zwar abwechselnd für die Lehrgebiete 
der organischen und der anorganisch-chemischen Technologie. 
Der Unterricht in den Gebieten der reinen Chemie und der 
Technologie ist weiter ausgestaltet durch die Dozentur für 
physikalische Chemie, deren Vertreter einerseits die Pflege 
der theoretischen Seite des Faches obliegt, anderseits die 
Leitung der Uebungen, an denen jeder Studierende zwei 
Semester hindurch teilzunehmen hat. Ferner wird die ana- 
lytische Chemie durch einen Privatdozenten in einer beson- 
dern Vorlesung vorgetragen. Der Abteilung gehört auch 
der Professor für Mineralogie und Geologie an, der außer 
dem besondern kristallographischen Unterricht für die Studie- 
renden der Abteiluug auch den mineralogischen und geolo- 
gischen Unterricht für die Abteilungen I, II und V erteilt. 

Im Anschluß an die Vorlesungen über organisch-chemische 


Technologie wird ein Kursus zur Untersuchung von Heiz- . 


stoffen und Gasanalyse abgehalten, ferner einmal jährlich 


ein Kursus für Betriebsbeamte landwirtschaftlicher Gewerbe. 


Die Professoren und Dozenten der Chemie leiten abwechselnd 
ein chemisches Kolloquium, in dem die Studierenden in die 
neuere Literatur eingeführt und zu selbständigen Vorträgen 
angehalten werden. | 

Der Gang des Studiums gestaltet sich im allgemeinen 
so, daß die Studierenden nach 4 Semestern anorganisch- 
chemischer Uebungsarbeiten und 2 Semestern organisch-che- 
mischer Uebungsarbeiten sich durch eine wissenschaftliche 
Untersuchung auf einem der in der Abteilung vertretenen 
Gebiete die nötige Selbständigkeit in der Verfolgung chemi- 
scher Aufgaben aneignen. | 
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Abteilung VI. 

Wie die Zusammenstellung im Teil I dieses Aufsatzes 
zeigt, sind die mathematischen Wissenschaften durch drei 
etatmäßige Professoren vertreten. Außer durch Abhaltung von 
Vorlesungen und Uebungen wird für die Ausbildung der 
Studierenden noch dadurch gesorgt, daß ihnen in einem be- 
sondern Lesezimmer eine Sammlung mathematischer Modelle 
und Werke zur Verfügung steht, die als Präsenzbibliothek ein- 
gerichtet ist. Hierzu kommt eine reichhaltige Sammlung von 
Modellen und Tafeln der Geometrie und der angewandten 
Mathematik, insbesondere der Kinematik, der graphischen 
Statik, der Photogrammetrie und der malerischen Perspektive. 
Die Physik wird durch einen Professor, einen Dozenten und 
einen Privatdozenten gelehrt. Das Physikalische Institut hat 
schon mehrfach Studierenden der fachwissenschaftlichen Ab- 
teilungen Gelegenheit geboten, technisch- wissenschaftliche 
Untersuchungen zur Erlangung der Würde eines Doktor-In- 
genieurs auszuführen. Ein physikalisches Kolloquium ver- 
einigt alle 14 Tage einen großen Teil des Lehrkörpers und 
andre Freunde der Physik zur Besprechung und Vorführung 
der neuesten Fortschritte der Wissenschaft und Technik. 
Endlich ist neuerdings im Anschluß an den Lehrstuhl für 
Mechanik mit seiner umfassenden Unterrichtsammlung das 
an anderer Stelle dieses Aufsatzes geschilderte Festigkeits- 
laboratorium eröffnet worden. 


Da Westpreußen ohne Universität ist, sind auch die 
nicht mathematisch- physikalischen Fächer verhältnismäßig 
sehr stark vertreten. Der Unterricht in den im Teil I zu- 
sammengestellten Lehrgebieten dieser Fächer findet noch 
mehrfache Ergänzungen durch besondere Einrichtungen. So 
ist der Lehrstuhl für Nationalökonomie mit einem staats- 
wissenschaftlichen Seminar verbunden. Dem Lehrstuhl für 
Geographie steht eine Sammlung von Produkten aus den 
deutschen Kolonien und den daraus fabrikmäßig hergestellten 
Erzeugnissen zur Verfügung. Der Inhaber der Privatdozen- 
tur für Astronomie ist gleichzeitig Astronom der Naturfor- 
schenden Gesellschaft in Danzig, so daß seinem Unterricht 
auch die Hülfsmittel einer Sternwarte zur Verfügung stehen. 
Ein Danziger Arzt hält in jedem Semester in ministeriellem 
Auftrag eine Vortragsreihe über erste Hülfe bei plötzlichen 
Unglücksfällen, der Dozent für Hygiene und Bakteriologie 
Vorträge über das Wesen und die. Bekämpfung der Ge- 
schlechtskrankbeiten. 

Die Zahl der bei der Abteilung eingeschriebenen Stu- 
denten und Hörer ist nicht groß, da den technischen Hoch- 
schulen das Recht der vollen Ausbildung von Öberlehrern 
noch fehlt. Immerhin ist sie von 23 bei Eröffnung der Hoch- 
schule auf 43 im letzten Wintersemester gestiegen, dazu 
kommen zahlreiche Gastteilnehmer aus Danzig. Wie stark 
das Interesse auch in der Provinz ist, zeigte die rege Teil- 
nahme an dem bereits im Abschnitt I erwähnten mathema- 
tisch-naturwissenschaftlichen Oberlehrerkursus, der im Oktober 
1909 von 5 Mitgliedern der Abteilung zusammen mit 4 Mit- 
gliedern der technischen Abteilungen abgehalten wurde. 


IV. Die Bücherei. | 

Die Bücherei ist die erste Bibliothek einer technischen 
Hochschule, die von einem wissenschaftlichen Bibliothekar 
eingerichtet und von Anfang an von einem solchen geleitet 
worden ist. Für die Einrichtung und zur Beschaffung der 
älteren Literatur stellte der Staat insgesamt 225000 M bereit. 
Dazu kamen jährliche Ordinarien von anfangs je 15000 M, 
seit 1909 je 17000 M. Große dankenswerte Zuwendun- 
gen erhielt die Bücherei außerdem von Firmen und Privat- 
personen, Behörden und Vereinen: von der Verlagsbuch- 
handlung B. G. Teubner in Leipzig mathematische und phy- 
sikalische Verlagswerke im Werte von über 6000 A, von 
Julius Springer in Berlin und Friedr. Vieweg & Sohn in Braun- 
schweig technische und mathematische Werke im Werte von 
je 2000 A, von dem verstorbenen Geheimen Baurat Adler in 


Berlin den größten Teil seiner architektonischen, archäologi- 


schen und historischen Bibliothek im Werte von mehr als 
5000 A. von dem Verein deutscher Ingenieure eine vollstän- 
dige Reihe seiner Zeitschrift nebst regelmäßiger Fortsetzung, 
von dem Westpreußischen Bezirksverein deutscher Ingenieure 
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dessen gesamte Bibliothek. Am 1. April 1909 enthielt die 
Bücherei über 30000 Buchbinderbände, dazu einige Tausend 
Universitäts- und Hochschulschriften, sowie sämtliche Patent- 
schriften des Deutschen Reiches. An wissenschaftlichen und 
technischen Zeitschriften werden fast 500 laufend gehalten. 

Auf die Organisation wurde der größte Wert gelegt. All- 
gemeine Fragen der Bücherei werden in einem ständigen 
Büchereiausschuß entschieden, zu dem außer dem Bibliothekar 
je ein Vertreter jeder Abteilung gehört, und dessen Vorsit- 
zender der Rektor ist. Die zu beschaffenden Bücher werden 
durch den Bibliothekar unter Mitwirkung der Fachprofessoren 
ausgewählt. Zur Ansicht eingegangene Bücher liegen im 
Magazin zur Einsicht für die Professoren aus. Alle Neuer- 


werbungen werden, bevor sie ihren endgültigen Platz er- 


halten, im Lesesaal eine Woche lang zur Kenntnisnahme auch 
für die Studierenden ausgestellt und können hierbei im vor- 
aus belegt werden. 

Die im Büchermagaziüıf befindlichen Bücher werden täg- 
lich: zwischen 9 und 1 Uhr vormittags und außer Sonnabends 
und in den Ferien auch von 4 bis. 7 Uhr nachmittags unmit- 
telbar auf die Bestellung ausgehändigt. Die Katalogisierung 
ist nach modernen Grundsätzen geschehen. Von den Kata- 
logen ist der alphabetische auf schmalen Zetteln in Kapseln 
untergebracht, der systematische auf Zetteln internationalen 
Formates (7,5 x 12,5 cm) in länglichen, leicht herausnehm- 
baren Kästen. Diese Zettelkataloge stehen im Lesesaal und 
können von jedem Besucher benutzt werden; sie haben sich 
auf das beste bewährt. Die kostspielige Drucklegung eines 
noch vor der Fertigstellung veraltenden Gesamtbücherver- 
. zeichnisses wird daher nicht beabsichtigt; doch sollen nach Be- 
darf kurze Führer durch die Literatur einzelner Abteilungen 
gedruckt werden. Das erste Heit, enthaltend die Hauptwerke 
aus dem Gebiete des Schiff- und Schifismaschinenbaues und 
des Seewesens, ist kürzlich erschienen. 

Der Lesesaal der Studierenden enthält 35 bequeme Arbeits- 
plätze und ist täglich von 8 Uhr morgens ununterbrochen bis 
7 Uhr abends, Sonnabends und während der Ferien bis 1 Uhr 
mittags geöffnet, zu keiner Zeit des Jahres geschlossen. In ihm 
befindet sich eine ohne Förmlichkeit benutzbare Handbiblio- 
thek von ungefähr 1000 Bänden, die sich zusammensetzt aus 
Bibliographien, Wörterbüchern und andern Nachschlagewer- 
ken, aus -Handbüchern, den neuesten Auflagen der meist ge- 
brauchten Lehrbücher, einem vollständigen Exemplar der 
Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, der Zeitschrift 
»Schiffbau«, den letzten Jahrgängen von »Stahl und Eisen« 
‚und andern periodischen Schriften. Im Lesesaale liegen 
ferner alle neu eingegangenen Hefte der Zeitschriften 20 Tage 
lang zur freien Benutzung aus, nachdem sie vorher 10 Tage 
lang in dem benachbarten Professoren-Lesezimmer zur Aus- 
lage gebracht sind. Sie sind im Lesesaal in 15 Gruppen 
übersichtlich verteilt. Ein im Jahre 1906 gedrucktes und 
später handschriftlich fortgeführtes Verzeichnis gibt Auskunft 
über den Bestand. 


V. Die Technischen Institute. 


Im folgenden sollen die apparativen Einrichtungen der 
größeren, in besondern Gebäuden untergebrachten Institute 
kurz geschildert werden. 


Das Chemische Institut. 


Außer mit den allgemeinen Unterrichtsmitteln sind die 
Laboratorien mit größeren Anlagen versehen, die die Pflege 
von Sondergebieten des Unterrichtes und der Forschung ge- 
statten. 

Im anorganischen und elektrochemischen Laboratorium 
ist dabei insbesondere auf die Möglichkeit des Arbeitens 
bei aubergewöhnlichen Temperaturen Rücksicht genommen 
und der Entwicklung der modernen technischen Elektro- 
chemie nach Möglichkeit Rechnung getragen. So findet 
sich im Laboratorium eine Anlage zur Herstellung flüs- 
siger Luft, in welcher 60 cbm/st Luft auf 250 at kompri- 
miert werden und je nach der mehr oder minder intensiven 
Kühlung 4 bis 5 ltr flüssige Luft liefern; des weiteren eine 
E ER von 16 Zellen mit einer Entladestrom- 
stärke von 216 Amp bei dreistündiger Entladung und ein 
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Gleichstrom-Motorgenerator für 50 KW, bei dem die Feldre- 
gulierung des Motors und des Generators so weit durchge- 
führt ist, daß von 10 bis 80 V beliebige Spannungen in Ab- 
stufungen von 0,3 V entnommen werden können. Die Be- 
nutzung der Starkströme ist in einem besondern Raume für 
elektrische Oefen einerseits und in dem großen und kleinen 
Hörsaal anderseits durch entsprechende Anschlüsse ermög- 
licht und erlaubt z. B. im großen Hörsaale die Vorführung 
der verschiedenen Formen von elektrischen Oefen mit Be- 
triebstrom bis zu Leistungen von 40 KW. Für Hochspan- 
nungsversuche sind im Maschinenraum noch 2 Motorgenera- 
toren aufgestellt, die den von der Hochschulzentrale gelie- 
ferten Gleichstrom von 220 V in Gleichstrom anderer Span- 
nung und in Wechselstrom umwandeln. Der eine liefert 
Gleichstrom bis zu 5000 V und 1!/⁄ Amp, der andre Wech- 
selstrom mit 40 bis 240 V von maximal 10 KW. Der damit 
erzeugte Strom kann durch einen Transformator mit derselben 
höchsten Leistung bis zu 10000 V transformiert werden. 
Neben den genannten findet sich noch eine Reihe von Oefen 
für die verschiedensten Zwecke, sowohl des Unterrichtes als 
der wissenschaitlichen Forschung. 


Von den sonstigen Einrichtungen sind in großer Voll- 


'ständigkeit vorhanden solche zum Arbeiten mit besonders 


reaktionsfähigen Gasen, z. B. Fluor, sowie zum Arbeiten auf 

den Gebieten der thermischen Analyse und der Keramik. 
Das physikalisch-chemische Laboratorium erhält die elek- 

trische Energie vom anorganischen und elektrochemischen 


in vier verschiedenen Spannungen und als Gleich- und Wechsel- 


strom. 
Von größeren Arbeitsmitteln des organisch-chemischen 


Laboratoriums seien erwähnt: ein großer Ozonerzeuger, eine 


Oel-Vakuumpumpe und Apparate zum Destillieren in hohem 
Vakuum mit Hülfe von flüssiger Luft und Kohle, eine Zentri- 
fuge und ein Vakuumverdampfer nebst zugehöriger Pumpen- 
anlage und Einrichtung zum Beseitigen des "Schaumes. Außer 
den Anschlüssen an den Beleuchtungsstrom sind an mehreren 
Stellen auch Anschlüsse an die oben genannte Akkumulatore en- 
batterie vorhanden. 

Das Laboratorium für landwirtschaftliche Gewerbe ist 
für bakteriologische Zuchtversuche, für Brennerei- und Braue- 
rei-Betriebsversuche eingerichtet. 


Das Maschinentechnische Laboratorium. 


Die Hauptversuchsmaschinen sind, wie bereits im Teil Il 


‚dieses Aufsatzes erwähnt, gleichzeitig die Betriebsmaschinen 


für die Kraft- und Wärmeerzeugung und zu diesem Zwecke 
mit den nötigen  Versuchseinrichtungen versehen; sie waren 
bei der Eröffnung der Hochschule bereits vorhanden. 

Der Ausbau des Laboratoriums begann darauf mit der 
Einrichtung einer Werkstatt für Metall- und Holzbearbeitung, 
die gleichzeitig als Reparaturwerkstatt für den Betrieb. und 
zur Herstellung von Apparaten für Unterricht und Forschun- 
gen bestimmt ist. 

Neu beschafft wurden: 1) für maschinentechnische und 
wärmetheoretische Untersuchungen, 2) für aerodynamische 
Untersuchungen, 3) für die Prüfung von Meßgeräten, 4) all- 
gemein zu Unterrichts- und Forschungszwecken, mehrere Ma- 
schinen und Einrichtungen, von denen folgende erwähnens- 
wert sein dürften: 


1) a) Leuchtgasmaschine von Gebr. Körting A.-G. von 20 De 
die mit Bremsdynamo, mechanischer Bremse, Gas- und 
Luftuhr, mehreren Zündvorrichtungen verschiedener 
Bauart, Kalorimeter von Junkers, Luxscher Gaswage 
und sonstigem Zubehör einen ausgiebig benutzt KC 
suchstand bildet, 

b) Bootsmaschine der Gasmotorenfabrik Deutz von 12 PSe, 
zweizylindrig, für flüssigen Br SOSS mit langer Welle 
und Wirbelstrombremse, 

c) Kältemaschine von A. Borsig für eine Kälteleistung von 

12000 WE/st mit 'elektromotorisch betriebenem S02- 
Kompressor und Nebeneinrichtungen, | 

d) Gegenstrom-Wassererwärmer von Schafistaedt, so ein- 
gerichtet, daß er auch im Gleichstrom arbeiten kann, 

e) Wasserwiderstand zur Aufnahme einer Energie von 
180 KW, | = 
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Schiffe. gebaut auf den Werften der Schiehau-Werke in Elbing, Danzig und Pillau. 


Eisenbahnfährschiff »Friedrich Franz IV« Bagger VII (Bauart Frühling) 
für die Großh. Mecklenburgische General-Eisenbahn-Direktion. für die Kaiserliehe Werft Wilhelmshaven. 


Fracht- und Passagierdampfer »Cineinnati« 


Post- und Passagierdampfer »Prinzregent Luitpold« 
für die Hamburg-Amerika-Linie. 


für den Norddeutschen Lloyd. 


Torpedokreuzer für die Königl. Italienische Marine: geliefert 6 Stück. Geschützter Kreuzer »Novik« für die Kaiserlieh Russische Marine. 


S. M. Linienschiff » Kaiser Barbarossa« für die Kaiserlich Deutsche Marine. S. M. Linienschiff »Schlesien«e für die Kaiserliceh Deutsche Marine. 


si, Google 
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f) Fliehpendelregler, Bauart Lynen, von besonders großer 
Verstellkraft, 

g) Geräte zur Untersuchung von Schmiermitteln, 

2) h) Ventilator von Schiele mit elektrischem Antrieb; bei 
2400 Uml./min kann 1 cbm/sk Luft gegen 500 mm 
W.-S. gefördert werden, 

i) Versuchseinrichtung zur Erforschung des Verhaltens 
ausfließender und schwingender Luitmengen, 

k) Rundlauf für auswechselbare, verschieden lange Arme, 
deren freies Ende die zu prüfenden Meßgeräte oder 
Widerstandsflächen trägt, 

3) 1) Versuchstand zur statischen und dynamischen Prüfung 
von Warm- und Kaltfederindikatoren und zur Eichung 
andrer Druckmesser, 

m) Versuchstand zur Prüfung von Geschwindigkeitsmessern, 

4) n) Meß- und Auswertungsgeräte verschiedener Art, 

oi Geräte und Einrichtungen zur Aufnahme, Projizierung 
und Vergrößerung von photographischen Bildern. 


Im Jahre 1907 ist das Maschinenlaboratorium durch den 
Anbau eines Hörsaales erweitert worden, der auch als Arbeits- 
raum für die Auswertung von Versuchsergebnissen dient. 
Das Untergeschoß enthält eine große Dunkelkammer für 
photographische Arbeiten. 


Das Institut für Mechanik und Festigkeitslehre. 


Das im Sommersemester 1909 dem Betrieb übergebene 
Festigkeitslaboratorium enthält neben einer kleinen Werkstatt 
zur Bearbeitung der Probekörper mittels elektrisch angetrie- 
bener Werkzeugmaschinen in einem größeren Maschinensaal 
eine kombinierte hydraulische Zug-, Druck- und Torsions- 
maschine von I. Amsler-Laffon & Sohn in Schaffhausen für 
30 t, ein Fallwerk derselben Firma mit elektrisch betriebener 
Schreibtrommel zum genauen Studium dynamischer Form- 
änderungen und eine hydraulische Presse von 500 t der Ma- 
schinenfabrik Augsburg-Nürnberg insbesondere zur Prüfung 
von Betonkörpern. Dazu kommt eine Brinellsche Härteprüf- 
vorrichtung von Mohr & Federhaff in Mannheim und eine 
Auslaufvorrichtung der Lahmeyer-Werke zur Untersuchung 
der Zähigkeit von Flüssigkeiten (Schmierölen) nebst den zu- 
gehörenden Feinmeßapparaten, die in einem besondern Raume 
zusammen mit der Institutsbibliothek untergebracht sind. 


Das Elektrotechnische Institut. 


Das Institut ist mit dem Maschinenlaboratorium durch 
Kabel verbunden, die 420 KW bei einem Spannungsabfall 
von etwa 1 vH zu führen vermögen. Die vom Maschinen- 
laboratorium zugeführte Leistung wird in Form von Gleich- 
strom unmittelbar verwendet. Zur Umiormung in Drehstrom 
dienen 2 Motorgeneratoren von 50 KVA und 100 KVA, die 
als Betriebstromquellen an fertige Schalttafeln angeschlossen 
sind und Umlaufzahl und Spannung im weitesten Umfange 
zu regeln gestatten. Für die Erzeugung von Gleichstrom 
steht außerdem noch ein Nebenschlußgenerator von 50 KW 
zur Verfügung, der mit einem der beiden Umiformer gekup- 
pelt ist und verwendet wird, wenn andre Spannungen als 
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die 220 Volt des Maschinenlaboratoriums benutzt werden. 
Starke Ströme bei kleiner Spannung werden von einer Ma- 
schine für 10 V und 1000 Amp erzeugt, die ebenfalls an eine 
fertige Schalttafel betriebsbereit angeschlossen ist. Für Ver- 
suche, die eine kKonstantere Spannung verlangen, als das 
Maschinenlaboratorium bei der wechselnden Belastung seiner 
Betriebsmittel sie bieten kann, ist eine Batterie von 121 Ele- 
menten für 162 Amp bei dreistündiger Entladung vorhanden. 
Tragbare Akkumulatoren werden als Stromquellen in der 
Regel nicht verwendet. Als Ersatz für sie dient eine Batterie 
von 3 Elementen für 216 Amp bei dreistündiger Entladung, 
die mit allen Teilen des Hauses verbunden werden kann und 
von den Anfängern als Stromquelle statt tragbarer Elemente 
verwendet wird. 

Sehr hohe Spannungen werden in einem besondern 
Hochspannungslaboratorium erzeugt, das eine Gleichstrom- 
maschine für 25000 V und '/ Amp, einen Wechselstrom- 
transformator von 50 KVA für 100000 V Spannung beider 
Klemmen gegen Erde, also für 200000 V zwischen beiden 
Klemmen, und einen Wechselstrom-Transformator von 100KVA 
für 200000 V Spannung gegen Erde enthält. 

Eine eingehende Beschreibung des Instituts ist in der 
Elektrotechnischen Zeitschrift 1909 (Heft 47, 48 und 50) ver- 
öffentlicht. Darin werden in besondern Abschnitten die Kraft- 
versorgung, das Gebäude und seine Raumeinteilung, die Strom- 
quellen, die Stromverteilung und die besondern Einrichtungen 
der einzelnen Räume dargestellt. Hier möge nur hinge- 
wiesen werden auf die Anordnungen, welche es ermöglichen, 
die im Maschinensaale stehenden Hauptstromquellen von 
andern Verwendungsstellen und besonders auch vom großen 
Hörsaale aus anzulassen und zu regeln, auf die Einrichtun- 
gen für den Aufbau der Experimente im großen Hörsaale 
und den Transport und die Unterbringung der Apparate im 
Sammlungsraume, auf die nach besondern Grundsätzen ent- 
worfenen Schalttafeln für die Messungen im Maschinensaale 
und auf die ausführlich geschilderten besondern Einrichtun- 
gen und Sicherheitsmaßregeln des Hochspannungsraumes. 


Zusammenfassung. 


1) Aufgaben, die der Hochschule bei ihrer Begründung 
gestellt worden sind. Die Abteilungen und ihre Lehrstühle. 
Zunahme der Zahl der Studierenden und Hörer. Verliehene 
akademische Grade. Wirksamkeit nach außen. 

2) Baubeschreibung und kurze Schilderung der Betriebs- 
einrichtungen für Heizung, Lüftung, Wasserversorgung, Be- 
leuchtung. 

3) Hauptgrundsätze der einzelnen Abteilungen für die 
Ausgestaltung ihres Unterrichts. Ä 

4) Die Bücherei: Bestand an Büchern und Zeitschriften. 
Verfügbare Mittel. Organisation für die Beschaffung und 
Verleihung. 

5) Kurze Schilderung der apparativen Einrichtungen des 
Chemischen Instituts, des Maschinentechnischen Laboratoriums, 
des Instituts für Mechanik und Festigkeitslehre und des Elek- 
trotechnischen Instituts. 


Die Schichau-Werke in Elbing, Danzig und Pillau. ® 


(hierzu Textblatt 15 bis 17) 


Wenn in unserm deutschen Vaterlande sich heute die 
moderne Schifibauindustrie auf eine hohe Stufe der Ent- 
wicklung emporgerungen hat und die hervorragendsten Schöp- 
fungen auf diesem Gebiete den Ozean als ein Zeugnisudeut- 
scher Leistungsfähigkeit, deutscher Schaffenskraft durchqueren, 
so ist dies ganz besonders den Männern zu danken, die in 
unermüdlicher Tätigkeit, mit Daransetzung ihres ganzen 
Geistes und Vermögens selbst unter den ungünstigsten äußeren 


1) Sonderabdrücke dieses Aufsatzes (Fachgebiet: Schiffs- und See- 
wesen) werden an Mitglieder postfrei für 50 Pfg gegen Voreinsendung 
des Betrages abgegeben. Nichtmitglieder zahlen den doppelten Preis. 
Zuschlag für Auslandporto 5 Pfg. Lieferung etwa 2 Wochen nach Er- 
scheinen der Nummer. 


Verhältnissen es sich zu ihrer Lebensaufgabe gemacht 
haben, an der Hebung der deutschen Schifibauindustrie der- 
art zu arbeiten, daß sie heute dank der zuverlässigen Ge- 
diegenheit ihrer Erzeugnisse keinen Wettbewerb zu fürchten 
hat. Sicherlich war diese Aufgabe um so schwerer zu er- 
füllen, als früher in unserm deutschen Vaterlande nur ein 
überaus geringes Verständnis für die Hebung der Industrie, 
insbesondere unsres deutschen Schiffbaues, herrschte. Sowohl 
die Marine wie auch die Privatreedereien gaben damals ihre 
sämtlichen Schiffsbestellungen nach England, ja teilweise 
sogar nach Frankreich, und es bedurfte der allergrößten An- 
strengungen unsrer deutschen Schiffbauindustrie, um sich 
trotz der geringen Beachtung und Unterstützung, die ihr zu- 
nächst im eigenen Vaterlande zuteil wurde, und trotz der 
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außerordentlich gedrückten Preise zu achtunggebietender 
Höhe emporzuarbeiten. Heute hat sie Frankreich schon 
gänzlich überflügelt und steht dem englischen Schiffbau völlig 
gleichberechtigt zur Seite, ja hat ihn in mancher Hinsicht 
sogar bereits überholt. 

Einer der bedeutendsten Pioniere deutscher Maschinen- 
und Schiffbauindustrie war Ferdinand Schichau, der Be- 
gründer der Schichau-Werke in Elbing, Danzig und Pillau, 
geboren am 30. Januar 1814 zu Elbing und daselbst ge- 
storben am 23. Januar 1896. Die Schichauschen Betriebe 
sind die größten deutschen in Privatbesitz befindlichen Werke; 
sie bedecken zurzeit mehr als 126 ha und umfassen: nach- 
stehende 5 Hauptgruppen, in denen gegen 8000 Arbeiter be- 
schäftigt sind: 

1) die Maschinenfabrik, Eisen- und Stahlgießerei in 
Elbing, 

2) die Schifisweriten mit zwei Schwimmdocks in Elbing, 

3) die Lokomotivfabrik und Kesselschmiede in Elbing, 

4) die Schiffswerft für Schiffe jeder Größe in Danzig, 

5) das Schwimmdock und die Reparaturwerkstätte in 
Pillau. 

Ferdinand Schichau war der Sohn Jacob Schichaus, 
eines tüchtigen und strebsamen Gelbgießermeisters, eines 
Mannes, der sich selbst eine gute Bildung angeeignet hatte, 
lebhaften Anteil an den Dingen der Stadt und des Landes 
nahm und seine Interessen keineswegs auf sein Handwerk 
allein beschränkte Mit richtiigem Blick erkannte Jacob 
Schichau zu einer Zeit, wo die Technik in Preußen noch 
vollständig in den Windeln lag, daß die Praxis die sicherste 
Stütze der Technik ist, und so beschloß er, seinen Sohn 
Ferdinand den praktischen Maschinenbau gründlich erlernen 
zu lassen. Sind doch damals aus dem Handwerkerstande die 
größten Förderer der technischen Künste, Bahnbrecher deut- 
schen Gewerbefleißes, hervorgegangen; sobald sie eine gründ- 
liche praktische Vorbildung genossen hatten, leisteten sie Her- 
vorragendes. In höherem Maße als heute wurde zu jener 
Zeit auf eine solche praktische Vorbildung Gewicht gelegt, 
und vielen hat sie den entsprechenden Erfolg gebracht. 

Jacob Schichau befand sich in recht geachteter Lebens- 
stellung und besaß in Elbing ein kleines Haus, an der Ecke 
des früheren Walles. am Markttore gelegen, da, wo später 
Ferdinand Schichau sich sein Wohnhaus erbaute. 

Nachdem Ferdinand Schichau die Volksschule seiner 
Vaterstadt durchgemacht hatte, kam er bei einem Schlosser- 
meister in die Lehre, wo er sich durch seine Gewissenhaftig- 
keit und seinen Fleiß in hohem Maße auszeichnete. In 
seinem Wesen war er genial und scharfsinnig veranlagt. Er 
ließ es nicht genug sein, die Zufriedenheit seines Meisters zu 
erwerben, sondern benutzte auch seine Freistunden zur Ver- 
mehrung seines Wissens und seiner Geschicklichkeit. Beson- 
ders bemerkte man früh an ihm eine ausgezeichnete Fähig- 
keit, schwierige mechanische Aufgaben zu verstehen und zu 
lösen. So fertigte er während seiner Lehrzeit das Modell 
einer Dampfmaschine in allen ihren Einzelheiten selbständig 
an und brachte es in geschickter Weise in Gang, so daß die 
Aufmerksamkeit der Elbinger Gewerbetreibenden und Kauf- 
leute auf den angehenden Techniker gelenkt wurde. Zu 
einer Zeit, wo es nur ganz wenige Leute gab, die eine 
solche Maschine überhaupt gesehen hatten, mußte ein junger 
Mann, der einen derartig kunstvollen Mechanismus ohne 
fremde Hülfe zu konstruieren und anzufertigen verstand, 
wohl mit Recht als ein technisches Genie betrachtet werden. 

Obwohl Jacob Schichau selbst am besten wußte, über 
welche Fähigkeiten sein Sohn verfügte, und ihm den Weg für 
sein Fortkommen gewiß geebnet haben würde, traten in An- 
erkennung der guten Leistungen des jungen Schichau seine 
Freunde derart für ihn ein, daß der Elbinger Gewerbeverein 
beschloß, dem Jüngling nach vollendeter praktischer auch zur 
Erlangung einer tüchtigen wissenschaftlichen Bildung behülf- 
lich zu sein. So besuchte denn Ferdinand Schichau nach 
Ablauf seiner Lehrzeit zunächst noch einige Zeit die Latein- 
schule seiner Vaterstadt und hierauf das 1821 von Christian 
W, Beuth, dem verdienstvollen Förderer der Gewerbe und 
Industrien in Preußen, in Berlin begründete Gewerbeinstitut, 
das später 1866 — zur Gewerbe-Akademie erhoben wurde. Aus 
diesem. Gewerbeinstitut ist eine ganze Reihe der besten 


Techniker jener Epoche hervorgegangen, und auch Schichau 


eignete sich hier mit dem ganzen Fleiß und jener hohen 
Gewissenhaftigkeit, die ihn sein Lebelang auszeichneten, die 
wissenschaftlichen Grundlagen zu einer erfolgreichen tech- 
nischen Tätigkeit an. 

Nach Vollendung seiner Berliner Studien erhielt Ferdi- 
nand Schichau den Abschluß seiner wirklich gründlichen und 
allseitigen Ingenieurbildung in England, und als’ er im 
Jahr 1837, erst 23jährig, aber ein fertiger Mann, wieder in 
seine Vaterstadt zurückkehrte, erwarb er ganz in der Nähe 
des väterlichen Hauses in der Altstädtischen Wallstraße ein 
Grundstück, auf dem er eine kleine Maschinenbau-Werkstätte 
einrichtete, die er am 4. Oktober 1837 mit nachstehender 
Anzeige eröffnete: 

Maschinenbauanstalt. 
Unterzeichneter fertigt Dampfmaschinen, sowohl 

Wattsche Maschinen als Kondensationsmaschinen mit 

Expansion und Hochdruckmaschinen, eiserne Wasser- 

räder jeder Art, Pferdegöpel, hydraulische Pressen, 

Walzwerke, Apparate zum Abdampfen des Zuckers in 

luftverdünnten Räumen usw. Auch übernimmt derselbe, 

ganze Anlagen als Oelmühlen, Sägemühlen, Runkelrüben- 

Zuckerfabriken einzurichten. 

Elbing, den 4. Oktober 1837. 


F. Schichau, Altstädtische Wallstraße Nr. 10. 


Ein umfangreiches Programm hatte sich der junge In- 
genieur, der bei Begründung seiner Maschinenbauanstalt 
8 Arbeiter beschäftigte, gesetzt, aber er hat es in zäher 
Energie durchgeführt. Für seine vortrefilichen Erzeugnisse 
war genügendes Bedürfnis und entsprechender Absatz vor- 
handen. Kanalarbeiten, Stromregulierungen, Entwässerungs- 
versuche gaben dem leistungsfähigen Maschinenbauer reiche 
Beschäftigung, und das Aufblühen landwirtschaftlicher Betriebe, 
vor allem der durch Schichaus besondere Anregung mächtig 
geförderte Zuckerrübenbau, brachte eine stete Zunahme 
lohnender und immer größerer Aufträge mit sich. Die sich 
ständig mehrenden Bestellungen lieferten den Beweis, daß 
Ferdinand Schichau überall das in ihn gesetzte Vertrauen 
rechtfertigte. Er bereitete durch Treue und Gewissenhaftig- 
keit im Kleinen für sein Unternehmen die Zeit vor, in der 
es vor große und größte Aufgaben gestellt werden sollte. 

1840 erhielt Schichau den ersten Auftrag auf eine 
Dampfmaschine von 4 PS, die allen an sie gestellten An- 
forderungen entsprach. Hoch- und Niederdruckmaschinen, 
Balanzier- und liegende Maschinen wechselten nun in 
rascher Folge, bis im Jahr 1847 seiner Firma die erste 
Schifismaschine in Auftrag gegeben wurde, mit deren Her- 
stellung sie ein Gebiet betrat, auf dem sie später von aller 
Welt anerkannte Erfolge. erzielen sollte. 

Im Jahr 1841 gab die Elbinger Kaufmannschaft einen 
Dampfbagger in Auftrag, welcher den ungünstigen Wasser- 
verhältnissen auf dem Elbingfluß und dem Frischen Haff, die 
sich infolge Versandung der Nogat verschlechtert hatten, ab- 
helien sollte. Mit diesem Auftrage sah sich Ferdinand 
Schichau vor die erste bedeutungsvollere Aufgabe gestellt; 
denn der ihm übertragene Bau war überhaupt `" der erste 
dieser Art, der in Deutschland ausgeführt wurde. Wie sehr 
Schichau das ihm bewiesene Vertrauen rechtfertigte, beweist 
wohl am besten die Tatsache, daß dieser erste in Deutsch- 


“land erbaute Dampibagger bis zum Jahr 1886, also rund 


45 Jahre, ununterbrochen im Dienste war. 

Die glückliche Ausführung dieses Auftrages war bahn- 
brechend für weitere Baggerbauten. Die Regierung ließ unter 
anderm größere Bagger für die Hafenbau-Inspektion in Neu- 
fahrwasser und später für die verschiedenen Häfen der Ost- 
seeküste bauen. Auch für eine Anzahl russischer anne 
kamen solche Bagger zur Ausführung. 

Welch bedeutende technische Fortschritte inzwischen 
im Baggerbau im Laufe der Jahre gemacht : wurden, 
zeigen die heute auf den Schichauschen Werken in: Elbing 
und Danzig zur Ausführung gelangenden großen Saugbagger 
der Bauart Frühling, Bagger, die geradezu ı eine Umwälzung 
im Baggerbau hervorgerufen haben. 

Als in den 40er Jahren die Sorge der Regierung: und 
der interessierten Gemeinden dahin ging, ausgedehnte sumpfige 
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Gebiete der Nogat- und Weichsel-Niederung trockenzulegen 
und ertragfähig zu machen, wandte man sich. auch in dieser 
Angelegenheit an den bisher so vortrefflich bewährten Kon- 
strukteur Ferdinand Schichau. Er entwarf und konstruierte 
Entwässerungsanlagen, für deren Vorzüglichkeit und Dauer- 
haftigkeit die Tatsache spricht, daß noch heute viele der ältesten 
zur vollen Zufriedenheit in Betrieb sind. 

Neben diesen Arbeiten, die gewissermaßen schon Speziali- 
täten . der jungen Firma geworden waren, wurden mit glei- 
cher Sorgfalt auch die verschiedensten andern Bestellungen 
ausgeführt. Bald waren es Oel- und Mahlmühlen, dann 
wieder Brennereien und Sägewerke, oder es handelte sich um 
Dampfmaschinen für industrielle Betriebe, um die beste Kon- 
struktion landwirtschaftlicher Maschinen oder um Prähme und 
dergleichen. 

Mit den Ansprüchen an die Leistungsfähigkeit der 
Schichauschen Fabrik mußte aber auch ihre Erweiterung 
Schritt halten. Da das Grundstück auf drei Seiten von 
Wohnhäusern verschiedener Besitzer eingeschlossen und auf 
der vierten durch den Aschhofgraben abgeschnitten war, ge- 
lang es Schichau nur unter. großer Mühe und hohen Geld- 
opfern, nach und nach neues Gelände hinzu zu erwerben, 
das stets auch sofort mit Gebäuden für den Fabrikbetrieb be- 
setzt wurde. 

Im Jahr 1851 trat Schichau in Beziehungen zur Kriegs- 
marine, und zwar wurde ihm für die auf der Werft von 
J. W. Klawitter in Danzig in Bau befindliche Radkorvette 
»Danzig« die Herstellung der Maschinen und Kessel über- 
tragen. Diesen folgten 1859 die Maschinenanlagen der auf 
der Mitzlafischen Werft in Elbing erbauten hölzernen Kanonen- 
boote »Jäger« und »Crocodil«< und 1862 diejenigen für die 
Kanonenboote »Basilisk« und »Blitz«, die in Wolgast erbaut 
wurden. | | 

Immer größere und bedeutendere Maschinenanlagen wur- 
den nun Schichau übertragen, so das große Pumpwerk für 
die Kanalisation der Stadt Danzig, das sich bis heute bewährt 
hat, später (1879) ein ähnliches, nur noch größeres Pump- 
werk für Breslau und die mächtigen Betriebsmaschinen für 
die Königlichen Gewehrfabriken in Danzig und Erfurt. 

Allen praktischen Neuerungen in der Maschinenkonstruk- 
tion,: soweit sie aussichtsvoll waren, ließ Schichau besondere 
Aufmerksamkeit angedeihen.. Zu diesen Neuerungen gehörte 
die Einführung der Verbundbauart für ortfeste Maschinen, 
die sich in stehender Anordnung namentlich in ihrer späteren 
Gestalt als Dreifachexpansions- -Maschine wegen ihrer Einfach- 
heit, Uebersichtlichkeit und höchst wirtschaftlichen Ausnutzung 
der größten Beliebtheit erfreute und reichliche und große 
Aufträge, aus dem In- und Auslande zuführte. Besonders die 
immer weitere Ausdehnung der elektrischen Anlagen zu Be- 
leuchtungszwecken machte den. Städten die Beschaffung 
schnellaufender und ruhig und gleichmäßig arbeitender Ma- 
schinen zum Betrieb der Dynamos zur Notwendigkeit, und 
diesen Anforderungen genügten die Schichauschen Verbund-, 
Dreifach- und Vierfach-Expansionsmaschinen in hohem Grade. 
Viele größere Städte des. Kontinents, z. B. Rom, Madrid, 
Barcelona, Budapest, Moskau, St. Petersburg, Warschau, 
Kiew, Wladiwostok, Altona, Berlin, Bremen, Breslau, Danzig, 
Halle, Hamburg, Hannover, Königsberg, Lübeck usw., sowie 
auch Lima (Peru) und Chicago (Vereinigte Staaten von Nord- 
Amerika) besitzen in ihren Kraftwerken für elektrische Be- 
leuchtung und. Straßenbahnbetrieb Dampfmaschinen, die aus 
den Schichau-Werken hervorgegangen sind und sich durch 
ruhigen Gang und eine unverwüstliche Lebensdauer aus- 
zeichnen. 

Nachdem durch den Baggerbau der indirekte Anfang 
zum Schiffbau gemacht worden war, lag im Hinblick auf 
die bereits ausgeführten Schitfsmaschinenaufträge für Schichau 
der Gedanke nahe, auch den Bau von Schifiskörpern in den 
Kreis seines Wirkens zu ziehen. Zu jener Zeit, in der sich die 
bedeutungsvolle Umwandlung des Holzschiffbaues in den Eisen- 
schiffbau vollzog, erkannte Ferdinand Schichaus scharfer Geist 
sofort, welche. reichen Aussichten sich für seine Firma eröffne- 
ten, wenn er den rechten Augenblick benutzte, selbst den Bau 


größerer eiserner Schiffe zu übernehmen. Anfangs der fünf- 


ziger Jahre erwarb er an einem Nebenarm des nicht weit 
von Elbing ins Frische Half mündenden Elbingflusses ein 


günstig gelegenes Landstück und errichtete auf ihm seine 
erste Schiffswerft. Im Auftrage der Elbinger Dampfschifis- 
Gesellschaft erbaute er den ersten auf einer preußischen 
Werft hergestellten eisernen Seedampfer. Dieses Schiff, 
»Borussia« genannt, war ein Schraubendampfer von 39,5 m 
Länge und 6,7 m Breite mit einer Maschine von 200 PS. 
Im Herbste des Jahres 1855 machte es eine Reise nach Lon- 
don und wurde dann in regelmäßiger Fahrt zwischen Königs- 
berg, St. Petersburg, London und Rotterdam beschäftigt. 


Der zweite Bau war ein Hinterraddampfer »Julius Born«, 
der noch heute zwischen Elbing und Danzig mit seiner ersten 
Maschine fährt, das dritte Schiff ein Seitenraddampfer 
»Expreß«, der 1857 in den Dienst der dänischen Post kam. 


Da sich die ursprünglichen Werftanlagen für den stetig 
steigenden Betrieb als zu klein erwiesen, kaufte Schichau 
1873 die benachbarte Mitzlaffsche Werft an und richtete sie 
nach völliger Umgestaltung für den Eisenschiffbau ein. 

Als im Jahr 1857 die Königlich Preußische Ostbahn 
von Berlin nach der russischen Grenze eröffnet wurde, war 
für Schichau der Augenblick gekommen, in dem er mit Aus- 
sicht auf Erfolg auch den Bau von Lokomotiven aufnehmen 
konnte. Im April 1860 wurde die erste Lokomotive auf das 
Gleis am Bahnhof gebracht. Bei der steigenden Produktion 
sah sich Schichau veranlaßt, im Jahr 1869 unmittelbar an 
der Ostbahn in der Nachbarschaft des Bahnhofes ein großes 
Gelände anzukaufen, auf dem er eine neue Lokomotivfabrik 
errichtete, welcher noch die Kesselschmiede und die Hammer- 
schmiede angegliedert wurden. Durch zahlreiche Erweite- 
rungs- und Umbauten wurden die Lokomotivfabrik und die 
mit dar zusammenhängenden Betriebe den im Laufe der Jahre 
sich steigernden Anforderungen angepaßt, bis in den Jahren 
1906 und 1907 unter voller Aufrechterhaltung des Betriebes 
die bisherige Lokomotivfabrik in ein durchaus modernes, 
übersichtliches und den größten Anforderungen’ der Neuzeit 
genügendes Werk umgebaut wurde. ` 


Eine besondere Abteilung in den Schichauschen Betrieben 
bildete der Bau und die Einrichtung von Zuckerfabriken. Auf 
diesem Gebiete sind die Fabrikanlagen in Marienburg, Hirsch- 
feld, Rastenburg, Riesenburg, Gr.-Zünder, Marienwerder, 
Dirschan, alle mit fast gleicher Leistungsfähigkeit von etwa 
5000 Zentnern Rübenverarbeitung in einem Tage, von Schichau 
hergestellt. 


Wie bereits erwähnt, hatte Schichau im Jahr 1873 die 
Mitzlaftsche Schiffswerft angekauft und für den Eisenschiffbau 
eingerichtet. Damals trat auch als Leiter des Schiffsmaschinen- 
baues der heutige Inhaber der Schichau- Werke, Ingenieur 
Ziese, in den Betrieb der Firma Schichau. 

Auf der umgestalteten und mit 5 Längshellingen ver- 
sehenen erweiterten Werftanlage, zeigte sich nun eine rege 
Bautätigkeit. Neben einigen für Pillau und Memel ausge- 
führten Baggerbauten und einigen Seedampferbauten ent- 
wickelte sich eine Spezialität der Werit, die in mancher Be- 
ziehung größere Anforderungen stellte. Es war dies der Bau 
besonders leichter und flachgehender Flußdampfer, wovon im 
Verlauf der Jahre eine größere Zahl für den Transport von 
Passagieren und Waren auf den russischen Flüssen hergestellt 
wurde. Die russische Zollpolitik, welche die Einfuhrzölle er- 
höhte und dadurch den Preis der Schiffe um etwa 30 vH 
steigerte, hat natürlich in neuerer Zeit den ungünstigsten 
Einfluß auf die, weitere Entwicklung dieses Geschäftes nach 
Rußland ausgeübt. 

Auch für den Rhein wurde eine Anzahl großer Schlepp- 
dampfer mit sehr kräftigen Maschinen von 1000 bis 2000 PS; 
erbaut. Besterwogene Materialverteilung am Schiffskörper 
und eine möglichst leichte, dabei doch kräftig konstruierte 
Maschine gestatteten, die gestellten Bedingungen für einen 
geringen Tiefgang zu erfüllen. 

Im Jahr 1878 ging der Firma ein ‚Schiffbauauftrag von 
der Kaiserlich deutschen Marine zu, für welche sie, wie be- 
reits erwähnt, schon mit bestem Erfolge Schiffsmaschinen ge- 
liefert hatte. Es handelte sich um den Bau der beiden 
Kanonenboote »Habicht« und »Möve« von 53 m Länge, 8,9 m 
Breite und 850 t Wasserverdrängung, für welche Maschinen 
von 600 PS; vorgeschrieben waren, die den Schiffen eine 
Geschwindigkeit von 11 Knoten erteilen sollten. Diese 


1076 Die Scehichau-Werke in Elbing, Danzig und Pillau. 


Kanonenboote erhielten von Schichau die ersten Verbund- 
Schiffismaschinen der deutschen Marine. 


Nach Erfindung des Torpedos zu Beginn der 60er Jahre 
machte England die größten Anstrengungen, zu einer brauch- 
baren Form für Torpedoboote zu gelangen. Für die Schichau- 
Werke waren die Vorbedingungen einer glücklichen Lösung 
dieser schwierigen Aufgabe vorhanden; denn die Schichau- 
schen Dampfimaschinen zeichneten sich neben ihrer sorgfäl- 
tigen Konstruktion infolge der Verwendung nur allerbesten 
Materiales durch ihre Leichtigkeit aus. Mit ihnen war es 
möglich, in dem kleinsten Schifisraume die erforderliche Trieb- 
kraft für eine hohe Geschwindigkeit zu entwickeln. 


Im Jahr 1877 lieferte Schichau das erste auf seiner 
Werft entstandene Torpedoboot an die russische Marine ab. 
Der Erfolg war so glänzend, daß schon im Februar 1878 ein 
weiterer Auftrag auf Lieferung von 10 Torpedobooten für 
die russische Marine folgte. 


In Verfolgung der Idee, den Dampfverbrauch noch weiter 
zu verringern, konstruierte Ziese 1881 die erste Deifach- 
Expansionsmaschine auf dem europäischen Kontinent. 


Von der deutschen Kriegsmarine wurde Schichau erst 
1883 der Bau der ersten Torpedoboote übertragen; im näch- 
sten Jahre aber lieferte er derselben bereits 22 Stück, die 
durch ihre Schnelligkeit von mehr als 22 Knoten das Auf- 
sehen der gesamten Fachwelt erregten. 

In der Nacht vom 29. Februar zum 1. März 1884 traf 
die Schichausche Fabrik ein Feuerschaden. Trotzdem stockte 
der große Betrieb nicht einen. Augenblick; an Stelle der 
niedergebrannten Gebäude entstanden in kürzester Zeit neue, 
allen Anforderungen der Neuzeit entsprechende, die noch in- 
sofern eine Erweiterung erfuhren, als Schichau auf dem an- 
grenzenden Grundstück der vormals Steckelschen Maschinen- 
fabrik, das er angekauft hatte, eine neue Gießerei erbauen ließ. 


Im Jahr 1884 fand in der Eckernförder Bucht bei Kiel 
eine Erprobung, man kann ohne weiteres sagen, ein Wett- 
rennen -von Torpedobooten verschiedenartiger Herkunft 
statt. Das Ergebnis dieser mit peinlicher Gewissenhaftigkeit 
durch die Reichs-Kriegsmarine ausgeführten Erprobung war, 
daß sich das Schichau-Boot allen übrigen Mitbewerbern 
überlegen zeigte und daß Schichau alle gestellten  Bedin- 
gungen in vorbildlicher Weise gelöst hatte. 

Am .23. April 1900 ließ die Schichau-Werit bereits das 
100ste Torpedoboot für die deutsche Marine vom Stapel, und 
gegenwärtig hat sie das 179ste für diese Marine im Bau, 
während sie insgesamt bereits über 380 Torpedoboote erbaut 
und an die Marinen fast aller Kulturstaaten, u. a. Oester- 
reich Ungarn, Italien, Rußland, China, Japan, Türkei, Bra- 
silien, Schweden, Norwegen, Dänemark, Argentinien, ge- 
liefert hat. 

Berechtigtes Aufsehen erregten u. a. die vier Torpedo- 
bootzerstörer, die Schichau im Jahr 1898 für die chinesische 
Regierung lieferte und die mit ihrer Höchstgeschwindigkeit 
von 36,7 Knoten einen Weltrekord schufen, der noch jetzt 
nach 12 Jahren nicht übertroffen worden ist. Für ihre große 
Seetüchtigkeit und die Wirtschaftlichkeit ihrer Maschinen 
legten diese Boote dadurch Zeugnis ab, daß sie unter eigenem 
Dampf und ohne Zwischenfall die Reise von Elbing nach 
China machten und hierbei einen so großen Aktionsradius 
hatten, daß sie die Strecke von 3550 Seemeilen von Port 
Said nach Colombo zurücklegten, ohne in Aden wegen Kohlen 
und Wassers anzulaufen; ja, es wäre ihnen sogar eine noch 
längere Dampfstrecke möglich gewesen. Während des russisch- 
japanischen Krieges, also nach 7 Jahren, und nachdem die 
Boote bereits in chinesischem Dienste gewesen waren, wurde 
das nach der Einnahme der Taku-Forts in russischen Besitz 
übergegangene Boot ununterbrochen als Blockadebrecher 
zwischen Port Arthur und Kiautschou benutzt, was sicherlich 
für die große Geschwindigkeit und Volidität des Bootes und 
aller seiner Einrichtungen den Beweis liefert. 

Im Mai 1902 hatte eines der drei von der deutschen 
Marine seinerzeit nach Ostasien entsandten Schichau-Torpedo- 
boote, »S 90«, auf einer Reise von Nagasaki nach Tsingtau 
einen gefährlichen Taifun zu bestehen. Aus dem Reisebe- 
richte des Kommandanten seien folgende bemerkenswerte 
Stellen entnommen: 
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»Nachdem das Boot Nagasaki am 1. Mai 1902 mittags 
verlassen hatte, fiel das Barometer stetig. Es kam schwerer 
Südseegang auf. Eine Umkehr nach Nagasaki war für das 
Boot unmöglich. Gegen Abend nahm der Wind bis auf 
schweren Sturm zu. Das Boot wurde nicht ein einziges 
Mal quer geworfen. Trotz der starken Beanspruchung ist 
der Bootskörper absolut dicht geblieben. Bei heftigem Ge- 
witter gingen dann überaus starke Regengüsse nieder. 
Auch beim Andampfen gegen die schwere See machte das 
Boot sich ausgezeichnet. Nachdem der Höhepunkt des 
Sturmes überstanden, wurde noch eine schwere Dünung 
angetroffen, in welcher das Boot stark arbeitete.« 


Der Bericht schließt mit den Worten: 


»Die Fahrt hat gezeigt, daß »S 90« ein vorzügliches 
Seeboot ist, zu dem Kommandant und Besatzung volles 
Vertrauen gewonnen haben.« 


Die Vorzüge der Schichau-Boote sind sowohl in der 
Konstruktion des Schifiskörpers, dessen Stabilität selbst der 
schwersten See und dem gefürchteten Taifun standzuhalten 
vermag, als auch in der Verwendung nur allerbesten Mate- 
riales und in der praktischen Raumausnutzung sowie in 
ihren starken und dabei doch leichten und wenig Raum be- 
anspruchenden Maschinen begründet. 

Die für größte Schiffe nicht ausreichende Tiefe des. 
Elbingflusses und seine zu geringe Breite legten Schichau 
schon frühzeitig den Gedanken nahe, für die Erbauung grö- 
ßerer Schiffe nach einem geeigneten Gelände mit günstigen 
Wasserverhältnissen Umschau zu halten. Hierfür kamen 
Pillau und Danzig in Betracht, zwischen welchen beiden 
Orten die Wahl lange schwankte. 

In Pillau hatte Schichau bereits 1889 ein Schwimmdock 
errichtet, das für größere Torpedoboote und große Ostsee- 
dampfer bestimmt war, für welche sich das früher erbaute 
Dock in Elbing zu klein erwiesen hatte. Diese Anlage in 
Pilau war ferner mit Reparaturwerkstatt, Magazin, Kohlen- 
lager usw. und mit einem Beamtenwohnhaus verbunden und 
bewährte sich bei starker Inanspruchnahme, die übrigens 
auch eine Vergrößerung der Elbinger Dockanlagen und den 
Bau eines zweiten Schwimmdocks daselbst zur Folge hatte, 
bestens. | 

1890 erwarb Schichau in Danzig an der Weichsel ein 
Gelände von rd. 50 ha, um hier eine große moderne Werft- 
anlage für den Bau von Schiffen jeder Größe herzustellen; 
denn die Tiefe der Weichsel, an welcher diese Werft in 
Danzig gelegen ist, ermöglicht ihr den Bau von Schiffen mit 
unbeschränktem Tiefgang. 

Das erste Schiff, das dort in Arbeit genommen wurde, 
war das auf der Elbinger Werft am 21. März 1891 vom 
Stapel gelaufene und zum Ausbau nach Danzig gebrachte 
Aviso- und Torpedo-Depotschiff »Pelikan« für die K. u. K. 
Oesterreich- Ungarische Marine. Am 21. Mai 1893 lief auf 
dieser Werft die Kreuzerkorvette »Gefion« in Gegenwart des 
Kaisers vom Stapel. Infolge der zufriedenstellenden Leistun- 
gen der neuen Werftanlage auf dem Gebiete des Baues 
größerer Schiffe gab die Marine 1897 die Kanonenboote 
»Iltis« und »Jaguar« in Auftrag, von denen sich das erstere 
bekanntlich durch seine ruhmvolle Tätigkeit bei der Be- 
schießung der Takuforts auszeichnete und als einziges Schiff 
der deutschen Kriegsflotte den Orden »Pour le Möritex am 
Bug führt. Weiter folgten dann die Panzerschifie »Kaiser 
Barbarossa«, »Wettin«, »Elsaß«, »Lothringen« und »Schle- 
sien«. Zurzeit befindet sich auf der Schichauwerft in Danzig 
das Linienschiff »Ersatz Frithjof« in Bau, dessen Fertige- 
stellung im Jahre 1912 bevorsteht. Von den für fremde 
Rechnung erbauten Schiffen ist besonders der Kreuzer »No- 
wik«, ins Deutsche übersetzt »Neuheit«, hervorgetreten, den 
die Danziger Werft im Jahre 1900 an die russische Kriegs- 
marine lieferte. Das Schiff verfügt bei 106 m Länge, 12,2 m 
Breite und rd. 3000 t Wasserverdrängung über Maschinen, 
die 18000 PS; entwickeln. Infolgedessen war »Nowik« mit 
einer Geschwindigkeit von 26 Knoten der schnellste Kreuzer 
der Welt, der sich vornehmlich als Handelszerstörer sowie 
zum Aufklärungs- und Depeschendienst eignete und sich in 
hervorragender Weise im russisch-japanischen Kriege be- 
währte. Heute bildet er eine wertvolle Bereicherung der 
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japanischen Kriegsflotte. Im Bau großer und mittlerer trans- 
atlantischer Dampfer war die Werft in Danzig wiederholt für 
den Norddeutschen Lloyd beschäftigt. In vorbildlicher Weise 
wurde von ihr mit den beiden 1894 vom Stapel gelaufenen 
Dampfern »Prinzregent Luitpold« und »Prinz Heinrich« die 
Aufgabe der Schaffung eines wirklichen Tropendampfers für 
den Fracht- und Passagierverkehr gelöst. Ferner entstanden 
auf der Danziger Schichau-Werft die Doppelschraubendampfer 
»Bremen« (18000 t Ver- 
drängung), »Großer Kur- 
fürst« (22000 t Verdrän- 
gung), »Zieten«, »Seyd- 
litz«, »York«, »Kleist«, 
»Derfflinger«, und im Jahre ` 
1909 lieferte die Werft an 
die Hamburg - Amerika-Li- 
nie« den von ihr erbauten 
Doppelschrauben -Postdam- 
pfer »Cincinnati« für den 
überseeischen Passagier- 
und Frachtverkehr, wel- 
cher 27500 t Woasserver- 
drängung hat und für 3500 
Passagiere eingerichtet ist. 

Zu weiteren bemer- 
kenswerten Erzeugnissen 
gehört auch der Bau von 
drei großen Räderdampf- 
fähren »Friedrich Franz 
IV« und »Prinsesse Alexan- 
drine« (auf der Schichau- 
Werft in Elbing erbaut) so- 
wie »Mecklenburg« (auf 
der Schichau-Werft in Dan- 
zig erbaut). Diese auf Be- 
stellung der General-Eisen- 
bahndirektion Schwerin 
und der Dänischen Staats- 
eisenbahnen in Kopenha- 
gen gelieferten Schiffe die- 
nen dem Durchgangsver- 
kehr Berlin- Kopenhagen 
über Warnemünde-Gjedser. 
Den Reisenden nach und 
von Kopenhagen ist damit 
die denkbar größte Be- 
quemlichkeit geboten; 
denn während vorher die 
Passagiere mit ihrem Ge- 
päck die Züge verlassen 
mußten und die Güter um- 
geladen wurden, fahren 
jetzt die betrefienden Züge 
unmittelbar auf die Fähren 
und werden mit den Passa- 
gieren über See geführt, 
ohne daß ein Umsteigen 
oder Umladen des Passa- 
giergepäcks erforderlich 
wird. Auch können nun- 
mehr die sämtlichen Gü- 
ter, die nach Schweden 
und Dänemark bestimmt 
sind, ihrem Bestimmungsort auf bedeutend kürzerem Wege 
zugeführt werden. Um auch im Winter den Fährdienst un- 
unterbrochen aufrecht erhalten zu können, ist die Schrauben- 
fähre als außergewöhnlich starke Eisbrechfähre gebaut, wel- 
che die Eisstopfungen vor den Hafenmündungen unter allen 
Umständen durchfahren kann. 


Was im besondern die Persönlichkeit Schichaus selbst 
anbelangt, so blickte auf einen Mann wie ihn, dessen stete 
Sorge es war, daß sein Unternehmen wie für ihn und seine 
Familie, so auch für seine Arbeiter, für die Stadt und das 
Land ein Segen wurde und blieb, nicht nur die Bürgerschaft 
Elbings mit Stolz als den ihrigen, sondern auch die gesamte 
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deutsche Industrie, an deren Entwicklung er sich in so her- 
vorragender Weise beteiligt hatte. Das Feld seiner rastlosen 
Tätigkeit war indessen ausschließlich der Kreis seiner aus- 
gedehnten Werkstätten. Ueber diesen Rahmen ging er nur 
dann hinaus, wenn es das Wohl seiner Mitmenschen oder 
höhere industrielle Interessen geboten. Ueberall ein wohl- 
wollender Berater und Helfer, im Verborgenen Werke der 
Nächstenliebe übend, schuf Schichau in seinen Betrieben 
ein so vorzügliches Ver- 
hältnis zwischen Arbeit- 
geber und Arbeitnehmer, 
wie es wohl selten herrscht. 
Er war allzeit bemüht, 
seine Kräfte und Leistun- 
gen in den Dienst seiner 
Mitmenschen zu stellen. 
Und in seiner Größe war 
er von bewunderungswür- 
diger Einfachheit. Sein 
Wahlspruch lautete: »Ich 
habe den mir unter Gottes 
Beistand zuteil gewordenen 
Besitz nach bestem Wissen 
und Können haushälterisch 
zu verwalten«. Leutselig- 
keit auch gegen die ge- 
ringsten seiner Arbeiter, 
ausgesprochener Gerech- 
tigkeitssinn, Kühnheit im 
Ergreifen neuer Pläne, Zä- 
higkeit im Festhalten an 
dem für richtig Erkannten, 
reiche Arbeitsfreudigkeit, 
wahre Humanität und edle 
Selbstlosigkeit, alle diese 
hohen Mannestugenden 
vereinigte Schichau in 
sich, und er ward hier- 
durch allen seinen Mitar- 
beitern zum Vorbild, sie 
durch sich selbst anregend, 
ihm unermüdlich nachzu- 
folgen auf der Bahn seines 
Vorwärtsstrebens. Der 
Hauptgrund, weshalb Fer- 
dinand Schichau so große 
Erfolge hatte, war außer 
seiner Befähigung im Fach 
seine außerordentlich große 
Menschenkenntnis. Er ver- 
langte von jedem seiner 
Beamten und Mitarbeiter, 
daß sie ihm gegenüber ihre 
Ueberzeugung klar und 
offen vortrugen. Er prüfte 
häufig namentlich neu ein- 
getretene Beamte, indem 
er ihnen gegenüber ab- 
sichtlich eine falsche tech- 
nische Ansicht äußerte. 
Wehe dem Techniker oder 
Beamten, der hiergegen 
nicht ganz energisch Front 
machte und schließlich seine ganze Stellung in die Wag- 
Schale warf. Wehe dem, der zu allem ja sagte und dienerte, 
er war sofort für ihn ein erledigter Mann. Hierdurch umgab 
sich Ferdinand Schichau mit einer Zahl ehrlicher, befähigter 
und energischer Mitarbeiter, die ihm jederzeit ohne Rückhalt 
die Wahrheit sagten, und hielt von seiner Umgebung alle 
Bedientenseelen und Charlatane fern. 

Wie er im Stillen für seine Arbeiter sorgte, geht daraus 
hervor, daß er eine große Anzahl von Arbeitern mit Geld- 
mitteln unterstützte, so daß sie in der Lage waren, sich in 
den Besitz guter Wohnhäuser zu setzen. Außerdem baute 
er noch eine Menge Arbeiterwohnhäuser. Er war der Schöpfer 
der Schichauschen Arbeiterpensionskasse, und für den Bau 
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eines Krankenhauses sowie von Kinderbewahranstalten und 
ähnlichen Einrichtungen stiftete er große Summen. Die 
Städtischen Anlagen, das Kasino, in welchem der bessere 
Teil der Elbinger- Gesellschaft ständig verkehrt, das Theater, 
der bekannte in Elbings unmittelbarer Nähe gelegene Ostsee- 
badeort Kahlberg wurden unter Schichauschem Einfluß und 
mit seiner Unterstützung immer mehr verschönt. Für Elbings 
J ugend hat Schichau zu einem großen Spiel- und Erholungs- 
platz in der Nähe des Bahnhofes die entsprechenden Mittel 
gespendet, und . mehrere Elbinger Schulen und Elbings Ge- 
werbeverein hat er mit reichen Geldspenden unterstützt. Was 
aber in Elbing nur noch ganz wenigen älteren Bürgern be- 


kannt ist, das ist die Tatsache, daß Schichau insofern im ` 


Stillen fortgesetzt. für das Wohl und das Emporblühen seiner 
Vaterstadt sorgte, als er, wo immer nur sich Gelegenheit 
bot, anregend und fördernd mit Rat und Tat und zuweilen 
nicht ohne beträchtliche Geldbeihülfen in uneigennütziger 
Weise schöpferisch wirkte, um auch die Entwicklung andrer 
Industrien, die außerhalb der Produktion seiner eigenen Werke 
lagen, in jeder nur möglichen, Weise vorzubereiten, zu be- 
leben und zu fördern. 


dustriellen Ziele wies, für welche er durch seine in hohem 
Maße überzeugende Darlegung der einschlägigen Verhältnisse 
zu interessieren verstand, teils mit Geld, teils durch die Kon- 
struktion der für. die betreffenden Zwecke erforderlichen 
maschinellen Einrichtungen. Besondere. Erwähnung verdient 
auch, daß Ferdinand Schichau die gesamte Zuckerindustrie 


Westpreußens lange Jahre hindurch gehalten und ausgebildet 


hat. Wenn Schichau nicht mit großen Krediten und mit Rat 
und Belehrung technischer und kaufmännischer Natur dieser 
Industrie zur Seite gestanden hätte, so wären viele Zucker- 
fabriken West- und auch Ostpreußens in früheren ungünsti- 
gen Zeitläufen zugrunde gegangen, während sie durch die 
weise Unterstützung, die ihnen Ferdinand Schichau in jeder 
Beziehung zuteil werden ließ, heute :blühend dastehen. Und 
Im Geiste dieser vornehmen von ihrem Begründer übernom- 
menen Donkungsart, mit demselben rastlosen Fleiß und der 
unermüdlichen . Schafienskraft werden die Schichau-Werke 
auch heute noch weiter geleitet. | 
Als Schichaus Schwiegersohn, der gegenwärtige Inhaber 


der Schichau-Werke, , Geheimer Kommerzienrat Dr.-Ing. Carl ` 


H. Ziese, sein 25jähriges Dienstjubiläum beging, boten ihm 
seine Beamten und Arbeiter als Festgabe ein Schichau-Denk- 
mal dar, um den Gefühlen ihrer Dankbarkeit und Verehrung 


für den Begründer der Werke Ausdruck zu geben; s. die 


Textfigur auf S. 1077. 

Unter manchen andern treuen Mitarbeitern Ferdinand 
Schichaus waltet noch heute nach nahezu 50 jähriger Tätig- 
keit: Kommerzienrat Ferdinand : Siebert als kaufmännischer 
Direktor und General-Bevollmächtigter der Schichau-Werke 
seines Amtes. 

Nach Uebernahme der Werke durch Carl H. Ziese wurde 
in Elbing in Anbetracht dessen, daß der Bau der großen 
Kriegs- und Handelsschifie fortgesetzt den Stahlguß von 
Schiffsteilen notwendig machte, eine neue mit allen modernen 


Hülfsmitteln ausgerüstete Stahlgießerei größten. Stiles erbaut. 
Die Stahlformerei und -gießerei befindet sich in einem 310m. 


langen, in Eisen ausgeführten Hallenbau, dessen Hauptschiff 
20 m Spannweite hat, und der 3 Nebenhallen von je 10 m 
Konstruktionsbreite umfaßt. Sechs elektrisch angetriebene 
Laufkrane, und zwar 4 von je 35 t und 2 von je 60 t Trag- 
fähigkeit, befahren die Haupthalle, während 9 ebenfalls elek- 
trisch angetriebene Laufkrane von je 9t Tragfähigkeit und 
eine große Anzahl Drehkrane, die teils elektrisch, teils von 
Hand betrieben werden, die Seitenschiffe bedienen. Für 
Massenfabrikation sind hydraulisch betriebene Formmaschinen 
und zum Bearbeiten der Gußstücke 2 große Druckluftanlagen 
vorhanden. ` | 

Die an der Westseite des Gebäudes aufgestellten Sie- 
mens-Martin-Oefen, können Stahl für Gußstücke bis zu 60t 
= 60 000 ke Reingewicht liefern. 
ist imstande, alle Arten. Stahlguß bis zu den größten Ab- 


messungen und Gewichten, Maschinen-, Schiffs- und Lokomo-. 


tivteile, Kesselteile, Dynamoguß, insonderheit große Schiffs- 
steven, Ruder und Ruderrahmen, Propeller, Anker usw. in 


Er unterstützte. geeignete Persönlich- 3 
keiten, indem er ihnen die Wege zur Erreichung der in- . |> 


Dieses große Stahlwerk 
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sauberem, dichtem Guß und aus hervorragend zähem Mate- 
rial herzustellen. | 

Auch die große und hohe Montagehalle ist bedeutend 
erweitert worden, ebenso die der Lokomotivfabrik angeglie- 
derte Kesselsehmiede, die jedes Jahr Kessel für Hunderte 
von Lokomotiven, Seedampfern und für ortfeste Zwecke liefert. 

Seit 1907 hat F. Schichau den Bau von Dampfturbinen 
System Schichau für Schifisantrieb und für jeden ortfesten 
Betrieb aufgenommen, und es wurde hierfür eine große Tur- 
binenfabrik mit ausgedehntem Versuchstand errichtet. Mit 
Schichauschen Turbinen ausgerüstete deutsche Torpedoboote 
erzielten unter Teilnahme der Baubeaufsichtigungs- -Kommission 


der Kaiserlich deutschen Marine eine Höchstgeschwindigkeit 


von 36,3 Knoten. 

Eine elektrische Zentrale von mehreren Tausend Pferde- 
stärken liefert den Strom für Lichterzeugung und Kraftübertra- 
gung an alle Werkstätten, Bureaus, Transmissionen und Krane. 

Für den Bau von Torpedobooten stehen in Elbing 
20 Hellinge zur Verfügung, während die Schichau-Werit in 


. Danzig für große Schiffe 6 Hellinge der a und 
schwersten Bauart aufweist. 


In einem gedrängten Rückblick seien am Schlusse unsrer 
Beschreibung die Hauptdaten der Entwicklung der Schichau- 


Werke zusammengefaßt: 


1837: am 4. Oktober Begründung der Firma, in der bald gan 
8 Arbeiter tätig waren. 
1840: Bau der ersten Hochdruckmaschine, 


1841: Bau des ersten in Deutschland hergestellten Dampf- 


baggers. 
1847: Bau der ersten Schifismaschine. 


Anfangs der fünfziger Jahre: Eröffnung einer Werft für Eisen- 


scehifibau in Elbing. ` 

1855: Schichau liefert den ersten in Preußen erbauten eiser- 
nen Schraubendampfier »Borussia«. 

1860: Lieferung der ersten Lokomotive. 


. 1870: Errichtung der neuen Lokomotiviabrik. Gesamtzahl 


der Arbeiter 500. Ä 

1873: Eintritt des Ingenieurs Ziese.. Vergrößerung der Elbin- 
ger Werft. Ablieferung der hundertsten Lokomotive. 

1874: Bau des ersten größeren Passagierdampfers. _ E 

1877: >» >» >. Torpedobootes für. die Kaiserlich 
russische Marine. 

1878: Bau der Kanonenboote »Habicht« ‚und »Möwe« und 
der ersten Verbund- Schiffsmaschine für die deutsche 
Kriegsmarine. 

1880: Lieferung der ersten in Deutschland erbauten Verbund- 
lokomotive. Gesamtzahl der Arbeiter über 1000. 

1881: Herstellung der. ersten auf dem europäischen Konti- 
nent erbauten Dreifachexpansionsmaschine. X 

1882: Lieferung der ersten in Deutschland erbauten Dreitach? 
expansionsmaschine für Fabrik- und Dynamobetrieb. 

1883: Lieferung des seinerzeit schnellsten Schiffes,. des russi- 

Ä schen Hochseetorpedobootes »Adler« von 28 4 Knoten 
Geschwindigkeit. 


. 1884: Beginn des Baues von ‚Torpedobooten , für die deutsche 


Kriegsmarine. Gesamtarbeiterzahl etwa 2000. Grund-, 
fläche des Werkes etwa 6 ha. 

1889: Errichtung der Dockanlage und Reparaturwerkstätte 
in Pillau. | 

1890: Gesamtzahl der Arbeiter etwa 3000. 

1891: Errichtung der Schiffswerft in Danzig. Bau des klei-, 
nen Kreuzers »Gefion«. Gesamtzahl der Arbeiter über 

i 5000. Gesamtfläche etwa 56 ha. ` 

1892: Bau der ersten großen Dampfer für den Norddeut-, 

| schen Lloyd. 

1896: am 23. Januar Tod Ferdinand Schichaus und Vebergang 
der Werke in den Besitz seines Schwiegersohnes Carl 
H. Ziese. Eröffnung des neuen  Verwaltungsgebäudes. 

1897: Errichtung einer eigenen Stahlgießerei in Elbing. 

1898: Lieferung von 4 Torpedobootszerstörern an China,. die 
mit 36,7 Knoten Höchstgeschwindigkeit die schnellsten 
Schiffe der Welt sind. l 

Lieferung des Kreuzers »Nowik« von, 26 Knoten Ge- 

schwindigkeit für die Kaiserlich russische Marine, des 
damals schnellsten Kreuzers der Welt. 
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1900: Stapellauf des hundertsten Torpedobootes für die 
deutsche Kriegsmarine. Stapellauf des Linienschiffes 
'»Kaiser Barbarossa«. E 

1903: Beginn des Baues von Saugbaggern Bauart Frühling. 

1907: >>» >» » Dampfturbinen » Schichau 

* für Schiffs- und jeden ortfesten Betrieb. 

1892 bis 1907: Lieferung der Lloyddampfer »Prinzregent 

Luitpold«, »Prinz Heinrich«, »Bremen«, »Großer Kur- 
fürst«e, »Zieten«, »Seydlitz«;, »York«, »Kleist« und 
»Derfllinger«. 

1898 bis 1907: Lieferung S. M. Linienschifie »Kaiser Bar- 
barossa«, »Wettin«, '»Elsaß«, »Lothringen«e und 

; .»Schlesien«. 

1909: Lieferung des Post- und Passagierdampfers »Cincin- 
nati« von 27500 t Verdrängung für die Hamburg- 
Amerika-Linie. 

1903 bis 1909: Lieferung der großen Saugbagger Bauart 

| Frühling: Bagger VII für die Kaiserliche Werft Wil- 
helmshaven, »Hiddensee« für die Königl. Wasserbau- 
Inspektion Stralsund-West, Pumpenbagger Nr. III für 
die Königl. Wasserbau-Inspektion £mden, »Simson« 
für die Königl. Wasserbau-Inspektion Husum, »Pre- 
cursor« für die British Dredging Comp., London, 
»Brunsbüttel« für das Kaiserl. Kanalamt Kiel, »Früh- 
ling« für die kanadische Regierung in Vancouver 
(Nordamerika), »Dimitrie Sturdza« für die Commission 
Européenne du Danube, Galatz, »Herkules« für die 
japanische Regierung in Takaw auf Formosa. 


1910: im Bau S. M. Linienschiff »Ersatz Frithjof«. 

1910: » » drei große Saugbagger Bauart Frühling für 
das Ausland, darunter einer für die Compagnie des 
Installations Maritimes de: : Bruges. 

1910: Gesamtzahl der Arbeiter gegen 8000. 
des Gesamtbetriebes 126 ha. Í 


Flächenraum 


Die Textblätter 15 bis 17 zeigen einzelne en und 
verschiedene Erzeugnisse der Werften. 


Bis zum Beginn des Jahres 1910 haben die BCE 
Werke geliefert: 4650 Dampfmaschinen. mit einer Gesamt- 
leistung von 3085000 PS;, darunter 965: Schiffsmaschinen 
von zusammen 1240600 PS; und 810 Dreifachexpansions- 
maschinen von 1017650 PS;. In den letzten Jahren sind 
36 Schiffs- und ortfeste Dampfturbinen System Schichau mit 
einer Gesamtleistung von 302000 PS, teils fertiggestellt wor- 
den, teils im Bau begriffen. Aus den Werken sind ferner 
2800 Kessel und 1900 Lokomotiven, darunter 665 Verbund- 
lokomotiven und 170 Heißdampflokomotiven, hervorgegan- 
gen. Die Werften erbauten 850 Dee: und Flußdampfer und 
70 Dampfbagger verschiedener Systemie, darunter 20: SC 
bagger Bauart Frühling. 


In zwei Jahren werden die Schichau-Werke auf ihr 75 jäh- 
riges Bestehen zurückblicken können. Dasselbe Band der 
Treue und des Vertrauens wie in vergangener Zeit verbindet 
auch noch heute Arbeiter, Beamte und den Besitzer der 
Werke und festigt immer weiter den alten guten Ruf, zu dem 
die treue Arbeit Ferdinand Schichaus den Grund gelegt hat. 


Die Talsperre und das Ueberland-Kraftwerk bei Straschin-Prangschin, 
Kreis Danziger Höhe.” 


Von Regierungsbaumeister A. Behrendt und Direktor H. Bökenkamp, herausgegeben von Prof. Dr. G. Rößler. 


(hierzu Textblatt 18) 


I. Vorgeschichte. 
Die Talsperren, die in ihren zahlreichen Ausführungen 


im Westen des Deutschen Reiches und in Schlesien bereits ` 


vielfach als Wasserversorgungs-, Wasserkraft- oder Hoch- 
wasserschutz-Anlagen segensreiche Wirkungen ausüben, haben 
sich neuerdings auch das baltische Hügelland erobert. 

Wenn auch die Sperren, die als erste im baltischen 
Höhenlande an der Radaune bei Straschin-Prangschin und 
bei Ruthken zur Ausführung kommen, sich bezüglich der 
Stauhöhe und der dadurch gewonnenen Wasserkraft mit den 
in den westdeutschen und schlesischen Gebirgen ausgeführ- 
ten gemauerten Sperren nicht vergleichen können, so bieten 
doch auch sie, weil sie unter ganz andern Verhältnissen er- 
baut und dementsprechend auch anders ausgeführt werden 
müssen, ein eigenes Interesse. 

Die Talsperre bei Straschin-Prangschin im Kreise Dan- 
ziger Höhe, die größere der beiden Anlagen, verdankt ihre 
Entstehung der starken Sandführung der Radaune. Im un- 
teren Laufe dieses Flusses und in einem daran angeschlos- 
senen Kanal, der bei mittlerer Wasserführung sämtliches 
Wasser des Flusses den in Danzig gelegenen Mühlen zu- 
führt, wurden bisher sehr erhebliche Sandmassen ange- 
schwemmt und brachten bei Hochwasser große Gefahren mit 
sich. Ihre Entfernung verursachte immer von neuem be- 
deutende Kosten. Es unterblieben jedoch irgend welche 
Maßnahmen zur Beseitigung dieses Mißstandes, bis im Früh: 
jahr 1888 bei dem Abfluß des außergewöhnlich starken Hoch- 
wassers die von der Radaune mitgenommenen Sandmassen 
zu Deichbrüchen und Ueberschwemmungen am unteren Fluß- 
lauf Veranlassung gaben und große Verheerungen in der 
Danziger Niederung anrichteten. Die daraufhin gemachten 
Versuche, durch Befestigung. der abbrüchigen Ufer und 
Hänge die Sandführung der Radaune einzuschränken hatten 
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zwar gute Erfolge, doch scheiterte die Durchführung 
entsprechender Maßnahmen an den Kosten. Es sollte 
alsdann kurz vor dem Austritt des Radaunelaufes aus 
dem Hügellande und dem Eintritt in’ die Danziger Nie- 
derung ein Sandiang durch Schließung des Radaunetales 
durch einen ungefähr 8 m hohen Damm hergestellt und der 
Sand in dem durch die Sperre gebildeten Staubecken auf- 
gefangen werden. Die Kosten für diesen Sandfang sollten 
aus den Beträgen gedeckt werden, welche alljährlich für die 
Beseitigung der angeschwemmten Sandmassen ausgegeben 
werden mußten. Aber auch dieser Plan scheiterte daran, 
daß die zur Verfügung gestellten Mittel für die RE 
der Kosten eines Sandfanges nicht ausreichten. 

Um eine bessere Verzinsung der Anlagekosten zu et, 
reichen, wurde dann auf Anregung des derzeitigen Melio- 
rationsbaubeamten in Danzig, Regierungs- und ` Geheimen 
Baurats Fahl, die Ausnutzung der durch den Stau gewonnenen 
Wasserkräfte und die Verbindung einer .Ueberlandzentrale 
mit der Talsperre geplant, wobei der Kreis Danziger Höhe, 
innerhalb dessen Grenzen die Talsperre erbaut werden mußte 
und dessen Bewohnern die zu gewinnende elektrische Energie 
in erster Linie zukommen würde, der eigentliche Unternehmer 
des Talsperrenbaues werden sollte. 

Nachdem eine Prüfung der in Betracht kommenden Ver- 
hältnisse gezeigt hatte, daß die Vorbedingungen für das Unter- 
nehmen auch in wirtschaftlicher Beziehung günstig waren, 
übernahm, soweit die Ueberwindung der vorliegenden ver- 
waltungstechnischen und finanziellen Fragen in Betracht kam, 
der Regierungspräsident von Jarotzki in Danzig die Leitung 
der erforderlichen Verhandlungen. Seiner bedeutsamen Unter- 
stützung und Förderung dieses Planes ist die schnelle und 
glückliche Durchführung desselben in der, Hauptsache au 
verdanken. Sehr wesentlich wurde. er In seinen Bestrebun- 
gen unterstützt durch die Einsicht und den Unternehmungs- 
geist der Vertreter des Kreises Danziger Höhe, welche sich 
unter Führung des Landrats: Venske bereit erklärten, als 
Träger des Unternehmens und Bauherren aufzutreten, nach- 
dem Staat und Provinz die Bewilligung von: Beihülfen und 
auch: diejenigen Körperschaften, denen die Fortschaffung des 
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Sındes aus der unteren Radaune und dem Radaune-Kanal 
oblax (Danziger Deichverband, Stadt Danzig und verschie- 
deno Gemeinden), die finanzielle Unterstützung des Unter- 
nehmens in Aussicht gestellt hatten. 

Auf Kosten des Staates wurde alsdann unter Leitung 
des Geheimen Baurats Fahl vom Regierungsbaumeister Nebel 
der allgemeine und später vom Regierungsbaumeister Behrendt 
der ausführliche Entwurf ausgearbeitet, wobei die Bearbeitung 
des elektrotechnischen Teiles das technische Bureau der 
Siemens-Schuckert-Werke in Danzig übernahm. Leider war 
es dem Geheimen Baurat Fahl infolge seines plötzlichen 
Todes nicht mehr vergönnt, das von ihm mit außerordent- 
licher Hingabe und großer Tatkraft geförderte Projekt aus- 
geführt zu sehen. 

Der Entwurf wurde nach landespolizeilicher Prüfung im 
Ministerium für Landwirtschaft, Domänen und Forsten durch 
den Geheimen Oberbaurat Nolda geprüft und nach behörd- 
licher Genehmigung des Talsperrenbaues der von den Siemens- 
Schuckert-Werken ausgearbeitete elektrotechnische Teil des- 
selben dem Professor Rößler von der Technischen Hochschule 
in Danzig zur Prüfung vorgelegt. 

Der Kostenanschlag wurde am 27. September 1907 dem 
Kreistage des Kreises Danziger Höhe unterbreitet und die 
Bewilligung der Mittel vom Kreistage unter der Bedingung 


die wasserbautechnis:hea Anlaren nebst Hochbauten entfallen. 
Für die Herstellung der maschinellen und elektrischen Ein- 
richtungen sowie den ersten Ausbau der Leitungsnetze ist 
eine Summe von 1 Mill. X zur Verfügung gestellt worden. 

Zu den Baukosten wird von Staat und Provinz eine Bei- 
hülfe von 200000 Á gewährt, da die Talsperre in ihrer 
Eigenschaft als Sandfang auch als Meliorations- und Hoch- 
wasserschutzanl- ge dient. 


I. Die Talsperre. 

Die Vorbedingungen für die Ausführung der Talsperre 
waren günstig, da das vielfach tief eingeschnittene Tal einen 
verhältnismäßig hohen Anstau gestattete. 

Die Sperre sollte mit Rücksicht auf ihre Aufgabe, den 
unteren durch die Niederung fließenden Teil des Radaune- 
laufes und den Radaunekanal vor weiteren Versandungen 
zu schützen, einerseits möglichst kurz vor dem Austritt der 
Radaune aus dem Höhenlande, anderseits an einer Strecke 
des Radaunelaufes angelegt werden, in der noch ein größeres 
Gefälle unausgenutzt vorhanden war. 

Bei den zahlreichen am Radaunefluß liegenden Mühlen- 
anlagen gab es nur wenige Strecken, die noch die Ausfüh- 
rung einer größeren Stauanlage ohne den das Unternehmen 
sehr verteuernden Ankauf von Stauwerken und Mühlen er- 


Fig. / , Tebersiehtskarte. 
Maßstab 1:40000. 
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beschlossen, daß zu den Kosten der Anlage Staat, Provinz 
und Anlieger die in Aussicht genommenen Beihülfen bewil- 
ligten. Mit der Ausführung des Beschlusses wurde seitens 
des Kreistages eine unter dem Vorsitz des Landrats Venske 
stehende »Talsperren-Baukommission« betraut. 

Die Staatsaufsicht für den Talsperrenbau wurde dem 
Geh. Baurat Mau, die Bauleitung der Talsperre dem Regie- 
rungsbaumeister Behrendt übertragen. Die sachverständige 
Beratung für die technische Ausgestaltung des Kraftwerkes 
und der Kraftverteilungsanlage und für alle sich daran an- 
schließenden wirtschaftlichen Fragen übernahm Prof. Rößler, 
die Spezialberatung bei dem Turbinenentwurf Prof. Schulze- 
Pilot, Die Bauleitung für den maschinen- und elektrotech- 
nischen Teil wurde dem Ingenieur Bökenkamp übertragen, 
welcher durch die Talsperrenbaukommission als Direktor der 
Ueberlandzentrale angestellt wurde. Die Hochbauten der 
Talsperre sind nach den Entwürfen des Regierungsbau- 
meisters Schade, Danzig, ausgeführt. Die Bauarbeiten end- 
lich erhielten auf Grund von Ausschreibungen für die Tal- 
sperre (Erd-, Maurer-, Ramm-, Ufer- und Sohlen-Befestigungs- 
arbeiten) Philipp Holzmann & Co., Frankfurt a.M. und Berlin, 
für die Turbinenanlage J. M. Voith, Heidenheim a. d. Brenz, 
für die gesamte elektrische Anlage einschließlich der Haus- 
installationen die Siemens-Schuckert-Werke, Zweiggeschäft 
Danzig. S ? 

Die Baukosten werden ohne die zur Krafterzeugung not- 
wendigen maschinellen Anlagen rd: 1050000 A betragen, 
wovon 200000 A auf den Grunderwerb und 850000 A auf 


möglichten. Im unteren Flußlaufe war ein bedeutenderes 
Gefälle nur noch zwischen den Stauwerken bei Bölkau und 
Prangschin vorhanden, Textfig. 1, und es kam daher diese 
Stelle in erster Linie für die Talsperrenanlage in Frage. 

Als ein besonders glücklicher Umstand kann es be- 
trachtet werden, daß das Radaunetal unmittelbar an der 
Grenze des Rückstaues der Prangschiner Stauanlage eine 
besonders enge Stelle hat, während es sich unmittelbar da- 
hinter zu einem Talkessel erweitert. Die an dieser Stelle 
ausgeführten Bohrungen zur Untersuchung des Baugrundes 
lieferten günstige Ergebnisse; bei allen Bohrlöchern wurde 
unter einer Geröll- und Sanddecke in einer Tiefe von 3 bis 
6 m ein graublau gefärbter und tonhaltiger Geschiebemergel 
gefunden. Dieser konnte infolge seines günstigen Gehaltes 
an Ton als ein wasserundurchlässiger Untergrund und ge- 
eigneter Baugrund für eine Talsperre angesehen werden, zu- 
mal er in solcher Mächtigkeit anstand, daß 15 m tief in ihn 
hineingetriebene Bohrlöcher nicht durch die von ihm gebil- 
dete Schicht hindurchkamen. Es wurden ferner durch den 
Bezirksgeologen Dr. Wolff aus Berlin die Untergrundverbkält- 
nisse im Staugebiet untersucht, wobei sich herausstellte, daß 
überall Geschiebemergel im Untergrunde lagert. Im geolo- 
gischen Gutachten wurde dann auch die gewählte Stelle der 
Talsperre als die geologisch günstigste im ganzen Gebiet 
bezeichnet, und es steht zu erwarten, daß infolge der Um- 
gebung des ganzen Gebietes mit wasserundurchlässigem 
Boden starke Wasserverluste durch Versickerungen und 
Durehguellungen nicht eintreten werden. 


a Bureau 
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Der Abschluß des Tales wurde, da beim Fehlen fel- 
sigen Untergrundes die Herstellung einer Mauer nicht in 
Frage kommen konnte, durch einen Erddamm mit einem 
inneren Dichtungskern aus Geschiebemergel ausgeführt, Text- 
fig. 2 bis 4. Infolge seines günstigen Tongehaltes eignet 
sich der Geschiebemergel, wie umfangreiche Untersuchungen 
über Dichtigkeit und Standfähigkeit dieses Materiales er- 
wiesen haben, zur Herstellung des Dichtungskernes. Für 
die Sicherheit des Staudammes gegen Durchgquellungen ist 
es von großem Wert, daß aus den Baugruben der mit der 
Talsperre verbundenen Anlagen eine so große Menge Ge- 
schiebemergel gewonnen wurde, daß der Kern am Dammfuß 
eine Breite von 24 m und !/ m über dem höchsten Wasser- 
stand im Staubecken noch eine Breite von 2,5 m erhalten 


Fig. 2: Lageplan. 


Maßstab 1:4000. 
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konnte, während dem Staudamm selbst eine Kronenbreite 
von 5m und in der Sohle bei einer Höhe von 18 m eine 
Breite von 80 m gegeben wurde. Die den Kern umhiillende 
Vor- und Hinterschüttung wurde aus standfähigem Boden her- 
gestellt, welcher aus dem Aushub der Baugruben und Kanäle 
der mit der Talsperre verbundenen Anlagen gewonnen wurde. 
Um Durchquellungen auch unter dem Staudamm hindurch 
zu verhüten, wurde der dichtende Kern bis auf den ge- 
wachsenen Geschiebemergel hinuntergeführt und wasser- 
seitig noch durch eine 2 m tief in den Mergel eingerammte 
Spundwand gesichert, während auf der übrigen vom Stau- 
damm bedeckten Fläche unter der den Kern völlig um- 
hüllenden Vor- nnd Hinterschüttung nur der obere Hu- 
musboden und sämtliche organischen Gebilde bis zur 
Gewinnung eines einwandfreien Untergrundes entfernt wur- 
den. Da der dichtende Kern sich im rechten Radaune- 
hang an den gewachsenen Geschiebemergel anlehnt und in 


d Maschinenmeisterhaus 


den linken Hang, bei dem dies wegen der tiefen Lage des 
Geschiebemergels nicht möglich ist, noch ungefähr: 15 m 
über die sich am Hange bildende Staugrenze hinaus in einer 
Stärke von 2,5 m einschneidet, sind auch Durchsickerungen 
in den Hängen nicht zu befürchten. | 

Die Böschungen des Staudammes wurden an der Wasser- 
seite bei einer Neigung von 1:2 im unteren Drittel mit 
Steinschüttung, darüber mit einer Neigung von 1: 1ł/ mit 
30 cm starkem Granitpflaster gegen Beschädigungen durch 
Wellenschlag, Wirbelbewegungen des Wassers und treibende 
Gegenstände geschützt, während die luftseitige Böschung, 
welche eine Neigung von 1:2,5 im oberen und 1:3 im 
unteren Teil erhält, nur mit Rasen auf einer Humusboden- 
schicht befestigt ist. - 

Durch diesen Damm, dessen Krone 44m über N.N. 
und 17,3 m über dem Unterwasserspiegel (+ 26,70 N.N.) 
liegt, soll die Radaune um 14,5 m bis zur Ordinate 41,20 
aufgestaut werden. Hierdurch wird ein Staubecken erzeugt, 
welches bei dem genannten Stauziel eine Fläche von etwa 
70 ha überdeckt und sich 4 km radauneaufwärts erstreckt. 
Der Inhalt des Staubeckens wird bei Normalstau rd. 3,4 Mill. 
cbm Wasser fassen. 

Um den Stauspiegel auch nach Fertigstellung der Sperre 
je nach Bedarf erhöhen oder senken und das Becken jederzeit 
auch teilweise oder gänzlich entleeren zu können, ist ein 
Grundablaß durch den Staudamm hindurchgeführt, Textfig. 5 
und 6. Dieser besteht im wesentlichen aus einem eisernen 
Rohr von 1,5 m Dmr., welches in einem Betongewölbe ver- 
legt und am vorderen und hinteren Ende in diesem fest 
vermauert wird. Er hat der größeren Sicherheit wegen 
2 Verschlüsse, von denen der eine an der Wasserseite, der 
andre am luftseitigen Böschungsfuße des Staudammes ange- 
bracht wird. Ein Turm am wasserseitigen Fuße des Stau- 
dammes, der bis über den höchsten Stauspiegel hinaufgeführt 
wird, und eine durch ein Häuschen überdeckte Kammer am 
unteren Ende des Grundablasses ermöglichen die Revision 
des Grundablasses auch bei gestautem Wasserspiegel. Gleich- 
zeitig dienen diese Anlagen zur Aufnahme der Windevor- 
richtungen für die Verschiüsse, welche wasserseitig durch 
Gleitschützen, luftseitig durch einen Schieber gebildet werden. 
Damit im Fall einer Versandung der unteren, dem Grund- 
ablaßrohr gegenüber liegenden Oefinung des Turmes die 
Wirksamkeit des Grundablasses nicht aufgehoben ist, sind 


4 m höher noch 2 weitere Oefinungen vorgesehen, die eben- 


falls mit beweglichen Schützen ausgerüstet werden. Im Turm 
ist ein Füllschieber von 30 cm Dmr. angebracht, der vor den 
Schützen geöffnet wird, damit Turm und Rohrleitung vorher 
gefüllt und die Schützen von dem beim unteren Schütz 40 t 
und bei den höher gelegenen seitlichen Schützen je 27 t 
betragenden Wasserdruck entlastet werden. Die Bewegungs- 
vorrichiungen der Schützen konnten auf diese ‚Weise leich- 
ter konstruiert werden, und nur der die untere Mündung 
des Grundablasses verschließende Schieber bedarf eines kräf- 
tigeren Windwerkes. | 

Für die Abführung des Hochwassers würde der Grund- 
ablaß, da er nur eine Wassermenge von 20'cbm/sk bei nor- 
malem Stau abzuführen vermag, allein nicht } ausreichen. 
Durch Unaufmerksamkeit bei der Bedienung seiner Ver- 
schlüsse könnte auch leicht eine zu hohe Anspannung des 
Wasserspiegels im Staubecken oder gar eine den Staudamm 
gefährdende Ueberströmung vorkommen. Um diese Gefahren 
gänzlich auszuschließen, ist für die Abführung des Wassers 
bei Ueberschreitung des Stauzieles (+41,20 N. N.) eine selbst- 
tätige Entlastungsanlage vorgesehen, bestehend aus einem 
offenen, im rechtsseitigen Radaunehang um den Staudamm 
herumgeführten Umflutkanal mit massiver Ueberfallschwelle 
am Staubecken und ebenfalls massiv ausgeführtem kaskaden- 
artigem Absturz an der Radaune, Fig. 2. Die Ueberfall- 
schwelle, deren Krone in Höhe des normalen Stauspiegels 
liegt, tritt in Tätigkeit, sobald das Stauziel überschritten 
wird, und ist so berechnet, daß sie bei 0,8 m Stauung über 
Schwellenoberkante ein Hochwasser von 70 cbm/sk abzu- 
führen vermag. Off dl 

Daß eine Ueberschreitung dieser Wassermenge jemals 
vorkommen wird, ist nicht anzunehmen, da die gewöhnlichen 
Hochwässer kaum über 20 cbm/sk hinausgehen. Sollte jedoch 
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beim Abfluß eines großen Hochwassers infolge der durch 
den Absturz der Wassermassen hervorgerufenen Erschütte- 
rungen eine Gefahr für die Entlastungsanlage selbst ent- 
stehen, so ließe sich diese durch Verteilung der Wassermasse 
auf Umflutkanal, Grundablaß und Freiwasserrohre der Tur- 
binen beseitigen. Es ist jedenfalls durch die Möglichkeit, 
an drei verschiedenen und örtlich voneinander getrennt lie- 
genden Stellen Wasser abzulassen, eine große Sicherheit für 
die Talsperre und ihre Bauten erreicht. 

Leider wird ein großer Teil des von der Radaune zu 
Tal geführten Wassers auch nach der Ausführung der ge- 
schilderten Bauten ohne nutzbringende Arbeit abfließen, da 
das Staubecken mit seiner Wasserfläche von 70 ha und einem 
Inhalt von 2 Mill. cbm zwischen den für den Turbinenbetrieb 
noch zulässigen Grenzen von 10 und 14,5 m Gefälle wohl 
kleine Unterschiede in den Abflußmengen und die Tages- 
schwankungen im Kraitbedarf der Zentrale auszugleichen, 
doch nicht die bedeutenden Hochwassermengen von etwa 
50 Mill. cbm über Mittelwasser aufzuspeichern vermag. 


Fig. 3 und 4. 


Maßstab 1:500. 
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wurden. Das Niederschlagsgebiet an der Talsperre Straschin- 
Prangschin beträgt 727 qkm, die Abflußmengen weichen da- 
her von den vorgenannten nur unwesentlich ab. 

Daß das Verhältnis von Niedrigwasser zu Hochwasser 
mit etwa 1:10 so günstig ist, ist auf das ausgedehnte Seen- 
gebiet im Oberlauf der Radaune zurückzuführen, welches 
mit seiner Wasserfläche von 22 qkm im Frühjahr und bei 
reichen Niederschlägen die ihm aus einem Niederschlags- 
gebiet von 182 qkm zufließenden Wassermengen aufnimmt 
und diese dann erst nach und nach durch den engen Strom- 
schlauch der Radaune am Austritt aus den Seen zum Abfluß 
gelangen läßt. Durch eine künstliche Anspannung der Seen 
ließe sich der Abfluß leicht so regulieren, daß ständig die 
gleiche Wassermenge zum Abfluß gelangte. Untersuchungen 
hierüber sind bereits eingeleitet, und es wird von diesen 
voraussichtlich in den nächsten Jahren zur Ausführung kom- 
menden Regulierungsarbeiten erwartet, daß sie auch für die 
Talsperre durch Erhöhung der Niedrigwassermenge in den 
trocknen Sommermonaten um ungefähr 0,6 cbm/sk von 
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DL, Das“Kraftwerk. 
Für die Beurteilung der aus der Radaune zu gewinnen- 
den Kraft waren bereits folgende Grundlagen vorhanden: 
Seit dem Jahr 1898 sind an der Radaune Wassermes- 


sungen und Pegelbeobachtungen ausgeführt worden. Für die 
Jahre 1902 bis 1907 wurden die Abflußmengen der Radaune 
nach Messungen berechnet, die "it km unterhalb der Tal- 
sperre an den Prauster Stauschleusen ausgeführt wurden. 

Diese Berechnungen haben folgende Jahresabflußmengen 
ergeben: 


1902 189 Mill. cbm = 6 cbm/sk 
1903 212 >» a » 
1904 160 » a — D » 
1905 192 » >» = 6 » 
1906 189 zs >» —6 D 
1907 219 >» Sa = 7 » 


Das Mittelwasser beträgt danach an den Prauster Schleu- 
sen bei einem Niederschlagsgebiet von 752 qkm im Durch- 
schnitt 6 cbm/sk, d. s. 8 ltr/akm. Als größtes Hochwasser 
wurden in diesem Zeitraume 22 cbm/sk — 29 Itr/gqkm ge- 
messen, während als niedrigste Wassermenge im Juni des 
sehr trocknen Jahres 1904 noch 2,15 cbm/sk festgestellt 
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großer Bedeutung sein werden. 

Unter Benutzung des Staubeckens der Talsperre als 
Ausgleichbehälter für die Belastangsschwankungen im Kraft- 
werk wird. es möglich sein, 4 bis 5 cbm/sk durchschnittlich 
nutzbar zu machen. Infolge der durch den Ausgleich ent- 
stehenden Schwankungen im Öberwasserspiegel kann mit 
einem Durchschnittsgefälle von 13,7 m gerechnet werden. 

Die für die Kraitanlage erforderlichen Bauwerke wurden 
auf der nördlichen Radauneseite errichtet. Das Maschinen- 
haus liegt am luftseitigen Böschungsfiuße des Dammes und 
ist, um die Turbinen-Rohrleitungen möglichst kurz zu machen, 
so weit es angängig war, noch in den Damm hineingerückt 
worden. | | 

Die beiden im Kraftwerk aufgestellten Maschinensätze 
sind vollständig unabhängig voneinander und haben nicht 
nur getrennte Rohrleitungen, sondern auch ganz getrennte 
Einlaßschützen und Rechen. | 

Auf der Wasserseite des Staudammes ist vor den beiden 
Rohren, die das Wasser den Turbinen zuführen, je ein 
Rechen von 20 mm lichter Weite zwischen den Flacheisen- 
stäben angeordnet, der schädliche Fremdkörper von den Tur- 
binen fernhält und auch den Fischen den Zutritt verwehrt. 
Mit Rücksicht auf die wechselnde Höhe des Wasserspiegels 
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im Staubecken ist jeder der Rechen in zwei Geschossen mit 
einer Zwischenbühne zur bequemen Reinigung des unteren 
Teiles ausgeführt. Die größte Wassertiefe an den Rechen 
beträgt 8,25 m, und die einzelnen Rechen haben bei 3,5 m 
Breite Stablängen von 4,6 und 5,28 m. 

Die Schwellen der Einlaßschützen, die je 3,5 m lichte 
Durchfiußweite aufweisen, sind so tief gelegt, daß auch bei 
dem am tiefsten abgesenkten Oberwasserspiegel die Wasser- 
geschwindigkeit nicht unzulässig hoch wird. Es ergab sich 
dadurch eine tief unter dem Höchstwasserspiegel liegende 
Schützenöfinung, die die Anwendung von eisernen Schützen- 
tafeln und von besondern Füllschiebern notwendig machte. 

Die Schützentafeln haben 2,2 m Höhe und bestehen aus 
I-Trägern mit Eisenblechverkleidung; sie laufen seitlich auf 
gehobelten Eisenschienen, während unten zur Abdichtung 
auf der Schwelle ein Holzbalken aufigeschraubt ist und oben 
zum Abschluß gegen die Betonwand bei geschlossener Schütze 
wieder gehobelte Eisenschienen dienen. 

Die Gestelle der Einlaßschützen bestehen aus Eisen und 
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tragen oben die sehr kräftig konstruierten Windwerke der 
Aufzugvorrichtungen, die mit der Hand bewegt werden, aber 
auch so eingerichtet sind, daß später jederzeit ein elektrischer 
Antrieb angebracht werden kann. Beim Hochziehen einer 
Schützentafel werden zuerst mit den ganz aus Schmiedeisen 


hergestellten Zahnstangen zwei in die Tafel eingebaute Füll- 


schieber geöffnet, die wie im Turme des Grundablasses zur 
Entlastung der Schütze beim Emporwinden dienen. 

Die Rohrleitung kann dadurch rasch gefüllt werden, daß 
an ihrem Ende, unmittelbar an der Turbine, eine Drossel- 
klappe eingebaut ist, die vom Maschinenraum aus bedient 
und zum Abstellen und Anlassen jeder Turbine benutzt 
wird, während die Absperrschützen am Rohreinlaß nur ver- 
hältnismäßig selten in Tätikegit gesetzt werden. 

Mit allmählichem Uebergang schließen sich hinter den 
Absperrschützen die beiden durch den Damm führenden 
1800 mm im Lichten messenden Rohrleitungen aus Eisen- 
beton an das Einlaufbauwerk an. Die gesamte Länge eines 
solchen Rohres bis zur Drosselklappe beträgt 40 m. Das Was- 
ser strömt durch die Rohre mit einer größten Geschwindigkeit 
von rd. 2 m/sk. Vor dem Maschinenhause geht das Eisen- 
betonrohr in ein schmiedeisernes Rohr gleichen Durchmessers 
über; an dieses ist in einem Vorraum vor dem eigentlichen 
Maschinensaal die Drosselklappe angebaut. Davor zweigt 
sich eine Freilaufleitung für jedes Rohr ab. 
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Die Freilaufleitung von 800 mm lichter Weite ist durch 
einen rechteckigen Schieber mit allseitiger guter Führung 
absperrbar, dessen Getriebe in den Maschinenraum hinein- 
geht. Die Freilaufrohre, teils aus Guß-, teils aus Schmied- 
eisen, führen das Freiwasser in den Untergraben. 

Die beiden Turbinen sind Francis Zwillingsturbinen in 
Blechgehäusen mit axialem Wassereintritt, sogenannte Fron- 
tal-Zwillingsturbinen, deren wagerecht liegende Wellen mit 
den Stromerzeugern gekuppelt sind. 

Das hintere im Turbinenkessel befindliche Lager der 
Turbinenwelle ist als Kammlager ausgebildet und durch ein 
Einsteigrohr zugänglich gemacht, in welches ein Mann von 
unten her mit Zutritt vom Schieberraum auch während des 
Betriebes bequem gelangen kann. Die eigentliche Turbinen- 
welle hat nur dieses einzige Lager und ist mit der Dynamo- 
welle durch angeschmiedete Flansche starr gekuppelt, so 
daß das erste der Turbine zugekehrte Dynamolager eine 
|!  Zusatzbelastung durch die Turbine erhält. Der ganze Ma- 
| schinensatz, Turbine mit Stromerzeuger, hat also nur 3 Lager 


Grundablaß. 


500. 


` 
E 


EE =ir airm 


PN 
WS 
wech 


EES EE 


N 


und damit eine außerordentlich geringe Baulänge. 

Die Blechgehäuse der Turbinen mit 2,5 m innerem 
Durchmesser sind durch konische Uebergangstücke mit den 
Drosselklappen von 1900 mm Dmr. verbunden. Zum Auffan- 
gen des axialen Wasserdruckes sind die konischen Schüsse 
in die Mauer einbetoniert; der Turbinenkessel ist gut ver- 
ankert und mit seinem unteren Teil im Fußboden eingelassen. 

Durch die Anordnung der Frontalturbinen gestaltet sich 
die ganze Wasserzuführung außerordentlich einfach, und die 
Gefälleverluste vom Rechen bis zur Turbine werden sehr ge- 
ring. Der hydrodynamische Verlust in Rechen, Schützen, 
Rohrleitung und den Absperrorganen beträgt für volle Lei- 
stung nur etwa 0,3 m. 

Durch den als Doppelkrümmer ausgebildeten Saugkessel, 
der auf einem an das Gehäuse angenieteten Stutzen sitzt, 
gelangt das aus den Turbinen abfließende Wasser in das 
betonierte Saugrohr und wird durch dieses mit allmählicher 
Verzögerung in den Untergraben geleitet. 

Jede der beiden Turbinen ist für eine größte Wasser- 
aufnahme von 5,19 cbm/sk bei einem Nutzgefälle von 13,7 m 


konstruiert. Die garantierten Leistungen beider Turbinen 
betragen: = 
voll beaufschlagt: 740 PS, Wirkungsgrad 78 vH 
0,77 » 592 >», » 8l » 
0,6 ` 44 >», » 789 
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l Bei dem kleinsten vorkommenden Gefälle von 10 m leistet 
jede Turbine bei 0,89 Beaufschlagung und einem Wirkungs- 
grade von 76 vH 375 PS bei 300 Uml./min. 


Die Leitapparate sind mit drehbaren Schaufeln nach 
D. R. P. 99590 ausgerüstet. Sie werden durch schmiedeiserne 
Regelringe bewegt, welche an zwei einander diametral 
gegenüberliegenden Punkten vom Hebelgestänge der ober- 
halb liegenden Regelwelle gefaßt werden. Die Regel- 
welle ist auf der Innenseite des Turbinengehäuses befestigt 
und an der Stirnwand herausgeführt. Auf dem außenliegen- 
den freien Wellenende sitzt ein Hebel, an dem das Re- 
gelgestänge angreift. Ein auf dem Wellenende aufgekeil- 
ter Zeiger macht auf einer an dem Turbinengehäuse be- 
festigten Teilung die Größe der Leitschaufelöffnung in mm 
kenntlich. 

Die auf den Turbinenwellen aufgekeilten Laufräder 
haben einen Eintrittsdurchmesser von 800 mm. Sie bestehen 
aus Gußeisen mit eingegossenen Stahlblechschaufeln. 

Die Regler zur selbsitätigen Regelung der Umlauf- 
zahl der Turbinen sind neben den Turbinen angeordnet. Sie 
werden von der als Riemenscheibe ausgebildeten Kupplung 
der Turbinen- und der Dynamowelle durch Gummigurte 
angetrieben. Diese mittelbar wirkenden hydraulischen Reg- 
ler arbeiten mit einem Oeldruck von 12 at, der durch mit 
den Reglern zusammengebaute Zahnradpumpen erzeugt wird. 

Das für die Regelung erforderliche Schwungmoment von 
21 tm? ist in den Läufern der Drehstromerzeuger unterge- 
bracht. 

Die Regler sind mit Vorrichtungen zur elektrischen 
Verstellung der Umlaufzahl ausgerüstet, welche von der 
Schaltanlage aus durch Umschalter betätigt werden können. 
Das Parallelschalten der beiden Drehstromerzeuger läßt 
sich mit dieser Vorrichtung anstandslos durchführen. Die 
Fliehkraftregler ermöglichen während des Ganges der Ma- 


schinen eine Veränderung der Umlaufzahl von mindestens 
+ 2 vH bis nahezu — 100 vH. 


Für die Regelfähigkeit der Turbinenanlage wurden fol- 
gende Werte gewährleistet: 


größte vorübergehende Schwankung der Umlaufzahl 
gegenüber dem Endzustande bei plötzlicher Belastungsände- 
rung um + 25 vH: F 3vH; bei plötzlichem Uebergang von 
halber auf Vollast oder umgekehrt bei Einzelbetrieb einer 
Turbine 6 vH, bleibende Schwankung 1 vH, Regeldauer 
rd.8 sk; 

größte vorübergehende Schwankung bei plötzlichem 
Uebergang von Leerlauf auf rd. 80 vH Belastung 12 vH 
(von Leerlauf auf Vollast kann nicht plötzlich belastet wer- 
den, da die Regelung so rasch aufmacht, daß das Wasser 
in der Zu- und Ableitung nicht gleich rasch folgen kann und 
deshalb eine Erniedrigung des Gefälles an der Turbine von 
kurzer Dauer eintritt); 

größte vorübergehende Schwankung bei plötzlichem Ueber- 
gang von Vollast auf Leerlauf 12 vH; 

bleibende Schwankung bei Uebergang von Leerlauf auf 
Vollbelastung oder umgekehrt 2 vH; Regeldauer rd. 12 sk. 

Jede der Turbinen ist mit Tachometer, Manometer und 
Vakuummeter ausgerüstet. 

Die Rechen und Schützen am Einlaufbauwerk, die Eisen- 
rohre, die Schieber, Drosselklappen und Regler sind von 
I. M. Voith in Heidenheim a. d. Brenz mitgeliefert worden. 


Da die Talsperre verpflichtet ist, den unterhalb am Ra- 
dauneflusse gelegenen Mühlen stets entweder das ganze oder 
einen bestimmten Teil des in die Sperre fließenden Wassers 
weiterzugeben, ist zur Kontrolle des Wasserzuflusses ober- 
halb des Staubeckens eine elektrische Niveau-Fernmeldean- 
lage von Siemens & Halske A.-G. aufgestellt. Durch diese 
Einrichtung ist man imstande, jederzeit die Menge des aus 
dem Oberlauf des Flusses in das Staubecken fließenden 
Wassers zu messen. Da nun mittels der an den Turbinen 
befindlichen Teilungen für das Oeffnen der Leitschaufeln die 
von den Maschinen des Kraftwerkes jeweilig verarbeiteten 
Wassermengen leicht festgestellt werden können, ist man in 
der Lage, den etwaigen F'ehlbetrag der den Unterliegern zu- 
stehenden Wassermenge durch den Freilauf der Turbinen ab- 
zuführen, 
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Die Menge des durch den Freilauf abzulassenden Was- 
sers kann durch die Freilaufschieber geregelt werden, deren 
Einstellvorrichtung mit einer Teilung versehen ist, welche 
die Schieberstellung und damit den Durchflußquerschnitt an- 
zeigt. 

Die Wasserstands-Fernmeldeanlage besteht aus 

1) dem Geber (Wasserstandsmelder), 

2) dem Empfänger (Wasserstandszeiger mit Schreibvor- 
richtung), 

3) der Verbindungs- bezw. Freileitung, 

4) der Stromquelle (Batterie). 

Der Geber ist oberhalb des Stausees an geeigneter 
Stelle in einem am Ufer der Radaune hergerichteten Brun- 
nen eingebaut, der aus einem kreisrunden gemauerten 
Schacht von 1 m Dmr. und 4 m Tiefe besteht und durch 
eine Rohrleitung mit daran anschließendem offenem Gra- 
ben mit der Radaune in Verbindung steht. Durch eine vor 
die Rohrausmündung geschüttete Lage von Steinen wird 
erreicht, daß Wellenbewegungen des Flusses nicht in den 
Brunnenschacht oder an den Apparat selbst gelangen können, 
da hierdurch die Genauigkeit der Messungen beeinträchtigt 
würde. 

Der Wasserstandsmelder selbst besteht aus einem 
wasserdicht verschlossenen gußeisernen Gehäuse und ist über 
dem Brunnen in einer eisernen Bude untergebracht. Dieses 
Gehäuse enthält das Kontaktwerk, welches durch Drehen 

eines Rades betätigt wird, über 

Fig. G das die Schwimmerkette gelegt 
Kontaktwerk des Wasser- Ist; Textfig. Ta AWO Leitungen 
E verbinden den Melder mit dem im 
Kraftwerk angebrachten : Zeiger. 


standmelders. 


Fig. 8. 


Wasserstandfernzeigcer. 
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Bei jeder Schwankung des 
Wasserspiegels um 1 cm wird 
das Kettenrad durch den Schwim- 
mer mittels der Kette gedreht, 
und zwar beim Steigen des 
Wassers in der einen, beim Fal- 
len in der andern Richtung. Hierdurch werden in kurzer 
Zeitfolge Stromstöße in die Leitung geschickt, die in dem 
Empfänger aufgenommen werden. In welcher Reihenfolge 
die Leitungen vom Strom durchflossen werden, richtet sich 
nach der Drehrichtung des Kettenrades. Um die Dauer 
der Kontaktabgabe von der Schwimmerbewegung soweit un- 
abhängig zu machen, daß nur nach Vollendung einer Wasser- 
bewegung von 1 cm die erforderlichen Stromstöße gegeben 
werden, hat das Kontaktwerk eine Sperrung, die nur bei 
vollendeter Drehung des Kettenrades um 120°, entsprechend 
einer Niveauschwankung von 1 cm, das Kontaktwerk auslöst, 
welches dem Zug einer durch die Schwimmerbewegung ge- 
spannten Feder folgt. Die Dauer der Kontaktgabe wird durch 
eine Hemmung geregelt. 
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Die Aufstellung des Melders in einer eisernen Bude und 
oberhalb des Brunnenrandes schützt ihn einerseits gegen Be- 
schädigung und macht ihn anderseits gut zugänglich. 


Der Wasserstandsanzeiger, Texıfig. 8, besteht aus 
einem Zeigerwerk, das durch die vom Geber in die Leitun- 
gen entsandten Stromstöße und die hierdurch entstandene 
Erregung zweier Elektromagnete, welche im Winkel von 
120° gegeneinander angeordnet sind, betätigt wird. Die 
Magnete sind so angeordnet, daß sie auf einen in seiner 
Längsachse zwischen den Polschuhen drehbaren und einsei- 
tig beschwerten Anker einwirken. Die zeitliche Aufeinander- 
folge der Stromstöße bewirkt eine schrittweise vor sich 
gehende Drehung des Ankers, die mit Hülfe eines Schnecken- 
rades auf die Zeigerachse übertragen wird. Der ‚Zeiger be- 
wegt sich. vor einer mit entsprechender Teilung versehenen 


Beim Entwurf des Leitungsnetzes ergab die auf Grund 
eingehender örtlicher Aufnahmen vorgenommene Berechnung 
über den voraussichtlichen Anschlußwert und die wahrschein- 
liche Höchstbelastung, daß für die Verteilung der Energie 
eine Spannung von 8000 V ausreichte. Die Frage, ob es im 
vorliegenden Falle zweckmäßiger sei, die Energie in den 
Dynamos unmittelbar mit der gewählten Betriebspannung 
von 8000 V oder mit Niederspannung zu erzeugen und um- 
zuformen, wurde nach eingehenden Erwägungen über die 
Betriebsicherheit und die Anlagekosten zugunsten der un- 
mittelbaren Erzeugung entschieden. 


Die beiden von den Turbinen mit 300 Uml./min ange- 
triebenen Drehstromerzeuger sind Innenpolmaschinen gleicher 
Leistung und Konstruktion mit angebauten Erregerdynamos. 
Das sich drehende Magnetrad, der Läufer, wird mit Gleich- 


Fig: 9, Schaltplan des Kraftwerkes. 
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Skala. Der Zeiger ist zusammen mit einer  Schreibvorrich- 
tung in einem Holzgehäuse angebracht. 


Der Wasserstandsmelder ist mit dem rd. 4 km ent- 
fernt im Kraitwerk angebrachten Anzeiger durch zwei Sili- 
ziumbronzedrähte von 3,14 qmm Querschnitt verbunden. 
Es sind zwei Leitungen verlegt, weil dies den großen Vor- 
teil bietet, daß Störungen durch atmosphärische Entladungen 
ausgeschlossen sind. Im Empfänger sind nämlich zwei Elek- 
tromagnete eingebaut, die bei solchen Entladungen gleichzei- 
tig beeinflußt werden und sich in ihrer Wirkung aufheben, so 
daß eine Einwirkung auf den Zeiger nicht zustande kommt. 

Die elektrische Energie für die Anlage liefern 16 große 
Beutelelemente von Siemens & Halske, die in einem Schrank 
im Kraftwerk untergebracht sind. Da der ganze Apparat 
nur im Augenblick der Kontaktgebung Strom erfordert, wird 
die Batterie nur wenig beansprucht. Sie braucht daher we- 
nig Wartung und hat eine lange Lebensdauer, so daß die 
Betriebskosten der Anlage nür gering sind. 
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strom von 110 V erregt. In dem feststehenden Teile, dem 
Ständer, wird Drehstrom von 8000 V und 50 Per./sk erzeugt. 
Die Leistung einer jeden Dynamo beträgt 550 KW bei 


cosp@—=1. Für diese Leistung ist eine Erregerenergie von 
rd. 5,0 KW erforderlich. Bei induktiver Vollbelastung mit 
cos q = 0,8 steigt die erforderliche Erregerenergie z ‚auf 
7,2 KW. 


Der wirksame Eisenkern des Ständers besteht aus Jinen | 
mit Papier isolierten Eisenblechen in Ringsektorform, die so 
aufgereiht sind, daß die Stoßfugen der einzelnen Lagen 
gegeneinander versetzt sind. Durch starke Deckbleche und 
durch eine Anzahl isolierter Stahlbolzen werden sie zusam- 
mengepreßt. Durch Einlegen von Zwischenstegen sind zwei 
ringsherum laufende Luftkanäle von 10 mm Breite zur Küh- 
lung des Ankereisens gebildet. Die Bleche haben offene 
Nuten, die durch Keile aus nicht leitendem Material ver- 
schlossen werden. 

Die Ständerwicklung ist als Formwicklung ausgeführt, 
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wobei fertige mit Mikanit iso- 
lierte Spulen in die offenen Nu- 


in = ` Na 
ten eingelegt werden. Hier Längssehnitt. | 


Fig. 10 bis 15. 
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durch wird eine leichte: Aus- 
wechselbarkeit einzelner Spulen 
erreicht. Zwecks Auswechslung 
einer schadhaft gewordenen Spu- 
le können zwei bis drei neben- 
einander liegende Pole vom Mag- 
netrad abgenommen werden. Es 
wird dadurch eine genügend 
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messungen und großem Träg- 
heitsmoment geschaffen. Das 
Gehäuse ist so breit konstruiert, 
daß es auf beiden Seiten die 
Wieklungen überragt. Zum 
Schutze gegen zufällige Berüh- 
rung der Wicklungen sind auf 
beiden Seiten des Gehäuses 
gußeiserne Schutzringe ange- 
. schraubt. Um zwecks Kühlung 
ungehinderten Luftzutritt zu den 
Wicklungen und dem Ankereisen 
zu ermöglichen, sind im Ge- 
häusemantel eine Anzahl Luft- 
löcher angeordnet. 

Zwischen Gehäusefuß und 
Fundamentbalken sind mehrere 
Blechscheiben eingelegt, die, 
wenn sich infolge allmählicher 
Abnutzung der Lager die Welle 
senkt, fortgenommen werden kön- 
nen, so daß der Ständer ent- 
sprechend tiefer gelegt und die 
ursprüngliche konzentrische La- 
ge des Läufers zum Ständer wie- 
der hergestellt wird. 

Die kräftigen gußeisernen 
Fundamentbalken zur Unterstüt- 
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Die Auflagerfläche ist groß ge- 
wählt, damit die spezifische Be- 
lastung des Fundamentes in zu- 
lässigen Grenzen bleibt. 

Das auf der Welle mit Tan- 
gentialkeilen befestigte Magnet- 
rad ist mit einem Durchmesser 
von 2200 mm einteilig ausge- 
führt. Mit Rücksicht auf die 
bei Turbinenanlagen mögliche 
Erhöhung der Umlaufzahl auf das 1,sfache der normalen 
und die hierbei durch die vergrößerte 'Fliehkraft eintretende 
stärkere Materialbeanspruchung ist es aus Stahlguß herge- 


stellt. Zur Erzielung eines genügenden Gleichförmigkeits- - 


grades sind im Läufer große Schwungmassen untergebracht; 
sein Schwungmoment beträgt 21000 kom? 

Die geschmiedeten Pole haben kreisrunden Schenkel- 
querschnritt und viereckige, zur Vermeidung von Wirbel- 
strömen geblätterte Polschuhe. Auf der Radnabe sind die 
Pole durch eine gesicherte, radial sitzende Stahlschraube be- 
festigt. Gegen Verdrehen schützen in axialen Nuten ge- 
führte Stellstifte. Ihre Anordnung gestattet, die Magnetpole 
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bequem seitlich herauszunehmen, was, wie oben erwähnt, 
bei etwaigem Auswechseln schadhafter Ständerspulen erfor- 
derlich ist. 

Infolge einer besondern Gestaltung der Pole (D. R. P.) 
geben die,Maschinen Spannungskurven, die fast genau der 
Sinuskurve gleichen und beinahe keine Oberwellen enthalten. 
Die Unterdrückung der leicht Ueberspannungserscheinungen 
veranlassenden Oberwellen hat für die Betriebsicherheit von 
Hochspannungsanlagen eine außerordentliche Bedeutung. 

Die Magnetwicklung besteht aus isoliertem Kupferdraht. 
Die Wicklungen liegen in Spulenkasten aus Eisenblech mit 
Bronzeflansch, die von den Polkernen leicht abgenommen 
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und wieder aufgeschoben wer- 
den können. 
lenkasten und Wicklung be- 
findet sich eine Isolation aus 
Preßspan. Die aus Bronze 
hergestellten Schleifringe sind 


23.3.2100 zwecks guter Kühlung voll- 
0800001 ständig freillegend an einer 
zaleas a 
EECH gußeisernen Nabe auf der 
ii (E SET Welle zwischen Ständer und 
Ce Außenlager angeordnet. 


Schleifringe und Nabe sind 
zweiteilig, damit sie ohne 
Schwierigkeiten abgenommen und wieder aufgesetzt werden 
können. Jeder Schleifring ist mit zwei Bronzekohlenbürsten 
versehen, die in federnden Bürstenhaltern sitzen. Die Bür- 
stenhalter werden von isolierten, am Außenlager befestigten 
Bolzen getragen. 

Die Feldmagnete des Läufers werden von einer Gleich- 
strommaschine gespeist, deren Anker fliegend auf der über 


Zwischen Spu-: 


das Außenlager hinaus verlängerten Generatorwelle aufge- 
keilt ist. Das Magnetgestell der Erregermaschine ruht auf 
einem an das Außenlager angegossenen gußeisernen Funda- 
mentbock. Die Kollektoren der Erregermaschinen sind nach 
außen gelegt. Die Stromabnehmer bestehen aus Kohlebürsten. 
Zum Halten der Bürstenträger dient ein wagerecht angeord- 
neter Bügel, der in der Mitte auf dem Endzapfen der Welle 
sitzt und beiderseits am Magnetgestell festgeschraubt ist. 

Die achtpoligen Erregermaschinen haben Verbundwick- 
lung. Sie sind für eine Leistung von 8,3 KW bemessen 
und ergeben bei 300 Uml./min eine Spannung von 110 V. 

Die Wirkungsgrade der Dynamos wurden bei der vor 
dem Versand in der Fabrik vorgenommenen Prüfung wie 
folgt beobachtet: 


Maschine I Nr. 281421: 
a) bei induktionsfreier Belastung, cos pọ = 1 
Leistung in KW: 550 412,5 275 
n » vH: 94,9 94 92,3 
b) bei induktiver Belastung, cos 9 = 0,8 
Leistung in EW: 440 330 220 110 


137,5 
86,8 


n > vH: 93,2 92,2 90,2 83,8 
Maschine II Nr. 281422: 
a) bei induktionsfreier Belastung, cos g = 1 
Leistung in KW: 550 412,5 275 137,5 
n > vH: 94,6 93,75 92 86,2 


b) bei induktiver Belastung, cos 9 = 0,8 


Leistung in KW: 440 330 220 110 
n > vH: 93 92,2 89,75 83 


Der Wirkungsgrad der Erregermaschinen beträgt 79,2 vH 
bei Vollbelastung. 

Der von den Maschinen erzeugte Drehstrom wird durch 
je ein eisenbandarmiertes asphaltiertes Dreifach-Bleikabel 
von 3x 10 qmm Querschnitt, der Anker- und Feldstrom der 
Erregermaschinen durch Einfach-Bleikabel von 25 qmm und 
6 qmm Querschnitt zu einer Schaltanlage geleitet, die in 
einem vor den Maschinen liegenden Anbau des Maschinen- 
hauses (dem Schalthause) untergebracht ist. Die Kabel sind 
in Kanälen geführt, die unter dem Maschinenhausflur liegen. 

Zur Erleichterung des Aufstellens und Auseinander- 
nehmens der Maschinen ist für das Maschinenhaus ein Lauf- 
kran von 12,72 m Spannweite und 10 t Tragfähigkeit von 
der Hebezeugfabrik F. Piechatzek, Berlin, beschafft worden. 

Der Maschinenraum wird durch eine Niederdruckdampf- 
heizung versorgt, deren Dampferzeuger in einem kleinen 
Anbau des Schalthauses steht. Die Heizanlage ist von A. 
W. Müller in Danzig ausgeführt. 

Die Schaltung des Krafitwerkes ist aus Textfig. 9 bis 15 
ersichtlich. Alle Teile, die Hochspannung führen, sind in 
abgeschlossenen Räumen des Schalthauses untergebracht. 
Betriebsmäßig bedient wird die Anlage mit Apparaten, die 
nur Niederspannung führen. i 

Die für die Inbetriebsetzung und Regelung der bei- 
den Stromerzeuger erforderlichen Meßgeräte: Spannungs- 
zeiger (1), Stromzeiger (2), Leistungszeiger (3) und Erreger- 
stromzeiger (4) sind samt den Antriebvorrichtungen (5) für 
die Magnetregler (6) und die Höchst-Oelausschalter (7) 
der Dynamos an zwei auf einer Bühne vor der Schalt- 
tafel aufgestellten Schaltsäulen (A) angebracht. An diesen 
Schaltsäulen sind Spannungszeiger-Umschalter (8) sowie auch 
die Umschalter für die beiden in die Turbinenregler ein- 
gebauten Motoren zur Verstellung der Umlaufzahl ange- 
ordnet. Die Geräte zum Anzeigen des Synchronismus: 
Spannungszeiger (9), Nullvoltmesser (10) und Doppelzungen- 
Frequenzmesser (11), sind an einem Wandarm in der Mitte 
der Bedienungsschalttafel so angebracht, daß sie von beiden 
Schaltsäulen aus gut beobachtet werden können. Hierdurch 
wird erreicht, daß der Maschinenwärter an den Schaltsäulen 
alle für die Inbetriebsetzung und die Parallelschaltung der 
Maschinen erforderlichen Handgriffe ausführen kann, ohne 
diesen Platz verlassen zu müssen. 

Die aus vier Marmorfeldern in Eisenumrahmung be- 
stehende Bedienungsschalttafel ist in der Mitte der den Ma- 
schinen gegenüberliegenden Wand eingebaut. Sie trägt die 
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Stromzeiger (12) für sieben 8000 V-Fernleitungen, den Strom- 
zeiger (13) und Spannungszeiger (14) für eine 15000. V-Fern- 
leitung, : die Steuerschalter (15) für die zur Betätigung der 
Fernleitungsschalter (16) dienenden Schaltmotoren (17) nebst 
den Signallampen (18), ferner einen Schnellregler (19) 
mit Erregervoltmesser (20) und den Handrädern für den An- 
trieb der Magnetregler, einen Leistungszeiger mit Schreib- 
werk (21), zwei Zähler (22), drei Spannungsmesser (23) zur 
ständigen Beobachtung des Isolations- 
zustandes der Leitungsanlage und die 
Spannungsumschalter (8) für die Pa- 
rallelschaltung. 

Die Strom- und Spannungszeiger 
sind des besseren Aussehens wegen 
auf der Schalttafel versenkt angeord- 
net. Für den Antrieb der Fernlei- 
tungs-Oelschalter, welche mit selbst- 
tätigen Ueberlastungsauslösern verse- 
hen sind, wurde, um verwickelte An- 
triebsgestänge zu vermeiden, elektri- 
scher Fernantrieb durch Schaltmotoren: 
gewählt.. Der Schnellregler der Sie- 
mens-Schuckert Werke arbeitet ohne 
Regelhebel oder sonstige träge Massen 


 Zuckau 


und vermag daher die durch plötz- ETH e? 

liche Belastungsänderungen im Netz |a rer af 

auftretenden Spannungsschwankungen p Aio- ? 
gr" 


d 


augenblicklich auszugleichen, d.h. er 
hält die einmal eingestellte Spannung. 
dauernd gleichmäßig. Der Leistungs- 
zeiger mit Schreibwerk ist derart ge- 
schaltet, daß er sowohl die Leistung 
jedes Generators einzeln wie auch 
beim Parallelantrieb die Leistung bei- 
der Dynamos zusammen aufzeichnet. 

Unmittelbar hinter der Bedie- 


Ahemfelc 


nungsschalttafel sind die Magnetreg- Gr Czapielken 
ler (6) der Erregermaschine angeord- 


net. Die zu den Dynamos gehörigen, 
Hochspannung führenden Apparate, 
wie Drosselspulen (24), Höchst- Oel- 
ausschalter (7) für Gestängeantrieb 
von den Schaltsäulen aus, Stromtrans- 
formatoren (2a), Spannungstransfor- 
matoren (1a) und Trennschalter (25), | 
sind in dem Raume hinter der Schalt- 
tafel in Eisengestellen mit massiven 
Trennwänden und Drahtgitterverklei- 
dung untergebracht. In diesen Eisen- 
gestellen ist auch der für den Beleuch- 
tungsbetrieb des Kraithauses und der 
in der Nähe liegenden Maschinisten- 
häuser dienende Drehstromtransforma- 
tor (26) von 9 KVA Leistung aufge- 
stell. Der Generatorenschaltraum ist 
von den beiden Nebenräumen aus zu- 
gänglich > 


Draunsaorf 


Die von den Dynamos erzeugtc 
Energie wird in der Hauptsache durch 
sechs Fernleitungen mit der in den Maschinen erzeugten 
Spannung von 8000 V verteilt. Eine weitere 8000 V-Fern- 
leitung, für die auf der Schalttafel bereits die Geräte vor- 
gesehen sind, soll im Bedarfsfalle später ausgebau: werden. 
Für die siebente voli ausgebaute Fernleitung, die Verbin- 
dungsleitung mit dem etwa 22 km entfernten Kraftwerk Ruth- 
ken des Kreises Karthaus, das für das Ueberlandkraftwerk 
Straschin-Prangschin späterhin als Reserve dienen soll, ist 
zur Vermeidung größerer Spannungsverluste die Betriebspan- 
nung von 8000 auf 15000 V erhöht. Zu diesem Zwecke ist 
ein Transformator (27) mit einer Leistung von 200 KVA und 
8000/15000 V Spannung aufgestellt. Dieser kann durch 
Trennschalter (28) von. den Hauptsammelschierien abgetrennt 
und einzeln mit jedem Generator verbunden werden, so daß 
de Spannung der 15000 V-Leitung unabhängig von der 
Kraftwerkspannung geregelt werden kann. ` 

Zum Schutze des Kraftwerkes gegen Ueberspannungen, 
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die als Folge von Schaltmaßnahmen oder atmosphärischen 
Vorgängen auftreten, ist jede Fernleitung mit einem Satze 
der bekannten Hörnerblitzableiter (29) versehen, die den 
neueren Erfahrungen entsprechend über passend gewählte 
Widerstände (30) geerdet sind. Als Ueberspannungsschutz 
für die 8000 V-Sammelschienen dienen 6 in Stern-Dreieck 
geschaltete Hörnerblitzableiter (31) mit einem dreipoligen 
induktionsfreien Vorschaltwiderstand (32). Einen gleichen 


Fig. 16. Leitungsplan. 


Maßstab 1: 200000. 
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Schutz hat die 15 000 V-Leitung erhalten (31a und 32a). 
Zur‘ Ableitung statischer Ladungen sind hier an Stelle 
des sonst. üblichen:: Wässerstrahlerders Drosselspulen (33) 
zur Anwendung gekommen, die den Nullpunkt der Dynamo- 
und Transformatorenwicklungen mit der Erde verbinden; da- 
mit ist die für die Wasserstrahlerder sonst erforderliche 
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Ueberwachung erspart. Um namentlich die beim plötzlichen 
Einschalten entstehenden Spannungserhöhungen von den 
Wicklungen der Stromerzeuger und des Transiormators fern- 
zuhalten, sind vor die Dynamos wie vor den Transformator 
noch Drosselspulen (24) geschaltet. 

Die Eisengestelle zur Aufnahme der Hochspannungs- 
geräte für die sieben ausgebauten Fernleitungen sind im 
ersten Stock des Schalthauses aufgestellt. In diesem Raume 
sind außerdem noch der Ueberspannungsschutz für die 
8000 V-Sammelschienen, die Erdungs-Drosselspulen und der 
Transformator für 200 KVA und 8000/15000 V angeordnet. 

Die Fernleitungen werden aus dem zweiten Stock des 
Schalthauses, in welchem die Blitzableiter mit den Dämpfungs- 
widerständen und die Ueberspannungs-Schutzvorrichtungen 
für die 15000 V-Leitung Platz gefunden haben, nach außen 
geführt. 

In beide Stockwerke des Schalthauses führen bequeme 
Treppen, von denen die zum ersten Stock durch ein Schutz- 
. gitter mit Tür abgeschlossen ist. 

Um bei vorkommender Ausbesserung oder Auswechslung 
des Transformators oder der Schaltgeräte den Transport zu 
erleichtern, ist im Fußboden des ersten Stockwerkes eine 
genügend große Oefinung vorgesehen, die durch eine Riffel- 
blechplatte abgedeckt ist. 

Da die Vornahme von Ausbesserungen an den außen 
sehr hoch liegenden Hochspannungsausführungen von dem 
Erdboden aus Schwierigkeiten machen würde, ist eine Galerie 
um das Schalthaus herumgeführt, die vom zweiten Stock 
aus durch zwei in den Seitenwänden liegende Türen zu- 
gänglich ist. 


IV. Die Kraitverteilung. 


Da das Kraftwerk von den am weitesten abliegenden 
Verbrauchstellen nur etwa 20 km entfernt ist, wurde, wie 


oben erwähnt, mit Rücksicht auf die verhältnismäßig gerin- 


gen Energiemengen, die gleichzeitig von den einzelnen 
Stromabnehmern hier beansprucht werden, für 6 Fernleitun- 
gen die Betriebspannung von 8000 V gewählt. Zwei dieser 
Fernleitungen führen nach Süden, Fig. 16, und sind zu einem 
Ringe zusammengeschlossen. Eine dritte Leitung, die zu- 
nächst nach Osten, dann nordwärts verläuft, soll mit der 
einen nach Norden abgehenden Leitung später in Ohra zu- 
sammengeschlossen werden. Die beiden nach Norden zu 
ausgebauten Leitungen bilden unter anderm die Speiseleitun- 
gen für die Transformatorenstelle in Müggau, von der aus 
zwei Abzweige in den Norden und Westen des Kreises ab- 
gehen. Der nördliche Abzweig endet vorläufig in Oliva; er 
wird ebenfalls mit 8000 V Spannung betrieben. Für den 
von Müggau nach Westen führenden Abzweig wurde, weil 
daraus später eine erhebliche Energiemenge für den Betrieb 
der bei Matern, Kokoschken, Bissau, Viereck und Gluckau 
liegenden Ziegeleien entnommen werden wird, die Betrieb- 
spannung auf 15000 V erhöht. Die Umformung von 8000 
auf 15000 V erfolgt in der Transformatorenstelle Müggau 
durch einen Oeltransformator von 150 KVA Leistung, Text- 
De, 17 bis 20. Diese 15000 V-Fernleitung soll über Ellernitz bis 
zu dem bei Zuckau liegenden Kraftwerk Ruthken des Kreises 
Karthaus verlängert und hier mit der bereits oben erwähn- 
ten, nach Westen über Kahlbude, Rheinfeld führenden Ver- 
bindungsleitung der beiden Kraftwerke zu einem Ringe zu- 
sammengeschlossen werden. Die beiden Kreiszentralen sind 
infolge dieser Anordnung des Leitungsnetzes in der Lage, 
einander durch zwei Fernleitungen erhebliche Energiemengen 
ohne wesentliche Verluste zur Aushülfe abzugeben. Der in 
das Leitungsnetz des einen oder andern Kreises geschickte 
Aushülfestrom wird in den der Grenze zunächst liegenden 
Transformatorenstellen Ellernitz und Kahlbude gemessen. 
Eine der sechs im Kraftwerk voll ausgebauten 8000 V-Fern- 
Leitungen soll lediglich den Verschiebebahnhof Danzig ver- 
sorgen, dessen Anschluß dem Kreise seitens der Königlichen 
Eisenbahndirektion für das Jahr 1911 zugesagt ist. Für 
den Verschiebebahnhof ist außerdem ein Reserveanschluß an 
das allgemeine Fernleitungsnetz in Ohra vorgesehen. 

Die Fernleitungen sind mit Ausnahme einer rd. 3 km 
langen Strecke der nach der Ortschaft Oliva führenden Lei- 
tung durchweg oberirdisch verlegt. Für die Hauptleitungen 


wurden je drei massive Drähte aus hartgezogenem Kupfer 
von 16 qmm Querschnitt, für die Nebenleitungen und Ab- 
zweige solche von 10 qmm Kupferquerschnitt verwendet. 
Zur Vermeidung von störenden Induktionserscheinungen sind 


die 8000 V-Leitungen — in der zur Leitungsrichtung senk- . 


rechten Schnittebene — in den Winkelpunkten eines gleich- 
seitigen Dreieckes von 60 cm Seitenlänge verlegt. Für die 
15000 V-Leitungen wurde der gleichseitige Abstand auf 
75 cm erhöht. Im allgemeinen sind die Leitungsdrähte auf 
Delta-Isolatoren mit gebogenen Stützen an 10 m langen, 
mit Teeröl getränkten Holzmasten von 18 cm Zopfstärke ge- 


cc: . i 
Fiq. AT bis 20, Transformatorenhaus für Müggan. 
Maßstab 1:125. | 
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führt, die 1,8 m tief in den Erdboden eingesetzt sind. Die 
Masten sind je nach der Oertlichkeit 35 bis 40 m voneinander 
entfernt. Nur für die Ueberführung der Hochspannungs- 
leitungen über Chausseen und Eisenbahnen wurden Eisen- 
masten verwendet, die in einen Betonsockel eingesetzt sind. 
Eine Straßenkreuzung ist in Textfig. 21 bis 23, eine Eisen- 
bahnkreuzung in Textfig. 24 bis 26 dargestellt. 

Die Fernleitungen sind über dem Erdboden im Mittel 
7 m hoch. Bei Kreuzungen mit Chausseen und Eisenbahnen 
sowie bei Durchquerung von Ortschaften sind die Hochspan- 
nungsleitungen mit kastenförmigen geerdeten Schutznetzen 
unterfangen. Bei Ueberschreitung von Feldwegen und Gärten 
usw. sind kleinere geerdete Netze in Muldenform verwandt. 
An allen Winkelpunkten der Fernleitungen sind eiserne 
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Fiq. 94 und 22, 


Kreuzung der Hochspannungs-Fernleitung Straschin-Prangeschin 
mit der Provinzialstraße Danzig-Dirschau. 


Maßstab 1: 300. 
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Fangbügel an den Masten befestigt, die bei etwaigem Bruch 
der Isolatoren das Herabfallen der Leitungen verhindern. 
Die Fangbügel sind geerdet, so daß durch das Hineinfallen 
des Spannung führenden Drahtes entweder der betreffende 
Höchst-Oelausschalter im Kraftwerk ausgelöst oder wenigstens 
der Fehler am Isolationsprüfer gemeldet wird. 

Die Fernleitungen sind durch eine große Anzahl von 
Streckenschaltern ‘;unterteilt, ebenso sind größere Abzweige 
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Fig. 93. Lageplan für Fig. 21 und 22. 
Maßstab 1:1500. 
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handelt, wird die Zahl der Transformatorenstationen verhältnis- 
mäßig groß. Um die Kosten dieser zahlreichen Hochspan- 
nungsanschlüsse nicht zu hoch zu machen und dadurch die 
Wirtschaftlichkeit der Anlage zu beeinträchtigen, ist man be- 
strebt gewesen, die Transformatorenstellen so einfach wie mög- 
lich einzurichten. Aus diesem Grunde wurden die Transior- 
matoren geringerer Leistung bis 20 KVA an den Verbrauch- 
stellen, wo keinerlei Blitz- oder Ueberspannungsschutz er- 
forderlich war, teils zwischen zwei Holzmasten im Freien 
aufgestellt, teils in einfache Holzhäuser eingebaut. 


Fig. 24 und 95, 


‚Kreuzung der Hochspannungsleitung Nobel-Ohra mit der Eisenbahn. 
Maßstab 1: 300. 
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mit Schaltern versehen, so daß bei Störungen die fehlerhaften 
Strecken leicht abgetrennt werden können; s. Textfig. 16. Auf 
diese Weise werden längere Unterbrechungen in der Strom- 
versorgung der angeschlossenen Verbraucher vermieden. 


Die Streckenabschalter, Textfig. 27, sind mit zwangläufi- 
gem Antrieb der Ein- und Ausschaltbewegung durch Stahl- 
drahtseil und Seilwinde ausgerüstet. Für die Zukunft ist die 
Verwendung der in Textfig. 28 und 29 dargestellten Strecken- 
abschalter mit Gestängeantrieb, eine auf Veranlassung der 
Bauleitung vorgenommene Neukonstruktion der Siemens- 
Schuckert-Werke, vorgesehen. 

An den Verbrauchstellen wird der hochgespannte Strom 
durch Transformatoren durchweg auf eine Gebrauchspannung 
von 220 V gebracht. Die diesem Zwecke dienenden Trans- 
formatoren sind teils Manteltransformatoren mit Scheiben- 
wicklung, teils Kerntransformatoren, beide Arten mit Oel- 
isolierung. Mit Rücksicht auf den in den Niederspannungs- 
netzen eintretenden Spannungsabfall wurde die Leerlauf- 
spannung der Transformatoren auf der Niederspannungsseite 
im allgemeinen für die Versorgung von Ortschaften auf 225 V, 
für die Versorgung von einzeln angeschlossenen Verbrauch- 
stellen auf 222 V festgesetzt. Um den bei steigender Strom- 
abnahme in dem Hochspannungsnetz eintretenden Spannungs- 
abfall ausgleichen zu können, sind die Transformatoren zum 
größten Teil mit zwei Anzapfstellen für 7800 und 7600 V 
auf der Hochspannungsseite ausgerüstet. 

Da es sich bei der Versorgung des hier in Frage kom- 
menden Gebietes vorwiegend um die Verteilung von elek- 
trischer Energie an. viele einzeln liegende Güter und Gehöfte 


— 16.5 


) 


25. 


Fiq. 96. Lageplan für Fig. 24 und 
Maßstab 1:1250. 
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Die Anordnung einer von den Siemens-Schuckert-Werken 
vor kurzem auf Wunsch der Bauleitung konstruierten Mast- 
transformatorenstelle zeigen Textfig. 30 bis 32. Die drei Hoch- 
spannungssicherungen sind hier auf Isolatoren wagerecht in 
einen Eisenrahmen eingebaut, der an den beiden Masten be- 
festigt ist. Nach Lösung eines Vorsteckers können sie gleich- 
zeitig abgeschaltet und ohne Gefahr heruntergenommen 
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Fig. 27. 


Streekenabschalter 
für 8000 V mit Stahl- 


Fig. 28 und 29. 


i retterschalung mit Dachpappenbelag umkleidet und 
Streekenabschalter mit Gestängeantrieb, einer Brette e papp e 


abgedeckt sind. Bei den Transformatorenstellen dieser Art 


drahtantrieb. 


Maßstab 


1:40. 


mauerwerk mit Eisenbandeinlage und am oberen Teile mit 
| 


sind, soweit sie zur Versorgung nur eines Verbrauchers die- 
nen, in einer Seitenwand Schaltschränke angebracht, die von 
außen durch eine kleine verschließbare Tür zugänglich sind. 
Sie enthalten die Verteiltafeln für Niederspannung mit den 
Schaltern, Sicherungen und Zählern. Ä 


Für die Transformatorenstellen, in denen Blitz- oder 


Ueberspannungs - Schutzvorrichtungen erforderlich waren, 


Fig. 33 bis 33: Hölzernes Transformatorenhaus. 
Maßstab 1:60. 


SEENEN 


Fiq. 30 bis 32. 


Masttransformatoren mit Sicherung. 
Maßstab 1: 40. 


werden. Zum Abtrennen der 
Niederspannungsleitungen von 
der Transformatorenstelle wer- 
den abschaltbare Freileitungs- 
sicherungen verwendet, die so 
angeordnet sind, daß sie be- 
quem bedient werden können. 
Die Holzhäuser, Textfig. 33 
bis 35, bestehen aus vier an 
einbetonierten starken ]-Eisen 
über dem Fußboden festge- 
schraubten Holzmasten, die am 
unteren Teile bis zu einer Höhe 
von 2,5 m mit einem Ziegelflach- 


SW 


7 


ebenso für die, welche in 
Ortschaften an belebten Stra- 
Den aufgestellt sind, wurden 
Häuser aus Ziegelsteinmauer- 
werk gewählt. Da die Fern- 
leitungen in vorschriftsmäßi- 
ger Höhe unmittelbar in die 
Häuser eingeführt werden, er- 
gab sich für diese Häuser 
eine. so beträchtliche Höhe, 
daß es möglich war, die Hoch- 
spannung führenden Appa- 
rate, Blitzableiter, Ueberspan- 
nungsschutz, Transformator, Schalter usw. in einem oder 
zwei Geschossen anzuordnen, so daß die Grundfläche der 
Häuser klein gehalten werden konnte. 

Das Erdgeschoß der massiven Transformatorenhäuser ist 
von Hochspannung gänzlich freigehalten, damit ohne Gefahr 
die hier untergebrachte Verteiltafel für Niederspannung be- 
dient und die Zähler abgelesen werden können. 

Die Anordnung eines Transformatorenhauses mit Blitz- 
und Ueberspannungsschutz ist in Textfig. 36 bis 38 darge- 
stellt. 

Die Anzahl und Verteilung der Blitz- und Ueberspan- 
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Fig. 36 bis 38. 


Transformatorhaus mit Grob- und Feinschutz in Steinausführung. 


Maßstab 1:120. 
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nungs-Schutzeinrichtungen auf die Ver- 
schiedenen Transformatorenstellen ist aus 
dem Leitungsplan Textfig. 16 ersichtlich. 

Das an der Uebergangstelle der nach 
der Ortschaft Oliva führenden Hochspan- 
nungsleitung in das Hochspannungskabel 
errichtete Transformatorenhaus zeigen 
Textfig. 39 bis 44. Darin sind die zum 
Schutze des Kabels gegen Ueberspannun- 
gen erforderlichen Einrichtungen, beste- 
hend aus drei in Stern geschalteten 
geerdeten Hörnerblitzableitern mit Vor- 
schaltwiderstand und einer dreipoligen 
Drosselspule nebst einem Höchststrom- 
Oelausschalter, untergebracht. 

In der Ortschaft Oliva sind zum An- 
schluß an das Hochspannungskabel drei 
Transformatorensäullen aus Eisenkon- 
struktion nach Textfig. 45 bis 48 aufge- 
stellt, die mit einem eisernen Mastaufsatz 
für die abgehenden Niederspannungs- 
leitungen versehen sind. 

Um den Gutsverbrauhcern mit aus- 
 gedehntem Landbesitz die Möglichkeit zu 
geben, die während der Ernte auf den 
Feldern gesetzten Getreidestaken mit 

Elektromotorenbetrieb auszudreschen, 
wurde seitens des Kreises vorerst ein 
fahrbarer Transformator beschafft, der 
gegen eine Leihgebühr abgegeben wird. 
Für diesen Zweck wurde ein Transfor- 
mator mit Scheibenwicklung und trock- 
ner Isolierung gewählt, der in der durch 
Textfig. 49 bis 53 gekennzeichneten 
Weise fahrbar gemacht ist. Die Hoch- 
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spannungssicherungen dieses beweglichen Transformators sind | 
in dem hinteren Teile des Wagenkastens eingebaut, dessen 
Tür beim Anlegen der Stromabnehmer an die Mastkontakt- 
bügel der Fernleitung selbsttätig verriegelt wird. Derartige 
fahrbare Transformatoren gestatten, an jeder beliebigen Stelle 
der Fernleitung nach Anbringen der an einem Mast leicht 
zu befestigenden Kontaktbügel Strom abzunehmen und in 
die Gebrauchspannung umzuformen. Sie tragen auf diese 
Weise den Bedürfnissen der Landwirtschaft in weitestem 
Maße Rechnung. 

Die Niederspannungs-Verteilleitungen in Ortschaften und 
auf Gutshöfen sind ausschließlich als Freileitungen auf Iso- 
latoren an Holzmasten oder Hauskonsolen verlegt und mit 
isoliertem Kupferdraht in die Häuser eingeführt. 


V. Bauausführung. 


Die geschilderten Bauten wurden in nachstehender Zeit- 
folge ausgeführt: 

Im Juni 1907 wurden die Hauptarbeiten des Talsperren- 
baues ausgeschrieben, im August 1907 begonnen. Es mußten 
zunächst, um dem Radaunewasser vor der Schließung des 
Tales die Möglichkeit anderweitigen Abflusses zu geben, 
diejenigen Anlagen hergestellt werden, welche der Abführung 
des Radaunewassers während der Bauzeit dienen sollten. 
Dies waren der Grundablaß und ein dem Grundablaß das 
Wasser zuführender Stichkanal. Im Grundablaß wurde aber, 
damit für den Abfluß des Wassers ein möglichst großer Quer- 
sehnitt zur Verfügung stand und auch bei Abführung eines 
Hochwassers kein zu hoher Aufstau und keine Ueberflutung 
der Baustelle entständen, das eiserne Rohr vorläufig fortge- 
lassen und der 3,5 m breite gewölbte Kanal zur Wasserfüh- 


Fig. 39 bis 44. 


Kabelüberführungshaus in Pelanken. 
Maßstab 1:120. 
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Die Talsperre und das Ueberland-Kraftwerk bei Straschin-Prangschin, Kreis Danziger Höhe. 


Fig. 54. Baustelle, von der Oberwasserseite aus gesehen, während der Ausführung des Grundablasses. Mai 1909. 
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Fig. 55. Fig. 56. Aushub der Baugrube für den Staudammkern und Rammen der 
Baustelle mit Grundablaß, von der Unterwasserseite aus gesehen. wasserseitiren Kernspundwand, von der Unterwasserseite aus gesehen. 
Juni 1909. Juli 1909. 
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Ausführung der Turbinenrohre in Eisenbeton. Hie. 58. Kraftwerk und Staudamım in der Ausführung. Januar 1910. 
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rung benutzt. Außerdem wurde auch der Schützenturm, 
dessen untere Oefinung wohl fähig ist, das Sommerwasser 


der Radaune ohne Stauung durchzulassen, aber nicht größere ` 


Wassermassen zu bewältigen, anfänglich nur bis etwas über 
den Sommerwasserstand der Radaune hochgeführt, so daß die 
größeren, von der unteren Oefnung nicht bewältigten Wasser- 
massen von oben in den Turm hineinstürzen konnten. Die 
weitere Aufmauerung des Turmes erfolgte dann bei niedrigem 
Wasserstande nach dem Abiluß des Hochwassers, als der 
Damm bereits so hoch geführt war, daß eine das Bauwerk 


Fig. 45 bis 48. Eiserne Transformatorensäule. 
Maßstab 1: 60. 
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gefährdenden Stauung vor der Fertigstellung des ganzen 
Bauwerkes nicht mehr zu erwarten war. 

Erst nach der Schließung des alten Radaunebettes und 
der Umleitung der Radaune durch den Grundablaß, welche 
im Juni 1909 erfolgte, konnte sich der Aushub der Bau- 
grube für den Staudamm durch Einschneiden des Kernes 
bis auf den gewachsenen Geschiebemergel und Abräumen 
der von Vor- und Hinterschüttung bedeckten Flächen auf 
die ganze Talbreite erstrecken und darauf der Dammbau 
auch an der Stelle des alten Radaunebettes ausgeführt 
werden. Gleichzeitig mit dem Aufbau des Dammes wurden 
die Baugruben für die Herstellung des zweiten den Damm 
durchkreuzenden Bauwerkes, der Wasserkraftanlage, herge- 


stellt, wobei der aus den tief in den Untergrund einschnei- 
denden Fundamenten des Maschinenhauses gewonnene Ge- 
schiebemergel ein gutes Material für den Kern des Stau- 
dammes lieferte. Der übrige Boden für den Aufbau des 
Staudammes wurde aus der Baugrube der Kaskade und dem 
Turbinenkanal entnommen. 

Im Laufe des Jahres 1909 wurde die Kraftanlage bis 
auf den inneren Ausbau und die Ausrüstung mit Maschinen 
und elektrischen Einrichtungen fertiggestellt, während der 
Staudamm eine Höhe von rd. 8m über dem Unterwasser- 
spiegel erreichte. Da in 
dem unteren Teile des Stau- 
dammes jedoch die Haupt- 
massen stecken, war da- 
mit bereits der größere Teil 
der auf ihn entfallenden 
Erdmassen verbaut. 


Für das Baujahr 1910 
blieben dann noch die Her- 
stellung des Umflutkana- 
les, der den Boden für den 
oberen Teil des Staudam- 
mes lieferte, und von den 
ihn abschließenden Bau- 
werken die Ausführung des 
Ueberfalles und die Fer- 
tigstellung der Kaskade, 
für die der größte Teil 
der Betonarbeiten bereits 
im Jahre 1909 ausgeführt 
worden war, ferner der 
Aufbau des Schiebertur- ` 
mes, der Ausbau der Aus- 
mündung des Grundablas- 


Fiq. 49 bis 53. 


Transformatorwagen 
mit Stromabnehmervorrichtung. 


Maßstab 1:60. 


ses, die Befestigung der Böschungen, Ufer und Hänge und 
der Bau zweier Wohnhäuser für die Beamten übrig. Die 
Fertigstellung sämtlicher Arbeiten ist zum Oktober d. J. zu 
erwarten; doch ist in Aussicht genommen, den Betrieb des 
Kraftwerkes mit einer Stauhöhe von 10 m bereits im August 
zu eröffnen. 

Fig. 54 bis 58, Textblatt 18, zeigen den Talsperrenbau 
in verschiedenen Baustufen. 

Um die an das Leitungsnetz des Ueberland-Krafitwerkes 
angeschlossenen Stromabnehmer schon während des Baues 
der Talsperre bis zur Fertigstellung des Kraitwerkes mit elek- 
trischem Strom versorgen zu können, wurden in zwei an der 
Radaune unterhalb der Talsperre liegenden Mühlen auf Kosten 
des Kreises vorübergehend Stromerzeugungsanlagen einge- 
richtet, die 150 und 100 KW, zusammen 250 KW, abgaben 
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Bis zum 1. April 1910 waren rd. 105 km Fernleitung 
mit 39 Transformatorenstellen fertig ausgebaut. An das 
Leitungsnetz sind bisher 18 Ortschaften mit 214 Stromabneh- 
mern, 17 Gutsbezirke, zwei einzeln liegende Gehöfte und 
zwei Schöpiwerke, insgesamt 235 Stromabnehmer mit 268 
Elektrizitätszählern, angeschlossen. 

Die Anzahl der installierten Glühlampen beträgt 4537, 
die der Bogenlampen 24, beide zusammen mit einem An- 
schlußwert von zusammen 256,3 KW. An Motoren werden 
vorerst 44 Stück mit 469 PS. Gesamtleistung oder 392,4 KW 
Anschlußwert betrieben. Der gesamte Anschlußwert stellt 
sich also zurzeit auf 648,7 KW. 


VI. Tarif und weiterer Ausbau. 


Die Stromlieferbedingungen wurden durch Kreistags- 
beschluß bis zum 31. März 1912 wie folgt festgesetzt: 

1) Für Rechnung des Kreises wird das Leitungsnetz aus- 
geführt: 

a) bei den unmittelbar an das Hochspannungsnetz an- 
zuschließenden Einzelabnehmern bis zum Austritt der Lei- 
tungen aus den Transformatorenstellen, 

b) bei Anschluß mehrerer Abnehmer an einen Trans- 
formator bis zu den Hausanschlußsicherungen einsehließlich 
ihrer Lieferung und Anbringung. 

2) Der Strompreis für die an die einzelnen Verbraucher 
abzugebende Energie ist folgender: 


a) für Lichtzwecke: 
bei Entnahme einer jährlichen Menge 


bis zu 500 KW-st 35 Pfg/KW-st 
> » 1000 >» 325 » 


a » 1500 » 30 » 
a a 2000 » 27,5 » 
von mehr als 2000 » 25 » 


für Straßenbeleuchtung in Gemeinden 15 Pfg/KW-st unter 
der Bedingung, daß die Gemeinden die erforderlichen Ein- 
richtungen für die Straßenbeleuchtung im Anschluß an die 
Starkstromanlage des Kreises auf eigene Kosten herstellen. 
. Die Unterhaltung des von den Gemeinden bezahlten Leitungs- 
netzes für die Straßenbeleuchtung übernimmt der Kreis gegen 
eine Jahresgebühr von 2 vH der Anlagekosten. 


b) für Kraftzwecke: 
bei Entnahme einer jährlichen Menge 
bis zu 800 KW-st 20 Pfg/KW-st 


a » 1600 » 19 » 
a a 2400 » 18 » 
a » 3200 » 17 » 
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bis zu 4000 KW-st 16 Pfg/KW-st 


a » 4800 a 15 3 
» » 5600 a 14 » 
von mehr als 5600 » 13 » 


Wenn die Grenze des Stromverbrauches einer Staffel 
überschritten wird, ist mindestens der Betrag für den Höchst- 
verbrauch der überschrittenen Staffel nach dem für diese 
geltenden Strompreise zu zahlen. 

Bezüglich der Abgabe von Energie an größere indu- 
strielle oder gewerbliche Unternehmen werden von Fall zu 
Fall besondere Abkommen getroffen. 

Der Stromverbrauch wird ausschließlich durch Elektri- 
zitätszähler festgestellt, die nebst Zubehör vom Kreise be- 
schafft und den einzelnen Verbrauchern gegen eine viertel- 
jährliche Miete von 2 A für den Zähler leihweise überlassen 
werden. 

Einzelne Strecken des Fernleitungsnetzes wurden bereits 
am 21. Dezember 1908 aus den vorläufigen Anlagen unter 
Spannung gesetzt. Seit diesem Zeitpunkt wurde im Bau- 
jahre 1909 bis zum 1. Januar 1910 an den Zählern der Ver- 
braucher eine Stromabnahme von 127176 KW-st festgestellt. 

Infolge der überaus günstigen Lage des Ueberland- 
Kraftwerkes Straschin-Prangschin in einem landwirtschaftlich 
und industriell blühenden Kreise mit größeren Ortschaften 
und naheliegender Großstadt besteht in den beteiligten Kreisen 
die berechtigte Hoffnung, daß die im Kraftwerk verfügbare 
Energie schnell Absatz finden und in Kürze eine Verzinsung 
des Unternehmens erzielt werden wird. 

Für die nächsten Jahre ist eine Erweiterung des Hoch- 
spannungsnetzes nach den benachbarten Kreisen Danziger 
Niederung und Dirschau in Aussicht genommen, deren Be- 
wohner wegen Stromabgabe aus dem Ueberland-Krafitwerk 
Straschin-Prangschin bereits an den Kreis Danziger Höhe 
herangetreten sind. 

Nach Ausbau des Hochspannungsnetzes und vollständiger 
Ausnutzung der in den beiden Kraftwerken der Talsperren 
Ruthken und Straschin-Prangschin zur Verfügung stehenden 
Energie wird sich ein Zusammenschluß mit den in der Nähe 
liegenden Dampfkraftwerken Danzig, Zoppot und Dirschau 
empfehlen, da auf diese Weise ein durchaus günstiger Span- 
nungsausgleich erzielt und bis auf weiteres die Beschaffung 
einer besondern Kraftreserveanlage vermieden wird, die bei 
den vorliegenden Verhältnissen und während einer kurzen 
Dauer des Jahres ausgenutzt werden könnte. 

Ein organisiertes Zusammenarbeiten der genannten Kraft- 
werke würde eine technisch und wirtschaftlich günstige 
Stromversorgung der Ortschaften und Güter eines ausgedehn- 
ten Gebietes ermöglichen und die Entwicklung einer mit bil- 
ligen Betriebskräften arbeitenden Industrie wesentlich fördern. 


Sitzungsberichte der Bezirksvereine. 


Eingegangen 9. Mai 1910. 
Bergischer Bezirksverein. 


Sitzung vom 13. April 1910. | 
Vorsitzender: Hr. Blecher. Schriftführer: Hr. Fischer. 
Anwesend 29 Mitglieder und 1 Gast. 


Hr. Richarz berichtet über die Tätigkeit des Kgl. 
Materialprüfungsamtesin Groß-Lichterfeldeim Jahre 
1908/9}. 

Hr. Fischer spricht über die Verwendung der 
Dampfturbine im Schiffsbetrieb unter besonderer 
Berücksichtigung des Foettingerschen Transfor- 
mators?). 

Hr. Wilde berichtet über die Gaspumpe von H. A. 
Humphrey?) und über einen Leistungszähler für 
Kolbendampfmaschinen‘) 


Ia Z. 1910 S. 572. 

2) Vergl. Z. 1909 S. 2020. 

3) Vergi. Z. 1910 S. 199. 

4) Ueber diesen Zähler wird demnächst ausführlich berichtet werden. 


Eingegangen 9. Mai 1910. 
Dresdner Bezirksverein. 


Sitzung vom 14. April 1910. 
Vorsitzender: Hr. Barnewitz. Schriftführer: Hr. Andersen. 
Anwesend 59 Mitglieder und 11 Gäste. 

Der Vorsitzende gedenkt des verstorbenen Mitgliedes 
Jencke)). 

Hr. Schlüter aus Braunschweig (Gast) spricht über die 
Reproduktionstechnik und ihre Anwendungen für 
die Technik. 


Eingegangen 9. Mai 1910. 
Karlsruher Bezirksverein. ` 
Sitzung vom 18. April 1910. 
Vorsitzender: Hr. Benoit. Schriftführer: Hr. Kuen. 
Anwesend 21 Mitglieder und 11 Gäste, darunter 5 Damen. 


Hr. Dipl.-Ing. C. Matschoß aus Berlin (Gast) spricht über 
das Deutsche Museum in München‘). 


1) s. Z. 1910 S. 771. 
2) s. Z. 1907 S. 976; 1909 S. 1528 u. f. 
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Eingegangen 9. Mai 1910. 
Kölner Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. April 1910. 
Vorsitzender: Hr. Claaßen. Schriftführer: Hr. Koschmieder. 
Anwesend 72 Mitglieder und 15 Gäste. 


Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
P. Mickeleit und J. Eigel, zu deren Ehren sich die An- 
wesenden von ihren Sitzen erheben. 

Hr. Geh. Regierungsrat A. v. Ihering (Gast) spricht über 
die Schiffbarmachung des Rheines von Basel bis 
zum Bodensee. Ä Ze 


Eingegangen 10. Mai 1910. 
Rheingau-Bezirksverein. 
Sitzung vom 21. April 1910. 
' Vorsitzender: Hr. Philippi. Schriftführer: Hr. Trier. 
Anwesend 38 Mitglieder und 13 Gäste. 


Hr. Dipl.-Ing. C. Matschoß aus Berlin (Gast) spricht über 
die Entwicklung des Ingenieurs an Hand seiner 
Werke. 


Eingegangen 6. Mai 1910. 
Siegener Bezirksverein. 


Sitzung vom 8. April 1910. 
Vorsitzender: Hr. Lindner. Schriftführer: Hr. Stähler. 
| Anwesend 16 Mitglieder und 8 Gäste. 


Hr. Geh. Regierungsrat A. v. Ihering aus Konstanz (Gast) 
spricht über die Schifibarmachung des Rheines von 
Basel bis zum Bodensee. 


Bezirksvereine. 


— Bücherschaü. 
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Eingegangen 11. Mai 1910. 
Thüringer Bezirksverein. 
Sitzung vom 12. April 1910. 
Vorsitzender: Hr. Meyer. Schriftführer: Hr. Reuter: 
Anwesend 34 Mitglieder und Gäste. 
Hr. Dr.-Sng. Riebensahm spricht über Wert, Grenzen 
und Sicherung praktischer Genauigkeit. | 


Eingegangen 17. Mai 1910. 
Unterweser-Bezirksverein. 


Sitzung vom 14. April 1910. 
Vorsitzender: Hr. Günther. Schriftführer: Hr, Gerloff. . 
Anwesend 54 Mitglieder und Gäste. 

Der Vorsitzende gedenkt der verstorbenen Mitglieder 
Forde und Rust, zu deren Ehren sich die Versammlung 
von den Sitzen erhebt. | 

Hr. Wagenführ spricht über den Elbtunnelin Ham- 
burg‘), | 


Eingegangen 20. Mai 1910. 
Zwickauer Bezirksverein. 
Sitzung vom 23. April 1910. 
Vorsitzender: Hr. Seyboth. Schriftführer: Hr. Patzert. 
Anwesend 19 Mitglieder und 20 Gäste. 
Hr. Eisenbahn-Bauinspektor a. D. C. F. R. Müller aus 
Dresden (Gast) spricht über die neuen Österreichischen 


Alpenbahnen im Zuge der zweiten Eisenbahnver- 
bindung mit Triest. 


1) Vergl. Z. 1907 S. 1840; 1910 S. 452, 655. 
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Schlachthöfe, Viehmärkte und Markthallen. Von 
Felix Moritz, Magistratsrat in Posen, und Dr. Ed. Schmidt, 
Geheimer Baurat und Professor in Darmstadt. 3. Auflage. 
Leipzig, Alfred Köhler. Preis 27 M. | 

Dieses Buch soll eine Neuausgabe des bekannten Werkes 
sein. In Wirklichkeit ist es eine vollständige Neubearbeitung 
desselben. Trotz Weglassung überflüssigen Ballastes ist der 
Umfang der Ausgabe auf 430 Seiten mit 391 Figuren im Text 
und 30 besondern Tafeln angewachsen. 

In dem Werke werden die Gebäude und Anlagen be- 
handelt, die insbesondere der immer wichtiger werdenden 
Lebensmittelversorgung großer Städte dienen, das sind die 
Schlachthöfe und die damit in unmittelbarer Verbindung ste- 
henden Schlachtviehmärkte, sowie die Markthallen und Markt- 
plätze. Am ausführlichsten sind die Schlachthöfe und Märkte 
für Schlachtvieh behandelt. Es werden an Hand von typi- 
schen Anlagen kleinerer, mittlerer und größerer Schlachthöfe 
die verschiedenen Bauarten beschrieben. Hierbei sind die 
Vorteile der einzelnen Bauweisen gegeneinander abgewogen. 
Die zu einem Schlachthofe gehörigen Gebäude und Anlagen: 
Groß- und Kleinvieh-Schlachthallen, Schweineschlachthallen, 
Kutteleien, Kühlhäuser usw., sind in vielen Beispielen erläu- 
tert. Die zum Entwurf eines Schlacht- und Viehhofes nötigen 
Größenabmessungen sind angegeben. Auch enthält der An- 
hang eine Uebersicht über die einschlägigen Gesetze. 
Die besonders den Ingenieur interessierenden maschi- 
nellen Einrichtungen, wie Winden, Spreizen, Transportvor- 
richtungen, Krane, Heiz-, Belüftungs- und Entnebelungsan- 
lagen sind eingehend beschrieben und durch Zeichnungen 
und Photographien erläutert. Wünschenswert wäre hier noch 
die Aufführung: der neuen Schlachteinrichtungen für Schweine- 
schlachthallen mit festen Spreizenaufhängungen gewesen, die 
den neuesten gesetzlichen Anforderungen entsprechen, nach 
denen die Eingeweide usw. mit den geschlachteten Tieren 
in der Halle aufbewahrt werden sollen. 

Bei den Kühlanlagen sind die Größenverhältnisse für 
jede Stadt nebst einer Berechnung der erforderlichen Kälte- 
leistung angegeben. 

Die Luftkühlersysteme, Naß- und Röhrenkühler sind be- 
schrieben und in verschiedenen Kühlanlagen auf Tafeln er- 
läutert. Bei dem Kapitel »Märkte für Schlachtvieh« sind die 
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insbesondere den Architekten interessierenden Erfordernisse 
der einzelnen Gebäude und Anlagen angegeben und an aus- 
geführten Anlagen. erläutert. Der Ingenieur findet hier alle 
wissenswerten Angaben über zweckmäßige Anlagen des Eisen- 
bahnanschlusses, der verschiedenen doppelangeligen Türen, 
der Buchten, sowie über die Entseuchung von Eisenbahn- 
wagen, die mit Vieh beladen waren. e a 

In dem Abschnitt »Markthallen und Marktplätze« ist ein 
vollständiges Bild des gegenwärtigen Standes der für eine 
große Stadt so wichtigen Anlagen gegeben. Er enthält Pläne 
und Beschreibungen von neuzeitlichen Markthallen und deren 
Einrichtungen in Deutschland und den übrigen Ländern. 


Das unter vollständiger Beherrschung der Stoffes ge- 
schriebene Werk ist für jeden, der sich über die Einrichtun- 
gen und den Betrieb von Schlachthöfen unterrichten will, ein 
unentbehrliches Hülfsmittel. Musmacher. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 
(Eine Besprechung der eingesandten Bücher wird vorbehalten.) 


Danzig und seine Bauten 1908. Herausgegeben vom 
Westpreußischen Architekten- und Ingenieur-Verein zu 
Danzig. Berlin, W. Ernst & Sohn. 432 S. mit 498 Fig. und 
5 Heliogravüren. Preis für die Besucher der diesjährigen 
deutscher Ingenieure in 
Danzig 11 A statt 15 M. 


Statik und Festigkeitslehre. Vollständiger Lehr- 
gang zum Selbststudium für Ingenieure, Techniker und Stu- 
dierende. Von M. Fischer. I. Bd. Grundlagen der Statik 
und Berechnung vollwandiger Systeme einschließlich Eisen- 
beton. 2. Aufl. Berlin 1910, H. Meunier 645 S. mit zahl- 
reichen Beispielen und Zeichnungen. Preis geb. 18 M. 


Vollständige theoretische und praktische Be- 
rechnung der Eisenbetonkonstruktionen. Mit ge- 
nauer Gewölbe- und Rahmenberechnung und ausführlichen 
Beispielen. Von H. Pilgrim. Wiesbaden 1910, C. W. Kreidel. 
100 S. mit 140 Fig. Preis 8 M. 


Handbuch für Eisenbetonbau. 2. Auflage in 12 Bän- 
den. Herausgegeben von F. von Emperger. 3. Bd. Grund- 
und Mauerwerksbau. Bearbeitet von F. von Emperger 
und A. Nowak. Berlin 1910, W. Ernst & Sohn. 468 S. mit 
1008 Fig. Preis geb. 22,50 M. 


d 0 9 ë Zeitschriftetischat. Zeitschrift des Vereines 
en o ' deutscher Ingenieure 
Die Eisenbahü-Technik der Gegenwart. Unter wagen, Gepäck- und Postwagen, Güterwagen und Dienst- 


Mitwirkung von Fachgenossen herausgegeben von Bark- 
hausen, Blum, v. Borries, Courtin, v. Weiß. Erster 
Band. Das Eisenbahnmaschinenwesen. I. Abschnitt. Die 
Eisenbahnfahrzeuge. II. Teil. Die Wagen, Bremsen, 
Schneepflüge und Fährschiffe I. Hälfte Personen- 


wagen. Anordnung der Achsen, Achslager, Federn, Bremsen, 
Zug- und Stoßvorrichtungen, Kupplungen, Heizung, Lüftung, 
Beleuchtung. 2. Aufl. Bearbeitet von Biber, Borchart, 
Hefft, Littrow, Jaffe. Wiesbaden 1910, C. W. Kreidel. 
928 S. mit 1274 Fig. Preis 18 M. u | 
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(* bedeutet Abbildung im Text.) 


Bergbau. 

Der Abbau der Eisenerze in Schweden. Von Bentz. 
(Glückauf 4. Juni 10 S. 792/801*) Lagerungsverhältnisse. Aeltere Ab- 
bauarten. Darstellung der neueren Verfahren: des querschlägigen und 
des streichenden Magazinbaues, Einsturzbaues und Scheibenbruchbaues. 

Elektrische Hauptschacht-Fördermaschine, System 
Brown-Boveri, auf dem Mauveschacht. Von Leber. (ETZ 
2. Juni 10 S. 555/58” u. 9. Juni S. 589/92*) Einzelheiten der elektri- 
schen Ausrüstung der in Zeitschriftenschau vom 26. März 1910 erwähn- 
ten Maschine. S. a. Z. 1910 S. 818. 

Vergleichende Versuche mit Atmungsapparaten. Von 
Grahn. (Glückauf 11. Juni 10 S. 838/41*) Bericht über Versuche 
auf der Versuchstation zu Lievin über die Arbeitsleistungen, die beim 
Gebrauch der Atmungsvorrichtungen von Dräger, »Westfalia« und von 
Tissot erreicht werden können. Bei der Vorrichtung von Tissot wird 
flüssige Aetzkalilösung zum Aufnehmen der Kohlensäure verwandt. Der 
Sauerstoff steht unter einem Druck von 150 at und wird durch ein 
Druckminderventil mit der Luft zum Einatmen gemischt. 


Dampfkraftanlagen, 


Conduite mécanique de la chauffe dans les foyers des 
générateurs de vapeur. Von Emanaud. (Génie civ. 28. Mai 10 
S. 69/71 u. 4. Juni S. 81/84*) Allgemeines über die Feuerung von 
Dampfkesseln. Nachteile der Handbeschickung. Anforderungen an eine 
wirtschaftliche Verbrennung. Bemessung der Verbrennungsluft und der 
Rosttemperatur. Gleichmäßigkeit der Beschickung. Prüfung der Ver- 
brennung durch Analyse der Rauchgase. Einteilung der selbsttätigen 
Feuerungen. Darstellung der Wurfschaufel-Feuerung von Proctor und 
der Feuerung der Underfeed Stoker Co. 

Mechanical plant of the Provident Bank building, 
Cincinnati. Von Franz. (Eng. Rec. 28. Mai 10 S. 708/10*) Das 
im Keller des 10stöckigen Gebäudes befindliche Kraftwerk enthält 
zwei Wasserrohrkessel und zwei 125 KW-Turbodynamos, die Strom von 
230 V für Kraft- und von 115 V für Lichtzwecke liefern. Angaben 
über die Heiz- und Lüftanlage, die Versorgung mit warmem und kaltem 
Wasser, das von 26,7° auf 1,67? gekühlt wird, sowie die Einrichtungen 
für die Staubabsaugung. KRohrpläne. 


Eisenbahnwesen. 

The progress of engineering in South and Central 
Ameriea. Forts. (Engineer 14. Juni 10 S. 581/82* mit 1 Taf.) 
Mitteilungen über Brückenbauten auf den insgesamt rd. 570 km langen 
Hauptbahnen von Costa Rica. l 

Kreuzungen von Eisenbahnen durch Hochspannungs- 
Leitungen, Von Ulbricht. (El. Kraftbetr. u. B. 4. Juni 10 S. 301/04*) 
Uebersicht über die bisherigen allgemeinen Vorschriften und Ausfüh- 
rungen. Aufstellung neuer .ergänzender Forderungen. Angaben über 
eine gegen Rauchgase wenig empfindliche Drabtführung ohne Schutz- 
netz, deren Besehädigung den Betrieb nicht sofort gefährdet, jedoch 
leicht wahrgenommen wird. 


Eisenhüttenwesen. 

Modernes Universal-Walzwerk. (Stahl u. Eisen 8. Juni 10 
S. 944/47* mit 2 Taf) Die als Lauthsches Triowalzwerk mit zwei 
senkrechten Walzen hinter dem Gerüst ausgeführte Walzenstraße der 
Duisburger Maschinenbau-A.-G. vormals Bechbem & Keetman bat 
750/620/750 mm und 620/620 mm Walzendurchmesser und wird durch 
eine 1100- bis 2000 pferdige Tandem-Verbundmaschine von 900/1300 mm 
Zyl.-Dmr. und 1300 mm Hub bei 80 Uml./min angetrieben. Darstel- 
lung der Straße, des Gerüstes, der Richtbank, der Warmlager, der 
Wipptische, der Schere und des Antriebes. 


Eisenkonstruktionen, Brücken. 


Kniekformeln. Von Scharff. Schluß. (Deutsche Bauz. 4. Juni 
10 S. 347/51) Kurze Uebersicht über die Ergebnisse der Formeln 
von Considere, Bausehinger, Buchanan, Waddell, v. Emperger, Christie, 
Boutcaren, Clarke, Reeves & Co., Strobel und Dagron. Der Verfasser 


D Das Verzeichnis der für die Zeitschriftenschau bearbeiteten Zeit- 
schriften ist in Nr. 1 S. 31 und 32 veröffentlicht. 

Die Zeitschriftenschau wird, nach den Stichwörtern in Vierteljahrs- 
heften zusammengefaßt und geordnet, gesondert herausgegeben und. zwar 
zum Preise von 3 M für den Jahrgang an Mitglieder, von 10 # für 
den Jahrgang an Nichtmitglieder. 


kommt zu dem Schluß, daß bei größeren, praktisch kaum vorkommeh- 
den Längenverhältnissen die Formel von Euler und bei kleineren die 
von Tetmajer. anzuwenden sei. Wahl der Sicherheitszahlen. Einfluß 
der Befestigung der Stabenden. 

Reconstruction of part of the Manhattan Elevated 
Railway. (Eng. Rec. 28. Mai 10 S. 697/99*) An der Kreuzung 
der Rampe der Manhattan-Brücke und der zweigleisigen Hochbahn 
wird der nur 1m betragende Abstand zwischen Oberkante Gleis und 
Unterkante Brücke auf 4,41 m erhöht, indem der eiserne Unterbau 
der Bahn auf 382 m Länge durch einen von geringerer Höhe ersetzt 
wird. Zugleich wird die Straße auf 300 m niedriger gelegt. Darstel- 
lung von Einzelheiten des neuen eisernen Unterbanes. 

The Langebro harbour bridge, Copenhagen. (Engng. 
10. Juni 10 S. 737/42 mit 1 Taf.) Den Hauptteil des Bauwerkes bildet 
eine 65,34 m lange zweiarmige Drehbrücke mit 8,9 m breiter zwei- 
gleisiger Fahrbahn und 2,9 m breiten ausgekragten Fußgängerwegen, 
unter der zwei je 22 m breite Fahrrinnen frei bleiben. Bau des Pfei- 
lers. Anfahrrampen mit je drei rd. 11 m weiten Oeffnungen. Eisen- 
konstruktion und Drehwerk der Drehbrücke, die vor dem Ausschwenken 
mit Druckwasser um 150 mm angehoben wird. Forts. folgt. 

Shoring channel span, South 22d Street bridge, Pitts- 
burg. (Eng. Rec. 28. Mai 10 S. 690/93*) Die beiden gemauerten 
Strompfeiler der 1897 dem Verkehr übergebenen, 15 m breiten eisernen 
Straßenbrücke mit einer 158,5 m weiten Mittelöffnung und zwei je 
79 m weiten Seitenöffnungen haben sich als zu schwach erwiesen und 
sind unter Aufrechterhaltung des Verkehrs ersetzt worden. Arbeits- 
vorgang. 

Elektrotechnik. Ä 

Das Elektrizitätswerk der Stadt Gothenburg. Von Wi- 
kander. Schluß. (ETZ 9. Juni 10 S. 585/89*) Schaltanlage. Ver- 
teilstelle in Gothenburg mit drei Umformern für 285 KW und 2x 77 
Akkumulatorenzellen. Kabelnetz. Bau- und Betriebskosten. 

The Me Call Ferry hydro-electric plant on the Susque- 
hanna River. (Eng. Rec. 28. Mai 10 S. 684/90*) S. Zeitschriften- 
schau vom 28. Jan. 10. Darstellung des Krafitwerkes, das nach seinem 
völligen Ausbau drei 7500 KW- und zehn 10000 KW-Turbinen-Dreh- 
stromdynamos von 11000 V und 25 Per./sk enthalten soll. Die Tur- 
binen für das 15 bis 20 m betragende Gefälle sind als Franeis-Doppel- 
turbinen mit senkrechter Welle von 93 Uml./min gebaut. Uebersicht 
über den Bauvorgang. Einzelheiten. 

Elektrizitätswerk am Löntsch. Von Ehrensperger. 
Forts. (Schweiz. Bauz. 11. Juni 10 S. 317/24*) Zum Hinaufschaffen 
der Röhren für die Druckleitung dient eine Drahtseilbahn mit Betrieb 
durch einen 60 pferdigen Drehstrommotor. Die Hülfsleitung zum Ent- 
leeren des Stollens bei Untersuchungen ist 830 m lang bei 700 mm 
Dmr. Forts. folgt. 

Continuity of supply in modern power stations. Von 
Lewenz. Forts. (Engineer 10. Juni 10 S. 587*) Vorteile besondrer 
Schalterräume. Sicherungen gegen Stromstöße. db 

Der Kaskadenumformer. Von Hallo. (ETZ 9. Juni 10 S. 
575/77*) Schaltung des Kaskadenumformers. Vorteile gegenüber dem 
Einankerumformer für hohe Periodenzahlen. Einfluß der Polzahl, so- 
wie des scheinbaren Widerstandes auf die Abmessungen des Umifor- 
mers und auf die Größe des wattlosen Stromes. Schluß folgt. 

Electric heating and pyrometry. (Engng. 10. Juni 10 S. 
751/53*) Der Vortrag von J. A. Fleming behandelt die Widerstands- 
Ofen und ihre Anwendung für die Herstellung von Graphit und Alu- 
minium, die Induktionsöfen und die Lichtbogenöfen für Stahlerzeugung. 
Kosten der elektrischen Heizung. Elektrischer Wasserwärmer. 

Der mechanische Bau von Hochspannungs-Fernleitun- 
gen. Von Kyser. Schluß. (El. Kraftbetr.. u. B. 4. Juni 10 8. 
304/08*) Eiserne Fachwerkmasten und Betonmasten. 


Erd- und Wasserbau. | 
The Canadian hydraulic lift locks. Von Francis. Forts. 
(Engineer 10. Juni 10 S. 588/89*) Ansichten vom fertigen Schiffshebe- 
werk bei Peterborough. 
A deep well sunk by caisson. (Eng. Rec. 28. Mai 10 S. 696*) 
Absenken eines 22 m tiefen Brunnens von 3,35 m Dmr. zur Versorgung 
von Long Beach mit Trinkwasser mit Hülfe eines eisernen Senkkastens. 


Gasindustrie. | 
Die Beeinflussung von Gasanstalten durch den Bau 
eines Elektrizitätswerkes im gleichen Ort. Von Dettmar. 
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(ETZ 9. Juni 10 S. 577/84*) Auf Grund der statistischen Angaben für 
19 Städte wird festgestellt, daß nach Inbetriebnahme des Elektrizitäts- 
werkes wohl der Gasverbrauch für Kraftzwecke regelmäßig nachge- 
lassen, jedoch für Beleuchtung, Heizung und Kochen stetig zugenom- 
men hat. Dagegen hat die Verwendung von Petroleum in den Städten 
stark abgenommen, was auf ein gesteigertes Lichtbedürfnis zurückge- 
führt wird, 

Die städtische Gasanstalt in Königsberg i. Pr. Von 
Kobbert. (Journ. Gasb.-Wasserv. 11. Juni i0 S. 537/44* mit 4 Taf.) 
Kurze Uebersicht über die geschichtliche Entwieklung. Das neue mit 
24 Oefen mit je 9 schrägliegenden Retorten ausgerüstete Gaswerk ist 
für eine Tagesleistung von 50000 cbm bemessen und kann bis zu 
200000 cbm erweitert werden. Vorarbeiten und Lageplan. Oefen, 
Koksbeförderung und -aufbereitung. Kühler- und Wäschergebäude. 
Reiniger- und Reglerhaus. Gasbehälter. Ammoniakdestillation. Was- 
serturm. Wassergasanstalt. Kesselhaus. Werkstatt, Verwaltungs- und 
Nebengebäude. Schluß folgt. 


Gesundheitsingenieurwesen. 

Die neuen Abwasserreinigungsanlagen der Stadt 
Sheffield. Von Dunbar. (Gesundhtsing. 4. Juni 10 S. 413/20*) 
In der für 470000 Einwohner bemessenen Anlage werden die Abwässer 
in 16 Absitzbecken und 60 einstufigen Filtern gereinigt, die hauptsäch- 
lich mit Schlacke gefüllt sind. 


Gießerei. 


Foundry plant and machinery. Von Horner. Forts. 
(Engng. 10. Juni 10 S. 734/37*) Kreiselgebläse für Kuppelöfen von 
Heenan & Froude, Manchester, und von der Buffalo Forge Co., 
London. 

Hebezeuge. 


Die Entwicklung der Schwimmkrane Von Winter- 
meyer. (Schiffbau 8. Juni 10 S. 599/606*) Die alten Scherenkrane. 
Schwimmkrane mit Wippausleger, mit einer auf festem Gerüst laufen- 
den Katze und mit drehbarem Ausleger. 


Hochbau. 


A narrow twelve-story building. Von Branne. (Eng. 
News 26. Mai 10 S. 612/13*) Das 29 m lange Haus ist auf der einen 
Seite 6,05 und auf der andern 6,8 m breit. Sein Eisengerippe rubt auf 
12 Senkkasten. Einzelheiten. 


Lager- und Ladevorrichtungen. 


The naval coaling station at Tiburon, California. 
(Eng. Rec. 28. Mai 10 S. 710/11*) Die an der San Franeiseo-Bucht 
Golden Gate gegenüber liegende Bekohlanlage besteht aus einer mit 
der Küste parallelen, zweistöckigen, 119 m langen Anlegebrücke in 9 m 
tiefem Wasser, einem 10000 t fassenden Vorratbehälter am Ufer mit 
2 Lagerplätzen von gleichem Fassungsvermögen und einer Brücke und 
Behälter verbindenden Seilbahn von 300 t/st Leistung, die die Schütt- 
trichter der Brücke auffüllt. Die Kohle kann außerdem durch 2 mit 
Selbstgreifern ausgerüstete fahrbare Verladekrane von je 100 t/st Lei- 
stung aus Prähmen entnommen und an ein auf der andern Seite der 
Brücke liegendes Schiff abgegeben werden, so daß die gesamte Lei- 
stung der Anlage 500 t/st beträgt. 


Luftschiffahrt. 


The arrangement of valves in aeroplane engines, 
(Engng. 10. Juni 10 S. 733/34*) Darstellung der gebräuchlichen Zy- 
linderbauarten mit senkrechten, geneigten und Doppelventilen, die von 
oben her angetrieben werden. Maschine mit gegenläufisgen Kolben und 


Hülfsauspufi. 
` Maschinenteile. 
Ueber Niete und Vernietungen. Von v. Schwarz und 
Seydel. (Stahl u. Eisen 11. Mai 10 S. 795/802 und 8. Juni S. 947/57*) 


Auszug aus der in Z. 1907 S. 1152 besprochenen Arbeit von Fremont 
über Niete und Nietverbindungen in Frankreich. Uebersicht über die 
Entwicklung der Nietmaschinen in Deutschland. Darstellung einiger 
Druckwasser- und Kniehebelpressen sowie von Schlagnietmaschinen und 
elektrischen Nietmaschinen. 

Some notes on sliding sluice-gates, 
basin, Boston-Cambridge, Mass. Von Sears. (Eng. News 
26. Mai 10 S. 615/16*) Die Schwierigkeiten beim Betrieb der elek- 
trisch angetriebenen Schieber hat man mit Hülfe einer selbsttätigen 
Schmierung für die Schieberspindeln beseitigt. Hierbei wird jedesmal 
beim Oeffnen des Schiebers etwas Fett aus einem Behälter heraus- 
gedrückt. Messungen über den Einfluß der Wasserdruckhöhe auf die 
zum Oeffnen eines Schiebers nötige Kraft. 


Charles River 


Materialkunde. 


Mechanische Untersuchungen über den Einfluß der 
Verzinkung auf Füörderseildrähte Von Speer (Glückauf 
4. Juni 10 S. 785/92* u. 11. Juni S. 822/38*) Vergleichende Ver- 
suche an blanken und verzinkten Stahldrähten und -seilen zur Fest- 
stellung der Zug-, Biege- und Drehfestigkeit haben ergeben, daß die 
Drähte und Seile durch das Verzinken stark leiden. Ursachen. 


Mechanik, 
Some formulas for statically indeterminate members 
and frames. Von Mitchell. (Eng. News 26. Mai 10 S. 608/10*) 
Formeln für exzentrisch belastete Säulen mit eingespanntem Fußende. 


Rahmen aus zwei Säulen und einem Querträger, zweistückiger Rahmen- 
träger,. Rahmenträger mit Winkelversteifungen. 


Meßgeräte und -verfahren. 
Steam and air flow meters. (Iron Age 26. Mai 10 
S. 1256/57*) Darstellung des auf dem Grundsatz der Pitotschen Röhre 


beruhenden aufzeichnenden Dampfmessers der General Electrie Co. 


Meta.lbearbeitung. 

New turn table lathe of Pratt and Whitney Company. 
(Am. Mach. 11. Juni 10 S. 903/08*) Die Maschine, die für Bearbei- 
tung von stangenförmigen, durch die hohle Spindel zugeführten Stücken 
dient, ist mit einer sechskantigen wagerechten Werkzeugplatte auf dem 
Querschlitten versehen. Darstellung der Einzelheiten. 


Pumpen und Gebläse. 

Die Steuerungen der schwungradlosen Dampfpumpen. 
Von Preger. Forts. (Dingler 11. Juni 10 S. 353/58*) Steuerung 
der Maschinenfabrik Odesse, Oschersleben. Forts. folgt. 

Ein neues Pumpenventil und die damit erzielten Be- 
triebsergebnisse. Von Buhe. (Journ. Gasb.-Wasserv. 11. Juni 
10 S. 546/52*) Darstellung von ein- und mehrstufigen Lippenventilen 
von Hoffmann und Brenner, bei denen das Wasser durch einen Ring- 
spalt am äußeren Umfang eines unbeweglichen Gußkörpers austritt. 


Der Ringspalt wird durch 2 dünne Blechringe abgedeckt, die auf dem 


entsprechend geformten Gußkörper aufliegen und sich mit ihren äuße- 
ren Rändern dicht gegeneinander legen, wobei 2 Gummiringe von V- 
förmigem Querschnitt die erforderliche Schließkraft ausüben. Erfah- 
rungen mit den Ventilen bei den Pumpmaschinen des Duisburger 
Wasserwerkes. Meinungsaustausch. 


Schiffs- und Seewesen, 

A shallow draught twin-screw tunnel tug. (Engineer 10. 
Juni 10 S. 597%) Der von OG Rennie & Co. in Glasgow gebaute 
Schlepper ist 22,6 m lang, 4,6 m breit und geht 0,8 m tief. Er wird 
von zwei 100 pferdigen Verbundmaschinen angetrieben und hat etwa 
2 t Zugkraft. 

Différents modes d’éclairage des phares, 
(Mém. Soc. Ing. Civ. März 10 S. 123/65* mit 1 Taf.) 
Verschiedene Bauarten für Linsen. Arten der verwendeten Brennöle 
und Lampen für Brennöle. Oelgas- und Azetylenbrenner. Elektrische 
Lampen. Weitere Entwicklung. e 

Reinforced concrete barges on the Pacifice division 
of the Panama Canal. (Eng. Rec. 28. Mai 10 S. 706/08*) Die 
Pumpen für die in Zeitsehriftenschau vom 7. Mai 10 erwähnten Bagger- 
arbeiten werden aut Prähmen aus Eisenbeton aufgestellt. Darstellung 
eines 19,5 m langen, 7,32 m breiten, 1,6 bis 1,7 m hohen Prahmes, 
dessen Tiefgang 0,83 m in unbeladenem und 1,03 m in beladenem Zu- 


Von Bénard. 
Geschichtliches. 


. stande beträgt; der Schiffskörper wird durch 2 Längsrippen in 2,44 m 


Mittenabstand und durch 6 Querrippen in je 3 m Abstand versteift. 
Herstellung. Einzelheiten. Kosten. 


Wasserkraftanlagen. 

Comparison of the characteristie features of special 
and stock hydraulic turbines. Von Taylor. (Eng. News 26. 
Mai 10 S. 613/15) Bemessung der Wirkungsgrade von Reihenturbinen. 
Anpassung an geänderte Betriebsbedingungen. Gebiete der Anwendung. 
Wert und Kosten von höheren Wirkungsgraden der Sonderturbinen. 
Anfressungen an den Schaufeln und Einfluß von Druckschwankungen 
bei Reihenturbinen. 


Wasserversorgung, 

The western high-services reservoir of the water 
works of Baltimore, Md. Von Quick. (Eng. News 26. Mai 10 
S. 601/04*) Im äußersten Nordwesten der Stadt wird ein Becken von 
rd. 950 000 cbm Inhalt angelegt, das als Ausgleichbehälter für das 
Pumpwerk dienen soll. Bauart des Staudammes. Bericht über den Bau. 

The »turn-over«< mechanically-cleaned filter. (Engng. 
10. Juni 10 S. 743*) Das von J. Blakeborough E Sons in Yorkshire 
gebaute Filter besteht aus einem zylindrischen, mit seiner Achse wage- 
recht angeordneten und im unteren Teile mit Quarzbruch gefüllten Be- 
hälter, der langsam gedreht wird, wenn die Füllung gereinigt werden 
soll. Hierbei wird auch die Innenwand des Behälters gereinigt. 


Werkstätten und Fabriken. 

German shipyards. Forts. (Engineer 10. Juni 10 S. 583/84*) 
Die erweiterte Werft von Frerichs & Co. in Einswarden, Oldenburg. 
Lageplan mit Angaben über die Werkstätten. 100 t-Drehkran. 

The Cineinnati Planer Company’s new plant. (Iron Age 
26. Mai 10 S. 1248/50*%) Grundriß des Werkstättengebäudes von 42,6 m 
Breite und 122 m Länge. Anordnung der 23 Bohrmaschinen, verschie- 
dener Hobel-, Fräs-, Schleifmaschinen usw., die in Gruppen angetrie- 
ben werden. Besonderer Wert ist auf gute Beleuchtung gelegt. 
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Der Fortschritt der Flugtechnik prägt sich in den immer 
häufiger werdenden Ueberlandflügen mit Drachenfliegern 
aus, die mit einer oder zwei Personen besetzt sind. Die 
Flüge auf den begrenzten Feldern finden meist nur Örtliches 
Interesse, sind aber als Prüfungen insbesondere für neue 
Führer von Flugmaschinen meist bewährter Konstruktion von 
großem Werte, daneben auch deshalb, weil sie den Flug- 
technikern Geldmittel zuführen, die zum Entwickeln und Ver- 
bessern der Konstruktionen dringend nötig sind. Ueberland- 
flüge sind als Prüfungen für Führer und Flugzeuge indessen 
viel wertvoller, weil sie die größten Ansprüche an die Kalt- 
blütigkeit und Geschicklichkeit des Flugtechnikers stellen 
und die peinlichste Instandsetzung und Ueberwachung der 
Maschine verlangen. Denn bei diesen Flügen sind die hoch- 
fliegenden Flugzeuge plötzlichen Windveränderungen viel 
mehr ausgesetzt als auf dem Flugielde, wo der Flieger schon 
wegen des Wettbewerbes bei Dauerflügen in möglichst ge- 
ringer Höhe über dem Erdboden dahinzieht. Zu den Erfol- 
gen der deutschen Flieger bei Ueberlandilügen, insbesondere 
Wineziers Flug um das Straßburger Münster auf einem An- 
‚toinette-Eindecker und Freys Flug von Johannisthal nach 
Berlin auf einem Farman-Zweidecker, ist am 28. Mai Eulers 
Flug von 1st 18 min Dauer über 112 km bei Darmstadt mit 
einem neuen eigenen Zweidecker getreten. Mit dem öster- 
reichischen Etrich-Eindecker hat Pischoff einen Ueberland- 


flug von 41 min Dauer über 45 km bei Wiener-Neustadt ` 


und Illner einen Flug vom Steinfeld bei Wiener-Neustadt 
nach Wien auf 60 km Entfernung in 45 min ausgeführt. 
Illner ist die ganze Strecke sodann gegen einen Wind von 
8 bis 10 m/sk Geschwindigkeit zurückgeflogen. Bei einem 
neuen Fluge ist Illners Eindecker leider abgestürzt und in 
ne gegangen, doch ohne daß der Führer verletzt wor- 
en ist. 

Die Franzosen suchen nach den Erfolgen von De Caters 
und Paulhan!) weitere Fortschritte in Ueberlandilügen mit 
vorläufig einem Fahrgast zu erreichen. Nach einem solchen 
Flug von Henri Farman über 50km in 40 min am 17. April 
jet Cheuret am 19. Mai mit einer Dame als Fahrgast eben- 


falls auf einem Farman-Zweidecker bei Châlons 70 km in ist ` 


12 min geflogen. Einen noch weit bedeutenderen Ueberland- 
flug haben die beiden französischen Offiziere Marconnet und 
Fequant am 9. Juni von Chälons nach Vincennes ausgeführt. 
. Die Entfernung beträgt rd. 160 km und wurde in 2!/, st zu- 
rückgelegt. 
hat einen 50pferdigen Motor. Weiteres über die Konstruktion, 
die wohl einer der bekannten Bauarten ähnlich sein dürite, 
ist noch nicht mitgeteilt worden. Die größte Nutzlast — 
280 kæ — ist bisher von dem Zweidecker von Sommer getra- 
gen worden, der mit 3 Fahrgästen, insgesamt also mit 4 Per- 
sonen, 8 km in 10 min, natürlich auf dem Flugielde, geflogen 
ist. Von den französischen Konstruktionen ist noch der Ein- 
decker von Tellier zu erwähnen, der sich bei dem Ueber- 
landfluge von Dubonnet bewährt bat? Der Gleitilieger ist 
-ein vergrößerter »Bleriot« mit 11 m Länge und ebenso gro- 
Ber Spannweite, 24 qm Tragfläche und einer zweiflügeligen 
Holzschraube eigener Konstruktion, die von einem 35pferdi- 
gen Panhard-Motor von 100 kg Gewicht angetrieben wird. 
Auch der Flug von Curtiss in Amerika auf seiner eigenen 
Maschine 3 von Albany nach Governors Island ist hervorzu- 
heben. Er führte dabei vollkommen sicher und ohne jeden 
Unfall zwei Zwischenlandungen in Poughkeepsie und auf 
Manhattan aus. Die gesamte Flugstrecke war über 240 km 
lang und wurde in etwa 23/, st zurückgelegt; die Flugstrecke 
Albany-Manhattan ist 221 km lang und erforderte 2 st 32 min, 
wozu eine Stunde Aufenthalt in Poughkeepsie kam. Ein 
Wright-Flieger ist bei dem Doppelkanalflug von dem Eng- 
länder C. S. Rolls benutzt worden. Das Flugzeug wiegt 
rd. 410 kg, ist 11,2 m breit, 13,7 m lang und mit hinteren 
. Beruhigungsflächen versehen, wie die neueren deutschen 
Wright-Flieger. Von den französischen Einzelflügen ist 
schließlich noch der von Martinet auf einem Farman-Flieger 
zu erwähnen, der von Chälons nach Tournan auf 150 km Ent- 
fernung in sehr kurzer Zeit zurückgelegt wurde. Der Flug 
stellt zwar keine Höchstleistung dar, läßt aber erkennen, daß 
die Ueberlandflüge insbesondere mit den Farman-Fliegern 
keine zufälligen Leistungen mehr sind. In der Hand guter 
Führer bilden diese Maschinen bei nicht zu starkem Winde 
schon ganz brauchbare Beförderungsmittel. Daran können 
auch die häufigen Stürze nichts ändern, bei denen die Ur- 
sache mit wenigen Ausnahmen in der noch nicht vollkomme- 
nen Ausbildung der Flugmaschinen und der Führer liegt. 

1) Z. 1910 S. 776. 


>) Z., 1910 S., 655. 3) Z. 1910 S. 937. 


Der benutzte Zweidecker wiegt rd. 500 kg und 


verwendeten losen Stoffflügel. 


Von den neueren Maschinen, mit denen bereits Ueber- 
landflüge gelungen sind, ist insbesondere der oben erwähnte 
Eindecker von Etrich in seiner zweiten Ausführung zu nen- 
nen. Der Drachenflieger hat 14m Spannweite, 10 m Länge, 
32 qm Tragfläche, 10 qm Steuerfläche und 430 kg Leerge- ` 
wicht, wovon 80 kg auf den 50pferdigen Olerguet-Motor ent- 
fallen. Die Schraube hat 1800 mm Dmr. Auffallend ist die 
für Eindecker große Tragfläche, zumal sie durch eine 
große Spannweite erreicht worden ist. Die Tragflächen sind 
an den Enden schräg nach hinten gekrümmt, wodurch der 
Ausgleich von Seitenschwankungen besonders erleichtert wird. 
Ein neuer Eindecker ist der des ältesten lebenden deutschen 
Fiugtechnikers Jatho; er hat allerdings noch keine Erfolge 
errungen, die den soeben besprochenen an die Seite gestellt 
werden können. Die Maschine hat ebenfalls 32 qm Trag- 
fläche. Das Lenkrad dient gleichzeitig zum Verwinden der 
Tragflächen und zum Erhalten der Seitenstetigkeit. Die 
Schraubenflügel bestehen aus Magnaliumblech und werden 
von einem 115 kg schweren 36pferdigen Körting-Motor mit 
1250 Uml./min angetrieben. | 

Die vorstehenden Angaben sind nicht vollständig und 
nur als Stichproben aus den letzten Ereignissen auizufassen. 


‚Einige neuere bedeutende Hochflüge sind z. B. nicht berück- 


sichtigt. Die angeführten Flüge zeigen immerhin, ‚daß die 
Flugtechnik in rührigster Tätigkeit ist. Wenn auch noch 
keine Erfolge errungen oder verbürgt sind, die den Beweis 


‘eines völlig sicheren Fluges bringen, und insbesondere die 


Abhängigkeit vom Winde noch lange nicht überwunden ist, 
so entstehen doch fortwährend neue verbesserte Konstruktio- 
nen und wenden sich immer mehr Personen der Flugtechnik 
zu, so daß wenigstens das Tempo des Fortschrittes als be- 
friedigend bezeichnet werden mub, K. Meyer. 


Neue deutsche Lenkballons. In den Werkstätten der Abtei- 
lung 8 des Berliner Luftschiffer-Bataillons ist das unter Lei- 
tung von Major Groß und Öberingenieur Basenach erbaute 
halbstarre Luitschifft MIN nahezu fertiggestellt; die Probe- 
fahrten dürften im August stattfinden. Der Ballon ist 94 m 
lang, hat 13 m Dmr. und faßt 7500 cbm, ist also wieder er- 
heblich größer als der für M III mit 83 m Länge, 12,4 m 
Dmr. und 6500 cbm Inhalt". Entsprechend der größeren 
Länge erhält jetzt auch das halbstarre Luitschiff zwei Gondeln, 
in denen je zwei 100pferdige Motoren von Gebr. Körting auf- 
gestellt werden. Die Motoren treiben insgesamt vier Luft- 
schrauben. Da die Motorleistung um 25 vH auf 400 PS, die 
Länge des Ballons dagegen nur um 13 vfl und sein Quer- 
schnitt sogar nur um 9 vH vergrößert worden ist, dürfte die 
Schnelligkeit des bisher schnellsten Luftschiffes M III beträcht- 
lich übertroffen werden. M III soll dauernd in Königsberg 
untergebracht werden, wo im Nordwesten der Stadt eine 
150 m lange Luftschiffhalle bis zum Herbst fertiggestellt wird. 
Auch bei der Zeppelin-Luftschifibau-Gesellschafit ist ein 
neuer starrer Lenkballon, LZ VI, fast fertiggestellt, der 
148m Länge, 14m Dmr. und 20000 cbm Inhalt erhält, 
während LZ VI nach seiner Verlängerung?) 144 m lang 
geworden ist und 16500 cbm Inhalt hat. Das neue Luft- 
schiff wird mit drei Motoren von je 140 PS Leistung aus- 
gerüstet, von denen einer in der vorderen, und -die beiden 
anderen in der hinteren Gondel stehen; man hofit mit 
der Gesamtleistung von 420 PS auf 16 m/sk Eigenge- 
schwindigkeit zu kommen, Die Anstände an dem neuen 
Motor von LZ VI sind inzwischen behoben worden, so 
daß die erste Fernfahrt dieses Luftschifes nach Düsseldorf 
demnächst stattfinden dürfte. Die mit dem Bau der Par- 
seval-Luftschiffe beschäftigte Luftfahrzeug-Gesellschaft hat in- 
zwischen ebenfalls ein neues Fahrzeug der bewärten unstar- 
ren Konstruktion, P IV, fertiggestellt, das am 2. Juni seine 
erste Probefahrt gemacht hat. Obwohl das Luftschifi hierbei 
von einer Gewitterbö überrascht wurde, konnte es unbeschä- 
digt in seine Halle zurückkehren. Dieser Lenkballon hat wie 
der vorher fertiggestellte P V und das ältere Militärluftschiff 
P II halbstarre Schraubenflügel anstelle der früher von Parseval 
Ein neues Parseval-Luitschif, 
mit der Bezeichnung P III wird augenblicklich für die 
Militärverwaltung erbaut. Der Ballon erhält rd. 5700 cbm 
Inhalt; die Gondel wird mit zwei Motoren von zusammen 
240 PS Leistung ausgerüstet, die dem Fahrzeug durch zwei 
Schrauben 16 m/sk’ Eigengeschwindigkeit verleihen sollen. 


(Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluftschiffahrt 11. Juni 


1910) 


D $. Z. 1910 S. 821. 2) Z. 1910 S. 1038. 
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Große Rundschleifmaschine von J;E.Reinecker in Chemnitz- 
Gablentz. Die Maschine, die in Fig. 1 bis 3 dargestellt ist, 
bearbeitet zylindrische Stücke bis zu 10 m Länge, 900 mm 
Dmr. und 15t Gewicht, kann aber:im Spindelstock und Reit- 
stock. auch so verstärkt werden, daß sie bis zu 30 t schwere 
Stücke aufnehmen kann. Das zwischen Spindelstock und 
Reitstock eingespannte Stück wird vom Spindelstock aus durch 
einen auf der Stirnseite des Bettes gelagerten 16pferdigen Elek- 
tromotorsmit veränderlicher Umlaufzahl mit einer dem Durch- 


| 


| 


Stapellauf eines großen Schwimmdocks für die brasiliani- 
sche Marine. Die erste Abteilung des von Vickers, Sons & 
Maxim zu bauenden Schwimmdocks ist zu Wasser gelassen, 
und die beiden andern werden in Kürze folgen, so daß das 
Ganze alsdann nach Rio de Janeiro geschleppt werden kann. 
Für die Ueberführung wird ein Monat Zeit beansprucht. Das 
neue Dock ist 167,8 m über alles lang und 41,5 m breit. Die 
Tiefe zwischen den Doppelböden beträgt 2,54 m, die Höhe 
der Seitenwände über dem äußeren Boden 19,3 m. Das Dock 


dig. 1 his 3. 


Selbsttätige Rundschleifmaschine von 609 mm Spannhöhe mit elektrischem Antrieb, gebaut von J. E. Reinécker. 
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messer des Werkstückes angepaßten Geschwindigkeit gedreht. 
Beim Einspannen wird der Reitstock auf dem Bett verstellt 
und dann durch eine Sperrvorrichtung gesichert. Die Führung 
für den Werkzeugschlitten ist seitlich an das Bett angebaut. 
Dieser Schlitten, der zugleich Raum für den bedienenden 
Arbeiter bietet, ist mit zwei Elektromotoren ausgerüstet: einem 
5pierdigen Motor für den selbsttätigen, mit Hülfe eines Wechsel- 
rädergetriebes veränderlichen Längsvorschub, und einem 30- 
pfierdigen Motor, der auf dem Querschlitten der Schleifscheibe 
sitzt und diese mit Hülfe eines Riemens antreibt. Alle Schalt- 
bewegungen werden selbsttätig oder mit der Hand ausgeführt. 
Durch die Anordnung aller Schalthebel auf dem mit dem 
Schleifschlitten wandernden Führerstande wird die Bedienung 
der Maschine erleichtert. Das Gesamtgewicht der Maschine 
beträgt rd. 42 t, 
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kann ein Linienschiff jeder ‚praktisch vorkommenden Länge 
aufnehmen, während dessen Breite auf etwas mehr als 30 m 
beschränkt ist, ein Maß, das aber in absehbarer Zeit noch 
nicht überschritten werden wird. Das Dock besteht, wie 
erwähnt, aus drei Hauptabteilungen. Alle Kammern des 
Schwimmkörpers werden von einem Steuerraum aus, der in 
der Steuerbordwand des Docks liegt, überflutet und- entleert. 
Die Ventile hierzu werden durch eine elektropneumatische 
Vorrichtung nach der von den elektrischen Bahnen her be- 
kannten Anordnung der Westinghouse Co. betätigt. Ein Was- 
serstandzeiger für alle Abteilungen ist ebenfalls vorgesehen. 
Insgesamt sind acht Spills, vier auf jeder Dockwand, aufge- 
stellt, die zusammen mit Pollern, Gats usw. zum Verholen 
der Schiffe dienen. Die Spills sind für Dampf- und’ Handbe- 
trieb eingerichtet. In jeder Dockwand sind drei Pumpma- 
schinen untergebracht, die aus einer der ganzen Wand ent- 
lang laufenden Leitung ansaugen. Eine von den Pumpen 
genügt zum Entleeren des halben Schwimmkörpers. In einem 
über dem Pumpenraum rd. 6m unter dem Oberdeck gele- 
genen Deck sind in jeder Dockwand sieben Kessel, sechs 
Pumpen zum Feuerlöschen und Spülen, zwei Dampfdynamos 
für Beleuchtnng und Kraft und andre Hülfsmaschinen ange- 
ordnet. - Eine Anlage zum Versorgen von 750 Angestellten 
und Arbeitern mit frischem Wasser ist ebenfalls vorgesehen. 
Am einen Ende des Docks verbindet ein Laufsteg die beiden 
Seitenwände, auf denen je ein Laufkran für 5 t-Last aufge- 
stellt ist. (Engineering 10. Juni 1910) 


Zeitsignale für die Schiffahrt mittels Funkentelegraphie 
werden nunmehr täglich zweimal von der Funkenstation 
Norddeich ausgegeben und ermöglichen es den Schiffen inner- 
halb der Reichweite, ihr Besteck richtig zu stellen. Die Reich- 
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weite der Station geht über mindestens 1500 km und erstreckt 
sich im Osten bis zum Ende der Ostsee, im Norden bis zu 
den Lofoten, im Westen über den Kanal und die vorgela- 
gerten Gründe hinaus. Die Signale werden in Norddeich 
selbsttätig durch eine Zeitballuhr ausgelöst, die vom Obser- 
vatorium in Wilhelmshaven selbsttätig telegraphisch geregelt 
wird. Die Zeitsignale können an Bord durch Morseschreiber 
oder Fernhörer aufgenommen werden. Die Einrichtung ist 
vom Reichs-Marineamt geschaffen worden. 


Neuer Aufschwung amerikanischer Wasserkraft-Elektrizi- 
tätswerke. Die Verwendung von Hängeisolatoren ermöglicht 
es, den elektrischen Strom mit Spannungen bis 100000 und 
110000 V bei gleicher Betriebsicherheit wie. früher mit der 
Hälfte dieser Spannung zu übertragen. Infolgedessen können 
die bestehenden Wasserkraftwerke ihre Leitungen erheblich 
verlängern und in Gebiete führen, in denen bisher nur mit 
Dampfkraft gearbeitet werden konnte. Die bestehenden mit 
Dampfkraft betriebenen Elektrizitätswerke sind deshalb dem 
Wettbewerbe der billigeren Wasserkraft mehr als früher aus- 
gesetzt und haben bereits an vielen Orten darunter zu lei- 
den. Andre Dampfkraftwerke haben sich den Bezug billigen 
Stromes aus Wasserwerken zum Speisen ihrer Netze gesichert. 
Die Anlage elektrischer Bahnen wird durch die Ausdehnung 
der Kraftübertragungen neuerdings wieder begünstigt, da an 
vielen Orten der Strom so billig bezogen werden kann, daß 
die Bahn kein eigenes Kraftwerk zu errichten braucht. 


Zugsicherung durch elektrisch betätigte Huppen. Die auf 
dem Bahnhof Peiskretscham ausgeführte Versuchsanlage, die 
das Nichtbeachten eines auf Halt stehenden Signales hörbar 
machen soll, hat sich in dem nunmehr rd. einjährigen Probe- 
betriebe gut bewährt!). Bei der Anlage ist das Vorsignal für die 
von Beuthen kommenden Züge, das sich 1000 m vor dem Ein- 
fahrtsingnal befindet, mit einer Schienenkontaktvorrichtung 
verbunden; bei der Haltstellung des Signales wird ein Strom- 


D vergl. a. Z. 1910 S. 863. 


kreis hergestellt, der beim Fahren über die Stromschließer 
3 in Abständen von 50 m an Telegraphenmasten befestigte, 
hintereinander geschaltete elektrische Huppen mit einem hellen 
und sehr durchdringenden Tone betätigt. Um bei dem schnellen 
Vorbeifahren eines Zuges oder dem Vorüberfahren einer ein- 
zelnen Lokomotive ein genügend lange hörbares Huppen- 
zeichen zu erzielen, sind auf einer 200 m langen Strecke 3 
Durchbiegekontakte eingebaut. Der zum Betriebe der Hup- 
pen dienende Strom wird von einer tragbaren Speicher- 
batterie von 24 V geliefert, die in einem Kasten frostfrei in 
der Bahnböschung untergebracht ist und alle drei Monate auf- 
geladen wird. Der Gleichstrom von 24 V wird in der neben 
dem Vorsignal angebrachten Haupthuppe in höher gespannten 
Wechselstrom von hoher Periodenzahl umgeformt, der zum 
Erregen der Elektromagnete der drei Huppen dient; der Ton 
wird durch vergoldete Eisenmembranen erzeugt, die vor den 
Polen der Elektromagnete schwingen. Der Stromverbrauch 
der in wasser- und luftdichten Gehäusen eingebauten Huppen 
beträgt je 0,7 Amp. Während es früher häufiger vorgekommen 
ist, daß Züge bei Nichtbeachtung des Vorsignales wegen zu 
späten Bremsens am Haltsignal vorbeigefahren sind, ist seit 
der Inbetriebnahme der Huppenanlage ein Vorbeifahren nicht 
mehr vorgekommen. (Zeitung des Vereines Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen 11. Juni 1910) 


Die Lüftanlage am Südeingange des Tauerntunnels, die im 
Laufe des Sommers in Betrieb genommen werden soll, dürfte 
die größte derartige Anlage in Europa sein. Der Strom zum 
Antrieb der Ventilatoren von 8 bis 16 cbm/sk Leistung bei 
100 bis 200 Uml./min und 5,5 Raddurchmesser wird von dem vom 
Bau des Tunnels her noch vorhandenen Kraftwerk in Lassach 
geliefert, das vier 600pferdige Turbinen enthält. (Zeitung 
des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen 11. Juni 1910) 


Berichtigung. 
Im Bericht über die Militär-Luftschiffhalle auf S. 986 r. Sp. Z. 20 


v.u. soll es heißen: Zuerst wird die äußere Säule herausge- 
schoben, dann wird die Mittelsäule angetrieben. 
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Kl. 47. Nr. 212728, Wechsel- 
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fernte Lochreihen b, in die ein 
Rad c mit Triebstöcken d ein- 
greift. c kann durch einen im 
Mantel von «a liegenden Schieber e 
auf seiner Welle w so verschoben 
werden, daß es mit verschiedenen 
Reihen von b zusammenarbeitet. 
Dazu ist e für jede Reibe mit 
einem Loch versehen, in das c 
beim Verschieben eingreift. 


Kl. 49. Nr. 217797. Einzug- 
vorrichtung für Stauchmaschinen. 
Eisenwerke Reisholz, Reis- 
holz bei Düsseldorf. Das 
Werkstück w, welches durch die 


Scherenmesser ce in Stücke von ` 


gleicher Länge y zerschnitten 
werden soll, wird durch eine 
Zange df zunächst über das 
gewünschte Maß vorgeschoben 
und dann durch den Anschlag A 
auf genaues Maß zurückge- 
schoben. Die Zange df und 
der einstellbare Anschlag h sitzen auf der Stange a, die mittels des sich 
hierbei öffnenden und schließenden oberen Zangenschenkels f durch 
die Zugstange g vor- und zurückbewegt wird. 


Kl. 49, Nr. 217704. Herstellung von 
Zähnen. K. Peiseler, München. Das Werk- 
stück (Stahlblech oder Stahlband) a wird zwi- 
schen den beiden mit Stirnzähnen versehenen 
umlaufenden Schneidwerkzeugen b und c, die 
gegeneinander axial einstellbar sind, hindurch- 
geführt. Die Zähne des einen Werkzeuges greifen 
so in die entsprechenden Zahnlücken des andern 
ein, daß das eingeführte Werkstück in zwei mit 


Zähnen versehene Streifen oder Bänder zerschnitten und. zugleich vor- 
geschoben wird. 

Kl. 81. Nr. 219199. Lagervorrichtung für Schüttgut, Gesell- 
schaft für Förderanlagen Ernst Heckel, Saarbrücken. Die 
Verladebrücke a hat in der Mitte 


einen Schlitz b, in dem ein fahr- d | 
barer Kreiselwipper c angebracht =e a D E e E 
ist, der in b beliebig verschoben m... 
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die seitlich auf etwas höherer Bahn I | Be, 


ankommen, durchfahren den Wipper 
an jeder gewünschten Stelle und 
werden auf der andern Brückenseite zurückgeführt. 


Kl. 70. Nr. 221507. Schreibfeder,. G. Ismer, Essen (Ruhr). 
Die Feder besteht aus mehreren runden elasti- 
schen Nadeln a, die jede für sich an einem 
Haltestück b in schrägen Oesen c gedreht und 
verstellt werden können. Ein Tintenhalter d 
beliebiger Form führt die Tinte zu den Nadeln. 
Das Haltestück wird mit den Nadeln in einen 
beliebigen Federhalter gesteckt und kann für 
jede Handhaltung passend gebogen werden. 


Kl. 70. Nr. 210313. Zeichengerät. F. 
Schwetter, Nürnberg. In einem Zeichendreieck 
ist eine Anzahl der gebräuchlichsten Muttern ausge- 
stanzt und der Halbmesser des dem Sechseck ein- 
geschriebenen Kreises angegeben, so daß man den 
Sechskant ohne weiteres nachziehen kann. 


Kl. 77. Nr. 218701. Gerüst für Luftschiff- 
körper. R. Wagner, Stettin, und C. Edler 
v. Radinger, Wellingdorf bei Kiel. Beschrei- 
bung und Zeichnung s. Z. 1909 S. 1197. 


D. R. G. M. Nr. 405225. Zementplatte H. L. 
Schulenburg und A. H. 
Hohnholt, Bremen. In die 
Platte wird gleich beim Formen ein geschlossener 
Eisenringanker aus Rundeisen oder Flacheisen nahe 
am Rand eingelegt, der der Platte eine hohe Festig- 
keit nnd Widerstandsfähigkeit geben soll. 


Selbstverlag des Vereines, — Kowmissionsverlag und Expedition: Julius Springerin Berlin N. — Buchdruckerei A. W. Schade, Berlin N. 


Beiblatt Nr. 19 


zu Nr. 26 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure vom 25. Juni 1910. 


Zum Mitgliederverzeichnis. 


Aenderungen. 


Augsburger Bezirksverein. 
Dipl.-Ing. Siegfried Weil, Inhaber d. Motoren- u. Maschinenfabrik 
Augsburg Pfersee, Pfersee. 


Bayerischer Bezirksverein, 
A. Altenhoff, Ingenleur, Schwäb.-Gmünd, Baldungstr. 17. 
Dipl.: Jng. Egon Kolle, Ingenieur der Sächs. Maschinenfabrik A. "6, 
Chemnitz, Neustädter Markt 12, 


Berliner Bezirksverein. 


Dr.-Ing. Hans Drewes, Direktor der Allgem. Deutschen Kleinbahn- 
Ges., Berlin W., Neue Winterfeldtstr. 23. OJS. 

Dipl- Jng. Walter Höniger, Coblenz, Löhrrondell 2b. i 

Ph. Houben, Betriebsingenieur der Allgem. Elektr - Ges., Friedenau, 
Südwest Corso 75. 

Max F. Minding, Direktor d. A.-S. Smith Myngind Hüttenmeyer, 
Kopenhagen, Thorwaldsenweg 11. 

Hardy Robertson, Ingenieur, Berlin W., Friedrichstr. 61. 

Leon Rohnstock, Ingenieur, Inh. d. Fa. Quast & Rohnstock G.m.b.H., 
Berlin N., Müllerstr. 14a. 

Herm. Rosenthal, Ingenieur, Prag, Herrengasse 4. 

Geo Stade, Zivilingenieur, Schloß Hubertusberg, Coswig (Anhalt). 


Alexander Voigt, Maschineningen., Berlin SW., Belle-Alliance-Str. 79. 


Bodensee-Bezirksverein. 


Josef Alex Pfister, Ingenieur, Freiburg (Breisgau), Wilhelmstr. 24. 


Chemnitzer Bezirksverein. 
Richard Krahmer, Ingenieur, Chemnitz, Mathesstr. 20—21. 
Paul K. H. Rohland, Ingenieur, Bautzen, Georgstr. 28. 


Frankfurter Bezirksverein. 


Hubert Nachtsheim, Direktor d. Gaswerksbau- u. Maschinenfabr.- 
A.-G. Franz Manoschek, Wien XIII, Gloriettegasse 13. 
Berthold Roehricht, Ingenieur, Fraustadt, Töpferstr. 6. 


Kölner Bezirksverein. 


mt, Jug. Hermann Boese, Mannheim, Max-Josef-Str. 20. 
Max Eichhorn, Ingenieur, Prinzenthal bei Bromberg. 


Leipziger Bezirksverein. 
Willy Bolland, Ingenieur, Danzig, Kl. Berggasse 8. 


Lenne Bezirksverein, 
Alfr. Lindemann, Ingenieur, Osnabrück, Martinistr. 71. 


Mittelthüringer Bezirksverein. 
Cesar Gründel, Ingenieur, Zehlendorf (Wannseebahn), Teichstr. 3. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 


Rudolf Becker, Ingenieur, Düsseldorf, Camphausenstr. 31. 

Moritz Hirsch, Oberingenieur b. d Brauerei-Maschinenf. A. Freundlich, 
Düsseldorf, Suitbertusstr. 137. 

Dipl.-Ing Hugo Mohrmann, Duisburg, "Feldstr. 25. 


Oberschlesischer Bezirksverein. 


Dipl.-Ing. Georg Bialetzki, Ingenieur der Kgl. Hütte, Gleiwitz, 
Kronprinzenstr. 29. 
Franz Wolt, Ingenieur, Breslau, Berliner Chaussee 36. 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 


Carl Eppert, Eisenbahn-Betriebsingenfeur, Bonn, Bornheimer Str. 2. 
Max Schachert, Ingenieur, Berlin NW., Karlstr. 37, 


Württembergischer Bezirksverein. 
Otto Strebel, Ingenieur, Stuttgart, Seyfferstr. 56. 


Keinem Bezirksverein angehörend, 
Otto Bischoff, Oberingenleur der Fa. Roessemann E Kühnemann, 
Reinickendorf (Ost). 
Carl Dierks, Betriebsingenieur, Hamburg, Bürgerweide 53. 
Dr. Rudolf Doczekal, Ingenieur, Hoboken N. J., 331 Hudson Street. 


Walter Ebhardt, Ingenleur, Berlin NW., Spenerstr. 14a. 

Erich Frenck, Ingenieur d, Howaldtswerke, Neumühlen-Dietrichsdort. 

Hugo Friedmann, Ingenieur, Frankfurt (Main) -Eschersheim, Ginn- 
heimer Str. 13. l 

Dipl.-Ing. Enock Gulberg, Drammen (Norw.) 

Emil Hetzel, Ingenieur bei Fried. Krupp A-G., Friedrich- -Alfred- 
Hütte, Rheinhausen-Friemersheim. 

Otto Hirschhäuter, Betriebsingenieur, Ludad up Csömöte, vas m. 
(Ungarn). 

Aug. Kampf, Oberingenieur, Blankenburg (Harz), Nordstr. 9a. 

Paul 8. Knittel, Ingenieur, Mexico D. F., Apartado 994 

Josef Krause, K. k. Schiffbauingenieur, Wien I, Marxer Gasse 2. 

Dipl- Ing. Hans Mohwinkel, Ingeniear der A.-G. »Weser«, Bremen, 
Steudorfer Str. 9. 

Wilh. Müller, Ingenieur, Straßburg (Els.), Finkmattstr. 19, 

Dr.» Ing. Willy Müller, Gr. Lichterfelde (west, Ringstr. 70. 

Paul Pledt, Betriebsingenteur bei Dreher & Sohn G. m. b. H., Düssel- 
dorf-Gerresheim. 

Carl Raabe, Ingenieur der Fa. C. Eitle, Maschinenfabrik, Stuttgart, 
Silberburgstr. 149. 

Ferd. Rathgeber, Marine Ing a. D., Berlin S., Oranienstr. 138. 

Dipl- Jng. Wilhelm Schiltz, Hamburg-Uhlenhorst, Osterbekstr. 45. 

Alfred Rich. Schindler, Ingenieur, Berlin N., Kesselstr. 35. 

Ad. Schünemann, Ingenieur, Wurzen, Georgstr. 14. 

Curt Schuster, Ingenieur, Wurzer, Schrothstr. 5. 

Dipl- Jng Anton Sepp, Friedrichshagen, Seestr. 106. 

Philipp Stöckel, Ingenieur, Bernburg, Krumbholzstr. 11. 

Dipl-Sug. Bernh. Sturmf els, Hamburg-Hohenfelde, Erlenkamp 4. 


Verstorben. 
Hans Haehule, Kommerzienrat u. Fabrikant, Stuttgart, Jägerstr. 34. Wbg. 
Dr. med. Paul Mayer, Heilbronn, Allee 28.  Wbg 
Fritz Ransleben, Ingenieur, Berlin W., Sehillstr. 4, B. 


Neue Mitglieder. 


Aachener Bezirksverein, 
Thompson, Direktor der Gasanstalt, Aachen. 


Bergischer Bezirksverein. 


Rudolf Kottheuser, Ingenieur und Geschäftsführer der Barmer 
Glanzgarnfabrik Emil Zinn & Hackenberg, Elberfeld, Grifflenberg 39. 


Emil Martin, Ingenieur u. Geschäftsführer bei Otto Kötter G. m.b. H., 


Barmen, Unterdörner Str. 15. 


Berliner Bezirksverein., 


Dipl.-Ing. Kurt Schreyer, Ingenieur der Berl.-Anhalt. Maschinenbau- 
A.-G., Berlin NW., Alt-Moabit 84b. 


Bodensee-Bezirksverein. 
Dipl.-Ing. E. P. Arnold Moser, Ingenieur bei Maillart & Cie. ; Anvian 
Oberstraß, Vogelsangstr. 46. 


Bremer Bezirksverein, 
Dipl.-Ing. B. Pape, Delmenhorst, Rosenstr. 1. 


Breslauer Bezirksverein. 


O. Saalfeld, Direktor der Zuckerfabrik, Neuhof bei Liegnitz. 
Rud. Otto Thürmer, Ingenieur, Liegnitz, Karlstr. 9. 


Chemnitzer Bezirksverein. 


Friedr. J. K. Wandschneider, Oberingenieur der Sächs. Maschinen- 
fabrik A.-G., Chemnitz, Gravelotter Str. 17. 


Lausitzer Bezirksverein. 
Karl Werle, Betriebsingenieur der Waggonfabrik, Görlitz. 


Niederrheinischer Bezirksverein. 
Fritz Schulze, Oberingenieur, Düsseldorf-Grafenberg, Geibelstr, 1. 


Posener Bezirksverein. 
Paul Arnst, Ingenieur, Leiter der Filiale der A.-G. Kirchner & Co., 
Bromberg, Schillerstr. 14. 


Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein. 
Carl Zuck, Ingenieur, Saarbrücken, Kanalstr. 2a. 


Pommerscher Bezirksverein. 


E. Hofmann, Ingenieur, Société Anonyme du Gaz de Rio de Janeiro, 
Rio de Janeiro (Brasil.), 76 Avenide Central. 


Westpreußischer Bezirksverein, 
Alexander Micheel, Ingenieur, Danzig, Gr. Allee 27. 


Württembergischer Bezirksverein., 


Dipl.-Ing. Friedr. Klein, Augsburg, Kasernstr. F. 188. 


Max Wilhelm, Ingenieur i. Fa. Stuttg. Metallwaren-Fabrik Mayer & 
Wilhelm, Stuttgart, Rotebühlstr. 119b. 


Zwickauer Bezirksverein. 


K. Soldan, Ingenieur der Werdauer Werkzeugmaschinenfabrik C. F. 
Dittes & Co., Werdau, Königstr. 15. 


Oesterreichischer Verband von Mitgliedern. 
Ernst Roessner, Ingenieur bei Klemer & Bokmayer, Wien XII, 
Schönbrunner Schloßstr. 43. 


Keinem Bezirksverein angehörend, 
Hans Berents, leitender Ingenieur der Wuhu Railway Cie, Wuhu 
(China). 


William Boyes, Techn. Beirat bei Dr. Graf & Co., Friedenau, Wies- 
badener Str. 10. 


Henry Brockmöller, Ingenieur b. F. Schichau, Elbing, Wilhelmstr. 55. 

Friedrich Doerfel, Ingenieur der Prager Maschinenbau-A.-G. vorm. 
Ruston & Co., Prag-Lieben. 

mt, Jng. Ch. E. Dorow, Sektionsing. d. Royal Railway Departement, 
Bangkok (Siam.). 

Constantin Geraki, Ingenieur, Techn. Verwalter d. mech. Werk- 
stätte der >Credit Petrolifer«e A.-G. für Petroleum - Industrie, 
Camping (Rumänien). 

Hans Harrasz, Ingenieur beim Eisenwerk vormals Nagel & Kaemp 
A.-G., Hamburg, Hütten 10. 

Oskar Herrmann, Ingenieur, Mitinhaber der Pa F. Herrmann E Sohn, 
Danzig-Langluhr, Gr. Allee 9. 

Wilhelm Heumann, Direktor, Friedenau, Isoldestr. 8. 

Hugo Junius, Ingenieur bei R. W. Dinnendahl A.-G., Kunstwerker- 
hütte, Essen (Ruhr), Steeler Str. 155. 

Florian Kleppck, Ing<nieur der Nesselsdorfer Wagenbau-Fabriksges., 
Nesselsdorf (Mähren). 

Paul Knichalik, Ingenieur bei H. Ketzer G. m. b. H., Duisburg- 
Wanheimerort, Schmiedestr. 7. 

Dipl.-Ing. E. P. Rudolf Merz, Burgdorf (Schweiz), Technikumstr. 45. 

August Neumann, Techn. Direktor d. Permutit Filter Co. G m b. H., 
Charlottenburg, Stuttgarter Platz 20. 

Bernhard Petersen, Patentanwalt, Grunewald (Bz. Berlin), Hagenstr. 50. 

Felix von Plato, Ing., Assistent bei Prof. Clark, Riga, Pauluceistr. 9. 


Wille Recker, Ingenieur d. Märk. Masch.-Bauanstalt vorm. L. Stucken- 
holz A.-G., Wetter (Ruhr), Friedrichstr. 16. 

Dipl.-Ing Emil Rieger, München, Heßstr. 94. 

Hermann Sigllechner, Ingenieur bei W. H. Eyermann, Friedenau, 
Cranachstr. 58. 

Max Wenzel, Ingenieur, techn. Direktor d. Papierfabrik Muldenstein, 
Muldenstein bei Bitterfeld, 

Eugen Wiethege, Ingenieur 
Duisburg, Kasinostr. 17. 


der Duisburger Maschinenbau - A.- G., 


Sitzungskalender der Bezirksvereine. 


Aachener BN: 1. Mittwoch j. M., ab. 5%, U., „Berliner Hof“, Bahnhofstraße. 

Augsburger B.-V.: Gesellige Zusammenkünfte jeden Freitag Abend 8 Uhr auf 
der Kegelbahn der Gesellschaft Schießgraben. 

Ständiges Lesezimmer im Hotel Weißes Lamm. 

Bayerischer B.-V.: Während des Sommerhalbjahres gesellige Zusammen- 
künfte jeden Freitag Abend auf der Kegelbahn des Deutschen Theaters. 

Bergischer B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon., abds. 8 Uhr, i. d. Gesellschaft „Verein“ 

` in Elberfeld, Kaiserstr.: Hauptversamlung. 

Berliner B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, abends 7Y Uhr, im großen Hörsaal 
des Erweiterungsbaues der Technischen Hochschule, Charlottenburg. 
Bochumer B.-V.: 1. und 3. Sonnabend jed. Monats gesellige Zusammenkunft 

im Hotelrestaurant Monopol, Bochum. 
Abteilung Witten: 1. und 3. Montag jeden Monats Zusammenkunft im Hotel 
Dünnebacke in Witten. 

Bremer B.-V.: Jeden 2. Freitag im Monat, abends 8!/, Uhr, „Hotel Bristol“. 

Breslauer B.-V.: Ord. Versammlung 3. Freitag j. M., abends 8 Uhr, Breslauer 
Konzerthaus, Gartenstr. 39/41. 

ChemnitzerB.-V.: 1. Dienst. jed. Mon., ab.81/, Uhr, Restaurant „Deutscher Kaiser“. 

Dresdner B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 8 Uhr, im weißen Saale 
der „Drei Raben“. 

Emscher-B.-V.: 2. Donnerstag jeden Monats, abends 81/, Uhr, Hotel Monopol, 
Gelsenkirchen, Kreuzstr. 

Fränkisch-Oberpfälzischer B.-V.: 1. u. 3. Freitag jeden Monats, abends 8 Uhr, 
im kleinen Saal II. Stock des Industrie- und Kulturvereines, Nürnberg. 

Frankfurter B.-V.: 3. Mittwoch jed. Mon., abends 71/, Uhr, im Vereinslokale 
Goetheplatz 5, geschäftliche Sitzung. 

Jeden Freitag Abend Zusammenkunft am Stammtisch des Frankfurter B.-V. 
in der Alemannia. , 

Hamburger B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Sitzung im 
Patriotischen Gebäude Zimmer 30/31, Hamburg. f 

Hannoverscher B.-V.: Jeden Dienstag, abends 8Y/, Uhr, Kegelabend im „König 
von Hannover“, Hildesheimer Str. 

an Freitag, abends 84, Uhr, Biertisch im „Hansahaus“, Bierrestaurant 
L Stock. 

Hessischer B.-V.: Am 1. Dienstag jed. Mon. Sitzung, am 3. Dienstag gesellige 
Zusammenkunft, abds. 81/ Uhr, im Restaurant Hanusch, Ständeplatz 3, Cassel. 

Karlsruher B.-V.: 2. und 4. Montag jed. Mon., abends Si: Uhr, im Restaurant 
Moninger (Arche), Kaiserstraße. 

Kölner B.-V.: 2. Mittwoch jed. Mon, abends 8 Uhr, in der ee a 
Ständiges Lese- und Gesellschaftszimmer ebendaselbst. Bes. gesell. Zu- 
sammenkunft jeden sonstigen Mittwoch. 

Lausitzer B.-V.: 3. Sonnabend jed. Mon., abends 8 Uhr, im Restaurant „Han- 
delskammerhaus“, Görlitz, Mühlweg, regelmäßige Versammlung. 

Leipziger B.-V.: Sitzungen an jedem letzten Freitag des Monats im Lehrer- 
vereinshaus, Kramerstr. 4/6. 


Lenne-B.-V.: Sitzungen im Hotel „zum Römer“ in Hagen i. W. am 1. oder 
2. Mittwoch des Monats auf besondere Einladung. Außerdem jeden Freitag 
zwangloser Bierabend im Restaurant von Stratmanns Vietoria-Hotel in 
Hagen (Westf.), Bahnhofstr. 55, in der Nähe des Hauptbahnhofes. 

Märkischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im „Central- 
Hotel“, Richtstr. 61, Frankfurt a. O. 


Magdeburger B.-V.: Sitzung jeden 3. Donnerstag im Monat, abends 8 Uhr, im 
Hotel „Magdeburger Hof“. Hier jeden 1. Donnerstag im Monat zwang- 
loser Abend. 

Mannheimer B.-V.: Jeden Donnerstag Abend im Restaurant „Weinberg“, 
Planken D. 5,4. 

Mittelrheinischer B.-V.: Tag und Stunde' wird auf den Einladungskarten be- 
kannt gegeben, Park-Hotel in Coblenz. 

Niederrheinischer B.-V.: 1. Montag jeden Monats, Düsseldorf, „Rheinhof“. 

Oberschlesischer B.-V.: Ortsgruppe „Gleiwitz“, Schraube. Jeden Sonnabend, 
abds. 84, Uhr, gesellige Zusammenkunft im Schlesischen Hof, Gleiwitz. 

Ostpreußischer B.-V.: 1. und 3. Dienstag jeden Monats, „Hotel de Berlin“, 
Königsberg i. Pr. Außerdem jed. Sonn- und Feiertag Frühschoppen 12 U. 
mittags im Restaurant Bellevue part. am Schloßteich. 

Pommerscher B.-V.: 2. Dienstag jed. Mon., abens 8 Uhr, Stettin, „Vereinshaus“. 

Posener B.-V.: 1. Montag jed. Mon. in Paul Mandels Restaurant und Wein- 
stuben, oberer Saal, Posen OI, Berlinerstr. 19. 

Rheingau-B.-V.: Versammlung am dritten Mittwoch jed. Mon., abwechselnd 
in Mainz und Wiesbaden. R 

GC B.-V.: 2. Freitag jed. Mon., Kiel, Loge, Lorentzen- 

amm. 

Siegener DN: 1. Freitag jeden Monats, Siegen, „Kaisergarten“. 

A Si B.-V.: 1. Mittwoch jeden Monats, Bielefeld, Gesellschaftshaus der 

essource. : 

Thüringer B.-V.: 2. Dienstag jeden Monats, abends 8 Uhr, Halle a. S., „Stadt 
Hamburg“. Jeden Sonnabend, abends 8 Uhr, gesellige Zusammenkunft 
ebendaselbst. 

Unterweser-B.-V.: Sitzung am 2. Donnerstag jeden Monats, abends 81/ Uhr, 
im Logengebäude zu den 3 Ankern, Bremerhaven, am Deich Nr. 116. 
Westfälischer B.-V.: Sitzung monatlich nach vorheriger Einladung im Casino, 

Dortmund, Betenstr. 18. 
Westpreußischer B.-V.: Sitzung 1. und 3. Dienstag jeden Monats im Saal der 
aturforschenden Gesellschaft, Danzig, Frauengasse 26. 

Württembergischer B.-V.: 1. Donnerstag jeden Mon., abends 8 Uhr, Stuttgart, 
Oberes Museum. 

Zwickauer B.-V.: 2. Montag jeden Monats Versammlung; 4. Montag jeden 
Monats ges. Vereinigung, abends 8 Uhr, Restaurant Goldener Anker, Ein- 
gang Dresdenerstr. 


Oesterreichischer Verband von Mitgliedern des Vereines deutscher Ingenieure: 2. Freitag jeden Monats, Verbandsvorträge 
im Hotel de France, Wien I, Schottenring 3. 
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| = GENERAL LIBRARY 


UNIV. OF MICH 


ITSCHRIFT `  " 
VEREINES DEUTSCHER INGENIEUR 


Redakteur: D. Meyer. 


Berlin N.W.?7, Charlottenstraße 43. 
Geschäftstunden 9 bis 4 Uhr. 


Selbstverlag des Vereines deutscher Ingenieure, 
Expedition und Kommissionsverlag‘ Julius Springer, Berlin N. 24, Monbijou-Platz 3. 


Div Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure erscheint wöchentlich Sonnabends. Je einmal im Monat liegt ihr die Zeitschrift „Technik und Wirtschaft“ bei, 
Preis bei Bezug durch Buchhandel und Post 40 AL j ährlich. 
Einzelne Nummern werden gegen Einsendung von je 1.30.15 — nach dem Ausland von jo 1.60 16 — portofrei geliefert. 


Anzeigen: 
Das Millimeter IIöho ner Dr er 25 n ss e 2a ee, A Beilagen | 
Wiederholung im Laufe eines Jahres: 3 Uv achlaß. S S e 
Für eigene Stellengesuche (nicht auch Vertretungsgesuche) von Vereinsmit- Preis und erforderliche Anzahl sind unter Einsendung eines Musters 
gliedern, die unmittelbar beider Annahmestelle, Monbijou-Platz 3, aufgegeben bei der Expedition zu erfragen. Die Beilagen sind frei Berlin zu liefern. 


und vorausbezahlt werden, kostet das Millimeter Höhe einer Spalte nur 12 Pf. 


Den Einsender von Ziffer-Anzeigen wird für Annahme und freio Zusendung einlaufender Angebote mindestens 1 4 berechnet. 
Bei Bewerbungen um Stellen, die ohne Namen ausgeschrieben sind, empfiehlt es sich nicht, Original- Zeu gnisse beizufügen; dio Expedition Tann sich 
um die W iedererlangung der beigefügten Zeugnisse, Zeugnis-Abschriften, Pliotographien, Zeichnungen usw, nicht bemühen und muß jedo Verantwortung in 
dieser Bezie hung ablehnen; ihre Tätigkeit beschränkt sich auf die Annahme und Weiterbeförderung der Angebote. 


zm Schluß der Anzeigen- Annahme: Montag Vormittag; für Stellengesuche: Montag Nachmittag. "es 


= SAA S 


Nr.26. ` Sonnabend, den 25. Juni 1910. | Band 54. 


Alle Briefe, Sendungen und Zahlungen, welche den Verein deutscher Ingenieure und die Redaktion seiner Zeitschrift betreffen, sind zu richten an: 
Verein deutscher Ingenieure, Berlin N.W., Charlottenstr. 43. 
Alle Briefe, Sendungen und Zahlungen, welche sich auf den Versand, den buchhändlerischen Verkehr, die Anzeigen oder die Beilagen der Zeitschrift 
beziehen, sind zu richten an: Verlagsbuchhandlung von Julius Springer, Berlin N., Monbijoupiatz 3. 
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HEINRICH 


Die neue 


| Lanz « Eincylinder- | 
"Lokomobile „HLM" 


Heißdampf mit Kondensation und 


Ventilsteuerung „System Lentz“. 


Eingehende Versuche, vorgenommen am 22. Dezember 1909 durch 
Herrn Professor Graßmann von der Grofsh. Techn. Hochschule Karlsruhe 


an einer 90 pferdigen Lanz’schen Eincylinder- - Lokomobile | | 
Heißdampf mit Kondensation und Ventilsteuerung , ‚System Lentz“, ergaben das 


überaus günstige Erg ebnis 


0.50 kg Kohle, bb d Dampf | 


pro be, PS und Stunde. 


Diese, sonst nur bei Verbundmaschinen MN 
also ganz hervorragende Ökonomie 


läfst die nene Lanz’ sche Eincylinder-Lokomobile 


| | aus der Reihe sonstiger Eincy!inder-Maschinen als (2931) 
moderne, in jeder Hinsicht hochwertige 
und überaus einfache Dampikraftanlage 


anz besonders hervortreten! 


D 


25. Juni 1910. ` Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure. 1910. Nr. 26 Ea E o 8 
i Eisengießerei und Maschinenfabrik. , 


Kettenschlammpumpen 


zum Heben von dickflüssigen Massen aller Art. 


H 


Bestgeeignet für 


\ | | |  Portland-Zement-Fabriken f 

Kreide -Schlämmereien ; 

Farbenfabriken usw. | 

| rößte Einfachheit und Betriebssicherheit. 

i roße Leistung. Geringer Kraftverbrauch. f 
. Billige Anschaffungs- und BetriebsKosten. 
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Patent- 


-0 © 8 SC Wes 
mihak- indikutoren XV qni 
mit außenliegenden Zugtfedern. e d N i k 


DEER 


emgeet $ 
, BUCKAU :: 


Maschinen- u, Dampf- 
kessel-Armaturenfuhrik. 


arbeiten dauernd ge- 
nau ohne Massenwir- 
kung bei höchster 


-Tourenzahl. A | 

Größe 1. : : . bis 300 Umdr, p. Min 
>» EL a 8 vs > 600 > >» » 
> 3 ` ` ` i > 1500 A A > 


Näheres auf Anfrage. 


H. Wgl, Hamburg 


Armaturenfabrik, (2966) L 


| Manometer u, Thermometer] 


mit selbsttätiger Aufzeichnung 
des Drucks u. der Temperatur. 


ae 
Gi m 


Schwungrudlose Sen 


in D d d stehend | 


H À d 


H 


Viele Tausende 
mit bestem 
Erfolge 
im Gebrauch. 


Ausführliche 


Broschüren 
senden 
auf Wunsch! 


Doppeltwirkend. Plunger mit nur einer | 
von außen nachziehbaren Stopfbüchse. | d 


(2953) 


Schäffer & Budenberg, G. m. b. X., 


Magdeburz-Buckau. 9525 


Dreyer, Rosen Ze Ty F ern z LH. Hannover 


Armaturen für Dampfkessel, Maschinen und gewerbliche Anlagen. 


Patent- Indikatoren 


nach Rosenkranz 


Neueste Ausführung 


mit Momentverschlufs des 


Indikator-Zylinder-Deckels 
D. R. P. 


mit doppelt geführtem € 
-s Lamellenkolben è > I (5 Zu) 
D. R. P. Ga. 


On Juni 1910. 2, See des Veike? deütkcher Ingenie um, SG Ni 36 B 


bsttätige Walzensthleif 


schwerer Bauart 


bis zu größten Dimensionen, auf hohe Beanspruchung und Leistung von Präzisionsarbeit berechnet. 


Moderne = 


- Präzisions- Rundschleifmaschinen 


universell und einfach 
kräftigster Konstruktion getälliger Form, einfachster Bedienung, größter Leistungsfähigkeit. 


Selbsttätige Schleifmaschinen ee gen uiw 

Schmirgelschleifmaschinen Ada, 

Schmirgelscheiben : : Carbosilitescheiben. 
Elektrorubinscheiben 


für Naß- und Trockenschliff. Hervorragend in Arbeitsleistung und Dauer, 


Mayer & Schmidt 


Offenbach a. Main 


Dampischmirgelwerke » - Schleifmaschinenfabrik , .  Eisengielserei 


Zweigniederlassungen mit SE in: Fernsprech-Anschlüsse: 
Berlin S.W. 68, Ritterstr. 42/43. Offenbach a. M., Nr. 130 u. 463. 
Breslau‘ VIII, Klosterstr. 35. | B. Rheinfelden, „ 21. Telegramni- 
Zweigfabrik: Solingen, Ecke Birker- u. Weyerstr. Berlin, Amt IV, Nr. 9044. 
i Paris, 112 Bd. Richard Lenoir. Breslau, Nr. 9778. Adresse: 
Bali Wien III, Arenbergring 12. Solingen, „  477«. 
ji | Manchester, Chorlton cum Hardy, ı Dawslish Road. | Hageni.W. „ 2190. Naxos 
Rheinfelden. Brüssel, 60 rue. de Savoie. Wien, ‚„ 10827. K 
Zürich, Ecke Mühlebach- u.. Blatterstr. : Zürıch, vn 3089. Difenhahmain 
Hagen i/Westf., verlängerte Wittekindstr. 98. Brüssel, » 12082, | 
Mailand, Piazza Den No. 2. Mailand. 


| -Größtes Werk der Schleifindustrie. 
'Kraftanlage ca. 3000 PS. Arbeiter und Beamte ca. 650. 


Mailand 1906: 2 Grand Prix. Lüttich 1905: Grand Prix. 
E 
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[Leistungstähigste Bezugsquelle Lall, Arten 


Rz 


| KÖLLMANN 6.m.b.H, 


Leipzig =» Sell. 14, 2960 


Kesselsteinverhütung: 


Gei leg Abblasehahn. 


Vollkommenstes, einfachstes 
und billigstes System der 


Gegenwart. 
Abs chlämmen Der höchstem 


Rationeliste Remi E 
Spielend leichte Handhabung. 
Absolute Dichtheit. 
Erhöhte Verdampffähigkeit. 
Bedeutende Kohlen-Ersparnis. 


Feinste Referenzen. 
sed verlangt Spezialliste! ` 


Armaturenfabrik 5441 
KELLER & Cos Chemnitz 13. 


-Eloktrographitische“ Kohlenhürsten 


für Elektromotore, Dynamos, 5582 
Heid & Co., Neustadt a. Haardt. 


UWG —. 


(1888) 


e za ie. 


AKT-GES. 


-RH D 


GEGRÜNDET 1882. en 


Zweigbureaux: A 
.. Düsseldorf, Scheurenstrasie 5: 
Dortmund, Ardeystrasse 14 ana Sc 
` Duisburg, Brauorstrasso 21. Son. = 
| Hagen i. Westf., Kaisersttasse. 9 3 


Eiberfeld-Barmen o 
Adr.: Barmen, Bismarckstrasse 78 
` Aachen, Vereinsstrasse 9 o0a0o 
Freiburg i. Br., Burgunderstr. 1 
. London E.C.35, Basinghall Street 


1910. Nr. 26 55. Juni 1910. 


_ Vertikal -Fräsmaschinen 


Erstklassige Ausführung. in 7 Größen 
æ Schnelle Lieferung. & 


Seit 17 Jahren als 
"Spezialität 
gebaut und durch fortge- 
setzte Verbesserungen zu 


hoher 


Volikommenheit 
gebracht, (2929) ` 


% Stabile Bauart. x 
% Ruhiger Gang. % 


In allen Bewegungen 


* sehr handlich. % 
Weitgehende 
Veränderlichkeit 
der Schnitt- 
und Schaltge- 
schwindigkeiten. 


Paris 1900; 
Goldene Medaille 


Düsseldorf 1902: 
Goldene Medaille 


Königl. Preuß. 
Staatsmedaille 
in Silber. 


_DROOP & REIN. Bielefeld 


Woerkzeugmaschinenfabrik und Eisengielserei. 


I PIE NAIIEMASCHNEN 


Madam  Gefriereinrichtungen < Eislabriken 


wr Karkthallen, Schlachthöfe, Metzgereien, Fleischwarenfabriken, Räuchereien, Schmalzsiedereien, Bäckereien, 
Kellereien, Brauereien, Bierdepots, Restaurants, Kantinen, Hotels, edit Fisch-, Wild-, Gefllgel-, Eier- 
and Delikateßhandlungen, Milchwirtschaften, Butter-, Käse-, Margarine- Konserven- Zuckerwaren-, 
Schokolade-, Mineralwasser-, Tabak-, Gummi-, Leim- und Chemische Paata an Eisenbahnwauen, 


Speichereien, Munitionskammern, Wipge, Gosoltschaftslokala, Krankenhäuser, Leichenhallen, Gärtnereien git 


Iddi lat, ze. SCHÖNINEN Poser. Brauschwei 


Einzige Sport moderi; gut u. preiswert! Man verlange Prospekt u Lagerliste! d | 


u. Frä iswerke. 
10 Größen. 


(2973) 


neen ss 


t u 


v 
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ERST Eegen CG Ke CH 


Märkische Maschinenbauanstalt ` 
UDWIG STUCKENHOLZ A.-G. 
© Wetter-Ruhr. 


Unser patentierter Kupplungsapparat „BENRATH« (D. R. P. 175 818) für Drahtseilbahnen besitzt 
folgende Vorzüge: 


Betätigung der Seilklemme durch das Wagengewicht, 


Durchfahren von Kurven ohne Lösung vom Zugseil, infolge 
Überhöhung der Seilklemme, 


Keine Entlastung des Laufwerkes in den Kuppelstellen, daher 
kein Ecken und kein Entgleisen der Wagen. sam) 


Wagen mit Kupplungsapparat „Benräth* für Oberseil mit 
überhöhten Klemmbacken zum Durchfahren von Kurven. 


Wir warnen vor Nachalmungen unserer Konstruktionen, welche. 
mit keinerlei Rechten der Konkurrenz kollidieren. 


Märkische Maschinenbauanstalt 
LUDWIG STUCKENHOLZ A.-G. 
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Einrichtungen . 


liefert In bester Ausführung auf Grund langjähriger 


I Fried. Krupp A.-G. Grusonwerk 


Magdeburg- Buckau, 


Asbestplatten- 


Fabriken, 
Alabastermüllen, 
Asphaltmüllen, 
Düngegips- u. Düngekalk- 

mühlen, 
Düngerfabriken, 
ErzaWibereitungs- 

Anstalten, 
Feld- u. Flußspat-Mühlen, 
Formsandbereitungs- 

Anlagen, 
Graphit-Mühlen, 
Gummifabriken, 


Guttapercha- 
fabriken, 
Kabelfabriken, 
Kalkmühlen, 
Kies-Zerkleinerungs- und 
Sandbereitungs-Anlagen, 
Knochenmehl-Fabriken, 
Kohlenstaubmühlen, 
Kohlen-Zerkleinerungs- 
Anlagen, 
Koks-Zerkleinerungs- und 
Sortier-Anlagen, 
Korkmilhlen, 


Korkplatten- 
Fabriken, 


Kunststein-u. Kunst- 
fliesen-Fabriken, 
Linoleum-Fabriken, 

Magnesit-Mühlen, 
Marmormühlen, 
Olkuchenmiühlen, 
Ölfabriken, 
Phosphatmühlen, 
Pulverfabriken, 
Salzmühlen, | 
Schamotte-u.Dinasfabrik., 
Schotter-Anlagen, 
Schwefelkies (Pyrit)- 
Zerkleinerungs-Anlagen, 
Schwerspatmühlen, 
Superphosphat - Fabriken, 
Thomasschlacken-Mühlen, 
Torfmühlen, 
Traßmühlen, 
Walzwerks- 
Anlagen, 
Zelluloidfabriken, 


Zementasbest- 
schiefer-Fabriken, 


Zementwaren-Fabriken, 


Zementwerke. 


Asbestmühlen, 
Betonbereikungs -Anlagen, 
Chemikalienmühlen, 
Dolomitmühlen, 
Drogenmühlen, 
Emaillemühlen, 
Farbmühlen, 
Gewürzmühlen, 
Gipsmühlen, 
Glasfabriken, 
Glasurmühlen, 


Zerkleinerungs- Anlagen 


Kalziumkarbidfabriken, 
Kaolinfabriken, 
Kieselgurfabriken, 
Schmirgelfabriken, 
Spodium-Fabriken, 
Tabakmühlen, 
Tiegel-Fabriken, 
Tonwaren-Fabriken, 
Zellstoff-Fabriken, 
Ziegeleien, 
Zuckerfabriken, 

u. A. m, 


Erfahrung 


(151) 


35. Juni 1910. 
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Dr a an d 


Franz Seiffert & Co., Aktiengesellschaft, | 


Maschinen-Fabrik - Eisen- und Stahlgießerei, 


: Apparatebau. - 
Berlin SO. 33. Eberswalde. 


Düsseldorf, Concordiahaus. St. Petersburg, Moika 64. 


Abteilung Il: 


Chemische und mechanische 


WASSERREINIGUNG 


Filter ‚Kläranlagen. 
| H VA // / [ crana Seiffert & Co, | | 
Ka j A | Antiengesellschet 
Reinigung N d € | BERLIN On (Gren | E Enteisenu ng 
von í | von 
Abwässern Grundwässern 
Autom. Wasserreinigungsapparate. 
Einfache Konstruktion. 
Automatische Laugenzumessung. | Geringer Chemikalienverbrauch. 


Unsere Apparate passen sich genau den gegebenen Ver- 


hältnissen an, sind also an keine sterre Form gebunden, (7102) 


Di 
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st 


Badische Maschinenfabrik Durlach 


Ältestes und bedeutendstes Werk der Branche. 
| Vollständige Einrichtung von `, 


Eisen-, Stahl- und Moetallgiefsereien. 


Modernste Projekte werden ausgearbeitet. 
Jəjiəqıeəlsne uapdaMm əjşəloid 9JSu1apoW 


Vor = RAT, 
Lous, 


Spezialformmaschinen 


für Riemenscheiben, Zahnräder, 
Radiatoren, Poterie, Rippenrohre, 


Modernste Einrichtungen und 


| Musselbrecher 
Maschinen für Sandaufbereitung 


für mechanischen, hydraulischen 
und elektrischen Betrieb. 


und Sundförderung. Badewannen usw. usw. | S 
| wannen uam um. ` Kupolöfen. wn 
Formmaschinen Hoschinen für Perl. ` Patent, Tepelschmelzten 
aller Größen u. bewährten Systeme für Sandstrahlgebläse | ° ` N 
Handbetrieb in neuster, zweckentsprechendster | Trockenöfen. 
A a Se Dee ii | Mechanische und elektrische 
Druckluftbetrieb. | ge RR | Aufzüge, Krane, 


Kernformmaschinen. Preßlufi-Anlagen, Werkzeuge | Gienptannen, Formkasten 


- 


_Sturtevant-Ventilatoren-Fabrik 
| i BERLIN N.W. 7, Friedrichstr. 138. 


Sturtevant Saugzug für Feuerungen aller Art. 
Sturtevant Heizung u. Lüftung von Fabrikgebäuuen. 
Sturtevant Rationelle Trocknung. 
Sturtevant Zentrale Rauchabführung. ` 
Sturtevant Staubabsaugung. 


Sturtevant Ventilationsanlagen aller Art. . 
entilatoren für alle Betriebszwecke. 


(3914) 
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Elektr. betriebener 
Flaschenzug. 


(8977); 


Paul Weyermann 


vorm. Karl Oehlmann, G. m. b. H. 


Spezialfabrik für Hebezeuge. 
Rixdorf = Berlin. 


Kostenanschläge und Kataloge gratis 
für 


Verladevorrichtungen, Krane, 


Winden, Flaschenzüge 
für Hand- und elektrischen Betrieb, 


EE EES 
Verlag von Julius Springer in Berlin. 


Die ultravioletten Strahlen 
der modernen künstlichen Lichtquellen 
und ihre angebliche Gefahr für das Auge. 


Eine gemeinverständliche Darstellung 


von Dr.-Ing. W. Voege 


Assistent am Physikal. Staatslaboratorium 
in Hamburg. 


Mit 9 Textfiguren. 
pP reis M. 1,— 


Zu beziehen durch jede Buchhandlung. 
ge 


Schade- 
Hochdruck-Zentrifugntpumpen 


Kesselspeisepumpe tür 800 Uu, gegen La Atm. 


Zentrifugalpumpen 


ale Bergwerkswasserhaltungen für jede Leistung bis zu 


Förderhöhe, | ~ ` (780) 


Otto Schunde & Co., Erfurt. 


Gebrüder ig 


Maschinenfabrik u. Eisengiefserel | 


Offenbach a. M. sen) 


Mefern als langjähr, Spezialität: 


Holzbearbeitung smaschinon- 


für alle Zwecke der Industrie 


in bester Konstruktion u. vorzüglichster 
Ausführung. 


a seem echten 


- ORVO- PUMPEN 


insbesondere Nieder- u. Hoch- 
druck-Zentrifugalpumpen 


mit bewährter Entlastung und 
Labyrinthdichtung. 727 


Kolbenpumpen 
aller Art, 


für alle Antriebsarten, 
Zwecke u. Leistungen. 


Ortenbach & Vogel, Bitterfeld-J. J F 
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mn. en Dee te OES D E ES o e e ab namen men a Gen, 


SPEZIALITAT: SC NELLDREHBÄNKE. ERSTE REFERENZEN, 


A 


Allein in 


Deutschland 


wurden dieselb: seit 
ihr. erst. Erscheinen 
vor etwa 12 Jahren 
in weit mehr als 


500 Werken 


im Betrieb einge- 


führt. 


Die von uns ver- 
triebenen Systeme 


"haben sich seit lan- 
gen Jahren 


im mehreren 
1000 Werken 


fast aller Kultur- 
‚staaten vorzüglich 
bewährt. 


= Elektrische Bohr-, Schleifmaschinen und Hebezeuge. 


f Internationale Preisluft- u. Elektricitäts-G.m.b.H. 


Weinmeisterhof, Berlin C. 54. Weinmeisterstr. 14. 


(2943) 
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DUPLEX- DAMPF - PU 


finden vorteilhaft Verwendung als: a | 
KESSELSPEISE-PUMPEN ` 


für Leistungen bis zu 3500 Liter pro Min. u. Dampfspannungen 
bis zu 20 Atm., auch mit selbsttätiger An- und Abstellung 


WASSERHALTUNGEN 4 


als Verbund- u.Dreifach-Expansions-Pumpmaschinen jeder Größe 


ABTEUF-SENKPUMPEN 


bis zu 300 m Teufe in einem Satz, auch für Druckluftbetrieb 


PRESS-PUMPEN 


in einfacher und Verbund- -Ausführung für Druckwasser-Anlagen S 
jeder Art, mit Pressungen bis zu 750 Atm. u. als Öllinien-Pumpen ; 


BALLAST- u. FEUERLÖSCH-PUMPEN 


WEISEAMONSKI, HALLE.. S. 


Wir befassen uns mit der EE der neuen | | | (se) 


Bousse-Apparate 


zur gleichmäßigen Beschickung jeglichen Massengutes in gleichmäßigen Mengen und in bestimmten Zeitab- 
ständen unter dauerndem .Gasabschluß. 


Besonders geeignet für Gas-Generatoren, Retorten, Hochöfen, mechanischen Rostöfen usw. 


Moderne Apparate-Baugesellschaft m. b. H., Berlin W. 15. 


I, eege eneen zn. eg ESSEN SERTEINE SEN AERERSEE RIESEN nn en ALIEN EE 
a 


E LZ Re AN e 


EI 


WalzwerHs.Riemen 
52 m lang, 1500 mmbreit 


fach, auf unserer Ein- 
lauf- u. Stveck maschine 


Spezial- 
Riemen 


ALNET 
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bis zu den höchsten Gefällen und größten Einheiten 


Entwurf — Herstellung — Montage 


Anlage in Kinlochleven 
(Schottland) 


6 Leitungen 


à 1900 m lang, l 
1034 mm Durchmesser 


mit 290 m Gefälle. 


Rohrverbindung: 
Patent-Hochdruck- 
Muffenverbindung. 


uspuos 9u9dorme out 


Bereits 
7 Leitung 


ausgeführ 


davon: 


5 in der Schweiz, 
2 in Italien, 
6 in Großbritannicn, 
10 in Norwegen, 
1 in Spanien, 
16 in Japan, . 

' 12 in Nordamerika, 
11 in Zentralamerika, 
24 in Südamerika. 


"ZUNTIIMUIG- SEZLORSU MA 


Bestbewährte 
patentierte Flanschen- und Muffen-Rohrverbindungen, 
| absolut sicher und dauernd dicht | 


Aktiengesellschaft Ferrum 


vorm. Rhein & Co. Codes: 
Telegramm-Adresse: ABC 5th E. 


| "enn peu jn Zawodzie bei Kattowitz °/s ex, 
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[Wilhelm Morell, Leipzig 


Stationäre Tachometer d I 
Turbinen-Tachometer _- > | 
Tachographen RI N 


S Lokomotiv- 
u Geschwindigkeitsmesser 


er Automobil- ‚Geschwindigkeltsmesser | 


w 


Tachometer- Fabrik. 


PEST 


een emer eeh e E 


Stirn-Kegel-Schraubenräder Renold's Beräuschloses 
Schnecken etriebe. Zahnkeftfen-Rollen- 
Zähne geschnitten. 

für Rohlauf maschinell geformt. 

Komplette Schneckenvorgelege 

für Geschwindigkeifsminderung. 
Rohhaufrpresserel. S 

Eisengiesserei uMaschinenformerel 

für Massenguss von Zahnrädern in 
Präzisions- A ia 


u.Blockketrengerriebe 
Einwandfreie vergleichende Versuche mil 
Kettfengerrieben an Werkzeugmaschinen 
haben gegenüber Lederriemen ergeben 
20% weniger Krafrbedarf 
. 20% mehr Produktion 
73% Erspamis an Bohrer ` 


75% weniger Schleifarbeir 


enthaltend Nach: kä 
weis für obensre: 

hende Behauptuns ` 
gen senden Interes 
senten kostenlos . 


„Ketrenantrieb 
verglichen mir 
Riemenanrrieb” 


wird erzielt mit den von der 


è MASCHINENFABRIK OS Cat G. m. b. 1 


 OSCHERSLEBEN === 


H 


(a 


hergestellten 


& ODDIE-SIMPLEX-DAMPFPUMPEN D.R. P. m @ 
@ ODDESSE- „DUPLEX-DAMPFPUMPEN ». D. R. P. © 


IN VERBUND-AN ORDNUNG. 


(7061) 


95% Erspamis an Abstechwerkzeugen 


P ZRRCRKRKERKKKRKRCKNIKK Feinste Referenzen! sa IRKRCRCKRRRCKERKKERKCRCRERT 


L, Lë, E Seiler 


Schnell- . | 


Präzisions-Fabrikat 


- liefert aus Serien 


Präzisions-Werkzeng-u. Maschinenfabrik 
Berlin O. 17. 


TN 
TN 
ës, 


2892 


Bohrmaschinen 


Richard Weber & C0. 


SERREERSESSR 
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(9556) 
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Carl Flohr, Berlin 


AWEL” 


' ne | | Sé | 
Falrbarer, elektrischer Turmdrehkran mit Greiferbetrieb SE? 
zum Entladen von Kohlen aus Eisenbahnwagen. | 


Leistung 30 Tons stündlich. — Hub 6m. — Ausladung 12m. — Tragfähigkeit 2000 ke 


o wg d S 
o LArRee i. 
Teens erh e anne 


Lë 


. Beste Zeugnisse und Referenzen, | Viele Hunderte größerer Krane geliefert, 
| . Kurze Lieferfristen. | | ! (709) 
Paris 1900: Grand Prix. | | Ga, 1500 Arbeiter und Beamte, 
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"G.m.bH. 


_ Berlin (e: ` 


| lach: haC llenb: h 


a “für hohen Druck, hochübe erhitzt 
A. für Elektrizitätswerke, F bril | en, Bergwerke te 
: Langjährige Erfahrungen! e D Feinste Referenzen! [0 


Bedeutende Anlagen i im In- und Auslande ausgeführt. 


4 PAA 
> RAD WEN MAN EN 
Ai VC 
Lt WW D A > 
AAN NN 
H 
WO let 


Große und kleine Feilen mit u. linie walten: Hieb, Patent-Raspeln mit ae 
Präzisionsieilen mit bis zu staubfeinstem Hieb, Wiederaufhauen stumpfer Feilen u. Raspeln. 


60 Medaillen u. Diplome. Fried Pa Dick, Esslingen A N. SA | Gegr. 1778. 600 Arbeiter. 
EDUARD WEILER MASCHIN EN FABRIK 
ere EE Heinersdorf bei Berlin b. ` ` N e N 


Spezialität: Gasverdichtungs- und Gasverflüssigungs-Anlagen. 


a) Hochdruck-Kompressoren I | === Vorzüge ——— 
für Wasserstoff u ` der 
Sauerstoff 
Stickstoff Hochdruck-Kompressoren 
Luft usw. System Klepal-Traub, 


für Drücke bis 500 Atm. 


b) Stahlilaschen 


für sämtliche vorgenannten Gase 
„und Drücke | 


patentiert in allen Industriestaaten. j 


. Gedrungene Bauart. 


Leicht zugängliche und cinstellbare 
Ventile. 


3. Schädlicher Raum fast Null. 


o Hochdruckarmaturen 


Verschlußventile 4. Höchster volumetrischer Wirkungs- 
Reduzierventile. grad. 
Id Füll- und . Kontinuierliche und selbsttätige 
Prüf ungsvorri chtun gen Se ‚(Druckstufen-Flüssig- 
für Flaschen, Hochdruckleitungen ‚keits-Dichtung D. R. P.) 


usw, . Geringste Abnutzung der Kolben. 


. Keine Ledermanschetten. 


. Höchste Betriebssicherheit und ein- 
fache Wartung, (3881) 


 Hochdr uck- -Kompr essor 9 ns 75 cbm auf 175 Atm. Enddruck. 


Vielfach ausgeführt und bestens bewährt. rı Erste Referenzen. rm Weitgehende Garantie. 


e) Nahtlos geschweißte 
Kessel und Autoklaven. 


25. Juni 1910. 
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Brücke zum Umladen von Koks mit in die Hauptstütze ` 
eingebauter Separation im Gaswerk München -Moosach. 


‚Spannweite der Brücke: 42 m. Fahrbahnlänge: 72 m. Greiferinhalt: 4 cbm, 
Steuerung des Brückenfahrwerkes vom Führerstand der Laufkatze aus. 
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Gebrüder Böhringer, Göppingen. 


m ae d Na 


Fa nn nn ei 


Revolver -$ 


für Gufs- und Stahlbearbeitung. 


Modell R III für 450 mm Drehdurchmesser über dem vorderen Schlitten. 
9 R IV bh 600 N N n n n n (3808) 


Irrfum 


wenn Sie glauben, dafj wir nur Spezialisten für 
Handhebezeuge sind. Unsere Abteilung für 
Elektro-Hebezeuge hat sich durch Schaffung von 
Standard-Typen im weitgehendsten Małe spezi- 
alisiert u. liefert ausschlieplich Motor-Flaschen- 
züge, Motor-Laufkatzen und Motor-Laufkräne 


in erstklassiger, unüberfroffener Ausführung. 


Notieren Sie bitte als Bezugsquelle 


N N 
Henri 
de Fries, G. m. b. H., 
Düsseldorf 3 | Berlin SW. 


DONE 


u 
DR 
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Zur Aufklärung) 


Die Märkische Maschinenbauanstalt Ludwig 
Stuckenholz A.-6&. bringt in Nr. 25 dieser Zeitschrift auf Seite 7 
eine allgemein gehaltene Warnung, welche den Anschein er- 
wecken kann, als ob die Stuckenholz’schen Patente usw. die Ausführung 
vou Spezialkranen der verschiedenen in der Warnung aufgeführten 
Typen anderen Firmen unmöglich machten. | 

Wir stellen hiermit öffentlich fest, daß unsere Firma jeder- 
zeit in der Lage ist, folgende Krangattungen, und zwar: 


Giefskrane, 
Stripperkrane, 
Tiefofenkrane, 

Pratzenkrane, 
Blockverladekrane, 
Muldentransportkrane, 

Magnetkrane, sowie 
Magnete, 
Beiz-Maschinen u. Al 
und Elektro-Hängebahnen 


in eigenen, durchaus bewährten und zum Teil geschützten Kon- 
struktionen zu bauen, ohne in die Rechte der Firma Stuckenholz oder 
in diejenigen einer anderen Firma einzugreifen. | 

Zur Vermeidung von Mißverständnissen wollen wir nicht 
unterlassen, Interessenten darauf aufmerksam zu machen, daß wir, soweit 
die oben angeführten Kranarten in Frage kommen, die Warnung der 
Märkischen Maschinenbauanstalt Ludwig Stuckenholz in Wetter 
nicht auf uns beziehen. 


Schmalkalden, den 18. Juni 1910. (2947) 


Zobel eubert & Ai 
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jpr in Stahl und Eisen 


mit auf Maschinen geformten und sauber gefrästen Zähnen 


Selruradet, Zahnstangen. Lindener 


roh und bearbeitet | Keselräder, | Eisen- u. Stahlwerke, 
Schraubenräder, Komplette Schneckenvorgelege. Akt.-Ges (5415) 


(Modelle sind nicht erforderlich). | Schneckenräder und N 2 
| Schnecken. | Fräsen eingesandter Radkörper. | Hannover-Linden Nr. 12. 


im] „Bullard Deh- und Bohrmerke 


sind unübertroffen. (7020) 


== „Bulad“ Vertikaal = 


nene Ausführung. — Räderbruch ausgeschlossen. 


Bitte Leistungen und Preise zu vergleichen. 


Bei Einsendung von Blaupausen sind Angaben bezüglich Material, Zugabe und 
Genauigkeit erwünscht, 


leinrich Dreyer, Berlin C. 2 


Kaiser Wilhelmstr. 1. 


— — Lager Freihafen Bremen. 


Erstklassige Werkzeugmaschinen moderner Konstruktion. 


Original „Gleason“ 


neue Kegelrad-Hobelmaschinen nach Abwälz- 
verfahren mit zwei Hobel-Stählen arbeitend. 


Von Gröfse IV an Schablonsystem. 
Auf Wunsch können Leistungen garantiert werden. ; 


Bitte verlangen Sie Prospekt 
== und Leistungsangaben. 
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Armaturen 
Schieber 
Hähne 
Hydranten 
Ventile 


Geer mi = W Brunnen. 
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Hebezeug- Fabrik 


„BOLZAN 


S BERGIN N. 20. 


(BERRY BRD. HR: 


Amt II, 2506. Wiesenstr, 7 


2 Ohne üntere 
Rolle 
arbeitend, 
mit 
einfachem 
[tasfketten« 
strang, 


Lë y} 45 Mn — A 


Diese Laufkatzen werden auch mit unferer Rolle U. für gröfsere Ikasten geliefert, nehmen aber dann mehr Höhenraum in Anspruch. 


‚Victoria*-kaufkafzen WE 


mit Stirnrad-Hebewerk und Universal-Bremse. 


Kürzesfe Hebezeuge der Welt 
mit garantiert höchster, von Hand übers 
haupt zu erreichender Hrbeifsleisfung, 


Weitere Spezialitäten ; 
Krane, Wand- und Konsol-Winden, 
III, Kaufkatzen aller art, 


| 


ir 


Ri, e KL 


ll Mm 


Br 
Sr 


Ra ne 
EZ 
Bee 
E 
Pr 


Zeile e fe 


GOIL 
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DNadıweisbar 120000 Hebezeuge 


eigener Fabrikation 


in ca. 17 Jahren verkauff! 


Höchster Tlutzeifekt, vorzüglidtes Funktionieren, dauernd 

sichere und sanfte Wirkungsweise der Doppel-Bremsen, 

gröfste Dauerhaftigkeit durch Anwendung erstklassiger 

Materialien, gediegenste Konstruktion u, exakteste Arbeit 
in Verbindung mif 

sehr schneller Bedienung zu mäilsigsten Preisen am 

zeifigfen (2952) 


diesen ganz beispiellosen Erfolg. 
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Tausende Referenzen, Man verlange unsern Katalog.  Weitgehendste Garantie, 
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rankfurt am Main 


x wi 


reiforen ) 


Zur Kompreflion von D 
1 chm kuit auf 6 Atm. Überdru 
benötigen uniere Maicinen nadıweisih nur 


—1,4 kg HObdampi von 1,1—1,0 Atm. abi. Spannung. 
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Betrifft: Turbo -Kompressoren. 


en m ven mg pen mn (mia pm Emmer pn pm ER po zm rem gen E mg mm FC Te e ER ETC vn Mamas pm pu Spe otemt wt gt ARE om 


Der von uns für die Victoria Falls and Power Com- 
pany Ltd. Transvaal gebaute 4000 PS Turbo - Kompressor 
gebrauchte bei der ver der Verschiffung vorgenommenen 
offiziellen Prüfung bei einer Saugleistung von 36200 cbm 
Luft in der Stunde und Kompression von 0,853 at abs. auf 
9,355 at abs., abso 11,2 facher Kompression 


3986 PS; 


er erreichte somit einen 2942 


Wirkungsgrad von 67,8% 


men geen remm eg Truhe a ween mmm mn gem gem) denn (MER am mn zm diem zm gem R gem Gummi mn een vg: zem 
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Pokorny & Wittekind 
Maschinenbau-Akt.-Ges. 


Frankfurt a, M, 
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F. Schichau - Elbing - Westpreußen 


Maschinen- und Lokomotivfabrik, Eisen- und Stahlgießerei, Schiffswerft 
Begründet 1837 m 8000 Arbeiter. 


Heipdampfvenfilmaschinen 


z vollendefer Ausführung 


mit 
Präzisions- Flachregler- 
Steuerung Patent Proell, 


Leistungsfähigste 
der zurzeit existie- 
rendenFlachregler- 
ventilsteuerungen. 


we | | ae. > Näheres hierüber siehe: 
=> = S SES LS S > EE SE =| Zeitschrift des Vereines 
> E, E SE d| deutscher Ingenieure 1907 
Seite 133 uf. 
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1  NEUZEITLICHE DAMPFAUSNUTZUNG ! 
| HEIZEN » - KOCHEN » :WARMWASSERBEREITUNG 


sowie jede Art von Wärmeabgabe 


— DURCH ZWISCHENDAMPF wa ABDAMPF. == 


| Kohtenersparnis pro geleistete Pferdestärke bis zu SO pCt. gegenüber 
nr Ausführungen ohne Wärmeentnahme. 


ERNST KRAUSE & i.i 


Präzisions- -Werkzeugmaschinen und -Werkzeuge 
XX/2, Engerthstrafse 165 WIEN AX/2, Engerthstrafse 165 | 


Industrieabteilung der 


D Internationalen Jag dausstellung in Wien, 
S Stand Nr. 202 (Nordportal der Rotunde). 


i Wir führen daselbst moderne Arbeits-Maschinen und -Behelfe im 
| Betriebe vor. | 


(7046) 
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Gesetzlich gesch ützt. 


PP & REUTHER, MAnNHEIM-WALDHOF 


Armaturen-, Pumpen- A u.Wassermesserfabrik 
TIEFBOHRUNGEN UND HE) WASSERWERKSBAUTEN. (9% 
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O 
wen Über 70 / Nutzeffekt 
je nach der Größe, leisten mehr und sind viel einfacher gebaut als 
Dampf- und andere Lufthämmer, erfordern keine Reparaturen, sind 
vielseitig verwendbar und seit Jahren in Gebrauch in Maschinen- 
fabriken, Hammerwerken, Gesenkschmiedereien, Automobilfabriken, 
Stahlwerken, Eisenbahnwerkstätten, Kugellagerfabriken, Werften, 
Waggon- und Lokomotivfabriken, Werkzeug- und Werkzeugstahl- 


fabriken usw. Unser Hammer hat. schnellere u. größ. Verbreitung ge- 
funden als irgend ein anderer, wir haben in nicht ganz 7 Jahren über 


850 Yeakley-Hämmer «so 


verkauft und erhalten fortwährend Nachbestellungen. 


Billeter & Klunz A.-G., Aschersleben. 


D SE 


EI 
gr NDR 
SS WË r i = 
Re S "e e j N R S = Nast 
ee e, 
= ni E - =. 


Iransporlanlanen aler rt 


Elevatoren, Transport- -Schnecken und -Spiralen, 
Transporteure für die verschiedensten Materialien, 
Kisten, Säcke usw., Kratz- u. Schaufelwerke, Förder- 
rinnen. Faß- und Ge Aufzüge usw. 


‚Rossel-Beschiekungs- mı Verlade-Anlogen 


i pali gi ) top d 


l y Im) 


liefert (2828) 


f S jene 


rn — ===] Heinrich Schirm, "th Leipzig-Plngultz I. 


25, Juni 1919. 


Zeitschrift desskensines.dettschstl 


| 8 Ä ; 
| von 20-2000 PS et | 


| Wirtschaftlich vorteilhafteste 
Verbrennungsmotoren 
Tür schwer entzündliche 
billige 
flüssige Brennstoffe. 


Langsam und schnell laufende Motoren für stationäre Anlagen. 
Direkt umsteuerbare Schiffsmotoren. 


Gebrüder Sulzer | 


LUDWIGSHAFEN a Ri 


(3897) 


Weitere Erzeugnisse: 


Dampfmaschinen — Dampfturbinen 
Hoch und Niederdruck-Zentrifugalpumpen — Venfilatoren 
| Zentralheizungen ` 


25. Juni 1910. 
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Seil- und Ketten- 
- förderunge 


Adolf Ble 


Verladekrane 
Elektro- 
hängebahnen, 


25. Juni 1910. 
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‚ACTIEN- -GESELLSCHAFT 


Ham MASCHINENBA sun 


System Diesel 


Einfachste und billigste Kraftmaschine, 
Ständige Betriebsbereitschaft. Empfindlichste Regelung. 
Reinlicher und ogefahrloser Betrieb. (2848) 


Brennstoffkosten nur 1,2 bis 1,5 Pfennig per PSe-Std. 


m DAMPFTURBINEN DEUTSCHES ; ZOELLY- SYNDIKAT Dononoonoot 


M A,  DAMPFMASCHINEN c GLEICHSTROMDAM PFMASCHINEN SvsTEMSTUMpE 
ROHÖLMOTOREN SYSTEM Diese e GASMASCHINEN o GAS GENERATOREN 


Vollständige Maschineneinrichtungen für 


tionelle Massenfabrikation 


von Schrauben, Muttern, Nieten, Hufeisen, Hufstollen, Isolator- 
. stützen, Schienennägeln, Gesenkschmiedestücken usw. :: 


Patent Stauch- und 
Schmiedemaschinen. 
ca. 1500 


Schmiedemaschinen sind aus 
unserem Werk hervorgegangen. 


(8995) Maschinenfabrik | | 


KN 


£w. Hasenclever Söhne G 


Düsseldorf M. 99, 


25. Juni 1910. 
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M. A. N.-Tandemdampimaichine mit Lenßiteuerung 1500 PSe, 
| Adam Opel, Rüllelsheim a/M. 
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Hannover -Hainholz. 


Brief- und nen Schmirgelfabrik Hannover - Hainholz. 


yë. y $ 


Formsand- Aufbereitungsmaschinen 
Neueste Maschne: "2 he Ari poreitungema 


Auslands-Patente. 


Ab.eilu g I: Schmirgel, Schmirgelleinen und Papier, 
A Il: Schmirgelscheiben u. Schleifmaschinen 
x II: Form- u. Gießereimaschinen. 
7 IV: Fräsmaschinen. (5525) 
» ` "NV: Sandstrahlgebläse. | 


Fabriken in: Hannover-Hainholz —,Harburg a. E. — London. 


Sé 


DS . = FIRE BB = H si H 
Enke’s neue Rotationspumpe 
Neueste Ausführg. m, pat. Verbesserungen u, Ringschmierung (ev. auch Kugellager). 
Hunderte vw. Zeugnissen üb, Tage u. Nachtbetrieb b. zu 18 Jahren. 


Über 9000 Rotatlonspumpen meiner Systeme Im Betriebe. 


Plunger-Pumpen 


Moderne, gediegenste Konstruktion. mit nur einer 
außenliegenden Stopfbüchse für Riemen-, Dampf- 
und elektrischen Antrieb. 


Hochdruck-Zentrifugalpumpen 
en und mehrstufig, vorzüglichste Konstruktion, 
ür alle Förderhöhen. HNutzeffekt bis 80 pCt. 


ame: CEET Praäzisionsgebläse 
EE  / Gassauger zo 

7 Verbund-Ventilatoren 
Spezialfabrik für 


Ca arl En k = 5 Pumpen ı und | Gebläsemaschinen, Sch keudi iz aen 


a Zeg 
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Leerluufbüchse in geteilter Ausführung mit Ölumlauf 
und auswechselbaren Weißmetallschalen. 


Gewährleistete Genauigkeit der Pafsflächen innerhalb 
- = 1/100 mm. | (2804) 


"Vorteile der Hill-Büchsen: 


Austauschbarkeit der Schalen wie bei Wülfeler Ringschmierlagern — 
Kleinster Reibungsdurchmesser — Geringe Wartung — Geringer 
Schmiermaterialverbrauch — Selbstschmierend — Präzisions-Massen- 
fabrikation — Hieraus folgt: 
Betriebssicherheit — Geringer Kraftverbrauch. 


Bezeichnung gesetzlich geschützt; Patente in den meisten Kultur- 
staaten angemeldet. 


Fisenwerk Wülfel 


Hannover -Wülfel. 
Größtes Werk in ‚Europa für die ausschließliche Fabrikation von 


 Transmi en. 


sio 


Cen 
Oza 
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Abt. d. Peniger-Maschinenf. Ma L El PZIG 
und Eisengießerei Akt.-Ges. u 


- PLAGWITZ 


d T 


UNRUH 
LIEBIG 


Berliner Werkzeugmaschinen - Fabrik | 
: = Aktiengesellschaft Kr) 


| vorm. L. Sentker, Berlin N. 65. 


| Drehbänke 8 = Bohrmaschinen 

| FNS ein- u. mehrsplndlig, f. alle Zwecke 
Hohelmaschinen | Radlal-Bohrmaschinen 
Stossmaschinen Kessel-Bohrmaschinen 


für Schnellbetrieb. | 


BERNIE EEN S Vë STEEN Gei ei en 


j f . A Së werdet Ar Si SN - SS O T . - | f 
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der Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft vorm. 


Ph. SWIDERSKI, 


Leipzig- -Plagwitz 


hat laut amtlicher Versuche einen Damperbrändh von 
pro Hat und Stunde bei einer Leistung von 100PSi und einer Eintrittsspannung von 
7,7 atm. ergeben. | (755) 


Neue verbesserte und vervollkommnete 8 d 


D.R.P. 


Alleiniges 
I Ausführungsrecht: 


D. R. P. 


Alleiniges 


Ausführungsrecht : 


on m.b. H,‚BerlinW. 15 


unge Vertreter gesucht. 


er ——— D - 
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GEGRÜNDET 1843 AKTIENGESELLSCHAFT | 5000 ARBEITER 


Bau vollständiger 


Wassergas-Anlagen |||) | 
für industrielle Zwecke | 


. Ausgeführt: 


Blauwassergas-Anlagen mit einer Gesamtleistung von 
251 300 cbm in 24 Stunden 


sowie 


1077 Anlagen für ölkarburiertes Wassergas nach dem System 
Humphreys & Glasgow mit einer Tagesleistung von 22935 800 cbm 


(2930) oloja 


FR g H : 
Zweigniederlassungen: FÜRSTENWALDE a.d.Spree, STAMMHAUS m) Ingenieur-Bureaux: DANZIG, DÜSSELDORF, 
FRANKFURT a. M., BRESLAU, DRESDEN, UTRECHT BERLIN O 27 HANNOVER, KARLSRUHE, MÜNCHEN, STETTIN 


Maschinenfabrik Sürth G.m.b.H. lo 


Sürth a. Rh. bei Köln. 


Mittel- ` e] 
Niederdruck- | 
Kompressoren | 


in allen Größen und für 
alle Gase. 


Anlagen zur 
Verilüssigung ğ 


von: 


Luft, Wasserstoff, Ghlor, 
Ä SR Schweilige Säure, 
Dreistufiger Hochdruck-Luft- und Wasserstoff-Kompressor für 200 Atm. Betriebsdruck, Ammonlak, Kohlensäure. 


` Hochdruck-Armaturen. = Stahlilaschen-Ventile. = Stahlilaschen. 


alten rennen augen and Aer 
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Be nn DEER Der neue 


Hauptkatalog über Preßluft-Werkzeuge 
ist fertiggestellt und wird Interessenten auf Wunsch 
kostenfrei zugesandt! | (641) 


fs S e Ss S ` = s H " Br: k ZCL 


$9 ES“ 
PRESSLUFT-WERKZEUGE 


Hervorragend in Leistung und Funktion! 


Deutsche Niles- 
Werkzeugmaschinen-Fabrik 


Oberschöneweide bei Berlin. 


| Elektromagnetische Friktions -Kupplungen | 


Patent s ULKAN” > 


können aus beliebiger Entfernung und von 
beliebig vielen Punkten augenblicklich und 
: stoßfrei durch einen einfachen Schalter ein- 
u. ausgerückt werden u. sind aus diesem Grunde 
eminent unfallverhütende Sicherheits- 
Kupplungen. Sie eignen sich für alle Ver- 
wendungszwecke, ganz besonders für häufige 
Benutzung u. als Reversier-Kupplungen 
und werden unter sorgfältigster Anpassung an 
gegebene Verhältnisses in Kombination mit 
Riemenscheiben, Riemenkonen, Seilscheiben | 
Zahn- und Kettenrädern ausgeführt. Die $ 
„Vulkan“-Kupplungen sind in allen In- 
dustriestaaten patentiert und haben sich in P 
hunderten Ausführungen unter den schwierigsteı $ 
Verhältnissen bestens bewährt. 


Erste Referenzen und Aftesie. | 
Zahlreiche Nachbestellungen. | 


Bei gefl. Anfragen erbitten wir Angabe des zu 

übertragenden Effektes in PS, Umdrehungen 

Die „Vulkan“-Kupplung als Transmissionskupplung. | pro Minute, Verwendungszweck und Spannung 
j des verfügbaren Gleichstromes. 


Vulkan‘ Maschinenfahriks-Aktien-Gesellschaft, Berlin NO.7, prinz Louis Ferdinandstr.4. 


yAn, 


GE SE 


JESS, Ser ai 


Heissdampfmaschinen 
Transmissionen. 
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Hannoversche Mischinenbau-Actien-Gesellschaft 


vormals GEORG EGESTORFF ` Hannover-Linden. 


Grand Prix: Paris 1900, St. Louis 1904, Mailand 1906. 


Dampfmaschinen | Wasserhaltungen, 


mit KEE E packungs«= Da mpfkessel, 
loser Stopfbüchse. Überhiitzer, 
Dampfpumpwerke, Rohrleitungen. 


Bis jetzt geliefert: Etwa 1600 Dampfmaschinen und Pumpwerke, etwa 5600 Dampfkessol. 


© 
Lokomotiven für Haupt- und Neben-Bahnen, Kleinbahnen 


mit Überhitzer Patent Pielock und Ventilsteuerung Patent Lentz, (9499) 
Bis jetzt geliefert: Etwa 5600 Lokomotiven, 


Schlammtrocknungs-Apparate für städt. Kanalisations-Anlagen, 


= namen 


Kulker Verkzeugmuschlnen-Fahri 


Aktiengesellschait, Kalk b. Köln. 


Schwere Suppori-Drehbünke 


von 600 bis 1000 mm Spitzenhöhe 
für Stahl- und Hüttenwerke, zum Bearbeiten schwerer Kurbel- und Schiffswellen und sonstiger Schmiedestücke. 
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Konstruktion: einfache oder Doppelbetten, Supportschlitten nach neuzeitlichen Anforderungen für rasche 
Bedienung. 


Antrieb: direkt durch Elektromotor und Räderkasten oder auch Stufenmotor. 
Neu geschaffene Modelle. == (2840) 


H 
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ERMITTLER 


Ausgestellt Weltausstellung Brüssel, | 
Deutsche Abteilung, Stand Nr 2404, i 


utsche Kugellager-Fabrik, Gah t 


Telegr.-Adr. „Solo“, LEIPZIG 2 PLAGWITZ. Fernspr. 13559, 


= 


v 


. — 


F. Piechatzek 
Hebezeugfabrik, Berlin N.65. 


Gegr. 1885, BW ca. 300 Arbeiter u. Beamte. 


jeder Art und Größe, für Hand- und elektr. Betrieb 


| i 
! 


(gesetzlich geschützt) 
ca. 95000 Stück verkauft. (5541) | 


Kataloge u. Kostenanschläge frei auf Anfrage. 
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Pr ojekte l ostenlos. $ er 
EINFACHE :MONTAGE - LEICHTE 


RÖSSTE B ETRIEBSSICHERHEIT. 


finden vorteilhaft Verwendung bei Tonsniissionen, Werkzeug- 


$ Kugellager er maschinen, Pumpen, landwirtschaftl. Maschinen, Hebe- 


zeugen, Ventilatoren, Fahrzeugen jeder Art und Belastung usw. 


„Sehwreinfarter rer Präcisions-Kugel-Lager-Worke DOS & Sachs, Zus a. M. 


Enthär ärtung. Enteisenung. Seng Filtration. 


Lizenzen. besitzen: 


(2990) 


Metallwerk X. Sengewein in Mehle, Bez. Kannover. 
Gust. fd. Kahle, Dampfkesselfabrik in Kottbus. 


Zahlreiche Ausführungen, 


Lë ee EE EE m ARR = a eu ee 
darunter Anlagen für 20, 30, 60, 80 cbm Stundenleistung. ne ee 


Nur erste Referenzen. 


Are 


| 


Modell ABf. 


Autom. Nutenstanzmaschine für Ankerbleche 
von unerreichter Leistungsfähigkeit und Genauigkeit. 


d, Göppinge 


n-Witbe. 


Gegründet 1839. — Personal ca. 700. 


Älteste deutsche Spezialfabrik 


für den Bau von 


Schorer ` ` Pressen 


Maschinen Get | 


für de gesamte Blechbearbeitung. 


Moderne Konstruktionen. 
Prüzise Ausführung. ge 
Über füntzigjährige Erfuhrungen, 


Vertreten auf der Weltausstellung Brüssel 1910 
Deutsche Abteilung-Hauptmaschinenhalle 


und auf der IX. Fachausstekung des Verbandes 


Deutscher Flaschner-, Klempner- u. Installateur- 
Innungen, Stuttgart 4. bis 20. Juni 1910. 


mis 


Spezialität: Gegründet 1879. 


m 
[E 
d 


i ai 
SEHR 


Quer-Kolbenschieber-Steuerung, System Icken, 
D. R. P. und Auslandspatente, 
an den Compressor-Cylindern. 
Quer-Ventil-Steuerung, Patent Müller, 
an den Dampf-Cylindern. 
Alleiniges Ausführungsrecht bei Compressoren. 


(9543) 


Personal ca. 1200. 


Haupt- Erzeugnisse: 


Maschinenfabrik: 


Betriebsmaschinen, Fördermaschinen und 
-Haspel, Gruben - Ventilatoren, Luft - Kom- 
pressoren, Gebläsemaschinen, Pumpmaschinen, 
Rohölmotoren, Groß-Gasmaschinen, Rohr- 


leitungen. 


Kesselschmiede: 
| Dampfkessel ‚: Überhitzer, mechan. Rostbe- | 
schickungen, Winderhitzer, Gichtverschlüsse, 


Hochofen- und Fördergerüste, Gasbehälter, 
 Gasreinigungsanlagen, Gaswascher, Patent 
Theisen, Eisen- und Blechkonstruktionen. 


Ben Mi 


fü ür alle eye verwendbar. | | | (5527) 


åå 


fém age 


Vollständige Entölung DUT die Dauer, 
Gewinnung eines ölireien, krystallklaren 
| Kondenswassers. 


| Kein VerschmierenlfdieDMner. | 
| Oscar Loss & Laux? 


| G. m. b. H. 5459 
Charlottenburg 5. 
Erstklassige Vertreter gesucht. 


Diplom-Ingenieur ` 


gesetzten Alters, energ., repräs., und 
zuverläss., mit reichen Erfahrungen in 
der Überwachung von Maschinen, Dampf- 
kesseln und elektr. Anlagen, in der Lei- 
tung des techn. Bureaus, der Reparatur- 
werkstatt, der Montagen und Bauleitung 
von Neu- und Umbauten, gestützt auf 
auf la Zeugnisse und Referenzen, auch 
über selbständig ausgeführte Fabrikan- 
lagen im Ausland, sucht leitende Stel- 
lung als 


 Ober-Ingenieur. 


Gefi. Angebote unter Z. 7669 durch 
die il ds. Zeitschrift. (7669) 


Ingenieur 


repräßentabel, routin. tüchtiger Verkäufer, 
40 J. alt, mit langj. Erfahrung. der Motoren- 
" und Pumpen-Branche, gewandt im Verkehr 


. mit Privaten und Behörden, sucht gut bez., 


= selbst. Stellung, Suchend. befind. sich ge- 
genw.: in ungekünd. ‚Stellung als Beisein. 

genieur bei erstem Hause der Automobil- 
zubehörbranche. 


Gefi. Offerten. an die Expedition dieser: 


Zeitschrift unter Z. 7712. (7712) 


MHolzverkohlung. 

Dipl.-Ing., vertraut mit Betrieb und Bau 
dieser Industrie nach neuesten Verfahren, 
sucht Stellung, auch in verwandter Indu- 
strie und im Auslande. 

Angebote unter Z. 7722 durch die Exp. 
dieser Zeitschrift, . (7722) 

Dipl.-Ing., in ungekünd. Stellung, mit lang-: 
jähriger Erfahrung im Lokomotivbau, sucht, 
gestützt auf einige 


Patenttählge Neuerungen 


wie Kondensationslokomotive und 


Rositreie Kessel 


Stellung im Betriebe oder Konstruktions- 

bureau einer Lokomotivfabrik. f 
Angebote unter Z. 7786 durch die Expe- 

dition dieser Zeitschrift. - (7786) 


Ingenieur 


mit längjähr. Bureau-, Werkstatt-, Montage- 


und Betriebspraxis, gewandt in Konstruktion 


und: Betrieb von Sauggasmotoren, Genera- 


torgasanlagen, viel im Auslande gereist, 

wünscht sich zu verändern. 
Gefl. Offerten unter Z. 7883 

Exped dieser Zettächrift, | 


durch die 
(7883) 


Äußerst scharfer, energischer, junger | 


 Mascı.-Elekt,-Ingenieur | 
erfahren in Betricbsleit. d. Masch.-Anlag., | 
Rohrwalzwerk., Geschoßiabr., Radsatz- 
fabr., 8 J. Praxis, 3 J. in leit. Stelle, vor- 


zügl. "Theoretiker u. Konstrukt,, deutsch, 
italienisch perfekt, repräsent. Erschei- 
nung, sucht andere, möglichst Lebens- 
stellung. Angebote d. d. Exped. dies. 
Zeitschrift unter, Z. 7873. 


(8713 fit 
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Unentbehrlich für jede 


| Schlosserei 


| Dampi. 


SE Juni 1910, 


Emil Paßbure. Berlin N. W. 


Brücken-Allee 33, und 


Erfurter Maschinenfabrik Franz Beyer 8 Co, Erfurt 


_ offerieren die von E. Paßburg erfundenen, erstklassigen, als die besten weit | 


bekannten 


Vakuum-Trocken-Schränke | 
mit genieteten und geschweißten Heizplatten, für vollständige Entwässerung 


bis zu 250 qm Heizfläche pro Apparat, für feste, breiartige und flüssige Stoffe. $ 
| Kautschuk, Pulver, Farben, Extrakte usw. 


Vakuum- Trockentrommel 


selbsttätig und kontinuierlich arbeitend, bietet dort erfolgreichsten Ersatz für $ 
‚andere Trocken-Apparate, wo es sich um die Eindampfung von Flüssigkeiten und 


breiartigen Substanzen bis zur Trockne handelt, wie für Laugen, Bleiweiß, Farben- 
pasten, Lithopon, Salzlösungen, Bierhefe, Blut, Milch usw. Trockenzeit YA Minute 
bei niedrigster Temperatur. Große Ersparnis an Anlagekapital, Handarbeit und 
Hat sich im Großbetrieb glänzend bewährt. Die Leistungen sind von 
keinem anderen Apparat dieser Art annähernd erreicht worden. 


Versampt -Apparate für alle Zwecke. 


Neueste Konstruktion 
zur Vermeidung von Inkrustation 


Gediegene Ausführung 
Größte Leistung 
Bedeutende Ersparnis 
an Dampf und Kohlen. 
Die Gefäße werden auch verbleit und emailliert geliefert. 


Zylindrische Vakuum-Trockenapparate "zeng 


zu den größten Dimensionen. Mit Rühr-, Misch- und Transportwerk für 
alle schaufelbaren Substanzen. Große Leistungsfähigkeit, billigster Betrieb 
bei niedrigster Temperatur. Wichtig für Stärkefabrikation. 


| Trocken. und Crä ankapparate für Kabel, Anker und Spulen. 
E Mulden-Trockenapparate für schaufelbare Substanzen. 
_ @eruchlose Vakuum-Trocknung Abfälle, Fäkalien usw. 


| Erstklassige Euftpumpen, Kompressoren, 
j Dampfm aschisen bester, modernster Konstruktion und bis zu den 


gröbten AusTühmungen: EES in vielen staat- 
lichen und städtischen Betrieben. 
Prompte und beste Bedienung: | 
Versuchsstation für Trockenversuche zur Verfügung. 


in einem Stück 


für Fische, Fleisch u. deren 


(693) 


Zahlreiche Referenzen und Nachbestellungen. 
Gegen 1500 Vakuumapparate mit 105000 qm Heizfläche geliefert. 


ECH Aufogene Schweilsung f 
E Dt E l es nach dem | 
ER PER) = Azetylen- Sauerstoff- Verfahren | 
SE GE Apparate (5564) 
Ke? zur Azetylen-Entwicklung 


oi 


trag- und fahrbar und ortsfest 
:: Schweiß- und Lötbrenner 
Schweißdrähte, Lohnschweißen 
:: Reparaturschweißungen 


I Wwe. Joh, Schumacher, Hastinenftrik, Köln | 


d 


s l Leihweise 
HAnkauf Ver- 
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Gegründet 1871. Personal 1200, 


Armaturen 


für Wasser, Dampf, Gas, Laugen usw, 


Ventile, e ` 38 jährige 
Schieber, A nn Spezialität. 


. gewöhnliche und 
selbstdichtende 


Hähne, WW o Massen- 


Schmierpressen. er b Vorrats - Lager. 


Wa 


BE DÉI 


— Ze je 
E 


Í WEGELIN & HÜBNER, HALLE a. S. 


| Maschinenfabrik und Eisengießerei, Aktien- Gesellschaft. 
= Gegründet 1869 = 
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Eis- und Kältemaschinen-Anlagen | 


— Über 1800 komplette Anlagen geliefert — Ä (9533) 


SÉ 
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Pneumatische 


bei denen mit Sicherheit Scheibenbrüche vermieden werden, fertigen 
nach neuen Reichs-Patenten und Gebrauchsmustern 
die alleinigen Fabrikanten 


Schmidt & Wagner, Berlin S.W. 11, 


Schönebergerstraße 32. (9484) 
Man verlange Prospekt! 


Lë. Abdampf- 


CU 
Entöler 

N „EXCELLENT“. 
J Vorzüglich bewährt: 
dort, wo der Abdampf z. 
Heizung oder Trocknung 
verwendet, oder wo das? 
Kondensat z. Kesseispei- f 
sung oder Klareisfabrika- 
tion benutzt wird, 6195 

Fordern Kie Prospekt! 


Prinz Carlshütte 
. Eisengießerei und | 

Maschinenbau - Akt. -Ges. 

Rothenburg b. Halle a. S. 


Ingenieur 
Mitte 30er, vollständig vertraut mit der ge- 
samten Gußrohrherstellung einschl. Facons 
usw. für Gas, Wasser, Abwasser, Dampf, 
sucht Stellung nach dem In- oder Auslande. 
Gefi. Offerten erbeten unter Z. 7794 durch 
die Exp. ds. Zeitschr, (7794) 


Ingenieur 


34, Abs. eines Technikums, 3 Jahre Werk- 
statt-, 12 Jahre Bureau- und Betriebspraxis 
im allgem. Maschinenbau u. der Elektrizitäts- 
industrie, im Betriebe von Dampf- u.Wasser- 
anlagen, sowie Drehstromzentralen und im 
Bergwerksbetriebe über u. unt. Tage, wünscht 
sich zum 1. Okt. 10 od. früher zu verändern. 
Gefi. Off. u. Z. 7805 d. d. E d. Ztschr. 7805 


Regierungshaumeister u. D. 


des Maschinenbaufaches, z. Zt, in leitender 
ungekündigter Stellung, evang., unverheir., 
Anfang Dreißig, kaufmännisch erfahren, mit 
Sprachkenntn., wünscht sich in aussichts- 
volle Stellung in der Industrie oder in 
Kommunalliensten zu verändern. Gefl. 
Angebote befördert die Expedition dieser 
Zeitschrift unter 7. 7879. (7879) 


Ing., 36 J. a., Abs. höh. techn. Lehranst. 
Deutschl, g. Werkstattpr., ca. 12 J. Tätigk. 
a. Konstr. u. Obering. in erstkl., haupts. 
deutsch. Firm, (pr. Ref.), verfolgt u, stud. 
s. einig. Jahr. d. Fortschr. d. Luitschiffahrt, 
wov. 1!/a J. spez. i. Paris, d. g. Geb. theor. u. 
prakt. beherrsch., ü, die, Fabrik.-Meth. der 
führ. franz. Firm. kund., s. Firm. od. Per- 
sönlichk., d. s. m. Aviatik beschäft. will, 
um Vers. u. Fabrik, zu untern. Gefi. Angeb. 
u. Z. 7914 d. d. Exp. ds. Ztschr. (7914) 


Vorkalkulation, Offertwesen. 


' Erfahrener, energischer Ingenieur, Orga- 
nisator, 10jähr. Praxis in renommierten 
Werken, sucht ehestens selbständige, sichere 
Stellung. 

Gefi. Angebote unter Z. 7986 durch die 
Expedition dieser Zeitschrift. (7986) 


Diplom-Ingenieur 


m. Werkstatt-, Bur.- u. Betriebspraxis, m. 
Werkst.-Leitg., Lohn- u. Akkordwesen ver- 
| traut, m. reich. Erfahrungen in Projektierung, 
| Biereg Gre A T weg EHER: | Bau u. Betrieb, von masch. bes. Dampfanlag. 
wi enkins Ringe (Dichtungen). | Zentralen, sucht Betriebs-Stellung, ` Oft. u. 
ir machen wiederholt darauf aufmerksam, sich bei Bedarf in Dichtungs-Ringen f | 7,7988 d. d. Exp. ds. Ztschr. erb. (7988) 
ans nicht durch Nachahmungen irre führen zu lassen, die zum I EI 
| allergrößten Teile wertlos sind. — Wir bitten im eigenen Ee 
Interesse darauf zu achten, daß nur unsere Original- I Konstrukteur 
Jenkins-Dichtungs-Ringe mit nebenstehend abgebil« tüchti Werkstatt Rinder 
í deter Fabrik-Marke gestempelt sind. Unsere harten Së Er ee mann, erfinderisch ver- 
| Ringe sind unübertroffen und widerstehen der Ein» en os A oo) a 
| wirkung von Dampf, Olen, Säuren usw. Unsere weichen en a D a änken Ne CH WE 
f Ringe sind speziell für kaltes Wasser, Gas- und Luft- em S i E = wu ee aner Se , 
leitungen vorzüglich geeignet. Wir sind die alleinigen | SS Ge en Së K SET an 1 
Fabrikanten von „Jenkins Ringen“ und werden fort- nen nd. zu a ch a 
fahren, denselben ie hohe Anerkennung, die sie wegen tändi SCH SG E ET ge 
ihrer Diener per Ee in der ganzen Welt genießen, dauernd zu erhalten. - SE a TE ER m en =: 


Montreal, Canad t: ; i 7 
Jenkins Bros, Lt eg op ns Victoria St., ae o Enplan d. struktion von Blechbearbeitungsmaschinen. 


fr ih J nkin S Gefl. Offerten unter Z. 8038 durch die 
Ä Au e = rer York, Expedition dieser Zeitschrift. (8038) 


Lichtpausapparate m 
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CHNELL- KE 


Zugleich Schnellschruppbänke. o o o Bedeutende Leistungsfähigkeit. 


Nicht jede angebotene | l ' = Unsere Schnelldrehbänke 
Schnelldrehbank ist auch haben folgende Vorzüge: 
eine Schnellschruppbank. = 
Man kann leicht eine be- 
liebige Drehbank als Schnell- 
drehbank bezeichnen, wenn 
sie schnell dreht, — aber — !!! 
„Was leistet die Bank?“ 
Unsere Schnelidrehbank von 
250 mm Spitzenhöhe z. B. 
braucht bei voller Leistung 
ca. 8 bis 10 PS und leistet 


. Hohe Leistung 

‚, Kräftige Bauart 

. Gefällige Formen 

. Bequeme Bedienung 

. Sauberste Ausführung 


. Duplex- 
Rädervorgelege 


7. Positiver Vorschub 


selbstverständlich auch dem- SC = | = a 8. Vorgeleg - Räder in 
2971 entsprechend. Stahlguß usw. USW. 


Fortwährend einige hundert Schnelldrehbänke in Arbeit, daher schnelle Lieferung. 


de Fries & Cie. Akt.-Ges, Düsseldorf-Berlin C. 19. 


J ahns - Regulatoren -Gesellschaft m. b. H. 


Maschinenfabrik, Offenbach a. Main. (9519) 


Ausschließliche Spezialität: ZEMT iiugal = Regulator cn. 


„SYSTEM JAHNS“. 
Anerkannt vollkommenste Regulatoren der Gegenwart. 
D. R. Patente. D. R. Gebrauchsmuster. 
Patente in Belgien, Mexiko, Canada, England, 
Schweden, Österreich und in der Schweiz. 
Patent angemeldet i. d. Vereinigten Staaten von Amerika. 


Hülsen- und Exzenter-Regulatoren 
stehender und liegender Anordnung 
für alle Arten von Kraftmaschinen und Steuerungen. 


Regulatoren „System Jahns“ 
wurden von einzelnen Firmen über 400 Stück nachbestellt. 


Worthington Blake Pumpen Compagnie, m. b. H. 


Fernsprecher Amt I, 4121, Seen C. 2 Kaiser Wilhelmstraße 48. 


für natürlichen und künstlichen Zug. a 5565) 
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Philipp Burger 
BERLIN N.W.23, Claudiusstr. 96, 
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Betriebsingenieur 


‚Dipl.-Ing.), m. 14jähr. Prax. im Fa- 
brikbetriebe, zuletzt techn. Leiter eines 
größ. Etabl. der Holzbearbeitungs- 
branch., m. russ. u. engl. Sprackkennt., 
sucht möglichst selbständigen Wir- 
kungskreis als Betriebsleiter in grö- 
Berem industriellen Werk beliebiger 
Branche. Gefl. Offerten unter Z. 7912 
durch die Expedition dieser Zeit- 
schrift erbeten. (7912) 


Ingenieur 


33 Jahre alt, verh., mit Fach- und Hoch- 
schulbildg., arbeitsfreudig, mit langjähriger, 
erfolgreicher Konstruktions- und Betriebs- 
praxis im allgemeinen Maschinen- und Ap- 
paratebau, bei nur ersten Firmen tätig ge- 
gewesen, in ungekündigter Stellung, sucht 
sich, gestützt auf beste Zeugnisse u. Refe- 
renzen, zum 1. Juli zu verändern. 

Gefl. Offerten erbeten unter Z. 7980 durch 
die Exped. dieser Zeitschrift. (7980) 


Als 
sucht Oberingenieur, zurzeit techni- 
scher und kaufmänn. Leiter mittlerer Ma- 
schinenfabrik, Organisator für Kalkulation, 
Verwaltung und Verkauf, mit reichen Er- 
fahrungen f. rationelle Fabrikation, passend. 
Wirkungskreis. 

Suchender besitzt scharfen Blick für die 
Schwächen eines Unternehmens und ver- 
pflichtet sich, die Erhöhung der Ren- 
tabilität und die Erweiterung des Um- 
satzes binnen kurzem durchzuführen. 

Bewerber ist routinierter Verkäufer, außer- 
gewöhnlich begabt für Schaffung durch- 
schlagender Kataloge und künstlerischer 
Reklame, gewandt in Patent- und Rechts- 
sachen, tadelloser Stilist. 

Gefl. Anerbieten unter Z. 8011 durch die 
Expedition ds. Zeitschrift. (8011) 


Buchhalter 


28 J. alt, augenblicklich in Automobilfabrik 
in ungek. Stellung sucht, sich per 1. Oktober 
evt. früher zu verändern.- In jetziger Position 
selbst. Führung der dopp. amerik. Buchfüh- 
rung und Leiter des gesamten Lohnwesenr. 
Gefi. Offerten unter L. F.5888 an Rudoli 
Mosse, Leipzig erbeten. (8047) 


basmesser- -und basapparateban. 


Ingenieur, 32 J. alt, Christ, akad. gebildet, 
erfolgreiche, tüchtige Arbeitskraft, mit lang- 
jährig. Bureau- u. Betriebspraxis bei ersten 
Firmen, in ungekündigter Stellung als Ober- 
leiter tätig, sucht sich in selbständige, 
ähnliche Position zu verändern. Beste Zeug- 
nisse und Referenzen. (8063) 

Gefl. Offerten erbeten unter Z. 8063 durch 
die Expedition dieser Zeitschrift. 


Emil Gapitaine & Lu. 
, — Frankfurt LR, — | 
> Spezinl-Fahrik transport. | 
gees Eat. u. Fräsmaschinen | 


für jeden Antrieb. 


Transport. Zylinderbohrapparate } 
Transport. Nutenfräsmaschinen f 
«so ` Faha Elekiromotore | 
Ausziehbure Gelenkwellen 
Speziolmaschinen zur ` `) 
u Bearbeitung von Rurbelwellen į 
o e Fahrbare transportable N 
er Universal-Rudialbohrmaschinen. | 


ge DROE E 


Otto’sche Elektrohängebahnen 


Th. Otto & Comp., Schkeuditz. 
Inh.: M. Krempler. (3817) 


für 


Wasserklärapparate 


Wäschereien, 
Fabriken, Brauereien, P 
Wasserwerke. 


Wasserreiniger 


D. R. P. (2989?) 


D se e mit Filterpressen, Kiesfiltern oder Holzwollefiltern dem 
EN E = C Y Bedarfe und der Verunreinigung des Wassers angepaßt, 
SS SS S 
i S : 
GK, A. L. G. Dehne, Halle S. 
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Referenzen 


Pumpen- 1. 
Gehläsewerk 
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LEIPZIG -PLAGWITZ | 


(5507) 
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Neue 
vorzügliche 
Bauart. 


Kräftige 
Konstruktion. 


Höchste 
Leistungs- 


fähigkeit. 


hä. 
data at 


Frässpindel 
und 


Arbeitstisch 


auf 


1o mm genau 


einstellbar. 


Nåheres auf 
geil. Anfrage. 


DS 


Fa m m gold. mer LER DL niert 


Roth &Junlus, SE Hugen Um 


2. Fabrik: Berlin O., Bozxuagenerstr. 26, 


Verkauf jährl, über 1000 Instrumente direkt an Private, 


Ratenzahlung — Miete — Freie Probelieferung: 
Man verlange Katalog und Bedingungen. s4s3 


stahlformguss u. 


Schmiedestücke. 


(1111) 
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25. Juni 1910. 


Der Akademische Verein „Hütte“ gibt sich 
die Ehre, seine Alten Herren zu der am 
Sonnabend, den 16. Juli, abends 84, Art 
im Hüttenhause stattfindenden 


Semesterschlußkneipe 


geziemend einzuladen. 
Mit Hüttengruß! 
Der erste Vorsitzende 
(8118) Günther Lüttich. 


Dr.-Ing., Maschinenbau in Charlottenburg, 
ev., 27J., militärfrei, energ. u. gewandt, 11/27. 
Werkstatt- u. Montagepraxis, 1/2 J Bureau, s. 
Januar Leiter eines gr. Tonwerkes, sucht 
baldigst Stellung in industr. Unternehmen 
o. Maschinenfabrik in Berlin o. Umg. Oft. 
u. 7.7984 d. d. Exp. ds. Zeitschr. (7984) 


INGENIEUR 8020 
30 J. alt, led., gedient, Absolv. Kgl. böh. Ma- 
schinenbausch. m. Hochschulbild., 2 J. Werk- 
stattprax., (is J. Konstr.-Bur. f. allg. Maschi- 
nenb., forn. f. Hochdruckrohrleitungsanlagen, 
21/2 J. b. Elektr. Firm. f. Proj. u. Ausführg, 
maschinentechn. Anl., selbständ. arb., energ., 
zuverl., repräs., s. Stellg auch f. Betr. Ein- 


trittk. sof. erfolg, Gefl.O. u. Z.8020 d.d. E.d. Z. 


Betriebsleiter 


Organisator mit gründl. Werkstattprax., 
langi. Konstrukteur zus der Werkzeug- 
maschinenbr., langjährig Betriebsleiter 
erster Firmen mit groß. Erfahr. neuester 
, Arbeitsme hod., Spezialist arbeitserspar. 
Vorricht., Werkzeuge und Fabrikations-= 
einricht. für Präzisions-Massenfabrikat., 
sucht sich als selbständ. Betriebsleiter 
resp. Organisat. od. Assistent des Direk- 
tors eines groß. Werkes zu verändern. 
Gefl. Offerten unter Z. S096 durch die 
Exped. dieser Zeitschrift. (8096) 


Veolontär 


akad. geb. Bauingenieur mit beiden Staats- 
prüfungen, Wiener Techniker, bittet um 
Gelegenheit, sich bei einer 


Bauunternehmung 


auszubilden. Gefi. Anträge unter W. O. 2076 
befördert die Annoncen-Expedition Rudolf 
Mosse, Wien I, Seilerstätte 2. (8098) 


Betriebsleiter. 


Akad. geb. Maschineningenieur, Anf. 40, 
energisch u. repräsentationsfähig, hinsicht- 
lich billigster Fabrikation als zuverlässiger 
Konstrukteur bewährt, m. langjähr., ‚gründ- 
licher Werkstattspraxis in leitenden Stel- 
lungen, guter Organisator für d. gesamte 
Betriebswesen und sicherer Disponent, m. 
d. modernsten Arbeitsmethoden u. arbeits- 
sparenden Vorrichtungen f. Massenfabri- 
kation vertraut, sucht selbständige, verant- 
wortungsvolle Stellung als Betriebsleiter 
eines größeren Werkes. 

Gef Offerten erbeten unter Z; 8100 d. 
d. Exped. ds. Zeitschr, (8100) 


Betriebs-lIngenieur 


arbeitsfreudige, zielbewußte und energische 
Persönlichkeit, mit reichen Erfahrungen im 
Bau von Lokomotiven, Dampfmaschinen u. 
im allgem. Maschinenbau, mit theoret. und 
prakt. Ausbildg., langjähr. Tätigkeit im Kon- 
struktionsbureau u. Betriebe, mit den neue- 
sten Arbeitsmeth., sowie mit Akkord- und 
Lohuwes. durchaus vertraut, bewährt, Or- 
ganis., sucht, gestützt auf beste Zeugn. über 
langjährige, erfolgr. Tätigkeit, leitende Stel- 
lung im Betriebe. 

Gef, Offerten unter Z. 8123 durch die 
Exp. dieser Zeitschrift. (8123) ` 


Eisenk onstruktion. : 


Eisenkonstr. u. Statiker mit guter Betriebs- 
erfahr. sucht 1. Juli oder später pass. Posten, 
28 J. alt, akad. Vorb., 5 J. Bureau- u. Be- 
triebsstellg. i. In- u. Ausl. Selbst. dauernde 
Stellg. i. Leipzig od. Berlin erwünscht aber 
nicht Beding. Of, u, Z. 8124 d. d. E. ds. Z. 


Unübertrefflich einfachste und betriebsicherste Konstruktion. 
Höchster Wirkungsgrad. Niedrigste Herstellungskosten. 


Niederdruck! Mitteldruck! Hochdruck! 
Die Überlegenheit der Turbo-Pumpen Patent Vogel 


über die bisherigen Ausführungen ergibt sich ohne 
weiteres aus den nachstehenden Querschnitt-Abbildungen. 


Der Leitapparat wird je nach Bedarf ` f 
eingegossen oder aus besonderem ` Ẹ 
Material eingesetzt. 


SEIN N 
B 


E 


T 
NAAN 


Schnitt D—E durch Schnitt F—G a 
Laufrad und Leitapparat. durch den Leitapparat. 8 


Feinste Referenzen über zahlreiche Ausführungen stehen zur Verfügung. 


Bei den Patent-Turbo-Pumpen wird die tangentiale Richtung des mit maximaler 
Geschwindigkeit aus dem Laufrade tretenden Wassers ohne Richtungsänderung 
beibehalten, wobei nur 3 bis 4 Leitkanäle mit entsprechend größeren Querschnitten 
MA und geringeren Reibungsverlusten zur Anwendung kommen, die bei der maximalen 
gd Wassergeschwindigkeit die geringste Krümmung besitzen. Durch die große Länge 
A der Leitkanäle, welche sich auf ca. drei Viertel des Laufradumfanges erstreckt, 
und die ganz allmähliche Querschnittserweiterung derselben wird die vom Lauf- 
rade erzeugte Geschwindigkeit in idealer Weise mit dem höchsten Wirkungsgrade 
in Druck umgesetzt. Hierdurch entsteht bei geringstem Kraftbedarf gleichzeitig 
eine bedeutende Verkleinerung des Gehäusedurchmessers, wodurch infolge gerin- 
gerer Gewichte und kleinerer Drehdurchmesser ein um 40 pCt. niedrigerer Preis 
gestellt werden kann. 


PATENT- ANGEBOT: 


Die Patente für 


England, Frankreich, Schweiz, Italien und Ungarn 


sind zu vergeben. Die Ausführungsrechte für Deutschland hat die Maschinen- 
fabrik und Mühlenbauanstalt G. Luther A.-G., Braunschweig, erworben. Anfragen 
sind zu richten an die (9477) 


- Spezialfabrik Stockerau 


moderner Pumpen Ernst vo g e $ bei Wien. 


Gama ESA (3880) 
liefert als langjährige Specialität: 


/ Zahnräder, Schnecken und Schneckenräder,\ 
T Seilsheiben,Schwungräder, Riemscheiben. 


! sämmtl. ohne Modell, m. d. Maschine geformt, WË Verwen- 
Adungszweck bis z. d, grösst. Ausführung., roh od. bearbeitet. 


H H 


(NS 
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Elektrische 


Flüschenzüge | 


D. R. G. M. 


ı Seilwinden 
Bauwinden 


Munitions- und 
Kohlenwinden 


Schnellwinden 


mit doppelseitigem 
Hub für jede 
Förderhöhe ` 


Fahrbare elektr. | 


Spills 


zum Verholen von 
Bahnwager 
ete, etc, 5593 


= Erstklassige Referenzen. — 


neuester Konstruktion mit vielen bedeutenden Vorzügen. 


Preisliste soeben erschienen! (9531) 


MASCH.-A.-6. BALGKE FRANKENTHAL (Pfalz), Postfach 25. f Alfred Gose, Bremen, 


I 


Greiserwerke e.m. nu Hannover 2 


hl ` % 
D, 


IN 


= 


S SZ 
SNE 


KE 


VRR) 


Beste Metall-Stopfbüchsen Packung f. Dampfmaschinen, Elsmaschinen usw. 
Vertretungen an Industrieplätzen der ganzen Welt zu vergeben. (3988) 


i 
| 
; 
R 
i 


Höchstleisfungs- 
Kondensafionstöpfe 


mit Umschaltkanal. 
Patente HÜBNER & MAYER. 


Allen anderen Töpfen weit überlegen! 


Für alle Drücke. 800 
Für Satt- und Heißdampf. 
Bei gänzlicher Abstellung des Automaten 
ohne Betriebsunterbrechung innere 
Revision bei direkter, regelbarer Entwässerung 
durch den Umschaltkanal. 


Ab Lager lieferbar 


Reduzier-Ventile, Temperatur-Regler, 
Entwässerungs-Ventile, Dampf-Stauer, 
Rohrbruch-Ventile, Speisewassermesser, 
Abdampf-Entöler, Abdampf-Druckregler. 


Maschinen- und Dampfkessel-Armaturenfabrik 


übner & Mayer, Wien XIX/6. 


ai = 


Kompressoren | 


EI nz, 


| Colditzer Maschinentabrik Colditz7 i. Sa. ? 
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== N 
5 
= 
SER 


A 


A. Schröder 


BURG a. d. Wupper.. 
'Schmiedepressen.'.. .. 
Schmiedemaschinen. 
Exzenterpressen. 
Friktionspressen. 
Kurbelscheren. 


Weilblechpressen. Fallhämmer, 
Schleiferei-Einrichtungen. 


Fabrikations- Einrichtungen 
zur Herstellung von Hacken, Äxten, 
Hämmern,Hufeisen,Schlittschuhen, 
Sägen, Scharnieren, Schlössern, 
Messern, Fahrradteilen, Waggon- 
beschlägen,landw.Maschinenteilen, 
Schrauben, Nieten, Schrauben- 
schlüsseln, sonst. Schmiedestücken 
und Massenartikeln. 7114 


Ingenieur, 28 J. alt, seit 4 J. in leitender 
Stellung mit erfolgr. Tätigkeit im Bau von 


Transportanlagen 


Dampfanlagen, sicherer Konstrukteur mit 
guten kaufm. Kenntnissen; energ. u. zielbew. 
Organisator, sucht aussichter. Stellung. 
Gefl. Angebote unter Z. 8094 durch die 
Exped. dieser Zeitschrift. (8094) 


Ingenieur 


langjähr. Betriebsleiter, mit 16 jähr. Bureau- 
u. Betriebspraxis im stat. Motoren-, Trans- 
missions- u. Automobilbau, für Luxus- u. 
. Lastwagen, firm in Organisation, rat. Fabri- 
kation, Kalkulation, Verkehr mit der Kund- 
schaft, sucht, gestützt auf Ia Zeugnisse und 
Referenzen, selbständig. Stellung. Gefi. Oft. 
| unt, 2.8101 d. d. Exp. ds. Ztschr. 8101 


KONSTRUKTEUR 
mit akadem., Bildung, selbständig arbeitend, 
mit mehrj. Erfahr. im Bau von Groß- -Dampf- 
másch., Kompres., Pumpen, ferner Diesel- 
motor. u. Dampfturb., sucht sich zu veränd. 
Beste,Ref. stehen zur Verfügung, 

Gefl. Angebote unter Z. 8129 durch die 
Exped.. dieser Zeitschrift. (8129) 


Akademischer 


Maschinen-Ingenieur 


271/2 Jahre alt, Christ, ledig, perfekt in eng. 


lisch, mit 5 monatlich. Werkstatt- und Bu- 
reaupraxis einer großen Maschinenfabrik u. 
Eisengießerei, sehr strebsam u. anpassungs- 
fähig, mit guten Zeugnissen, sucht Anfangs- 
stelle per sofort. Angebote unter Z. 8133 
durch die Exped. dieser Zeitschr. (8133) 


Sa Zahnräder 


a Rena 


jeder Art. 


Tan, 


Triebe 


für ruhigsten Lauf bei 
höchster 
Geschwindigkeit. 


‚Germania'- Ölmotoren 


(Dieselmotoren) 


für ortsfeste Anlagen 
sowie direkt umsteuerbar für Schiffsantrieb. 


Fried. Krupp A.-G. Germaniawerft 
Kiel-Gaarden. (675) 


Fans en 


startion tiotern NUNNELN & Knöchel, Magdeburg. ZE, 
| SPEZIAL -Ingenieur (7964) 


für modernen Heißdampfmaschinen- Bau, 30er, mit langjährigen praktischen und theoreti- 
schen Erfahrungen in der Konstruktion, Indizierung und Untersuchung von mod. Dampf- 
maschinen, Fertigkeit in der Ausarbeitung von Projekten und Dispositionen ganzer Anlagen, 
gewandt im Verkehr mit der Kundschaft, befähigt, sich auch auf andern Gebieten rasch 
einzuarbeiten, gewissenhafter, energischer Charakter, repräsentationsfähig, an rasches und 
intensives Arbeiten gewöhnt, derzeit in leitender Stellung bei erster Firma, wünscht sich 
verhältnissehalber zu verändern. Eintritt kann nötigenfalls sehr bald erfolgen, evt. auch 
als Konstrukteur, ‚Beste Zeugn. und erste Ref. Gefi. Off. u. Z. 7964 d. d. Exp. ds. Zeitschr. 
eg Ee 


Ingenieur 


40 Jahre alt, verheiratet, mt Hochschulbildung, langjähriger Praxis in Maschinenbau und 
Elektrotechnik, u. a. ca. zehn Jahre Vorstand einer Ueberlandzentrale- Aktiengesellschaft 
(Dampf- und Wasserkraft), durchaus erfahren im Projektieren, Bau und Betrieb von elek- 
trischen Anlagen jeglicher Art, auch Straßenbahnen, gewandt im Verkehr mit Behörden 
und Publikum, mit besten kaufmännischen Kenntnissen, derzeit Geschäftsführer einer 
Gesellschaft m. bh H., sucht sich zu verändern. Beste Referenzen. 

Bevorzugt: Leitung eines größeren Elektrizitätswerkes, elektr. StraBenbahn oder 
Filiale einer Elektrizitätsgesellschaft, ev. auch im Ausland. 


Gefi. Angebote erbeten unter Z. 8125 durch die Exped. dies, Zeitschr. 


(8125) 
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BEE gegen SSES DEE Br Dämpfe! Gew. in wassersatt, Zustd. 8,5 kg p. qm! 
Besonders geeignet für Industriebauten, speziell auch für Eisenkonstruktionen! 


DEUTSCHE ETERNIT-GESELLSCHAFT m. b. H, HAMBURG. 


Im Technikum 
' Mittweida 


Direktor: Professor H a 
$ Höhere technische Lehranstalt 
für Elektro- u. Maschinentechnik, 
f Sonderabteilungen für Ingenieure, 
Techniker u. Werkmeister., 
i Elektrot. u. Masch.-Laboratorien. 
I Lehrfabrik-Werkstätten. l 
Höchste bisherige Jahresfrequenz : 
3610 Besucher, Programm ete, 
kostenlos. 
v. Sekretariat. 


7043 


Kuhlmann’s Patent 


Wasserstandszeiger 
sind die besten am Markte. 


Autogene Schweißung 


Keller AS Knappich, 


G. m. b. H., Augsburg Ill. 
5487 


(5454) 


W. Kuhlmann, Offenbach a. M. 


Räder- Fräserei und 
en „Hobelei. 


mit schwingendem, mühelos umlegbarem Brett. 


Billigster Preis. > Kleinste un 
W Zahn- 
stangen 


„ Albert Martz, Stuttgart. Ze) 


Pt Sie Prospekte! Geen N Wilh. Köllmann & Sohn, G.m.t. H., 
BEE Se GEESS Werkzeurmaschinenfabr., Barmen-Langerteld- 


Zentriiugal-Pumpen ` D GE Duplex-Pumpen 


für Hoch- u. NS ee EN l in horizontaler u. vertikaler 
Niederdruck. 7 N \ a > Aen, 6 a Anordnung, 


Turbinen-Pumpen SE VD e | R Si i. al: ö Li n2 Simplex -Pumpen 


Dock-Pumpen c Em 7 SÉ Luft -Pumpen 


Bergungs-Pumpen E Komplette 


EE 
EE  Kondensations- 


EENS Pumpen a n e e ege 


ee Ausführungen bis zu den größten Leistungen. (9597) 


Hamburg- - Harburg 
SE ae Georg Niemeyer 7min der Elbo. 
Metall- und Eisenwerke. - Maschinen- und Pampenbau, Apparate- Bau. 


Börsen- Stand Nr. 29, Sitz C. e Telegramm-Adresse: Stahlbronze. 
Codes: A.B.C. 5th Ed. Goldene Medaille Fernsprecher: Hamburg Amt I, 


— 


Baggergut-Pumpen 


Staudt & Hundius. | Internationale Schiffahrts-Ausstellung Kiel ae | Nr. 9024 u. 9026. 
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Großdampfmaschinenbau. § 
Ober-Ingenieur 
Ende 30er, m. ca. 15 jähr, guter Praxis u. 
mit den besten Erfahrungen aus ersten 
Firmenim Bau modernerDampfmaschinen 
aller Systeme, Pumpen-, Kompressoren-, 
Bergwerks-, Hütten- u. allg. Maschinen- 
‚bau, sucht sich zu verändern. Off. unt, 
Z. 8005 d. d. Exp. ds. Ztschr. (8005) ` 
Dee 
Ein in 


Verkaufsorganisatlon, 


Maßnahmen für 


Umsatzuergrößerung, 


erfolgreicher 


- Propsganda 


gründlichst Se 


Wir. bin 


87 J,, lt glänzenden Erfolgen als Verkäufer, 


EN Leitung von Zweigbureau od. General- ` 


vertretung, Nur entwickelungsfähige Firmen, 


welche in der Lage sind, die zu einem durch 


schlagenden Erfolg notwendigen Aufwendun- 
gen zu machen, wollen Mitteilungen unter 


Z. 8134 an die Expedition dieser Zeitschrift 


gelangen lassen. -(8134) - 


Leiter eines: Tweigbureans, Ingenienr, 


geschäftsgewandt, selbst. Abschlüsse tätigend, 
85 Jahre alt, im allgemeinen Maschinenbau 
und in der Kalksandsteinbranche be- 


sonders erfahren, In- und Ausland mit größt. 
Erfolg bereist, sucht per Oktober er, passend. | 


Engagement oder gute Vertretung größarer 
` Maschinenfabrik. Gefi. Offert. unt. 
dureh die Exped. dies. Zeitschr. 


Techn. Stellennachweis 


Für Arbeitgeber und Mitglieder kostenfrei. 
‘= Fernsprecher: Moabit 1855. — 
Techn. Hiltsverein, Berlin, Elberfelder Str. 1 


Wir suchen für unser techn. Bureau (25 Be- 
amte) in Bovisa bei Mailand einen leitenden 
Ingenieur derzbereits langj. Praxis in Trans- 
portanl. bint. sich hat. Es könn. nur solche 
Herr. berücks, werd., die ähnl, Stellg. bereits 
bekleid haben u. reiche Kenntn. a. d. Gebiete 
der Transportanl. besitz. Ausführl. Offert. 
nebst Angabe der Gehaltsansprüche erbet. an 
Ceretti & Tanfani, Fabrik für den Bau von 
Drahtseilbahn. mit Transportvorr. aller Art 
(300 Arbeiter), Bovisa b. Mailand,  .8079 

Wir suchen zum baldmöglichsten Eintritt 
je einen jüngeren 


Konstrukteur 


und einen 


Zeichner 


für unsere Abteilungen 


Kesselbau und 


| -Kohlentransportanlagen. 


Offerten mit Angabe der bisherigen Tätig- 
keit, Gehaltsansprüche, frühesten Eintritts- 


81235 


termin u. Beifügung von Zeugnisabschriften | ES 

unt. Kennwort „Abteilung 11“ an die Sächs. 

Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann A.-G., 
(8020) 


| | Reibkupplung Simplex 


Chemnitz erbeten. 


‚Patent Herzog l 

erstklassig, billig, modern.| 

Paulus Herzog, | 

_ Ingenieur, 699 
Katzhütte, Thür. 


Z. 8135 


25. Juni 1910. 


ar h Ge |- 
f A. 1 Borsie rn 0. 


Gegründet 1837. (Lokomotiv- u. Maschinenfabrik in Tegel bei Berlin) 14 000 Arbeiter. É 
Berg- und Hütten- Verwaltung S 


: liefert: 

| Steinkohlen, Puddel-, Stähl-, Spiegel- und Gießerei-Roheisen. Siemens- 
g Martin-Flußeisen, Flußstähl und Nickelstahl in den verschiedenen 8 
d Härtegraden in Blöcken und Brammen bis zu 40000 kg a kane 2 


S Tiegelstahl. ai 
Ë Stahliormguß seee  Stabeisen “gaeaf 


in Schweiß- und Siemens-Martin-Flußeisen, entsprechend BR 


S Kesselbleche jeglichen hierfür bestehenden Bedingungen. 


Ferner Grobbleche aller Art in S.-M.-Flußeisen, Flußstahl und Nickelstahl, 8 
Riffel- und Behälterbleche. 


_ Maschinell gebördelte Kesselböden 


| auch mit Feuerrohranschlüssen, — Spezialtabellen mitNormalien aufWunsch zu Diensten. 


Alle Arten Schweiß-, Bördel- und Preßarbeiten 
Wellrohre — System Fox — «s» 


nach Spezialpreisliste.und Normalien 


Schmiedestücke jeder Art und Größe 


in Siemens-Martin-Flußeisen, Flußstahl und Nickelstahl, vorgeschruppt und fertig 
bearbeitet, für "Schiffe, Schiffs- und sonstige Maschinen 


Wellen bis 24m Länge, auch gebohrt 


Bandagen für Lokomotiv-, Tender- und Wagenräder 
Nahtlos gewalzte Winkel- und Flachringe. 


Nahtlos gewalzte Ketten mit und ohne Steg, 
N von 20 An EAr dali 


er eg FS 


Wascheinrichtungen. Latrinenanlagen. 
Kandelaber. Pumpen. l 
Stahlfotmguß. Hartguß.  Grauguß. 


heechen, 
Ces 


Kommanditgesellschaft. 


Geht, änke ieder Art == 


HANNOVER. 9555 ww 


Schnelldrehb; änke. 


er 


j GË i DE ; 3 d 


1910. Nr.26 op 


is ` 
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 Kegelräder-Hobelmaschinen 


‘vollständig automatisch arbeitend 


in 5 Größen, für Räder bis 2 Meter Durchmesser 
zur Erzeugung einer korrekten Zahnform. 


Höchste Leistungen. Saubere, genaue Arbeit. EC -äbte Präzision. 


Schweiz. Werkzeugmaschinenfahrik Oerlikon 


in Oerlikon bei Zürich. 


chnell-Drehbänke. ==! 


Nutenfräsmaschinen. 


(9112) 


Höchste erzielbure 
Arbeitsleistung! 


iDUNAIUNJSNY 9Japualon 


Vereinigte Wuppertaler Eisenhütten Dr. Tenge-Spies A.-G., Barmen 


Telegrammadresse: Hüttenvereir. Eisengiefsereien und Maschinen-Fahriken. ` Telefon 243 und 443, 


Gildemeister& Co., A.-G., Bielefeld. 


` 


Schrupp-Drehbank mit niedriger Spitzenhöhe, 
"QDLPIgIPUYIS 20) 


modernster Konstruktion 
‘ZunJsto[sypPqIV 19PU9FELIOAJIAU UOA 


© 
+ 
| Fräsmaschinen = Schleifmaschinen Vertikal-Bohr- u. Drehwerke 
Vertikal- | Fräsmaschinen m... .2.02.%2 | (Karussell-Drehbänke) 
! 2 . Universal- Schleifmaschinen mit 1 Vertikal-Werkzeugträger ` ` 
- - F h | g 
esse A ee Rund- Schleifmaschinen m. 1 Vertikal- u. 1Horizontal-Werkzeugträger. 
Universal - Horizontal - Fräsmaschinen ER OO . 
Einfach-Lang- Fräsmaschinn Räder-Fräsmaschinen Schrupp - Drehbänke. 
TI Doppel-Lang- _ Fräsmaschinen kombiniert mit autom. Wälz- u. Teilverfahren. mit niedriger Spitzenhöhe s 
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Zeugnis-Abschriften | 
aus der Praxis und Hochschule, sowie 


Briefe und Manuskripte vervielfältigt 
auf der Schreibmaschine sorgfältigst: 


| Charl y 
; C. Crasselt, Berlins. 160. | 


dd Au 


Elektrotechnische Fabrik. 


Abt, W.: Elektrisch betriebene Werkzeuge, 


WR WR 


| D.R. P. - Syst. Burckhardt. - Ausl, Dat, 


E 


Ein größeres Werk im Eisenhoch. und 
Brü ckenbau sucht zum 1.10.10 od. 1.1.11 


einen tüchtigen Ingenieur als 


Bureauchef 


der in Vertretung des Oberingenieurs einem 
größeren technischen Bureau im Eisenhoch- 


bau vorstehen soll. Derselbe muß hervor- 
ragender Statiker u, vorzüglicher Konstruk- 
teur sein u. bereits einen ähnlichen Posten 


bekleidet haben. Gefi. Offerten mit Lebens- 


lauf, Zeugnisabschr. u. Gehaltsansprüchen 
sind unter Z. 7717 an die Expedition dies, 


Zeitschrift zu richten. | .(7717) 
Zu baldigem Eintritt wird von größerer 
Maschinenfabrik der Provinz Sachsen ein 


tüchtiger 
Ingenieur 


mit guten Kenntnissen, speziell auf dem Ge- 
biet der Wärmetheorie, gesucht. 
Bewerbungen mit Angabe des Eintritts- 
termins, des Gehalts usw. unter Z. 7780 
befördert die Exp. ds. Zeitschr. (7780) 


Tüchtig. Konstrukteur 


Unentbehrliches Hilfsmittel für alle 
für Armaturen-Bau, auch nicht unerfahren 


Montierungs-Werkstätten, Brückenbau- 
Anstalten, Kesselschmieden, 
Schiffswerften USW. 


zum (3918) 


Bohren, Fräsen, Vorsenken, Lochaufreiben. D 


N Die Maschine arbeitet 

e ohne Bohrwinkel, 
(ll ohne Andrückhebel oder 
ER sonstige lästige u. zeit- 


raubende Hilfsmittel, 


Neue Liste soeben erschienen! 


im Berechnen und Entwerfen von Eisenkon- 
struktionen, von einem größeren Tiefbau- u. 
Installationsgeschä ift mit möglichst sofortigem 
Eintritt für dauernde Stellung gesucht. 7881 

Angebote mit Angaben über Bildungsgang 
und Anlage von Zeugnisabschriiten, sowie 
Angabe der Gehaltsansprüche und Alter er- 
beten unt. Z. 7881 d. d. Exp. ds. Zeitschr. 


. Erfahrener 


Konstrukteur 


evangelisch, für Dampfmaschinen- und allge- 
meinen Maschinenbau, mit mehrjähriger 
Bureaupraxis, guten theoretischen Kennt- 
nissen und selbständig im Konstruieren, von 
einer Maschinenfabrik Westfalens gesucht, 
die den Bau moderner Dampfmaschinen als 
Spezialität betreibt. 

Offerten mit kurzem Lebenslauf, Gehalts- 
ansprüchen, Militär- und Familien-Verhält- 
nissen, Eintrittstermin unter Z. 7882 d. d. 
Expedition dieser Zeitschrift erb. (7882) 


| Maschinenfabrik BA D EN IA Weinheim i, B. 


vorm. Wm. Platz Söhne, A, 
Patent Heißdampf- 


Lokomobilen 


mit 3921 


| KO Gleichstrom u. Ventilsteuerung W 
miS = m Bauart Prof, Stumpf === 
Š von 20 bis 600 Pferdestärken. 


Techniker gesucht. 


Zu Projektbearbeitungen im staatlichen 
Baubetriebe wird ein jüngerer, gewandter 
Techniker gesucht, der tüchtige Kenntnisse 
in Eisenkonstruktionen und Ma- 
schinendetails besitzt und gut zeichnet. 

Dienstantritt baldigst. 

Gesuche mit Lebenslauf, Zeugnisabschrif- ` 
‘ten und Gehaltsansprüchen sind zu richten 
an das Königliche Bauamt IV für die Her- 
stellung des Großschiffahrtweges Berlin- 
Stettin in Oderberg-Mark. (7885) 

Oderberg-Mark. den 4. Juni 1910. 


„ Assistenten-Gesuch. 

f- Für eine technisch- wissenschaftliche An- 
stalt wird ein junger Diplom-Ingenieur als 
Assistent gesucht. Bewerbungen sind unter 
kurzer Angabe des Lebenslaufes u. Beifügung 
von Zeugnisabschriften u, Gehaltsansprüchen 
schriftlich bei der Exped. ds. Zeitschr. unter 
Z. 7887 einzureichen. (7887) 


Ingenieur 


mit engl. u. franz, Sprachkenntnissen u, Praxis 
in Patentangelegenheiten wird von einem 
Patentanwalt gesucht, Ausführl, Angeb. mit | 
Angaben über Studiengang, bish. Beschäfti- | 
gung u. Gehaltsansprüchen unter Z. 7997 | 
durch die Exp. dies, Zeitschr, * (7997*) 


EI 


Page Missing 
in Original 
Volume 


Page Missing 
in Original 
Volume 
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Se ' St. Petersburg 1909: Große goldene Medaille, 


‚Heißdampf-Lokomobilen $ 


| till . Präzisions-=- 
mit ven d oser Steuerung 
Original-Bauart Wolf von 10 bis 800 PS 


gewährleisten sichersten Betrieb (621) 
He Vor x. 2007 Ee bei höchster Wirtschaftlichkeit! 


Gesamterzeugung 680000 PS. 


ae 


Veeder-Tourenz 


Zuverlässig und äußerst 
leicht arbeitend. 


Handlich im Gebrauch. 


|Tourenzähler, Type A. Mit Leerlauf. Gut ablesbar. Tourenzähler, Type B. 
2/3 nat. Größe, Nat. Größe, 
Preis Mk. 12,—. i Preis Mk. 5,—. (9511) 


Prospekt über „Veeder-Tourenzähler“ sowie Katalog ,„Veeder-Zähler“ wird kostenfrei versandt. 


Ludw. Loewe § Co., Het-G0S., D 


=. SES R SH SS SCDE Ge sf D ba 


Für elektrische Maschinen u. 


Glimmer-Isolationen!*4, Ysomnt-, Mikanit-, Plattenmaterlal-, Nuten- 


Isolationen, Collektor-Ringe, Spulen u. andere Formstücke 


Isolierlacke gelb und schwarz, für Luft- und Ofentrocknung (799) a 


Imprägnierte Stoffe her zé Papler, Preßspäne (Exceistor-Isolter- 


Diagonalband Se nie, von höchster elektrischer und mechanischer 
4 estigke 


Pertinax-Material Gei a En Vorteilhafter Ersatz für 


ca. 60 Patente und D. R. G. M. 


[MEIROWSKY & Co., KÖLN-EHRENFELD, 


60- 
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ZEUgNIS-Abschritten, Lebensl, mit Schreib- 
_ maschine, peinlich exakt, inkl. Papier 1 Seite 
20 mal # 0,80, 30mal M 1,—, 50mal A 1,40. 
Photographien da 6cm groß nach jed, HEN 
308t. M.1,40, 508. M 2,—. Bücherrevisor 


M. Gey, Dresden 61, Königsbrückerstr, 64, 5499 


Für die Abteilung 


Baggerbau 


eines großen u. erstklassigen Fabriksetablis- 


sements wird ein selbständig arbeitender 
Spezialist als Konstrukteur gesucht; Inge- 


nieur mit praktischen Erfahrungen wird 


bevorzugt. 
Ausführl, Bewerbungsschreiben mit Zeug- 


nisabschriften und Angabe der Gehaltsan- 


sprüche erbeten unter Z. 7923 durch die 
Expedition dieser Zeitschrift. (7923) 


Jüngerer Hütteningenleur 


als Lehrer für eine technische Lehranstalt 
zum 1. Oktober gesucht. Offert. mit Lebens- 
lauf unter Z. 7930 durch die Expedition 
dieser Zeitschrift erbeten, (7930) - 


Gesucht 
wird als Fachlehrer von einer höheren tech- 
nischen Lehranstalt ein 


Maschinen-Ingenieur 


mit guter wissenschaftlicher Ausbildung 
und mehrjähriger Konstruktionspraxis, 


Offerten unter J. H. 7283 befördert Ru- 


dolf Mosse, Berlin S.W. . (7938) 


Bekanntmachung. 


An der hiesigen städtischen Seemaschi- 
nisten- und Schiffsingenieurschule ist spä- 
testens zum 1. Oktober 1910 eine 


Oberlehrerstelle 
durch einen Schiffsmaschinenbau- -Ingenieur 
zu besetzen. 

Die Anstellung erfolgt auf Lebenszeit 
unter dem Vorbehalte dreimonatiger Kündi- 
gung während der ersten zwei Dienstjahre. 
Das pensionsberechtigte . Gehalt beträgt 
3800 A, steigend von 3 zu 3 Jahren um 
je 500 MÆ bis 730M. 

Die Anrechnung von Dienstjahren ist 
nicht ausgeschlossen. 

Die Reliktenversorgung ist geregelt. 
Umzug kosten werden den bestehenden 
Bestimmungen gemäß erstattet. 

‚Bewerber, welche abgeschlossene Hoch- 
schulbildung, sowie gute Kenntnisse und 
Erfahrungen im Schiffsmaschinenbau nach- 
weisen können und womöglich einige Zeit 
im Maschinenbetrieb auf einem Seedampfer 
während der Fahrt tätig gewesen sind, 
wollen ihre Gesuche unter Beifügung von 
Zeugnissen und Lebenslauf und einer An- 
gabe, wann die Stelle angetreten werden 
kann, "big zum: 10 Juli er, bei der unter- 
zeichneten Behörde einreichen. (7943) 

- Bremerhaven, den 8. Juni 1910. 
Der Stadtrat. 


>)aAAAAAA I TI TI TI T I IC 


> Ich suche für die Fabrikations- 
kontrolle einen 


: $ 
% Ingenieur + 
ZS welcher auf dem Gebiet der modernen s 
$ Massenfabrikation feinmechanischer $ 
Apparate mehrjährige Erfahrung be- 
s sitzt und in der Lage ist, die Kon- 
trolle der Halbfabrikate und Einzel- 


den Posten können nur erste Kräfte, 


Massenfabrikation besitzen, in Betracht 
>4 kommen, © 
Ké 
Offerten mit Gehaltsansprüchen und 
frühestem Eintrittstermin zu richtenan 
Robert Bosch, 


© 

+ | 

s Spezialfabrik für elektr. Zünd- 
+ 

®©- 

© 


> Kë 


apparate für EE 


Stuttgart, (7946) 
0000000000000000 


eo. KONSTRUKTEUR 


durch die Expedition dieser Zeitschrift. 


© 
é teile selbständig zu überwachen. Für ? - | 
die Erfahrung im Kontrollwesen der Sé , 


Sers 


a 


7.4 


DIE MARKE FÜR 
DEN TECHNIKER 


DIE MARKE FÜR 
DEN ARCHITEKTEN 


DIE MARKE FÜR 
DEN INGENIEUR 


18 Tas, lieferbar in Gläsern zu 25, 50 u. 75 SCH überall. 
vorrätig. Verlangen Sie Spezial-Prospekte in den ein- 
 schlägigen Handlungen oder direkt vom Fabrikanten: 
Günther Wagner, Hannover und Wien, 


Gegr. 1838, ‚30 Auszeichn. 


K 


| EES e EES | e 
Professorat in mechanischer Technologie, 
An der Techn. Hochschule zu Trondhjem, Norwegen, ist die Stellg. eines Professors 
für mech, Technologie u. Werkzeugmasch. zu besetzen. Das Professorat umfaßt Vorlesung. 
über Eigenschaft,, Gewinng. u. Verarbeitg. der techn. wichtig. Materialien, Grundzüge der 


' Spinnerei, Weberei u. des Mühlenwes., sow. Werkzeugmasch, für Metallbearbeitg., letztere 


mit Konstruktionsübungen. Das Anfangsgehalt beträgt Kr. 4500 (rd. 5000 M) mit 3 Alters- 
zulagen von je Kr. 500 nach 5, 10 u. 15 Jahren. Falls ein Bewerb. beantragt, schon von 
sein. Dienstantritt an eine od. mehr. Alterszulag. zu erhalt., u. dies. ‚Antrag hinreichend 
begründ. erscheint, wird die Regierg. die Genehmig. des Stortings zu ein. solch. gleich ein- 
tretend. Erhöhg. des Gehaltes nachsuchen können, Das Professorat ist nach Ablauf der Be- 
werbungsfrist gleich zu besetz , aber der Prof. wird erst die Stellg. antreten od. das Gehalt 


 bezieh., nachdem das betr. Departement nähere Bestimmg. darüber getroff. hat. Weil die 


Hochschule im ‚Sept. d. J. nur mit dem erst. Jahreskurs eröffnet wird, ist der Prof. im ersten 
Studienjahr für den Unterricht nicht erforderlich. Unterdessen ist er jedoch verpflichtet, 
gegen besond. Vergütg. bei der Ausarbeitg. von Studienplänen u. and. vorbereitend. Arbeiten 
mitzuwirken. Sollte beim Dienstantritt des Prof. der Unterricht in seinem speziell. Fach 
noch nicht in voll. Umfange erteilt werd., ist er verpflichtet, einstweil. and, verwandte Fächer, 
wofür er qualifiz. ist, zu übernehm. u, zwar in der Ausdehng., die der gewöhnl. Lehrpflicht 
ein. Prof. entspricht. Der Prof. ist verpflichtet, Beiträge an die Witwenkasse u. eine evtl, 
Pensionskasse zu entricht., sow. sich ohne Entschädig. nach den Verändg. im Geschäftskr, des - 
Amtes zu richten, die durch Gesetz od. vom Könige mit Genehmig. des Stortings beschloss, 
werd. sollten. Bewerbg. mit eingeh. Mitteil. üb. Bildungsgang, seither. Tätigk. u. Gehaltsan- 
sprüch. (begleit, von Zeugnisabschr. u, evtl. Veröffentlichg.) sind an den König zu richt. u. 
dem kgl. Kirche- u. Unterrrichtsdepartement | in Kristiania bis 30. Juni zu übersenden. 7733 


à aaaeaii aaaeaii eera 


a gewandt im Zeichnen, mit mehrjähriger Erfahrung im Bau von Dampi- oder Gas- 


® maschinen zur Ausarbeitung von Werkzeichnungen gesucht, 


9 
® Offerten mit Zeugnisabschriften, Gehaltsansprüchen und Eintrittstermin s 
bitte zu richten unter Z. 7897 an die Expedition dieser Zeitschrift, (7897) ® 

@ 


bg, Min Mi Min Ai die. Men die A An Abend. 


Große EEGEN 


sucht Konstrukteure mit etwa zweijähriger, guter Praxis zur Ausarbeitung von 


. Detailkonstruktionen für moderne 


Kraft- und Arbeitsmaschinen. 


Bewerbungen mit Zeugnisabschriften und es CRER erbeten unter Z. 6782 
er 


Gesucht selbständiger 


Pumpen-Konstrukteur 


zum .spätesten Eintritt bis Oktober für Neukonstruktionen von Plunger-Pumpen aller 
Größen und Arten, | 

Bedingung: 5 Jahre Praxis, sicherer Rechner, sauberer Zeichner, erfahren in Kal- 
kulation und Projektierung. Kenntnisse im Hochdruckturbinenbau und allgemeiner Hy- 
draulik erwünscht. 

Bewerbungen mit Gehaltsforderung, Zeugnisabschriften und Referenzen unt, Z. 7880 
durch die m dieser Zeitschrift. (7880) 


"` Dampfturbinen. | 


Für das Prüffeld unserer Turbinenfabrik sowie für Montage- 
revision u. Inbetriebsetzung von Dampfturbinenanlagen suchen wir zu mög- 
lichst baldigem Eintritt einen praktisch durchaus erfahrenen Ingenieur, 


der eine mehrjährige, erfolgreiche Tätigkeit gleicher Art nachweisen kann. 
RR © Es wollen sich nur erste Kräfte melden unter ausführlicher Angabe 
d über Vorbildung, bisherige Tätigkeit, Gehaltsansprüche und frühesten Ein- 


8  trittstermin. Photographie erwünscht. '(8049*) 


edd erter lee äts-Werke Akt. BR | 


. Turbinenfabrik Rosenthal bei Berlin. 


op Juni 1910. 


Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure. 1910. Nr.26 SCHER 61 


A 


Abt. 


Abt, Kı 


Wgl 


H 


Abt. 8: 
Abt, Pı 


Hoflieferanten 


DRESDEN-A 16 (für Deutschland). 
BODENBACH 2 i. B. (für Österr.). 


| Gesucht 


3 BETRIEBS-INGENIEUR. 


Von einer größeren erstklassigen Maschinenfabrik Norddeutschlands, welche 


Dampfmaschinen, Damptturbinen und Dieselmotoren 


baut, wird ein energischer, umsichtiger Ingenieur mit reichen praktischen Erfahrungen in 
verantwortliche Stellung gesucht. Derselbe muß mit den modernen, rationellen Arbeits- 
methoden, mit der Vervollkommnung der Betriebseintichtungen, dem Lohn- und Akkord- 
wesen durchaus vertraut, flotter und sicherer Disponent und Werkstätten-Organisator sein. 
Erfahrungen in der Massenfabrikation, in Aufspannvorrichtungen und im Lehrenbau Be- 
dingung. j d | | (8104) 
Bewerber, welche in gleicher Eigenschaft bereits tätig waren und vorstehenden 
Anforderungen zu genügen glauben, wollen ihre Offerten mit Lebenslauf, Angabe ihres 
theoretischen und praktischen Bildungsganges, des Alters, der Militärverhältnisse, der Ge- 
haltsansprüche und des Eintriltstermins, sowie unter Beifügung von Zeugnisabschriften 


und Aufgabe von Referenzen unter Z. 8104 durch die Exped. dieser Zeitschrift einsenden. 


Für das Hamburger Filialbureau einer größeren Spezial- Maschinenfabrik 


wird zum baldigen Antritt | (8083) 
Ingenieur 


CRU e 

jüngerer 
für Korrespondenz und Außendienst gesucht. Bewerber müssen gute Fachbildung 
und praktische Erfahrungen auf Montagen usw. besitzen, flott korrespondieren und $ 
im Verkehr mit der Kundschaft bewandert sein. Offerten mit Lebenslauf, Zeugnis- 
abschriften, Gehaltsansprüchen u. Bild erbeten unter Z. 8083 d. d. Exp. ds. Ztschr. 


panisch! 
Kaufmann, Ingenieur oder Literat, der die spanische Sprache in Wort und Schrift 
- dialektfrei beherrscht und in der Lage ist, wirtschaftliche und technische Aufsätze muster- 
gültig zu übersetzen und teilweise frei zu bearbeiten, bietet sich in einem ersten deut- 
schen Verlagshause in Leipzig interessante und dauernde Stellung. Der Betreffende muß 
die spanische Korrespondenz, wenn möglich auch die englische und französische mit 
übernehmen können. Für die Besetzung des Postens kommt nur eine vertrauenswürdige 
Persönlichkeit in Frage, die ihre Sprachkenntnisse durch frühere Arbeiten belegen kann, 
und der an dauernder Stellung gelegen ist. | | 
Ausführliche Bewerbungen in deutscher und spanischer Sprache und Angabe der 
- Gehaltsansprüche erbeten unter Chiffre L. M. 3478 an Rudolf Mosse, Leipzig. (8109) ` 


Öl-Motore. 


Ingenieur mit mehrjähriger Tätigkeit im Bau von Ölmotoren, mit der 
einschlägigen | 


Patent-Literatur 


vertraut, zum baldigen Eintritt von erster Berliner. Firma gesucht, 
Bewerbungen mit Zeugnisabschrift., Gehaltsansprüch. usw. erbeten unter 


2. 8107 durch die Expedition dieser Zeitschrift. (8107) 


U: Silber-, Gold- u. Brillantschmuck, Glashütter u. Schweizer Taschenuhren, Großuhren, 
silberplattierte Taielgeräte, echte u. versilberte Bestecke (Katalog U 11) 


Lederwar., Plattenkofi., Necessaires, Reiscartik., echte Bronzen, Marmorsculptur., Gold- 
 scheider-Terrakotten u. Fayencen, kunstgew. Gegenstände i. Kupfer, Messing u. Eisen, 
Nickelgeräte, Thermosgefäße, Tafelporzellane, Korbmöbel, Ledersitzmöbel (Katalog K 1 1) 


Beleuchtungskörper für Gas und elektrisches Licht (Katalog 8 11). 


Photographische u. Optische Waren: Kameras, Vergrößerungs- u. Projektions- 
Apparate, Operngläser, Feldstecher, Goerz-Trieder-Binocles usw. (Katalog P 11) 


gegen Barzahlung oder erleichterte Zahlung. | 
i Kataloge je nach Artikel U, K, S oder P kostenírei, 


2977 


Hartzerkleinerung. 

Junger flotter Zeichner, welcher in ` 
obenstehender Spezialität eine mehrjährige 
Bureaupraxis besitzt, von rheinischer Ma- 
schinenfabrik sofort gesucht, Offerten mit 
Angabe des frühesten Eintrittstermins und 
der Gehaltsansprüche unter Z. 7919 durch 
die Expedition dieser Zeitschrift. 7919 


Reise-Ingenieur 
Zentralheizung 


gesucht. Sprachenkenntnisse erwünscht, da 
ev. Auslandstätigkeit. Offerten u, Z. 7960 
d. d. Exped. ds. Zeitschr. (7960) 


Jüngerer Ingenieur 


mit engl. u. franz. Sprachkenntnissen für 
ein Patentanwaltsbureau gesucht. Ausführl. 
Angeb, mit Angaben über Studiengang, bish. 
Beschäftigung u. Gehaltsansprüchen unter 
7. 7996 durch d. Exp. ds. Ztschr. _(7996*). 


_ Tüchtiger erfahrener 
Konstrukteur gesucht, 


weicher längere Praxis 
im Bau von Verbren- 
nungsmotoren für flüs- 
sige Brennstoffe auf- 
zuweisen hat. 

 Bewerbg. mit Lebens- 
lauf, Zeugnisabschrift., 
Gehaltsansprüchen und 
Angabe des frühesten 
Eintritts unt. Z- 7955 
durch die Expedition 
dieser Zeitschrift. rs: 


62 


Zeugnis- | Photographien 
Abschr. m. Schreibm. 208t. 41.20 
1 Seite 30x14 |4><6em 30 8t. M 1,40 
50 >< 1,50 M bOSt. M2, — 
Ausl, opt, Garantie. — Muster kostenlos. 
Zeugniskopier-Anstalt, Dresden 1 M. 


Wir suchen einige jüngere 


Konstrukteure 


flotte Zeichner, die bereits Erfahrungen im 
Bau von Kohlenwäschen und Separationen 
nachweisen können, 

Gefi. ausführliche Angebote, die diskret 
behandelt werden, erbeten von (7957) 
Königin-Marienhütte, Act.-Ges., 

Cainsdorf i. Sa. 


Fähiger Konstrukteur 


mit ca. 3 bis 5jähr. Praxis im mod. Masch.- 
Bau (Dampfmasch., Kompressor. usw.) von 
großer Pumpenfabrik per bald gesucht. Nur 
Off. mit ausführl. Lebenslauf, Zeugnisabschr., 
Gehaltsanspr. u. Eintrittsterm. sind zu richt. 
u. 2. 7961 an die Exp. ds. Ztschr. (7961) 


000 


lr sthnellaulende 
MI — 


gesucht für österreichische 
Spezialfabrik.  Reflektiert 
wird nur auf eine erstklas- 
sige Kraft mit Erfahrung 
im Bau von Dieselmotoren. 
Ausführliche Offerten mit 
Gehaltsansprüchen zu rich- 
ten an die Exped. dieser 
Zeitschrift unter Z. 7962. 


Mittlere Maschinenfabrik sucht 
zum baldigen Antritt einen im Kol- 
ben- und Zentrifugalpumpenbau 
durchaus erfahrenen, selbständig 
arbeitenden 


Konstrukteur 


für Bureau und Reise, welcher auch 
befähigt sein muß, den Pumpenbau 
weiter auszubilden. Kenntnisse im 
Kleindampfmaschinen- und Zentri- 
fugenbau erwünscht, jedoch nicht 
Bedingung. Ausführliche Angebote 
mit Lebenslauf, Photographie, An= 
trittstermin und Gehaltsansprüchen 
erbeten unter Z. 7976 durch die 
Expedition dieser Zeitschrift. 7976 


Junger Maschinen-Ingenieur 


gesucht zur Bearbeitung von Kessel- u. 
maschinellen Anlagen, Bewerbungen mit 
kurzgefaßtem Lebenslauf, Zeugnisabschr., 


Gehaltsansprüchen und Angabe des frühe- 
sten Eintritts sind zu richten an das Di- 
rektionsbureau des Hochbauwesens in 


Hamburg. (7956) 
Die Baudeputation. 
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dition dieser Zeitschrift erbeten. 
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liefert 


0. Matschke 


EI ; 
U. a g eo en Ofen - Bauanstalt 


Einsatz-, Temper-, Anlaß- u. Emaillieröfen usw. nu Derkum bei Cöln. 


Die R.R. 


Heissdampf-Maschine 


D. R. P. System Lenke ist die 


Dampfmaschine der Zukunft: 


Keine Gleichstrom-Maschine 
Kurzer Kolben, bequeme Zugänglichkeit des 
Kolbens ohne Demontage des Zylinders und 
der Steuerung. Niedrige Kompressionsdrücke. 
Auch bei Auspuffbetrieb durch den Patent- 
Dampfzylinder unerreicht günstig arbeitend. 


Da kg p. PSi. u. Std. 


bei Einzylinder Auspufi-Maschine 


bei 91/3 Atmosph, Anfangsspannung amtlich durch 
den Schlesischen Dampfkessel-Überwachungs- 
Verein festgestellt, 

Sie braucht wenig Raum, spart Bedienung 
und Oel, reguliert äußerst exakt selbst bei den 
größten Belastungsschwankungen, 

In gleich vorteilhafter Weise als Kons 
densations- und Compound-Maschine mit 
entsprechend reduziertem Dampfverbrauch 


anwendbar. 
Ausgeführt durch ` 


Richard Raupach 


Maschinenfabrik Görlitz 
G. m. b. H. 
2 königl. Staatspreise, 3 Gold, u. 2 Silb. Medaill. 


(9578) 


90900000400040404040000000409000404000+ 


Rohölmotore. 


Konstrukteure zur Ausarbeitung von Werkstattzeichnungen von erster Firma 
@ für dauernde Stellung gesucht. 


Es können nur solche Bewerber Berücksichtigung finden, die erfolgreiche 
> Tätigkeit in fraglicher Richtung nachweisen können. 


e Offerten mit Bildungsgang, Zeugnisabschriften und Eintrittstermin erbeten unter. 
Z. 7408 durch die Expedition dieser Zeitschrift.’ (7408) 


398063933 9803320939298 9898080890 068684 
Für ihre Abteilung 


Dampi- und Wasser-Armaturen 


sucht grofse Maschinenfabrik 


kaufmännischen Disponenten. 


Branchenkenntnisse erwünscht. 

Offerten mit Zeugnisabschriften unter Z. 7744 durch die Expe- 
| (7744) 
0000609006900606660009000000000090000008008 


rar ae Patentabteilung 


® 
großer Berliner Maschinenbauanstalt wird ein 8 


erfahrener Ingenieur 


OO 
l Li 
zum baldigen Eintritt gesucht, der schon selbständige Stellung im Patentwesen @ 
bekleidet hat. & 
Bewerbungen mit Zeugnisabschriften, Gehaltsansprüchen usw. bitte zu > 

@ 

® 


® 
% 
® 
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ké 


89999989898 


© 
@ 
® 
® 
® 
® 
È 
@ richten unter Z. 8106 an die Expedition dieser Zeitschrift. (8106) 
® 

® 
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Ei 


Louis Schwarz Co. A.-G. 


Dortmund. 


= Abt. Transmissionsbau: 


Schrauben feder Wim Im II) 


Pepe seg 


An Einfachheit und Betriebssicherheit unerreicht. 


Kein komplizierter Mechanismus wie bei allen anderen 
sı Systemen, daher billig und leicht einzubauen. :: 


Montlerte Kunning 


Nur erste Referenzen: (3810) 


Deutzer Gasmotoren-Fabrik ca. 500 Stück 


SE hre. 
Fried. Krupp Akt Ges, ca 30 Stück aa in einem Jahre 


D 
Erfahrene Ingenieure 


für Dispositions- u. Rohrpläne von Berliner Dampfturbinenfabrik zu baldigem 
Eintritt gesucht. 

Bewerbungen mit Zeugnisabschriften, Gehaltsansprüchen usw. bitte zu 
richten unter Z. 7972 d. d. Exped. ds. Zeitschr. (7972) 


©090989089990880990890800999900890989999998990 0 
Diplom-Ingenieur 


mit guten theoretischen EE Laboratoriums-Praxis und eventl. Erfahrungen im 
Dawmpfmaschinenbau zum baldigen Eintritt verlangt, 

Bewerbungen mit Gehaltsansprüchen, Eintrittstermin und Zeugnisabschriften bitte 
zu richten unter Z. 7896 an die Expedition dieser Zeitschrift. (7896*) 


Gesucht für ein neu zu errichtendes Nickelwalzwerk ein 


Betriebsleiter oder Betriebsdirektor 


welcher den Nickel-, Schmelz- und Walzprozeß durchaus beherrscht. 
unter W. 625 an Haasenstein & Vogler, Dresden, erbeten. 


Gefl. Offerten 
(7970) 


Eine Maschinenfabrik, 150 Arbeiter, mit Spezialität 


Aufzüge u. Transportanlagen 


sucht als Vorsteher des Konstruktionsbureaus (16 Beamte) einen erstklassigen 


Konstrukteur 


der möglichst in beiden Spezialitäten gute Erfahrungen besitzt und unbedingt 
sicherer Rechner sein muß. Derselbe muß in der Lage sein, moderne Kon- 
struktionen und Normalen einzuführen. Bei zufriedenstellenden Leistungen 
Lebensstellung. (7958) 


Offerten mit Lebenslauf, Gehaltsansprüchen, frühesten Eintritt, Militär- 
verhältnisse usw. unter Z. 7958 durch die Exped. dieser Zeitschr. erbeten. 


— Reiseingenieur für Dampikessel gesucht. 


In einem großen, südd. Werk findet ein gewandter, in der Branche gut 
eingeführter Verkäufer, der Erfolge nachweisen kann, sofort dauernden Posten. 
Oft. mit Bild, Angaben über Ausbildung, bisherige Tätigkeit, Gehalts- 
ansprüche und Zeit d. Eintrittes bef. unter Z. 8111 d. Exp. ds. Ztschr. sııı 
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Wer Stellung sucht 


verlange die „Deutsche Vakans 
zenpost“ Eßlingen 173. (3859) 


Erfahrener Konstrukteur 


gesucht von großer rheinisch-westfäl, Ma- 
schinenfabrik für schwere und mittlere 
Werkzeugmaschinen allgemeiner Art und für 
Eisenbahnwerkstätten, wie Räderdrehbänke 
usw., praktisch und theoretisch vollständig 
ausgebildet, rasch, zuverlässig und selb- 
ständig arbeitend. 

Gefl. Offerten mit Zeugnissen und Angabe 
von Bildungsgang, seitheriger Tätigkeit, 
kürzester Eintrittszeit u. Gehaltsansprüchen 
u. Z. 7833 d. d. Exp. ds. Ztschr, (7833) 


Große Maschinenfabrik sucht für ihre Ab- 
teilung Hüttenwesen einen tüchtigen 


Konstrukteur 


für Stahlwerksbau, der auch im Bau von 
Walzwerken nicht unerfahren ist. 

Herren, welche eine längere erfolgreiche 
Bureaupraxis nachweisen, gewandt und zu- 
verlässig arbeiten, wollen Offerten einreichen 
unter Angabe der Gehaltsanspr., Referenzen, 
Zeugnisabschriften und des kürzesten Ein- 
trittstermines unter Z. 7998 durch die Ex- 
pedition dieser Zeitschrift. (7998) 


Für unsere Konstruktionsabteilung für 
Artillerie-Material suchen wir einen im all- 
gemeinen Maschinenbau bezw. im Bau von 
Hebezeugen erfahrenen (8017) 


Konstrukteur 


mit abgeschlossener Hochschulbildung und 
mehrjähriger Bureautätigkeit. 

Gefällige Anerbieten, welche Angaben über 
Gehaltsansprüche, Militärverhältnisse, Zeug- 
nisabschriften über Studiengang und Tätig- 
keit sowie Angabe der kürzesten Eintritts- 
zeit entbalten müssen, ersuchen wir unter 
dem Kennzeichen „A. K.“ einzureichen. 

Wir bemerken noch ausdrücklich, daß nur 
Gesuche Berücksichtigung finden können, 
die den vorstehend gestellten Bedingungen 
mehrjähriger Bureautätigkeit und abge- 
schlossener Hochschulbildung entsprechen. 


Fried. Krupp A.-G., Essen. 
Ingenieur 


zur Leitung der Montage- u. Prüfabteilung 
unserer Taxameter-Werkstatt zu möglichst 
sofortigem Eintritt gesucht. Ausführliche 
Offerten sind zu richten an H. Aron, Elek- 
trizitätszählerfabrik G. m. b. H., Charlotten- 
burg, Wilmersdorferstr. 39. (8022) 


Jüngerer Techniker 


guter, flinker Zeichner, für das Konstruk- 
tionsbureau einer Geldschrankfabrik 


gesucht. 


Detaillierte Anträge mit Ansprüchen, An- 
gabe bisher.. Verwendung unter „W. E. 7844“ 
befördert die Annoncenexpedition Rudolf 
Mosse, München. (8023) 


Jüngerer Ingenieur 


mit etwa 2jähr. Spezialpraxis 
im Kreiselpumpenbau, mögl. 
auch mit Erfahrung in Hoch- 
druckventilatoren, zu baldig. 
Antritt gesucht. Off. mit Zeug- 
nisabschriften und Gehaltsan- 
sprüchen erbittet (7695) 

Ascherslebener Maschinenbau- 
Act.-Ges. vorm. W. Schmidt & Co., 
Aschersleben. 
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Zeugnisabschriften usw. 


in Schreibmasch. Schrift, tadellos saub. Aust, 
Die Seite 30mal 1,— M, 50mal 1,40 M. 
C. Wilh. Staege, Berlin-Schöneberg, 
Gustav Müllerstr. 39. 8905 


Reiseingenieur 
mit gen. Kenntn. aller a. d. Markt erschein. 


Verbrennungs=Motoren 


von erstkl. Motorenfabrik gesucht. Bewer- 
ber muß routin. Reis. sein, kaufm, Allgem.- 
Bild. besitzen u. sich über seine bisherigen 
Erfolge ausw. können. Gefl. Off. m. Lebens- 
lauf, Zeugn.-Absehr, u. Geh.-Anspr. erb, u. 
71.8024 d. d. Exp. ds. Ztschr. (8024) 


Wir suchen baldmöglichst einen jungen, 
akademisch gebildeten 


Maschinen-Ingenieur 


mit Konstruktionspraxis und einigen Erfah- 
rungen im Bergwerksbetriebe und elektr. 
Kraftübertragung zur Assistenz des Ober- 
ingenieurs, 

Gefi. Angeb. mit Lebensl., Zeugn.-Abschr., 
Gehaltsanspr. erbeten, 

Consolidirte Alkaliwerke, 
Westeregeln. (8025) 


Dipl. Ing. 


des Maschinenbaues, mit Kenntnissen in der 
Elektrotechnik, als Lehrer an einer Privat- 
fachschule gesucht. Ausf. Off. m. Gehalts- 
anspr. u. Zeit des Eintrittes, sow. Ref. unter 
Z. 8026 d. d. Exp. ds. Ztschr. (8026) 


Die Stellung des Betriebsingenieurs am 
Festigkeitslaboratorium der Techn. Hoch- 
schule zu Berlin ist zum 1. September d. J. 
wieder zu besetzen. Gehalt 4200 A. jähr- 
lich und hierzu bis zu 1500 Æ Kolleggeld- 
anteil. Diplomingenieure, die gründliche 
theoretische Kenntnisse in der technischen 
Mechanik, die Befähigung zu experimentellen 
wissenschaftlichen Arbeiten und mehrjährige 
konstruktive Praxis als Maschineningenieure 
besitzen, werden gebeten, ihre Bewerbung 
mit Zeugnisabschriften an den Vorsteher des 
Festigkeitslaboratoriums Prof. Eugen Meyer, 
Charlottenburg 2, Technische Hochschule, 
einzureichen. (8028) 


Ingenieur gesucht 


von Mascninenfabrik, welche als Spezialität 
den Bau von Maschinen für die Zucker- 
industrie betreibt. Bevorzugt werden Her- 
ren, welche im Bau von Westonzentrifugen 
Erfahrung haben. 

Ausführliche Offerten mit Gehaltsanspr. u. 
2.8029 d. d. Exp. ds. Ztschr. (8029) 


Ingenieur 


der in der Wagenunterhaltung besondere 

Erfahrung besitzt, zur Leitung der Werk- 

stätten gesucht, (8031) 
Barmer Bergbahn A.-G., Barmen. 


Jüngerer Techniker 


mit einigen Jahren Werkstatt- und Bureau- 
praxis im Werkzeugmaschinen- und Vor- 
richtungsbau zu möglichst sofortigem Ein- 
tritt gesucht. Bewerbungen mit Angabe der 
Gehaltsansprüche und des frühesten Ein- 
trittszeitpunktes sind Zeugnisabschriften 
und ein kurzer Lebenslauf beizufügen. 
Henschel & Sohn, Lokomotivfabrik, 
Cassel. (8032) 
RE TRETEN DENE EEE ZEN 
Für Projektierung und Ausführung 
elektrischer Antriebe von Werkzeug-, 
Druckerei u. Papiermaschinen werden 


tüchtige Ingenieure 


zum Eintritt am 1. Jun gesucht. 
Offerten mit Lebenslauf, Zeugnis- 
abschriften, Gehaltsansprüchen und 


Photograph. unt. D. 5538 an Haasen- 
stein & Vogler A.-G., Frankfurt a.M. 
erbeten. 


(8018) 


in allen Grössen und für alle 


Verikales_Petroleumgehläse „Stahlamiantn“ Tee, 


Ersatz für die bisher gebräuchlichen 


und schwer transportablen Koksöfen. 


Vlelseitige Verwendbarkeit: zum Schmelzen von 
Harz, Isollermasse, Blei, Zinn, Zink, Weiss- 
metall etc.; zum Verzinnen, Erhitzen von Löt- 
kolben etc; zum Glühendmachen von Röhren, 
Biegen, Erhitzen von Werkzeugen etc.; 
zum Heissmachen und Kochen von 
Flüssigkeiten (bis 20 Liter Wasser). 


Nur die Fabrikmarke bürgt für das 
bewährte Original. Fabrikat. 


Zu beziehen durch die Werkzeug - Handlungen. 


Gustav Barthel, Dresden 1044.19’ 


Spezialfabrik für Lat, H iz- a. Kochapparate. 


ill 


Kl 


La 


= Technikum 
der freien Hansestadt Bremen. 


(Baugewerk=, höhere Maschinenbau=, höhere 
Schiffbau-, Seemaschinisten- und Gasmeister-Schule.) 


Zum 1. Oktober d. J. ist eine Maschinen = Ingenieur 


ständige Hilfslehrerstelle durch einen 
zu besetzen. Das Gehalt beträgt jährlich A 3000,—. Verlangt wird abgeschlossene akade- 


mische Bildung, ausreichende Erfahrung in der Praxis u. tunlichst Erfahrung im Lehrfach. 
Bewerbungen sind schriftlich unter Beifügung von beglaubigten Zeugnisabschriften 
und Angabe von Auskunftspersonen bis zum 1. Juli:d J. an die Unterrichtskanzlei 
(Lindenhof) hier einzusenden. (8009), , 
Bremen, den 10, Juni 1910. 
Die Unterrichiskanzlei. 


Bedeutende Armaturenfabrik sucht zu möglichst baldigem Eintritt 
einen erfahrenen älteren l 


Ober-Ingenieur 


zu engagieren. Derselbe muß umfassende Kenntnisse im Großarmaturenbau für 
Gas und Wasser besitzen, tüchtiger Konstrukteur, im Verkehr mit Behörden und 
Privaten bewandert sein und sich über eine mindestens 8jährige Tätigkeit bei 
gleichen Firmen durch erstklassige Zeugnisse und Referenzen ausweisen können. 
Gefl. Angebote mit Gehaltsangabe, Zeit des frühesten Eintrittstermines, Zeugnisab- 
schriften und Referenzen einzusenden unter F. C. B. 152 an Rudolf Mosse, Frank- 
furt a. M. (7937) 


a Ingenieur 
Berechnungshureau grofser Dampfturbinenfahrik 


— abgeschlossene Technikum- oder Mittelschulbildung. — 
Bewerbungen mit Zeugnisabschriften, Gehaltsansprüchen usw. erbeten unter Z. 7999 
durch die Expedition dieser Zeitschrift, ` (7999) 


Gröfsere Maschinenfabrik Süddeutschlands, die als Spezia- 
lität Maschinen zur Papier-, Holzstoff- und Cellulose- Fabrikation 
baut, sucht zu baldigem Eintritt einige durchaus selbständige 
und erfahrene 


Konstrukteure. 


Nur besonders tüchtige und zuverlässige Bewerber, die auf 
dauernde Stellung reflektieren, wollen ihre Offerten mit Zeug- 
nisabschriften und Angabe der Gehaltsansprüche unter Z. 8062 
an die Expedition dieser Zeitschrift rıchten. 


(8062) 


25. J uni 1910. 
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Cassel 


rang 


a at 
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Der DH 


jeder Art 


Bohrkranwinde mit 8 Hubgeschwindigkeiten, 200 t Tragkraft, 20 m Hubhöhe. 


— Verladebrücken, Industrieaufzüge, — 
Winden, 


(7083) 


Spills, Schiebebühnen usw. 


Konstruktions-Ingenieur 


mit abgeschl. Hochschulbildunrg f. d. Konstruktions-Bureau einer 


großen chem. Fabrik 


zum baldigen Eintritt gesucht. 

Offerten mit Gehalts- -Ansprüchen, E E eene über Bildungsgang 
u. bisheriger Tätigkeit, sowie eventl. Referenzen u. Angabe d. frühesten Eintritts- 
Termines unter Z. 8122 d. d. Exped. ds. Zeitschr. erb. (8122) 


Für das 


Dfterienhurenu einer ersten Damptturbinenfahrik In Berlin 


wird ein im Dampffach bezw. Pumpenbau versierter 


Techniker oder technisch gebildeter Kaufmann 


gesucht. 
Bewerbungen mit Zeugnisabschriften, Gehaltsansprüchen usw. wolle man richten 
unter Z. 7971 an die Expedition dierer Zeitschrift. (7971) 


Konstrukteur und Reise-Ingenieur 


für Steinbearbeitungsmaschinen von leistungsfähig. Fabrik zu mögl. sofort. Ein- 
tritt gesucht. Nur Herren mit Erfahrungen in den neuesten Konstruktionen und 
guten Erfolgen im Außendienst wollen Bewerbungen mit Angabe der Gehalts- 
ansprüche, Zeugnisabschriften, Lebenslauf und Bild einreichen unter Z. 8058 
an die Expedition dieser Zeitschrift. (8058) 


72. 8052 d. d. Exp. ds. Zeitschr. 


Thermometer 

Pyrometer für Ge 

EE sapparate, Zugmesser; sämtl. 
App. u. Int emie á 


Dipl.-Ing. Alfred Wille, Dortmund. 


Bauingenieur 


erfahren in Projektierung und Bau von Lo- 
kalbahnen und Anschlußgleisen gesucht. 
Offerten mit Lebenslauf, Zeugnisabschrif- 
ten und Gehaltsansprüchen unter Z. 8037 
durch die Exp. ds. Zeitschr. (8037) 


Einige tüchtige 


Konstrukteure 


welche im Konstruieren von Werkzeugen 
bewandert sind, zum sofortigen Antritt ge- 
sucht, Angebote mit Angaben über Bildungs- 
gang, Gehaltsansprüche und frühestem Ein- 
trittstermin erbeten an 


Leipziger Werkzeug-Maschineniabrik 
vorm. W. von Pittler, Aktiengesellschait, 
Spezialfabrik für Revolver und Automaten, 

Leipzig-Wahren. (8042) 


Ingenieur 


mit Praxis im allgemeinen Maschinenbau 
per bald gesucht, der sich auch für den 
Verkehr mit der Kundschaft u. Reise eignet; 
insbesond. für den Vertrieb von Gießereier- 
zeugnissen für landwirtschaitl. Maschinen 
und den allgemeinen Maschinenbau. 

Meldungen mit genauer Angabe von Art 
u. Dauer der bisherig. Tätigkeit, Bildungs- 
grad, des Alters und der Gehaltsansprüche 
unt, Z. 8044 durch die Exp ds. Ztschr. 8044 


Wir suchen für unsere Zuckerraffinerie 
einen praktisch und theoretisch gut ausge- 


bildeten 
Ingenieur 


als Vorsteher unseres technischen Bureaus, 


.der auch in der Lage sein muß, den Ober- 


ingenieur vertreten u. die technische Korre- 


spondenz nach gegebenen Direktiven er- 


ledigen zu können, ferner einen jüngeren 
Techniker. 

Offerten, enthaltend Zeugnisabschriften, 
Lebenslauf u. Angabe der Gehaltsansprüche 
sind einzureichen unter Z. 8045 an die Ex- 
pedition dieser Zeitschrift. (8045) 


Ingenieur 


selbständiger Konstrukteur für Loko- 
mobilen- und Dampfmaschinenbau von einer 
mittleren Maschinenfabrik gesucht. 

- Angebote mit Gehaltsansprüchen unter 
7.8050 durch die Exped. ds Ztschr. 8050 


Tüchtiger 


Betriebsleiter 


für bedeutende Fabrik in Werkzeug-Massen- 
artikeln gesucht zum 1. oder 15. Juli. Be- 
teiligung von 50 Mille erwünscht, Angen. 
und dauernde Stellung. Offerten unter 
(8052) 


Für eine große Automobiliabrik wird zum 
Eintritt am 1. Oktober cr. ein füchtiger und 
energischer 


Betriebsleiter 


gesucht. Bewerber, welche bereits derartige 
Stellen bekleidet haben, werden gebeten, 
Offerten mit ausführlichen Angaben über 
Bildungsgang und bisherige Tätigkeit unter 
Beifügung von Zeugnisabschriften und Mit- 
teilung der Gehaltsansprüche unter Z. 8055 
an die Exped. ds. Ztschr. einzureichen. 8055 


Ingenieur 


-für Transportanlagen (Bremsberge, Hänge- 


bahnen, Drahtseilbahnen) zur sofortigen 
Aufnahme gesucht, 

Offerten mit Gehaltsansprüchen unter 
„Iransportanlagen 3821“ an Haasenstein & 
Vogler A.-G., Berlin. (81 56) 


H 
l 
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Tüchtiger 


Techniker 


für Eisenhochau zu möglichst baldigem Ein- 
tritt gesucht. Offert, mit Gehaltsansprüchen, 
Zeugnisabschriften und Angabe- des Ein- 
trittsdatums unter Z. 7967 durch die Exp. 
dieser Zeitschrift erbeten. (7967) 


Große Maschinen- und Armaturenfabrik 
, sucht zum sofortigen Eintritt einen IDEEN 


Techniker ` 


welcher Erfahrung in der Fabrikation von 
Werkzeugen und Werkzeugmaschinen hat 
und gute praktische und technische Kennt- 
nisse besitzt, Angebote mit Zeugnisab- 
schriften, Photographie und Angabe der 
Gehaltsanusprüche befördert unter Z. 8036 
die Exped. dieser Zeitschrift. (8036) 


Österreichische Maschinenfabrik sucht für 
den Bau von 


Kohlenaufberellungsaniagen 


jungen Ingenieur mit mebrjähriger Erfah- 
rung in obigem Spezialfache. 

Detaillierte Offerten mit Gehaltsansprüchen 
sowie Zeit des Eintritts unter Z. 8043 d. d. 
Exped. dieser Zeitschrift, (8043) 


Große Maschinenfabrik sucht zum bal- 
digen Eintritt für die Projektbearbeitung 
von Siebereien und Kohlenwäschen zwei ge- 
wandte und selbständige 


Ingenieure ©“ 


mit mehrjähriger Praxis; ferner einen 


Kalkulationsingenieur. 


Angebote werden erbeten mit Lebenslauf, 
Referenzen, Gehaltsansprüchen, Eintrittszeit 
unter Z. 8046 durch die Exped. ds. Ztschr. 


Ingenieur 


der im Bau von Aufzügen und Hebezeugen 
bewandert ist, von einer größeren Maschi- 
nenfabrik gesucht. 

Offerten mit Lebenslauf nebst E 
von Alter, Militärverhältnissen, Gehaltsan- 
sprüchen und des frühesten Eintrittes unter 
b.H.1112 an Daube & Co., Frankfurt a. M. 
erbeten. (8057) 


Wir suchen zum sofortigen Eintritt für 
unser Zeichenbureau einen 


zuverlässigen Konstrukteur. 


Schriftliche Offerten mit Angaben über 
Gehaltsansprüche und seitherige Tätigkeit 
an die > (8059) 
Metallurgische Gesellschaft A.-G., 

Frankfurt a. M. 


Für die Leitung unserer Werkzeugmache- 
rei und Automatendreherei, verbunden mit 
Preßwerkstatt und Feilenhauerei, suchen 
wir einen durchaus tüchtigen 


Ingenieur 


der Werkzeugbranrhe. 

Angebote mit ausführlichem Lebenslauf, 
Zeugnisabschriften, Angabe der Gehaltsan- 
sprüche und der Zeit des Eintritts usw. 
erbitten 

Henschel & Sohn, 
Cassel. (8060) 


Wir suchen für die Erweiterung unseres 
. Elektrizitätswerkes auf eine Drehstromzen- 
trale mit größerem Absatzgebiet zur Unter- 
stützung des Leiters einen tüchtigen 


Ingenieur 


mit mehrjähriger Praxis im Bau und Betrieb 
solcher Anlagen. Dauer der Arbeiten unge- 
fähr 1!/g bis 2 Jahre; Anstellung erfolgt mit 
gegenseitiger dreimonatiger Kündigungsfrist. 

Offerten mit Lebenslauf, Zeugnisabschrif- 
ten, Gehaltsansprüchen und Angabe des 
- frühesten Antritistermines bis zum 4. Juli 

erbeten an die (8064) 
Direktion der technischen 

Betriebe der Stadt Osnabrück. 

Osnabrück, den 13. Juni 1910. 


f Martin Merkel „ru. Hamburg V. 
zu. Meisterschafts-Fabrikate 


Stopfbüchsenpackungen — Dichtungsplatten, Mannloch- 
dichtungen usw., welche 


seit länger als 10 Jahre auf dem Weltmarkt 


sich befinden, 


werden nicht an Zwischenhändler geliefert: 


und können deshalb 
har direkt von meiner Firma 
Waranzeieiien 
Nr. 38297. bezogen werden. (5402) 
Jed e Sendun g wird mit Etiketten versehen, welche obige Fabrikmarke 


Ee 


Für verschiedene Indu- 
ern wegen noch 


Dampfturbinen. 


Für das Konstruktionsbureau unserer Turbinenfabrik suchen 
wir zu möglichst baldigem Eintritt einen tüchtigen und gewandten ersten 
Konstrukteur und Vertreter des Bureauchefs mit mehriähriger Erfahrung 
im Dampfturbinenbau. 

Es wollen sich nur erste Kräfte melden unter äusführlichert Angabe 
über Vorbildung, bisherige Tätigkeit und Erfolge, Gehaltsansprüche und 
frühesten Eintrittstermin. Photographie erwünscht. (8048*) 


Vertreter angenathnien. | 


Bergmann-Elektricitäts-Werke Akt.-Ges., 
EE Rosenthal bei Berlin. 


Tüchtiger Konstrukteur für 


KRANBAU 


mit mindestens 3jähriger Bureaupraxis zu baldigem Eintritt gesucht. Ausführliche 
Angebote mit Angabe des frühesten Eintrittstermines sowie der Gehaltsansprüche 
erbeten unter Z. 7950 durch die Expedition dieser Zeitschrift. (7950) 


mgr Ingenieur 


mit guten Zeugnissen für das Konstruktionsbureau einer Kugellagerfabrik des Rheinlandes 


gesucht. Es werden nur Offerten mit Zeugnisabschriften, Lebenslauf und Gehaltsan- 
sprüchen berücksichtigt. Offert. unt. Z. 8093 d. d. Exped. ds. Zeitschr. (8093) 


SE 
Importante maison belge-francaice, désirant créer département ` 
spécial pour la vente de monteurs, demande personne compétente, 
ayant talent d'organisation et si possible instruction technique et 
notions d'allemand et d'anglais. Seul offres détaillées avec indication 
références, âge et prétentions serónt prices en considération. Offres 
sous Z. 7900 à l’adresse du Journal. (7900) 


Jüngerer, flotter Elektroingenieur 
von Propagandamaterial ge- 
Angebote mit Gehaltsansprüchen und Photographie an die 
Allgemeine. Elektricitäts-Gesellschaft, 
RS Berlin N.W., Friedrich Karl-Ufer 2/4, Bahnabteilung VI. 


mit kaufmännischen Neigungen, wird für die Bearbeitung 
sucht. 


(8054) 


Größere rheinisch-westfälische Spezialfabrik für 


Transmissionen 


sucht einen tüchtigen 


ngenieur .. Vorsteher 


des technischen Bureaus, 
Demselben müssen reiche Erfahrungen im Transmissionsbau zur Seite stehen, 
Es wollen sich daher nur solche Herren melden, die längere. Zeit im 
. Transmissionsbau tätig waren. 
Offerten mit Lebenslauf, Zeusmisspäehriften: ‚Angabe der Gehaltsansprüche 
und des frühesten Eintrittstermines befördert unter J. R. 7438 Rudolf Mosse, 
Berlin S.W. (8027) 


E 
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Wer rasch ans Ziel 


kommen und sein Leben noch genießen will, der muß alle seine Kräfte anspannen, 


um das wirklich zu erreichen. Wer etwas Großes leisten will, muß sich entsprechend 


. vorbereiten. 


Nä 
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damit sie ihn in seinem Streben auch richtig unterstützen können, besonders seine 
Beobachtungs- und Auffassungsgabe, damit er die günstigen Gelegenheiten sofort 


sieht und sich zunutze machen kann, sein Gedächtnis, um sein Wissen und alle Er- 
fahrungen immer bereit zu haben und so im gegebenen Momente die richtigen Ideen 


zu paaren, die ihm dann eine große Idee gebären werden. Denn jede große Idee, 
sei es in der Wissenschaft oder im Handel, ist durch das rechtzeitige Zusammen- 
treffen zweier ursprünglich fremder und manchmal unscheinbar erscheinender Ideen 


entstanden. Je besser die Vorbereitung, desto rascher und schlagender der Erfolg! 
Und doch wie wenige bedenken dies. Wieviele geben für und an einem Ballabend 


Er muß alle seine geistigen Fähigkeiten nach. Möglichkeit ausbilden, 
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leichten Herzens 30 bis 50, ja Hunderte von Mark: aus, die es ungeheuerlich finden, | 
' wenn sie für ein gutes Buch oder eine gute Lehre, die ihnen ihr Leben lang dient 


und sich tausendfach bezahlt macht, 20 oder 30 Mark bezahlen sollen. ‘Alle möchten 
ernten, säen nur wenige. Und doch, wer sich ein tüchtiges Wissen verschafft: hat, 
wird in wenigen Jahren im Wohlstand leben und auch in Vergnügungen nicht sparen 
brauchen. Die beste Vorbereitung auf das Ringen um Wissen, Wohlstand und Ehre 
bietet Ihnen Poehlmann’s preisgekrönte Gedächtnislehre. Hier nur ein paar Aus- 
züge aus Zeugnissen: „Das Studium der Poelmann’schen Gedächtnislehre hat mir 
nieht nur viele Freude gemacht, söndern was mehr ist, auch großen Gewinn 
gebracht... E. A.“ „... Fast unbewußt Öffnen sich einem Auge, Ohr und das 
Denken. .. A. Z.“ „Ich habe die Überzeugung, daß ich meine Wünsche und Pläne 
in Wirklichkeit umsetzen kann, wenn ich diesen Lehren nachgehe. .. M. Seh.“ 
a, Ich verdanke Ihrer Lehre mein ganzes Wohlbefinden, meine Existenz, .. R. B.“ 


Verlangen Sie heute noch (Gedächtnis-) Prospekt von 
L. Poehlmann, Prannerstr. I3, München P. 171. 


Die Kunst zu denken. 

Eine Anleitung um richtig und erfolgreich denken zu lernen. Wer richtig 
denken kann, ist gefeit gegen Beirsg und Ränke, weiß sich in allen Lebenslagen 
zu helfen und findet den schnellsten und sichersten Weg zum Erfolg. Preis des 


Buches 6 M. 50 Pig. — Zu beziehen von 
L. Poehlmann, Prannerstr. 13, München P. 171. 


„Russisch leicht gemacht“ 
„Englisch leicht gemacht“ 
„italienisch leicht gemacht“ 
„Französisch leicht gemacht“ 


Spanisch folgt. 


g- 
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Dies ist die einzige Sprachlehrmethode, welche nicht nur zeigt, ` 


'was man zu lernen hat, sondern auch wie man es leicht und dauernd behalten . 


kann. 50 pCt. Ersparnis an Zeit und geistiger Anstrengung. Auszüge aus Zeug- 
nissen: „Habe ca. 8—10 Unterrichtswerke probiert, — ohne Erfolg; Ihre Methode 
ist die einzige, welche zum Ziele führt. Nach Ihrer Methode ist es eine wahre 
Freude Sprachen zu lernen... W. B.“ „Ich halte Ihre Methode besonders für 


Personen, die tagsüber geschäftlich in Anspruch genommen sind, für äußerst vor- 


D 
Eden 
Se "Ae 


teilhaft, da das Interesse des Lernenden durch die greifbare und leichtfaßliche Dar- 


‚stellung des Lehrganges rege gehalten wird und man das einmal Gelernte nicht 


wieder vergißt. Ich habe schon verschiedene Systeme probiert, ohne zu einem be- 
friedigenden Resultat zu gelangen und bin froh, endlich das richtige gefunden zu 
haben. Ch. B.“ Verlangen Sie (Sprachen-) Prospekt von | | 
L. Poehlmann, Prannerstr. 13, München P. 171. 


CHOMET 


a, Dampfmaschinen una Turbinen 


7041) 4 


Expedition dieser Zeitschrift. 


durch die Exp. dies. Zeitschr. 


e 


Se 
Assistent 
gesucht für die - Lehrgebiete: Maschinen- 
elemente, Wasser- u. Dampfturbinen, Kraft- 
anlagen u. Energieverteilung. Abgeschlosse- 
ne Hochschulbildung und gute Praxis auf 
einem Konstruktionsbureau Bedingung. An- 
gebote mit Angabe der Gehaltsansprüche u. 
des Eintrittstermines unter Beifügung von 


Lebenslauf, Ausbildungsgang und Zeugnis- 


abschriften zu richten an ` ` (7989) 
Professor Schulze-Pillot, 
Kgl. Techn. Hochschule zu Danzig-Langfuhr. 


' Tüchtiger 


Konstrukteur 


mit guten Erfahrungen im Bau 


hydraul. Pressen und Pumpen 


von süddeutscher Maschinenfabrik zu mög- 
lichst baldigem Eintritt gesucht. 

Gefl. Offerten unter Z. 8001 durch die 
(8001) 


Betriebsleiter! für Faßfahrik. 


Für die Anlage und den Betrieb einer 
größeren Holzemballagefabrik (jährliche Pro- 


' duktion ca. 800000 |Packfässer) suchen wir 


einen technisch gebildeten Herrn, der- bereits 
in ähnlichen Betrieben tätig gewesen ist u. 
auf Grund der einkammenden Angebote auf 
die Faßmaschinen das Projekt der Faßfabrik 
bearbeiten kann, sowie die Ausführung der 
Anlage und späterhin den Betrieb zu über- 
wachen hätte. Kenhtnis der norwegischen 
Sprache erwünscht. (8008) 
Eintritt wenn möglich sofort. 
Gefl. Gesuche unter Beilage von Zeugnis- 
abschriften und ferenzen, Lebenslauf, 
Militärverhältnisse ul Gehaltsansprüche usw. 
an A/S Rjukan Salpeterverk, Christiania, erb. 
e ee eebe tee EE 


Jüngerer Tiefbau- oder Maschinentechniker 


für Bau- und Versuchsärbeiten zum baldigen 
Dienstantritt gesucht, Gute Augen, Ge- 
wanätheit im sauberen Zeichnen, Sicherheit 
und Gewissenhaftigkeit im Rechnen erfor- 

derlich. Monatsvergütung bis zu 150 M. 
Gesuche mit Lebenslauf, selbstgefertigter 
Zeichnung, Zeugnisabschriften und Gehalts- 

ansprüchen sind zu richten an die 

Königliche Versuchsanstalt für Wasserbau 

Ä und Schiffbau, (8066) 
Berlin N.W. 23, Schleuseninsel im Tiergarten. 
SEH 


Wir suchen zum möglichst baldigen Ein- 
tritt einen tüchtigen 


© © 
Montageingenieur 
für unsere Abteilung Maschinenbau in Sterk- 
rade. Herren mit längerer Erfahrung im 
Dampfturbinenbau wollen ihre Bewerbungen 
unter Angabe der bisherigen Tätigkeit, des 
Bildungsganges sowie der Gehaltsansprüche 
einsenden. x 
Gutehoffnungshütte, 
Aktienverein für Bergbau und Hüttenbetrieb, 
Abteilung St. Geh, 
Oberhausen, Rheinland. 8068 


Große Maschinenfabrik Westfalens sucht 


. © 00 ; k 
jüngeren Ingenieur 
der flotter, zuverlässiger Zeichner sein muß 
und bereits im Bau von Kokereimaschinen, 
hauptsächlich Koksausdrückmaschinen, tätig 

gewesen ist, zum sofortigen Eintritt. 
Ausführliche Angebote mit Angabe der 
bisherigen Tätigkeit, Zeugnisabschriften und 
Gehaltsansprüche erbeten unt. Z. 8070 durch 
die Exped. dies, Zeitschr. (8070) 


Strebsamer, zielbewußter, mit den Regeln 
der modernen Fabrikation, auch Gießerei, 
durchaus vertrauter 0 

Betriebsassistent 
möglichst sofort gesucht, bevorzugt Herren 
mit Erfahrung im Werkzeugmaschinenbau. 
Lebensbeschreibung, Gehaltsansprüche, Ein- 
trittstermin, Referenzen erbeten unt. Z. 8071 
(8071) 
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Revisions - Ingenieur 


möglichst mit 2 Befugnissen, gesucht. Bei 
Bewerbern ohne Befugnisse ist Diplom- 
Examen und mindestens zweijährige Praxis 


nach dem Studium erforderlich. Eintritt 
baldmöglichst. (7995) 
Dampikessel-Überwachungs-Verein 


Dortmund. 
Maschinenfabrik und Kesselschmiede will 


Dampilokomobilen 


von 5—100 PS bauen und sucht entweder 


tüchtigen Konstrukteur zu engagieren. 


oder aber komplette Werkstattzeichnungen 
a kaufen. Gefl. ausführl. Angebote unter 
7. 8065 befördert die 7. 8065 befördert die Exp. ds. Ztschr. 8065 


Kalkulator 


durchaus erfahren in der Vorkalkulation von 
Schmiedestücken aller Art und Radsätzen für 
Lokomotiven und Wagen sofort gesucht. 

Es belieben sich nur Herren mit reichen 
Erfahrungen unter Angabe der bisherigen 
Tätigkeit, Referenzen u. Gehaltsansprüche 
sowie Beifügung von Zeugnischriften zu 
melden. 


Henschel & Sohn, 
Abt. Henrichshütte, 
Hattingen-Ruhr. (8067) 


Für die Betriebsleitung der Gießerei einer 
großen Maschinenfabrik (Pumpen und Arma- 
turen) wird ein energischer 


_ Gieberei- -Ingenieur 


gesucht, der imstande sein muß, den Betrieb 

rationell und erfolgreich zu leiten. 
Verlangt wird große praktische Erfahrung 

im Gießereibetrieb (Gattierungen, Kupol- 


ofen, Formmaschinen) sowie genaue Kennt- 


nis des Lohn- und Akkordwesens, 


Ausführliche Angebote, die den vorstehen- 


den Bedingungen entsprechen, befördert 

unter Z. 8075 d. Exp. ds. Ztschr. (8075) 
Eine süddeutsche Fabrik sucht zur Aus- 

- arbeitung eines neuen Motortyps einen im 


Rohölmotorenbau 
durchaus erfahrenen Konstrukteur. — Die 


Stelle ist bei zufriedenstellenden Leistungen 
dauernd und angenehm. 

Ausführliche Angebote mit Zeugnisab- 
schriften u. Gehaltsansprüchen usw. erbeten 
unt, Z. 8076 d. d. Exp. ds. Ztschr. (8076) 


Zum möglichst baldigen Eintritt wird ein 
durchaus tüchtiger und selbständiger 


Elektro-Ingenieur 


gesucht; dem unter der Oberleitung des 
Direktors der Betrieb der hiesigen Elektri- 
zitätswerke (Gleichstrom- und Drehstrom- 
zentrale) die Projektbearbeitung und Akqui- 
sition unterstehen soll. 

Herren, die bereits derartige Posten mit 
Erfolg bekleidet haben, werden gebeten, ihre 


Bewerbungen unter Beifügung von Lebens- 


lauf und Zeugnisabschriften sowie Gehalts- 


forderung umgehend an den Unterzeichneten 


gelangen zu lassen, 
Persönliche Vorstellung zunächst nicht 
erwünscht. (8077) 
M.-Gladbach, den 15. Juni 1910. 
Der Oberbürgermeister. 


Lehrergesuch. - 
An einer Maschinenbauschule Norddeutsch- 


lands wird zum 1. Oktober d. J. ein jüngerer 
Maschinen -Ingenieur (Vollakademiker) als 


Lehrer für Fach- und Hilfswissenschaften - 


gesucht, Bewerbungen mit Lebenslauf, Zeug- 


nisabschriften und Gehaltsansprüchen sind. 


unter Hg. 7085 an Daube & Co., Hamburg, 
Neuerwall 2, einzureichen. (8081) 


Ministerieli 
empfohlen 
und eingeführt 


Nur echt mit 
„SOENNECKEN“ 


en 


von F.SOENNECKEN, mit Vorwort von Geh. Reg.-Rat Prof. F. Reuleaux. A 5436 
Zum Selbstunterricht: I. Teil (volist. Lehrgang) mit 1 Auswahl Federn M 2.50 + Il. Teil: M1.50 # 
im. Teil: M 1.— + Alle drei Teile zusammen in Schachtel, mit = a. M5.— 


mean 1 Auswahl (25 einf. u. doppelte 
Rundschriftfedern) M 1.— 


EE Überall vorrätig A nen! Be 8 
Berlin Taubenstr. 16-18 a F. SOENNECKEN $ Soare bieder. Fabrik SE * ` Leipzig 2 Markt 1 12 | 


Silberne Medaille: D r e h b an Wa ri d nei Staats-Medailie: 


Lüttich 1905, Düsseldorf 1902. 
Leitspindel - Drehbänke von 160 bis 600 gem Spitzenhöhe. 
j Drehbänke 


mit Zugwelle u. 
Leitspindel 

von 210bis350 mm 

Spitzenhöhe, 


Bolzenörehbänke | 
Planbänke 


1400mm Drehdurch- 
messer | 
820mmSpitzenhöhe. 


| Exakte Austührung. — Kräftige Bauart. — Kurze Lieferzeit. 


- Eisen-Konstrukte 


jüng. Akad., sicherer ‚Statiker [mit Werkstattsprade wird für 
Bureau u. Werkstatt sofort sn Bedingung ist Erfahrung im 


Wag enbau. Lebenslauf, Zeugnisabschriften, Gehalts- 


as spätester Eintrittstermin unter Z, 8131 durch die Ex- 
pedition dieser Zeitschrift erbeten. (8131) 


` Schraubeniabrik 
sucht tüchtigen Vorkalkulator. Techniker mit langj ähriger Werkstattpraxis 


und guten theoretischen Kenntnissen belieben ausführliche Bewerbungen mit Gehalts- 
anFprüchen zu senden sub J. ©. 7509 durch{Rudolf Mosse Berlin S. wW '8069 


Landwirisonaltiiche Maschinen. 
Mit der Technik landwirtschaftlicher Maschinen vertrauter Ingenieur, der Verständ- | 

nis für journalistische Betätigung hat, flotten gewandten Stil besitzt und organisatorisch 
veranlagt ist, wird als Fachblatt-Redakteur in dauernde, angenehme Stellung gesucht. 
Nur für diesen Posten bestens qualifizierte Herren werden gebeten, Stilproben, kurzen . 
. Lebenslauf, nebst Gehaltsansprüchen unter J. K. 13730 an Rudolf Mosse, Berlin SW. ge- 


sangen zu lassen. (8051) 


Erfahrener Konstrukteur 


für Wär mespeicher wird von sehr ees Maschinenfabrik 


zu baldigstem Eintritte gesucht. Lebenslauf, Zeugnisabschr., Gehalts- 


anspr., EE E d. d. Exp. ds. GE unt. Z. 8132 erb. 8132 


Grolse Anilinfarben- ‚Fabrik 
sucht für die Überwachung ihrer elektr. Licht- und Kraftanlagen 


einen tüchtigen Elektro -Ingenieur 


welcher Theorie und Praxis elektr. Anlagen. vollkommen beherrscht. 
Off. mit Geh.-Anspr., Lebensl., Zeugnissen über Bildungsgang u. bish. Tatig- 

keit, sowie eventl. Ref. und Angabe des frühesten Eintr.-Termines unter Z. 8121 d 

d. Expedition dieser Zeitschrift erbeten. (8121) 


TR E LE et: 


35. Juni 1910. 


DU 


\ ii 
| as 


I MASCHINEN UND 


| 'METALL-UND HOLZ | 
| WERKZEUGE FÜR | AR 


-BEARBEITUNG- || 


= 


Pie) 


STE ee OE — 
ser 


Tr 


Potter & Johnston Halbautomat. 


Zum vorteilhaften Bearbeiten. von Guß- und 
Schmiedeteilen und zum Arbeiten von der Stange. 
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'Spiralfedern aller Art, für Zug und Druck, genau reguliert. | 
in B OO Stahl von ?/o—45 mm Stärke, 746 
Federn für Maschinen, Apparate und Massenartixel jeden Industriezweiges. 
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Spezial- Ingenieur 


für Transportanlagen und Gurtförderer mit 
mehrjähriger Montagepraxis gesucht. Offer- 


ten mit Gehaltsansprüchen und Zeugnisab- 


schriften sub J. W. 7547 befördert Rudolf 
Mosse, Berlin S.W. (8078) 


Tüchtig. Ingenieur 


gesetzten Alters, gesucht für Blechkonstruk- 
tionen, Apparate- und Reservoirbau sowie 
schmiedeeiserne Rohrleitungen, der möglichst 
mit dem Verzinkereiwesen vertraut ist. 
Offerten mit Gehaltsangaben u. Zeugnis- 
Abschriften erbeten unter Z. 8082 durch die 
Expedition dieser Zeitschrift. (8082) 


Bedeutende Maschinenfabrik Mitteldeutsch- 
lands sucht für ihre Korrespondenz -Ab- 
teilung zum möglichst baldigen Eintritt 
einen tüchtigen 


technischen Korrespondenten 


der bereits in Dampfmaschinen -Fabriken 
erfolgreich tätig war und sich darüber durch 
Zeugnisse ausweisen kann. 

Rasche Auffassungsgabe, zuverlässiges Ar- 
beiten SE Sprachkenntnisse er- 


wünscht. 
= Offerten unter Angabe des Alters, der 
Militärverhältnisse, des- Eintrittstermines 


und der Gehaltsansprüche, sowie unter Bei- 
fügung von Zeugnisabschriften und Aufgabe 
von Referenzen unter Z. 8085 durch die 
Exped. ds. Zeitschr. erbeten. (8095) ` 


Große Armaturenfabrik der Provinz Sach- 
sen sucht zum möglichst baldigen Antritt 


einen tüchtigen (8086) 
Konstrukteur 
für allgemeinen Armaturenbau. Bewerber 


mit guten Erfahrungen wollen Angebote mit 
Zeugnisabschriften und Angaben über Alter, 
Ansprüche und bisherige Beschäftigung unter 
Z. 8086 d d. Exp. ds. Ztschr. einsenden. 


Die durch Ableben unseres Direktors Carl 
Cario erledigte Stelle eines 


Oberingenieurs 


soll alsbald neu besetzt werden. Bewerbun- 

gen zu richten an den unterzeichneten Vor- 

sitzenden, Westendstr. 31. 8088 

Magdeburger Verein für Dampikesselbetrieb. 
Der Vorsitzende B. Fahrenholtz. 


Gesucht 


ein Geschäftsführer mit praktischer Erfah- 
rung auf sozialpolitischem und kaufmänni- 
schem Gebiete, Antritt sofort oder später. 
Dem Gesuch sind Lebenslauf, Zeugnisse und 
Angabe des Gehaltsanspruches beizufügen. 
Anstellung erfolgt auf dreimonatliche Kün- 
digung. 8091) 
-  Wohliahrtsverein 
der Kaiserlichen Werit in Wilhelmshaven. 


Große Berliner Fabrik sucht einige jüngere 


Ingenieure 


mit Bureaupraxis zum möglichst schnellen 
Eintritt. Herren mit Erfahrungen in der 
Konstruktion und Erprobung von Brenn- 
einrichtungen für die verschiedensten Gas- 
arten und deren Anwendung für Spezial- 
zwecke erhalten den Vorzug. Gefl. Offerten 
mit Zeugnisabschriften und Angabe der 
Gehaltsansprüche, sowie des frühesten Ein- 
trittstermins sind zu richten unter Z. 8092 
an die Exped. ds. Zeitschr. (8092) 


Eine größere Kranfirma im Khein- 
land sucht zu möglichst sofortigem 
Eintritt einige tüchtige (8103) 


Konstrukteure 


mit mehrj. Praxis bei ersten Firmen. 

Gefl. Offerten mit Zeugnisabschrif- 
ten und der Gehaltsansprüche, An- 
| gabe des Eintrittstages erbeten unter 
Z. 8103 d. d. Exp. ds. Zeitschr. 
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Wir suchen zum baldigen Eintritt 


tüchtige Konstrukteure 


für allgemeinen Maschinenbau. 

Bewerber mit längerer Bureau- u. Werk- 
stattpraxis wollen Offerten mit Lebenslauf, 
Zeugnisabschrift u. Gehaltsansprüchen ein- 
reichen an 
Siemens-Schuckertwerke, G.m.b.H,, 

Kabelwerk, 
Nonnendamm b. Berlin. (8087) 


Ingenieur 


repräs., in Eisenkonstr. durchaus bewandert, 
zuverl. Statiker, vom Ingenieur-Bureau im 
Ruhrkohlenrevier für Bureau und Reise so- 
fort ges. Gefl. Ang. üb. Alter, Ausbildung, 
Ansprüche, Dienstantr. unter Z. 8099 d. 
d. Exped. ds. Zeitschr. (8099) 


Wir ersuchen um möglichst sofortigen 
Eintritt zur 


Leitung 


unseres 
Ingenieur-Bureaus 
in Westfalen 


mit Sitz in Dortmund einen erfahrenen und 
repräsentablen Ingenieur, der große Erfolge 
als Akquisiteur nachweisen kann und in der 
Bearbeitung, Projektierung und Bau, beson- 


ders in Berg- und Hüttenanlagen Erfahrung 


besitzt. Nur erfolgreiche u. bestempfohlene 


Herren wollen ihre ausführlichen Angebote 


mit Lebenslauf, Lichtbild, Zeugnisabschrift., 
' Referenzen, Angabe der Gehaltsansprüche u. 
des frühesten Antrittstermines einreichen an 
Maffei-Schwartzkopff-Werke, 
G. m. b. H., Berlin N. 4. (8105) 


Gesucht 


zum baldmöglich-ten Antritt mehrere 


Konstrukteure 


mit Erfahrungen im Kreisel- und Kol- 
benpumpenbau. Dieselben müssen flotte 
und saubere Zeichner sein. 

Offerten mit Lebenslauf, Zeugnisabschrif- 
ten, Photographie und Angabe der Gehalts- 
ansprüche an (8108) 


Norddeutsche Maschinen- u. 
Armatureniabrik G. m. b. H. 


Bremen. 


Hebezeuge. 


Gewandter, flott arbeitender 


Konstrukteur 


mit mehrjähriger Kranpraxis gesucht, 

k Angetote mitGehaltsansprüchen und Zeug- 
nisabschriften erbeten unter Z. 8110 d. d. 
Exped. dieser Zeitschrift. (8110) 


Der Oberschlesische Dampfkessel- Über - 
wachungs-Verein sucht zum baldigen An- 
tritt für den Revisionsdienst einen 


© LI 
Diplom-Ingenieur 
mit mindestens zweijähriger Praxis im 

Dampfkesselbau oder -Betrieb, (8112) 
Das Jahresgehalt steigt bis 6000 M ; außer- 
dem Unfall-, Kapital- u. Rentenversicherung. 
Meldungen unter Beifügung von Zeugnis- 
abschriften und Lebenslauf sind zu richten 
an Oberingenieur Heidepriem, Kattow itz 0.-S. 


Dipl. Ingenieur gesucht 


zur Übernahme der Redaktion einer älteren 
techn. Fachzeitschrift p. 1. Okt. 10. Herren, 
welche bereits redaktionell tätig waren, er- 
halten den Vorzug. Ausführliche Offerten 
(Lebenslauf) mit Zeugnisabschriften u. Ge- 
haltsansprüchen unter A. Z. 402 an Rudoli 
Mosse, Berlin S.W. ` (8128) 
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J. J.J. Sohmidt, Wagon- und "n una Erfurt 54, 


Mn 
Kr 


Große Lenkfähigkeit. 


Fester Stand im Betriebe. 
Leichteste Fahrbarkeit. 


Bee? 7081 


api s 


für SE u. za aller Arti in SE dauerhaftester E 
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Bedienung 


(6L79) 


vom Ufer aus. 
Für „selbsttätiges Umfallen“ einstellbar. 


Së  Vollkommenste Ausnützung der Wasserkraft. X 
Bewährte Ausführgen. bis 80,m. „Wehrlänge je Bet im Betrieb. 


| ‚Albert Bezner Macho Ravensburg., 


Ze y, 
ae 
We EEE 


25. Jun 1910. 


Tüchtiger Konstrukteur 

für mod. Dampimaschinenbau gesucht. 
Offerten m. Angabe über bish, Tätigkeit, 
Gehaltsansprüche und Eintrittstermin erbet. 
unt. V. 1442 an Haasenstein & Vogler A.-G., 
Chemnitz. 


Russ, Patente 


(8127) 


Warenzeichen, Eti- 
ketten usw. besorgt. 
| Patentanwalt K., F. Schlupp, Ingenieur, 


Italianskaja No. 15, St, Petersburg. 


Patent-Anwallt 


7053 


B.Bomborn RT en 


Wegen Umgestaltung der Anlage zu ver- 
kaufen: 
1 Sulzer-Kondensations-Maschine, 6 Atm. 


eff. Eintrittsspannung, 130 bis 160 HPi, 
80 Touren, mit Seilenschwungrad, Konstruk- 
tion 1895; 

1 Sulzer - Kondensations - Maschine, ca. 
100 HPi, 80 Touren, 6 Atm. eff. Eintritts- 
spannung, mit Seilenschwungrad, Konstruk- 
tion 1885; 

drei Cornwall- Kessel, Konstruktion Sulzer 
von 1885, 6,5Atm. eff. zu je 61 qm Heizfläche; 

zwei dergl., Konstruktion 1895, 
65 qm; 

eine dergl., Konstruktion 1902, zu 72 qm. 

Nähere Auskünfte durch die Exped. dieser 
Zeitschrift unter Z. 7630 erbeten. (7630) 


Eine gutgehende 
Motoreniabrik 


mit sämtl. dazu gehörigen Immobi- 
lien u. Werkzeugmaschinen ist krank- 
heitshalber zu verkaufen, od. zu ver- 
pachten. Evtl. wird Teilhaber gesucht. 
Spezialität Rohöl-Motore. 

Die Fabrik arbeitet mit einem Um- 
satz von Rub. 100000 und besitzt 
zahlreiche gute Kundschaft. 

Reflektanten wollen sich wenden an 


Lodzer Motorenfabrik 
Lodz, Widzewska 100 : s004 


ith mit Kompaß, Zu- 

Ein Grobentheodolith legeplatte, drei Sta- 
tiven (verstellbare Beine) mit 2 Tableaux 
(Breithaupt) u. ein Präzisionsnivellier-Instru- 
ment mit Stativ u. Latte, ganz fehlerfrei u. 
eben justiert, sind wegen Abgabe der Praxis 
preisw. zu verkauf. Oef Off. unt M.16767 an 
Haasenstein & Vogler A.-G., Halle a. S. sosı 


L. d, V, d, l, 1869 bis 99 à M 3,—, 1900 
bis 07 AAA, 08, 09 à M 5,— ; gebd. M 1,— 
mehr, 1885 bis 07 gebd. M 100,— einz. Nr. 
à 50 Pfg. lief. Otto Thurm, Dresden-A. 10. 8126 


Inh. d. D. R. P. 123515, 133098 u. 178932 
betr. „Aufber. v. Erzen unt. Benutz. v. 0, 
„Trenn. d. metall. v. miner. Bestandteilen d. 
Erze“, sow. „Verf. z. Trenng. ein. a. fein. Be- 
standteil. besteh. Mischg.“, w. zwecks Ausnutz. 
d. Erfind. m. Interess. i.Verbind. z. tret. Ausk. 
erteil. d. Patentanw. C. Gronert, W. Zimmer- 


mann,R.Heering,Berlin 61.Belle Alliance P1.12.. 


04, 07 jeA4,-; 1899-06 geb. M 30 = 
Dierig & & 


ab hier, Einz. -Nr. nach Vorrat. 
Siemens, Buchh,, Berlin, Kl. Präsidentenstr. 4 


Pateniverwertung, Vertretung, 


Kapitalkräftiges, vorzüglich geleitetes In- 
genieurbureau in Berlin kauft u. verwertet 
gute Patente und Erfindungen, Unterstützt 
durch weitverzweigte, gute Vertreterorgani- 
sation, wird der Vertrieb im In- und Aus- 
lande mit gutem Erfolge besorgt. Die Allein- 
vertretung einiger erstklassiger Spezialirmen 
kann für Berlin noch übernommen werden, 
Ia Referenzen zur Verfügung. Beste Bə- 
ziehungen zur Großindustrie. Offert. unter 
2. 7429 d. d. Exp. ds, Zeitschr, (7429) 


zu je 
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Bergische Werkzeug-Industrie, 
Emil Spennemann, Remscheid. 


emper- 
Gufs 
Stahlgufs 


für alle Zwecke, 


(2946) 


aus T ie ge >ln à gegossen. 


N. l. Marhinefahric K De la Hollandsche Yssel“ v/i de mäh. Wan Holland). 


Spezialfabrik von Nafs- u. Trocken-Baggern usw. 


in kleineren und mittleren Größen. (5562) 


ISOLIRUNGEN 


mit neuen; hervorragend guten Isolirmaterialien eigener Fabrikation an 
Dampf-, 


Wasser- und Kälteleitungen werden sachgemäß ausgeführt. 


Fabrik und Lager sämtlicher Isolirmittel. 
HANNOVERSCHE ISOLIRWERKE, o ann, HANNOVER. 


— Vertreter Ben — (741) 


SEEN TALTESTE T 
| Jf Leistungsfähigste Bezugsquellefür 


m, Sthufzhülsen 

Ka nen vorkommenden Profilen ` ` 
S REFLEXIONS:. 
WASSERSTAND- "ANZEIGER 


inAD verschiedenen Grössen. 
Reserve Bläser dazu aus Hartolas. 


RICHARD SCHWARTZKOPFE 
| Gartensh iR BERLIN. N.4TEt M4436 


Hochelegunte (Wohnung, ZS 
9 


billig abzugeben. Geeignet für die Biblio- 
aa thek einer Lehranstalt u. dgl. Angebote 
eine Treppe, 5 Zimmer, zwei Toiletten, mo- | yermittelt u. Z.8117 d. Exp. ds. Ztschr. 8117 
gelaß, wegen Fortzugs desIahabers, Ingenieur |, 21% Inhaberin des D. R. P. 154653: „Zur 
- ' d it einem 
von S. & H., besonders preiswert per Oktober sammengesetzte Kohleelektrode mit eine 
1910 zu. vermieten. Gefi. Anfragen an Ver- 


metallischen, von einer isolierenden Hülle 

Lé à 

walter Apitz, Charlottenburg, umgebenen Stromleiter“, wünscht mit deut 
Tauroggenerstraße 48, (8084) 


schen Fabrikanten wegen Verkauf des Pa- 
tentes bezw. Lizenzabgabe in Verbindung 

Jahrgang 1900 — 1909 
der Zeitschrift des Vereines deutscher Inge- 


| zu treten. (7953) 
| Gefi. en zu richten an 

nieure, ungebunden, nur im ganzen verkäufl. 

bei Deesz, Saarbrücken 3, Försterstr. 13. s130 
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(2986) , 


bezw. zur Lizenzabgabe in England. In 
Deutschland sind bereits Anlagen für ca. 
18000 qm Kesselheizfläche im Betrieb, da- 
runter eine ganze Anzahl Apparate mehrere 
Jahre lang. Gefi. Off. erbitten M. R. Schulz, 
GmbH, Braunschweig. (8003) 


Anwalt 


Berlin-w: 8 


LASKUT 30 


minim 


Patentanwaltsbureau, 
Dresden, Johannesstraße 23. 
ist in Lizenz zu GT 


‚Englisches, Patent Nr. 4270 betr.: Ekono- 
miser und Überhitzer steht zum Verkauf 
@ Of. unter Z. 8115 d. d. @ 
Exped. ds. Ztschr. (8115) 


DrGottscho L 
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Patentanwalt 


P Tha 
| uch ng innhauser 


Berlin W 8, Friedrichstr. 175. ` 


Patentverkauf .. Lizenzerteilg. 


Der Inhaber des D. R. P. Nr. 154590 betr. 
„Verfahren zum Anlassen oder Zähmachen 
von Stahl, Eisen od. ander. Metallen“, wünscht 
seine Patentrechte an Interessenten abzu- 
treten und bittet gefl. Anerbieten an das 
. The „L“ Syndicate (Continental) Ltd., c/o 

Schroeder & Co., Trump St., London, E. C. s072 


Weg. Vertreter 


anerkannt tüchtig, langjähriger Filialleiter 
erster technischer Großfirma, sucht ab Okto- 
ber cr. einige Generalvertretungen nur groß- 
zügiger Unternehmen für die Provinz Sachsen, 
Thüringen usw., Domizil EES zu über- 
nehmen, 
Erste Referenzen werden geboten: 

Zuschriften unter B. C. 4358 an Rudoli 
Mosse, Breslau, erbeten. (7811) 


Vertretungen. 


Größeres Ingenieurbureau, Sitz Aachen, 
dessen Inhaber das Ruhr- und Wurmrevier, 
sowie einen Teil Hollands und Belgiens 
ständig bereist u. bereisen läßt, sucht Ver- 
tretungen nur erstklassig. Werke für Walz- 
und Hüttenprodukte, sowie Maschinenfabr. 
der Bergwerks-, Keramik-, Papier- u. che- 
misch, Industrie. Offert erbitte ont, Z. 8074 
durch die Exped. ds. Zeitschr. (8074) 


Seit 8 Jahren bestehendes, bestens einge- 
führtes tecbn. Bureau sucht für Sachsen 
. Vertretung erstklassiger Firma in 


Transmissionen. 


Offerten unter Z. 8090 durch die Expe- 


dition dieser Zeitschrift. (8090) 


© LI 
Association 
mit Maschineningenieur wünscht beratender 
Elektroingenieur mit guten Verbindungen. 
Gefi. Anerbieten unter Z. 8089 durch die 
Exped. dieser Zeitschrift. (8089) 


Vertretungen. 


Ält. Ingen., nicht unvermögend, geschäftl. 
durchaus routiniert, sucht gute Vertretung 
in Stahl, stat. Motoren, Transmissionen oder 
sonst verwandter Branchen für Sachsen u. 
evtl. Nordböhmen. Gefi. Offert. unt. Z. 8102 
durch die Exped. ds. Zeitschr. (8102) 


Ver tr eter gesucht für 


Wusserreiniger und 
Autogene Schweißupparute,. 


Angebote unter 0. P. 1493 durch Haasen- 
stein & Vogler A.-G., Köln. (6710) 


Leistungsfähige, größere 
Dampiarmaturen- 
fabrik 


sucht für den Verkauf ihrer 
teilweisen patentierten Erzeug- 
nisse durchaus geeignete, fach- 


männisch gebildete 


Vertreter 


die in Industriekreisen gut ein- 
geführt sind. 

Gefl. Offerten unter Z. 8007 
durch die Exped. dieser Zeit- 
schrift erbeten. (8007) 


Werkzeu 


i Dünnwandige Artikel | 


| On Juni 1910. 


Heyligenstuedt & Comp., Gießen 


Werkzeugmaschinenfabrik und Eisengießerei 
bauen ausschließlich Ä (9559) 


maschinen 


für Metallbearbeitung mit Transmissions- und 
bewährtem elektrischem Einzel-Antrieb als: 


Bohrmaschinen aller Art a Säulen-, Ständer- u. 
Wand-Radialbohrmaschinen a Hobelmaschinen 
Shapingmaschinen Drehbänke (auch solche 
für Schnellbetrieb) = Stanzen Scheren 
Blechbiegemaschinen. 


‚Verlangen Sie Broschüre 
und rräfangs’Zeugnisse 
l uber 


"ALORIT 


JSOLIRUNG 


öchster Nutzeffekt' Weıtgehendste Garantien! 


; GESELLSCHAFTFÜRWÄRF u KÄLTESCHUTZM Bh. 
= LEUBEN en DRESDEN. 


R ELBERFELD 


o Maschinenfabrik. 


3 


N 

IL | in Grauguß, Fiußeisen- und Stuhlguß, besonders Be- | e 
durfsartikel für Eisenbuhnen, Waggon- und Lokomotiv- m 
fubriken als kompl. Achslager und Woggonheschlugteile | ©? 


(700). 


G. & J. UNEGE 


Eisen-, Stahl- und Metallgießerei 


d | Spezialität: 


Feuer- und säurebeständiger Guß 
Rohre und Fassonstücke in Gußeisen und Stahlguß | 


sowohl roh als auch fertig bearbeitet 3809 
Ca. 400 Werkzeugmaschinen Ca. 1000 Arbeiter und Beamte 


i 2 = l a EEN E E E d dn Hn gé ` | : ` 
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stein & Koppel Arthur : Aktiengesellschaft - BerlinS.W.6l. 


ZZ 


Herstellung von ` (9586) 
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` 
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in Schmal- u. Normalspur. 


S L Spezialwagen jeder Art 


., „„pezialwagen — für Maschinenfabriken, Gießereien, Hüttenwerke usw. 
mit drehbarer Plattform. " Be er ae ES EE | 


Plateauwagen. 


:Dampfmasch.-Vertretung leistungsfäh. 


| = ` - N | | 
| Firma sucht für Rheinland u. Westfalen er- 
| © fahrener Ingenieur, repräsentationsfäh., gut 


eingeführt, gewandt. Verkäufer, geübt u. ge- 


| schickt in Ausarbeitg. v. Projekt., Ia Erfolge 
Manchester. Einzig günstig gelegener, hypothekenfreier Fabrikplatz ist zu | u. Referenz. Off. u. 4.8116 d.d. Exp. ds. Z. oe 


verkauien, mit langestreckter Front an drei Öffentlichen Straßen und 142 ar Flächen- | V 
inhalt. Das Grundstück ist für Gütertransport per Achse oder per Schiff gleich ertr etung 
günstig gelegen, besitzt lange Kanal-Front und liegt einige Minuten von den Güter- anch als (7939) 


Schuppen der bedeutenderen Eisenbahnen entfernt. Arbeitskräfte sind reichlich 


vorhanden. | | Nebener werb 
m a an Ingenieure und .einflußreiche Herren, 
| Am Themse-F Iufs y sieben engl. Meilen von E London. SIE beste Beziehungen zur Industrie 


Eine Gelegenheit bietet sich zum Erwerbe eines der besten Fabrikgrundstücke an verfügen, zu vergeben. Es kommen nur 
diesem Flusse unter günstigen Bedingungen. Die Gebäude, welche von neuerer Dampibetriebe in Frage und ist der Artikel 
Konstruktion sind, sind gemäß den Reglements des Londoner „County Council“ er- | erstklassig, worüber la Referenzen vorhanden, 
richtet und so konstruiert, daß sie bequem für fast alle Fahrikationszweige geeignet | Hohe Bonifikationsbezüge für Einführung u. 
gemacht werden können. Die gesamte Fabrikations-Raumfläche beträgt 60000 engl. | Nachbestellungen. ` Gef, Anfragen unter 
Quadratfuß; die Kaifront 302 engl. Fuß und der Flächenraum im Ganzen ca. 121 ar. | K. F. 6652 an Rudolf Mosse, Cöln, erbeten. 


Arbeitskräfte sind in jener Gegend reichlich vorhanden. Bedeutende rheinische Gasmotoreniabrik 
Näbere Einzelheiten durch: (8030) sucht fachkundige 

Fuller, Horsey, Sons & Cassel, 11, Billiter Square, London E. C. Vertret er | 
e e e e für den Vertrieb ihrer Motoren in den Pıo- 
Amerikanische Kapitalistengruppe vinzen Hannover, Schleswig-Holstein, Ost- u. 
hat Millionen zum Ankauf von Erfindungen, Patenten usw. zur Verfügung. ` Nur Westpreußen, sowie in den Bezirken Ost- 
großzügige für den internationalen Markt bedeutungsvolle Erfindungen mit genauen iriesland, Br emen u Magdeburg gegen Ver- 
Beschreibungen finden Berücksichtigung. Offerten unter E. D. 852 an Rudolf gütung von Provision u. Spesen. Es werden 


Mosse, Hamburg. (7978) nur solche Bewerber berücksichtigt, die be- 
| reits gute Erfolge im Verkauf von Gas- usw. 


FREE D EEE TEE TE EE REENEN | Motoren nachweisen können. Nach Einar- 
Eine renom., bereits gut eingeführte Maschinenfabrik sucht fur ihre Haupterzeugn.: beitung und Beweis der Leistungsfähigkeit 


Transmissionen und Reibungskupplungen (D.R.P.) | event. Gewährung eines entsprechenden 


. d ES Fixums. Ausführliche Offert. unter Z. 3073 
ES ES en "VERTRETER | durch die Exped. dieser Zeitschr. (8073) 

a a Il 
a) für das westfälische Industriegebiet, | b) für das rheinische Industriegebiet. Teilhaber 


Nur Herren mit erstklassigen Beziehungen, welche durch eingehendste Kenntnis des | mit 100000 # gesucht für ein schnell ab- 
Gebietes Gewähr für umfangr. Geschäfte zu bieten vermögen, können Berücksichtg. finden. | zuwickelndes Geschäft, wobei Zug um Zug 
Ge Angeb. mit Ref. unter Z. 8114 durch die Exped. ds. Zeitschr. erbeten. s114 | 50000 M verdient werden. Meldungen unt. 


Vertretungen f ü p Ita | en F. A. 7942 an Haasenstein & Vogler A.-G., 


Berlin W. 8. (7954) 
Gesellschafter 
werden von zwei italienischen, gut eingeführten Ingenieuren, welche Bureau in Mailand | für renommierte Maschinenfabrik mit 
haben, übernommen. Es werden solche Vertretungen den Vorzug haben, welche hydraulische, | 50 bis 100 Mille gesucht. Aussichtsvolle 
elektrische und industrielle Anlagen reflektieren (Wasser- und Dampfturbinen, Hochdruck- Stellung für strebsamen Ingenieur oder Kauf- 


Rohrleitungen, Rohölmotoren, Elektrogeneratoren und Motoren, Transformatoren, Schalt | mann. ` (8053) 
tafel-Apparate, Eismaschinen usw... Korrespondenz italienisch, deutsch, französisch. Offerten unter Z. 8053 durch die Exped. 
Offerten unter Cassetta 157 D, Haasenstein & Vogler, Mailand, erbeten. .__(78648) dieser Zeitschrift. 


CANADA! 


Ein in Hamburg seit 12 Jahren etablierter technisch versierter Kaufmann 
in den besten Jahren, der mit den deutschen Industrierevieren des Westens und 
Oberschlesiens geschäftlich in steter Fühlung ist, geht demnächst nach Canada 
und würde gern für große Hüttenbetriebe und Maschinenfabriken Anknüpfungen, 
sowohl für zuverlässige Abladuogen der hochwertigen canadischen Erze, als an- 
dererseits den Verkauf geeigneter Maschinen- und Walzwerkfabrikate herbei- 
führen. Die besten Empfehlungen an die maßgebenden canadischen Behörden 
stehen zur Verfügung. Zuschriften zunächst unter Z. 8035 durch die Expedition 
dieser Zeitschrift. (8035) 
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Diplom-Ingenieur ` 


aus guter Familie, repräsentabel, der zwei 
Jahre praktisch gearbeitet hat, zwei Jahre 
in größerer Maschinenfabrik beschäftigt war, 
der englischen und französischen Sprache 
mächtig, sucht tätige Beteiligung an einem 
soliden, rentablen industriellen Unterneh- 
men mit ca. 100000 A. Der Eintritt kann 
am 1. Oktober a. e. erfolgen. Ausführliche 
Anerbietungen unter Z. 8113 durch die Ex- 
pedition dieser Zeitschr, erbeten. (8113) 


Darliehn 


von 50000 Æ zu 5pCt, gewähre gutem Käufer 
‘meines Fabrikterrains mit Wasser- u. Gleise- 
Anschluß im Berliner Vorort bei Sicher- 
stellung von Darlehn u. Teil des Restkauf- 
geldes. Meldungen unt. J. F. 8014 an Haasen- 
stein & Vogler A.-G., Berlin W.8. (8034) 
Maschinenfabr. sucht mit Zivil-Ingenieuren 
wegen Lieferung von (7675) 
Konstruktionszeichnungen 
für bewährte Rohölmotoren 
oder mit Fabriken wegen Abtretung von Li- 
zenzen in Verbindung zu treten. Offert. an 
M. Bohn & Comp., Nagy Kikinda, Ungarn. 


Österreich. Maschinenfabrik sucht 
mit Zivil-Ingenieuren wegen Lieferung 
von Arbeitszeichnungen von 


bewährten 
Rohölmotoren 


liegend. Anordnung, oder mit Fabri- 
ken wegen Abtretung von Lizenzen 
in Verbindung zu treten. 


Offerten unter Z. 8033 durch die 


Expedition dieser Zeitschrift. (8033) 


ma Miltgen 


mit langjähriger Praxis, vielen ausprobierten 
Neuerungen, will zwecks Einführung seiner 
kleinen und mittleren Kältemaschinen bezw. 
Lieferung von Zeichnungen mit einer 
leistungsfähigen Maschinenfabrik in Ver- 
bindung treten. Gefi. Offerten unt. Z. 8097 
d. d. Exped. ds. Zeitschr. (8097) 

Dipl. Ing., bereits literarisch tätig ge- 
wesen, sucht 


literarische Nebenheschäftigung 


auch Übersetzungen aus dem Franz., Engl. 
u. Russischen ins Deutsche. Off. u. 2.8130 
d. d. Exped. ds. Zeitschr. (8130) 

` Wer liefert | 
eine Preßluftturbine von IL bis 1/2 PS, ca. 
2000 Umdr., Eintrittssp. 15 bis 50 kg. Oft. 
sub M. J. W. postl. Wilbeimshaven. 8095 


KH | 

7 Mastkran 

ähnlich Voss, wer liefert Zeichnungen zu 
solchem? Max Welzel, Maschinenfabrik, 
Reichenbach, Schlesien. (8119) 


mp TP A.Kühn.Dipl.)ng. 

Patentanwaıt BERLIN. zw) ERIK 

Ge Ditsch hr ICh 
Auskunft u. Gebührenordnung auf Wunsch. 


Lohn., durchaus einwandfr. Nebenverdiensl 


durch stille Vermittlg. empfiehlt erste deut- 


sche Lebens- u. Unfallversicherungsgesell- | 


schaft, Adress. bitten unt, S. 1154 bei Haa- 
senstein & Vogler A.-G., Leipzig niederzuleg. 
HANS BUNGE, Ingenieur 7o62 
Technisch. Bureau für Werkzeugmaschinenbau 
BERLIN SO 26, Oranien-Straße 20. 
Projektierung, Ausarbeitungv.Spezialmaschinen 
Vertretungen - Gutachten - Taxen - Expertisen. 


PRESS-, STANZ- UND ZIEHTEILE ALLER ART 
NAHTLOSE ALUMINIUMROHRE 


(6520) 


DEUTSCHE WAFFEN- UND MUNITIONSFABRIKEN, KARLSRUHE i. B. 


- x 
35 
S Lë: 


Gustay Kuntze 
Wassergas-Schweisswerk-Akt:Ges.Worms Kh. 
H 


=pli p 
r 


(5482) 


\ untze S HEET 


N S 


EP mittelst Wassergas maschinell überlappt ge- d 
a schweisskvon 300-4000 De $ v.6-40 7m Wandstärke. | 


Grösste Baulängen. Billigste Preise. 


Sand- u. Tonverwertung. 


In der Nähe einer größeren Industriestadt im Königreich Sachsen be- 
findet sich im Besitze einer großen Aktiengesellschaft als Nebenbetrieb ein 
bedeutendes, äußerst leistungsfähiges | | 


Sandwerk 


welches vorzüglichen Quarzsand u. Ton gewinnt u. versendet. Das Werk 
liegt unmittelbar an der Staatseisenbahnlinie auf eigen., 1300 ar groß. Terrain. 
Für die Errichtung und den Betrieb einer Sand- und Tonverwertungs- 
anlage sind die günstigsten Bedingungen vorhanden: Fetter u. magerer Ton, 
wasserklar gewaschener Sand und Kies in allen Korngrößen, große eigene 
Zweiggleisanlagen mit Siloverladeeinrichtungen, elektrische Kraft (Dreh- und 
Gleichstrom) in eigener Zentrale, Damptkesselanlage, günstiger Bezug von 
Kohle aus nächster Nähe, Nutzwasser aus dem an die Grundstücke angren- 
zenden Flusse, günstige Pacht- und Kaufsbedingungen für Bauland usw. ` 
Interessenten wollen ihre Anfragen und Angebote an die Ann.-Exped. 
des Invalidendank in Dresden unter E. S. 133 richten. (7927) 


Zeichnungen Modelle 
von erstklassigen Ventil-Dampfmaschinen 


für Sattdampf u. Heißdampf, Einzylinder- u. Tandem-Maschinen, 


Schieberdampfmaschinen 


für Heißdampf sowie 


Modelle moderner Transmissionen 


wegen Auflösung unserer Firma preiswert zu verkaufen. (7925) 


LH. Engelhardt & Cie., vos Fürth L.R. 


25. Juni 1910. 


H eruget ! 


< Gross szschocher.” . IH 
EN D dir 


»PATENT- 


Kal.6,35. Neuestes Mod. W 


Browning - Patronen. — 


è ` wei p Zen a E 
` Kar ER SÉ ease Ae Ee e e Se CR "e 
f CORET A EE ES 


De. Th HOM, o 


= Vereinigt alleVorzüge der K 
S z.Zt. bekannten Systeme. 
= Freis 45 Mk. Lieferung erfolgt ` ee 
E ohne Anzahlung 


lediglich gegen Monatsraten von 


„IHeber: Streblow:x. 


Leipzig- 
` ‚Großzschocher1. 


a Tachographen, 
Hub- und Umlaufzähler, 


Elektr. Umdrehungs-Fernzeiger. 


Elektr. Mehinstrumente, 


‚anzeigende und registrierende, ortsfeste 
oder tragbare, für alle. Stromarten. 
3945 


| Gew.350 Gr. Für 6 Orig. eg 


ve, R 
Sec? Ri 


= SE 
SE 
a 

dÉ Eech 


eme 
-J 
a 
a 
bg 


CH 
d jenen 

25 EETA 

= - y 

ee 

ott 


A1 
u d SS u 
RK Solventen Reflek- ën 
oc DO 5 Tage z. Probe H IN 
SEI Wir bitten, Ansichtssendung zu verlangen. we E gi 


(668) 


8 = Sn Mikrophonkoblen 


Unter gleichen Bedingungen liefern wir Jagd- und Luxuswafien 
aller Art, Doppelflinten, Drillinge, Scheibenbüchsen, Teschings 
usw, Reichillust erter Katalog auf E gen und frei. 


Kohlenstäbe für Effektbeleuchtung 
Gelb Bot — Edelweiß. ` | 
Kohlenstäbe für BKeinbeleuchtung.. 
| Schieif- und Druckkontakte 4 
von jeder Leitfähigkeit. 


Kohlen für Elektrolyse. 


Anfertigung von Spiritus-Meßapparaten u. Kondenswassermessern. 


` Gebrüder Siemens 3 Co., Lichtenberg bei Berlin. 


Stadtlage: er: Berlin S.W., Schönebergerstraße 3. 


` Spannfutter 


und Tische 


Ta für alle Zwecke. 


| Be un Hebezeuge | 


mei Tann u 


| u. 2. une d. 


Elektromagnetische $ 


m WU Ch IW. Wu) 
m Ge 
GmbH ` 
Eisenach. A 

rste deutsche Spe- gd 

ialfabr. f. Elektro- = 

| Magnet-Apparate. $ 
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Objektive Ä 


| ER, 


| Betriebs-Gutachten | 


(24jähr, Erfahrungen) 


Th. Ehrhardt, 


Berlin-Halensee 1 j 
Ingenieur für Gießereiwesen P 
vormals: 
Giefsereileiter, berufsgenossenschaftl. 
Aufsichtsbeamter und hauptzollamt!. 
beeid. Sachverständiger. 


| Neubau — Umbau 
| Pläneu.DetailsnachallenLändern. 
Been Taxationen b. Umwandig. e 

OOR b. Schäden. | Li: pam 


2978 ` 


Firmen, welche den 
Bau von n Rohölmotoren 
für stationäre und Schiffszwecke (reversier- 
bar) aufnehmen wollen, erhalten komplette 


Werkstattzeichnungen geg. Garantie. (Prima 
Referenzen!) Gefl. Anfr. unt, Z. 2286 d. d. 


Erp. ds. Ztschr, (2286) 


Wir liefern komplette Werkstattzeich- 
nungen von 


Dieselmotoren 


jeder Type für stationäre und Schiffszwecke 
(reversierbar), gegen Garantie. 
d. Exp. ds. Ztschr. 


Gefl. Anfr. 
a 700) 


| ENTWÜRFE, NEUBAUTEN, | 
| GUTACHTEN, TAXEN, | 


r | BERATUNGEN. | 
E CARL REIN, Civ.-Ing. 


d Spezialist für Gießereiwesen | 


7112 HANNWOVER-LIST. R 


! ` Für. Maschinentabriken, Se 
den Bau von 


einführen od. ihre veralteten Mo- 
delle durch neue ersetzen wollen, 
bietet sich äufserst günstige Ge- 
legenheit, Zeichnungen und Mo- 
delle bestbewährter Motoren und 
Sauggasanlagen von 10—100 PS 
zu erwerben. (6481) 


Anfragen durch die Expedition 
dieser Zeitschrift unter Z. 6481. 
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[ Felix Moral, 


` Zivilingenieur, 


Friedenau-Berlin, Schmargendorferstraße12. 


Vereldigter Sachverständiger für `" 
Werkzeugmaschinen u. maschinelle Anlagen. 


Taxen. Expertisen, J 


Dr. W. Siebert, Altena $ 
Unparteiischer Sachverst, 
Techn. Arbeiten. Verhandle.. Gutachten, Taxen. 


M. Koll, Technisches Burenu 
Dresden-P. 23. 


Entwürfe und Beratung für modernste An- 
lagen der 9592 


Hebezeugtechnik, Förderungen, ul 


Transportvorrichtungen usw. 
Gutachten, Taxen, Expertisen. 


‚Patentanwalt 
Wilhelm: Anders 


2828 


Berlin Ewe, ‚Sitschiner Str. 4 


Englische Patente, 


. Ing. S. Sokal, London 55, Chancery Lane, | 
Chartered Patent Agent u. geprüfter öster- | 8 


reichischer Patentanwalt erwirkt 


britischen Kolonien, den Vereinigten Staaten, 
Südamerika und Japan. (542 421) 


Patent-A nwalt 


BERLIN Su €" kd 


Nahler. Gitschinerstr3 


Technische Arbeiten 


Gutachten, Taxen, Expertisen, Entwürfe, Be- 
rechnungen führen aus (02901) ` 
M. Westphal. L. Franz: 

Zivilingenieure u, vereid, Sachverständige. 
: Berlin N.24.. Oranienburgerstr. 23. 
ung zur Einjähr. - -, Prima-, 

or j De -Prüf. in der Anstalt $ S 

Harangs, Halle S. 54. $ $ 


umuma D r. 
S. O. 07 bəst, 44 Abit., 112 Einj., 53 Prim. 7 


Mathematik Selbst-Unterricht 


Integral- u. Differentialrechn. durch Burck- 
hardt-Blank leichtfaßl. maihomat. Selbst- 
Unterr.-Briefe. I. Brief 60 Pfg., kompl. in 
10 Briefen, Probe-Brief gratis. Thüringische 
Verlagsanstalt, Kahla i. Th. 2. (8039) 


äi Tr. Wii 


zu Berlin N..65, 
Am Zeppelinplatz. 


‚Höhere Techn. Lehranstalt | 


"Ausland. i 


Patente, | P 
Marken und Muster in Großbritanien, den | $ 


25. Juni 1910. > 


Dresdner Maschinenfabrik u | 
Schitfswerft Vehiguu Akt.-Ges, 


Dresden-Uebigau. 


(2847) 


für Jeden Druck, his zu den größten Ausführungen, 
in moderner kräftiger Bauart. ` 


Vorzüglichste behördliche Referenzen. 


Hohe Umdrehungszahlen. Hoher Nutzefiekt. 


BE 


| [Hua rouge 
a, HALLE a.S. 
| Ges eschweisste | 


(9K93) 


Gas Wasser- u. Windleitungen. Wa o 


: Rohrschlangen aller Art : 
Zentralbeizungen aller Systeme. | 


E für Dampf-, 


E cu) wen, PZ" E 


B. Abteilung für Technologie 
und Gewerbeheirleh. 


= Unterrichtsdauer: 2 Jahre. 

Die Meldungen für das Winter- 
halbjahr 1910/11 sind vor dem 
1. September, für das Sommer- 
halbjahr 1911 vor dem 15. Febr. 
1911 an den 


Direktor d. Techn. Mittelschule 


zu richten. (7928) 


| 
A I 
` 

` = 
I= 


Staatliche Subvention für Lastzüge vom Kgl. Preuß. und 
Kgl. Bayerischen Kriegsministerium. 


H. BÜSSING- Braunschweig 


: Spezialfebr. für Lastkraftwagen, Motor-Omnibusse u. Motoren. 


5536 
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ür Kompressoren, DPLI u 
uf te P 5 Turbogeneratoren, ci 0.2881) | 
für Heizungs- und Lüftungsanlagen usw. 


bauen Win g ri = h & Happe i y S C hweim y als Spezialität. 


in kräftiger moderner Bauart für Schnell- 
laufbohrer, einfach und handlich in der 
Bedienung, Schnittgeschwindigkeiten und 
Vorschübe in weiten Grenzen während des 
Ganges leicht und schnell umwechselbar, 
Antrieb durch Stufenscheibe, Räderkasten 
oder direkt gekuppelten Elektromotor. 


Erste Referenzen! 


Werkzeugmaschinen-Fabrik 


H. Hessenmüller 


Ludwigshafen a. Rh. 


Maschinenfabrik Weingarten 
vorm. Heh. Schatz Afs, - 
eing arten württemberg 


empfiehlt als Spezialität: 


Blechscheren 
Profileisenscheren 
Trägerscheren 
NA, Schrotscheren 
e =, Lochmaschinen 
| _ Ausklinkmaschinen 


Exzenterpressen jeder Leistung 
in Stahlgufs unverwüstlich. 


Ja Referenzen. | (3828) 
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n Ph. Ant. Fauler 


Schmiedeiserne Riemscheiben "SCT 


Wassernasführenschweißwerk, Dampfkesselfabrik u, mechan, Werkstätten, 
Dampfkessel jeder Art, Dampfüberhitzer D. R. P., Abdampientöler „Ideal“ 
D.R. G. M. Präzisionswassermesser D. ROM Wasserreinigungsanlagen. Dampf-, 


Wind-, Gas-, Wasser-, Kanalisations-, Dücker- und Turbinen-Rohrleitungen sowie alle 
sonstigen geschweißten Hohlkörper bis für den höchsten Druck, Masten. 


Spezialität: @eschweifste Eisenblecharbeiten. 


(2809) 


= Königl. Preuß, goldene Staatsmedaille. 


| Aktien-Gesellschaft für Verzinkerei und Eisenkonstruktion 


wm, JACON Hilders 


Rheinbrohl ` 
liefert 8852) 


Eisenkonstruk tionen 


für Brücken und Hochbau. 


Komplette Dächer 


OS e 2 5 2 a E aus verzinkten Wellblechen od. Pfannen- 
PIE e, | > A am all I blechen. | 


EURE, Zu ae 
. E Zu url 
WERE EE E GE 


= S EE a o BE ie heen, ES Zerlegbare und transportable 


2 Wellblechbauten. 


Wellbleche „nen. 
Lohnverzinkerei, Pontons u. Nachen 


aus verzinktem Eisen. 


Behälter u. Apparate. 


| Rohre in jeder Ausihrung 
Schubert & Salz 


or Maschinenfabrik Akt.-Ges., Chemnitz. 
Abteilung für Werkzeugmaschinen. 


Gegründet 1883. — 1800 Arbeiter. — 1000 Nilfsmaschinen 


Lieferung moderner, vorzüglich konstruerter und in 
höchster Präzision ausgeführter Werkzeugmaschinen 
ab Lager oder in kürzester Zeit, als: 


selbsttät. Universal-Revolverdrehbänke 
(sogenannte Automaten) 2841 


>  selbsttätige Bohr-Drehbänke 
Shapingmaschinen — Hobelmaschinen 
Fräsmaschinen — Rundschleifmaschinen 
Bohrmaschinen — Drehdorn-Pressen 
Automatische Räderfräsmaschinen. 


Selbsttätige Räderfräsmaschine für Stirn- 


und Schneckenräder (Abwälzverfahren), 


KI 


Spezialfabrikation von Fräsern aller Art. 


Ausführlicher Katalog und Preise auf gefl. Anfrage. 
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Offenbach | Eis- und Kühlmaschinen 
am Mau für de Kleinbetrieb. o 


Dampfüberhitzer D.R.P. | 


| gem J. nn 
4 T 1. D | 


EI d | e L 


A n d Ar id a i j | Am | NE I pf 
D y Dm 


1 Al | dë I A Wm wel Í A wll 


= Bewährteste Ausführung auf Grund 20 jähriger Erfahrung 


i 
sh 
Ä 


ib RANG any Ee 


| u d | | 
Bolinders-Präzisions-Holzbearbeitungsmaschinen und Werkzeuge. 


Westman’s Patent-Fräsen. 


Westman’s Patent-Fräsen. 


pen (erg 


UML K SC STT 
Sal eege 


Präzisions-Hobelmaschine, Westman’s Patent. 


Kein Einreißen des Holzes. Spezial - Maschinen für Schiffswerften, Waggonbau, 


Kein Ausspringen der Äste, 
Keine Veränderung des Profils. Mühlenbau-Anstalten usw. (5561) 


Kein Einstellen der Messer, 


EE == Berlin C. 2. 


Bromberger Mascinenbananstll 


d bei Bromberg. 


Kohlen-Förder- und Brechanlagen, 
Kesselhaus-Beschickungen. 
Kohlenbrecher „Unzerbrechlich“ ganz in Schmiedeisen, 
Steinbrecher, Salzbrecher. 


£levatoren, Schnecken, Zransporteure. 
Gurtförderer mit fahrbarem Abwurfwagen. 
Gefäßförderer „Lückenlos“ D. R. P. 
Hängebahnen, Drahtseilbahnen. 
Komplette Lösch- und Verladeanlagen. 
fibwässerreinigungen rür Fabriken und Städte. 
Sanofilter mit Waschvorrichtung. 9685 
Entwurf u, Übernahme von Gesamtanlagen jed. Art u. jed. Größe. 


Wichtig für die gesamte Eisentechnik! 
Dessauer Rostschutzfarbwerke, G. m. b. H., Dessau. 


Spezialität: Riess’sche Rostschutzfarben und ,„Riessolin‘‘-Dichtungsmasse. 
Seit 1882 hervorrazend bewährte Rostschutzfarbe für Eisenkonstruktionen jeglicher Art, 
== Verlangen Sie bitte Farbmusterkarten. == (7040) 
Generalvertrieb durch: 


Hamburg-Lüneburger Farbwerk Jean Schmidt, Hamburg I. 
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"rof är: 


Automat- Präzisions- 
e Flüssigkeits-Wage ve ` 


Einziger: 

zweckmässiger | 

lp Gren zuverlässiger 
 KESSELSPEISE - u 
 WASSERMESSER 


| Prospekte kostenlos 
SABEL zSCHEURER 


Apparatebau-Anstalr 
Oberursel-Frankfurta.M. 


Wan DERER WERKE 
A.-G. 


SCHÖNAU-CHEMNITZ. 


© GOLDENE MEDAILLEN 
3 GROSSE PREISE. 


(2980) 


IN 2 FARBEN STETS SICHTBAR 
SCHREIBEND. 


UEBER DIE GANZE ERDE 
© VERBREITET. 


E. BIESKE, Königsberg i/Pr., Hint. Vorstadt 3. 
Pumpen-Fabrik, Brunnenbau- Geschäft. 
SEEN N Ke dr 


eeng Medaille, Staats-Medaille. 
Telegr.-Adr. Bohrbieske, Telephon Nr. 282. 
Tiefbohrungen auf Wasser, Kohle usw. Spe- 


zialität Tiefpumpen für Bohrlöcher für jede 
Förderhöhe u. Menge, für Kraft- u. Handbe- | 


trieb, Enteisenungs-Anlagen, Wasserleitungen 
mit Luftdruckapparat ohne Hochreseryoir, 
Kosten- Anschläge gratis und nd franko. 670 


` "een ` Ce ne. 


Rohhaufkolben 


für geräuschlos gehende 
+ Zahnräder: 


fabrızieren als langjährige 
Spezialität 


EHDRISS«SCHAUFFLER 
_Göpp ingen. 


Sandstrahlgel 


in neuester schlauchloser Konstruktion. 
Ausführungen für allgemeine und Spezlalzwecke. (5522) 


D. R. Patente, D. R. G. M. Auslands-Patente. 
o 


Te (Wn 


em 


Badische Maschinenfabrik, Durlach, 
Koeberbronze 


Speziallegierung vom höchster Festigkeit nad Dehnung. 
Schmiede-, biege- und stauchfähig wie Schmiedeisen, 673 


G. u. R. Koebers Eisen- u. Bronzewerke, Harburg a. Elhe. 


| Zschocke’s Maschinenfabrik 


Kaiserslautern, Rheinpfalz %59 


, ( Essen a. d. Ruhr, Gärtnerstraße 31, | 
Technische Fillal-Bureaux: Metz, vis & vis dem Prinz Friedrich Karl Tor. 


Niederdruckpumpen 


jeder Größe stets auf 
Lager. 


Spezialmodelle 
für E 
Kesselspeisung, 
Abteufbetrieb, 
Lenz- u. Akkumulator- 
pumpen, 


7 Zentrikugnl- -Pumpen Sc 
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GEBR. SAACKE, _Werkzeugfabrik, PFORZHEI M. u 7 
| | EE a Spezialität: PIE PETER | (7089) ; 
Hinterdrehte Frä äser aller Art, zahnradträser, Schneckenradfräser, Profilfräser für Metalle, Holz. 
| Reibahlen, zylindrische und konische, Hohlreibahlen, Saacke’s Patont-Reibahle, RN 


S Schneidwer kzeuge, as 


Kluppen usw, 


Spir albohre er, gewöhnliche und mit 
4  Kühlröhren. | 


Lehrbolzen u. Ringe von größter 
l Genauigkeit, f 


-mMm 


B. Pfüüger's Drehstahihalter. = 


- Gewindeschneldmaschinen, D. R. pP, | 
automatische Revolver - Drehbänke, 
‘Universal - Revolver - Drehbänke, = — 
LE a. o deutsch - -amerik. Leitspindel - Drehbänke,. 
y am E? ` Hobel-, Bohr-, Shaping-, A 
KS Ce e m Werkzeugmaschinen u. SPE K 5 i D 
liefert 


Akt. „Ges. vorm. ustav Krebs, 


Hale a. dee 
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f 


H. Lidder, zo BUI 


eheihen-Luftiness 
„Exakt“ cs» 


mit Metallscheibe | 
für einzelne Preßluft - -Werkzeuge usw, 


Kolhen-Luftmesser - 


f. Gruppen v. Preßluft-Werkzeugen usw. 
Verlangen Sie Prospekte u. Referenzen. 


PRESSLUFT-INDUSTRIE 


Max L. Froning, 
Dortmund - Körne. 


Telegr.- Adr.: Preßluft- Dortmund. 
Fernspr, Nr. 2676. 


Holzbearbeitungsmaschinen — 


au von kompletten Sägewerken. 


Friedrich Steinrü 


Fräsewerk 
Berlin S. 59, Dieffenbachstr. 368 (Urbanhof), 


Up Zahnräder 


EE 


in legender und stehender Anordnung unter Garantie niedrigsten Damptverbrauchen und 
Ä exakter Regulierung. 


SPEZIALITÄT: 


Schnellgehende Dampfmasc 


- für elektrische Beleuchtung; ferner 


Zentrifugalpumpen u. Pumpmaschin en. 


Verbrennungs-Motore. 608). 
Komplette Sauggas-Anlagen eigener Konstruktion. 
| "Schnellaufende Kompressoren, D. R. P. 


D 


Zahnstangen. 


ee 


mt 


fegelräder mit genau gehobelten Zähnen, 
vollständig geräuschloser Gang. 


Gchneckenräder m, konkav. Zähnen 

Spezialmasch, zwangsläufig geschnitten. 

Sehraubenräder in jedem beliebigen 
Steigungs- und Achsenwinkel. 


— Verzahnung eingesandter Radkörper. ~ 


Gans & Co., 6 m.b. H, Berlin-Reinickendoris 


. 


 Kreiselpumpen für alle Zwecke. A 
Turbinen umpen. o u 


E - Man verlange- neuen ausführlichen Katalog Ausgabe 1910. E 


een zc 


| ww 3? ist als das führende und maßgebende Exportfachblatt der deutschen Industrie 
` Bi See weltbekannt. === 
27 8 TO S jede exportierende Firma ‚verlange. vom „Echo”- Verlag, ‚Berlin SW 11, Probenummer E 
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egen 


Oberurseler 


Benzin-, Benzol- 


Motor-Lokomotiven = =S 


für Bergwerks-, Industrie-, Rangierbetrieb JL 


| Schmalspur 
J BENDER | 


ER Je. a 


N | pe kl 
` Il. AE MT; 


“ny ARYA 


re A eg E 


Geringe Betriebskosten, Bedienung nur durch einen | 
Mann, kein Anheizen, kein Qualm und Rauch, 
kein Funkenauswurf, keine Kesselrevision , kein Sch 
Brennstoffkonsum während der Botriebspausen. | 1 ` 


Hervorragend geeignet und. viel leistungsfähiger 
wie Dampflokomotiven .beim Befahren großer, 
a en Jederzeit sofort betriebs- 
bereit, ! 


zum Bunkern u. Entlöschen von Schiffen 
| ausgeführt für Hamburg-Amerika-Linie. 


Leistung 150 tons pro Std. 


Gebr. Burgdorf 


_Altona - a, osa 


. OË Landsberg a W 


E Paucksch D GH 


Gegründet 1843. 


Dampfmaschinen 


— Über 2500 Stüc ck geliefert. = = Über 2500: Stück geliefert. — = 
Hochwertige Heißdampf- ‚Solide Heißdampf- 


Gegründet 1843. 


Verbund-Maschinen Einzyinder- cm 
Geringster Dampf- u. Kohlenverbrauch Maschinen 
Kurzgebaute | re 


mit Kolbenschieber-Steuerung 


_ Heißdampf- Tandems 


Geringster Dampf- u. Kohlenverbrauch 


| Krafischlüssige Zwanglauf-Ventilsteuerung, Patent Proell- Schwabe 


EH geräuschloser Gang, auch bei hohen Tourenzahlen. 


en Betriebsfertige Dampf kraftanlagen ee 
Heizen Durch Zwischendampfentnahm Trocknen 


=== wit Kohlenersparnis bis zu 40 Prozent, 


an S 
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"Maschinenbau Aktiengesellschaft vormals 


Kee 


Kai 


Hirschberg inSlesien. 


Sg Bä 


e ` 


Fri von 
Reilen, 
Scheiben, E Lë SE EE g 
con.Stitten. e B ur NN 
Bike | BA) Kolonial-Dampfmaschinen 8 
| . Klein-Dampfmaschinen von 3 bis 100 PS © 
Ge Stellringe, ` = für Satt- u. Bene mit verstellbarer Turenzahl von 1:2,5l 


Auch für Papierfabriken sehr geeignet. 


Kommen fix und fertig montiert, mit abgenommenem 
Schwungrad, in einer Kiste Vd ee Zum Versand, 


Liegende Rohölmotoren 


vorzüglicher Werkstattsarbeit und Konstruktion. 


Cölner Lear- Leim, S WG Einfache Gröss.: 12, 15, 20, 30, 40, 60, 80, 100, 125 PS. 


: Flüssige 
Brennstoffe 


9534 


| Benzin, Benzol u, Treiböl für Motoren 
$ aller Systeme preiswert abzugeben. 
Georg Schaefer, 
Tel. II, 2685, Hamonrg d 


unübertroffene Qualität, ` Zuilingsbauart: 24, 30, 40, 60, 80, 120, 160, 200, 250 PS. 


-Zwecke | 
fabrizieren Ä 


JUL. NAPP & Co., 
Rölsdorf - Düren D bei. Cöln. 


UN 
s 


Hess: Dampfmaschinen, 


besonders 


Saft SA el Kurze Heissdampf -Tandems 


nach MAX SCHMIDT’S Patenten in 3- und 


S N == N 
e DEL 
Se AB Sand O SBR N 2facher Expansion, mit ca. 3,5 und 43 kg 
eg SE ALG ; 
a S = SE e d Dampf -Verbrauch pro PSi und Std. s o. s 
=.” u LET l 
NELLA A N 
Ne 


Für gewisse Fälle: 


Gleichstrom-AJaschinen 


bis 700 ES, 


Aufzüge. See 
Z seile, Dampfflugseile,Bogen- | 
H lampenseile, Luftbahnseile, W 
! Blitzableiterseile, Drahttau- H 
a werkf.Schiffszwecke etc.etc. g 
Prompte Lieferungen. 
Mustergültiges 
Fabrikat, 


(2861) 
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(Württbg.) 


Gustav Wagner, na apen, Reutlingen 


‚baut als Spezialität 


w 

€ 
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d 
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D 
R 
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EN SE 


Gewindeschneid - Maschine „AUTOMAT“ 


D. R. P. Nr. 118817 
E TER E u. 135657 "mi ou 
EE BR a sich Öftnendem Backensystem 559 
Be ach- u. Cordel-Gewinde bis 150mm Durchmr ei d Gel 
i . mit od. ohne Leitspi lad 
See a Ge pindel-Einrichtung 
S Seegen = t i aD 


WR An e 


LE ee EE 


CS 


EE 
SE 
EE ee . 


ENT, AUS 


“a RW i 
TM 
I: 


u 


HE 


Ka 


CL 
H H GE 2934 
27 CC CL EI 
Zë HHY ELIE 
ZHZ HHH Hia 
Ay 


© 
. -Ringe 
aus bestem Quis- 
stahl, gehärtet 
(glashart), 
geschliffen mit 


einer Genauigkeit 


von Hoo mm. [| — 
Be TE e, EE Idarwerk, Oberstein 
8 Ä e EE , SE | an der Nahe. 5430 
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 AKTIENGEŠELLSCHAFT DER MASCHINENFABRIKEN 
MT eccucr-wyecegzrog 
ZÜRICH soe (un RAVENSRBURG Vie) 
HOCHDRUCK- 
UND NIEDERDRUC 
TURBOPUMPEN 
FÜR BELIEBIG HOHE 
UMDREHUNGSZAHLEN 
FÜR JEDE DRUCKHOHE 
UND WASSERMENGE 
FÜR REINE & UNREINE. 
Tusk ` ` 
Haufsmprialifäfpn. Ousserturhinen = Dampfturbinen = Kessel = Pumpen 
—— za $thiffe = Papiermaschinen = Rältemuschinen, = = 
Vereinigte Flnnscheniuhriken und Stunzwerke A.-G., Regis (i, 
| Werke in: Regis, Bez. Leipzig, Hattingen-Ruhr, Duisburg-Wanheimerort | 
liefern in bekannter, vorzüglicher und sachgemäßer Ausführung: | 
Glatte Flanschen ` u Ovale Flanschen 
Gewinde-Flanschen 
Ansatz-Flauschen Bordringe 
Bordscheiben Mi = 
Winkel-Flanschen Winkelbunde | Um _ 
Stanz- u. Prebteile "oc ie 
STEZIALITĀT: Aufwalzflanschen 
in den verschiedensten Abmessungen und Ansführungen, für hohen und niederen Druck aus einer 
Spezial- Qualität von Ia 5..M.-Finiseisen, von höchster Widerstandsfähigkeit, | 
OR | Die qualitative Überlegenheit dieser EE gegenüber denjenigen aus Stahlguß, 


sowie aus S.M.-Stahl hydraulisch gepreßten, ist wiederholt von dem „Königlichen Materialprüfungs- 
amt Gr.-Lichterfelde bei Berlin“ durch vergleichende Versuche amtlich festgestellt worden. 


Billigste Berechnung. Prompteste Lieferung. Preislisten auf Wunsch. 
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ae n 
| dee Eine kompakte Maschine un Stelle COLUMBU s 
‚einer Wagenladung von Werkzeugen, || | D-x-rat At tert, Gs: Ausl,-Patent: Gar 


Unsere Rohrabschneide- und Gewinde- 
schneidmaschins ist für Hand- oder Kraft- 
antrieb eingerichtet und erfordert nur einen 
Mann zur Bedienung. — Die Maschine ist f| 
leicht transportierbar und kann überall an- 

së ! un und aufgestellt werden. (3997) - 


-AN See > Wi VE N AS A 
! C JA SC ae rlangen Sie Unterlagen. 


Zu beziehen durch jede ? ? 


N En A II A rerkzeughandi ° 
= T = „The Curtis | nk Columbus“ 
Pe: = m 450 Garden Street, Bridgeport, Conn., U. S. A. F auf das geschützte Warenzeichen »LVIHIINUN . 
tt a 
A Eugen Weber e A 22, 


Mossdorf & Mehnert |p nini 


Ch emnitz. | G. Wittmann Nachf. 
Eh | ee — Hamburg. re 


g nom 
rg art 


Schwere ` ` s e auch mit 

H Modelle für : Selbstschluß und 
| höchsten dä Nickelabdichtung, 
A Dampfdruck f 


i u ET I 
| | kj (7024) 
J Lesers Original - Ventil - Wasserständer 


über 50000 Paar im Betrieb, 
Reflexions - Wasserstands - Anzeiger. 


e Mc 
RIRCHNER & Co., A.-G. 
| - Leipzig-Sellerhausen. 
Größte u. renommierteste er 


-| GE Sägemaschinen 

= (640) Sem. 
sp ezialität ät: | 8 Holzbearbeitungs - Maschinen 
ij], Uber 170000 Maschinen geliefert. 
Verlanget Prospekte! ` 


Fräsmaschinen. d SE 


TO DS, Abteilung zur Herstellung pro 100 Ko Kon 


von 


e, Ma, - gefrästen Stirnrädern, | E 
x, Zahnstangen, e U Rus Tee 
WK Schneckenrädern WA, EN 


 Kegelrädern, ` Po moderne deng Formen Seet Arber erstklassige Arbeit 


a» ENEAS Oe 
- En, e HI ze 
KI d 
BE 


z 


sämtlich auf EE Maschinen | Za hn räde r, Schwu n IO räder. 


x een 1201. — | BERLIN sv. 61. Gitschinerstr. 110 


ch geschnitten. - Beste Bezugsäüelle für den 
s : In Mr Wetten Ausführung. k 
WK 2 EXPORT Russland 
Ki e In S Eingesandte Räder a e f nach US$ d 
KA G— Tä S werden billigst verzahnt. "Hi Ge: h JOHN, 
AN SEI | Telegrammadresse: 
el ge u Maschinenfabrik Bloem. Repräsentanz- für: Deutschland und Schweiz 
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4 g, „Maschinenfabrik... 


Ss "A r 


verlange Kataloge, Kostenanschiäge, Referenzen. 


Beine, kohlefreie 


etalle u. Leuieru 


Chrom 98/99 Din, Mangan 97 ojo, Molybdän 98 °/o, 
Ferro-Vanadin, Ferrobor, Ferrotitan usw. 


A 
I | 


EIKE = du A 


ji 


mmm 


= = z E EEE IN: „IThermit 13 


MES, E zur Ausführung des patentierten aluminofhermischen Verfahrens für Aus- 
| einer Mutternpresse aus Gußeisen, besserungen an gebrochenen Schmiede-, Stahl- und Gußeisenstücken, zum 
= | Schweißen von Rohren, Wellen usw. liefert: (776. 


Th. Goldschmidt, Essen-Ruhr. 


Chemische Fabrik u. Zinnhütte. Abteilung Thermit. 


EIN 


DM 


r 


vorm. Ce Poensgen, Giesbers & Comp. 


Schmiedestücke tür Lokomotiv-, Schiff- und Maschinenbau aus Nickel- Martinstahl und Flußeisen roh, vorbearbeitet, 
sowie fertig bearbeitet. 


(7088) 


Gufsstahl- f en Fe, CH IN è d Fertige Rad- 
bandagen u. a An I 4 A s sdtze für Voll- und 


und Achsen; | SC = MM i SS Kleinbahnwagen. 


Telegramm-Adresse: E i ER a 8 SE E Telegramm-Adresse: 
Oberbilker Stahlwerk, Bi. | z ` Ea s Oberbilker Stahlwerk, 
Düsseldorf. ee e a ei: PET SL ae Düsseldorf. 


Große Schmiedestücke aus flüssig gepreßtem Siemens-Martin- 
‚und Nickelstahl, roh, vor- und fertigbearbeitet, 
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Carl Schenck, 
Eisengiefserei u. Maschinenfabrik, Darnıstadt. 
Gesellschaft mit beschränkter Haftung. 


f RiemenfabrikderWelf SW 


9501 


Ham burg 14 
= aaen 


Abteilung Waagenbau, - 


Waagen jeder Art. (9535) 


Spezialität: Automatische Wiege- u. Kontroll-Anlagen 
für alle Zwecke. D. R.-P. 


Goldene Medaille Paris 1900. Einzige 


e « vollkommen selbsttätig wiegende + » 
und registrierende und in Deutschland 


Metallstopfbüchspackungen 


für alle Dampftemperaturen bis 450° und für alle 
Zwecke verwendbar. Besies System. 


Arndt's Patent-Zugmesser 


mit selbsttätiger Registrierung. 
Vollkommensier Apparatder 
À Gegenwart, 
Wasserarmaturen aller Art, spez. für 
Niederdruckleitungen. 
Metallfassonguß nach Modellen, 
Weißlagermetalle 
in allen Härtegraden. 


Chr. Bülles, Aachen. 


Vertreter gesucht. 17069) 


aichfähige 
Brückenwaage, die sich in 
Ss zum man langjähriger Praxis bewährt hat. 


K Di ui, ` AN Ausgezeichnet as Kontroliwange 
Se Ee) i o ee in Kesselhäusern, Bergw erken, Verlade- 


Mu 
Wl 


L A Wee SE KS S === stationen USW. USW. 

| Viele hundert Anlagen im Betrieb. 
== Nou! = 

Schencks aichfähige auto- 

matische Schnellwaagen. 


Kein Zeitverlust durch Wiegen. 


Automatische Waagen === 
für Conveyor und Bandtransporte. 


Beste teren von ersten Firmen und Behörden, % au, kostenlos, 


° metäinen, E. Ettlingen 
boren: Baden. (5420) 


Fabrik 
Fräit kieferf 
Roder vollitändige 
aller Art. 
Schnell. 


Triebwerke, 
Genau. 


Zahn- Zalın- 
itangen, ` en 


Maschinenfabrik, Spezialitäten: 
Braunschweig e Blechrichtemaschinen, (3965) 


un Së Blechbiegemaschinen, 

e  Blechkantenbobelmaschinen, 
mechanische Nietmaschinen, 
hydraulische Nietmaschinen, 
Lochmaschinen und Scheren, 
len. Spindelpressen. 


jedor Art bis zu den größten Dimensionen. ; 
Eisenbahn- u. Fuhrwerks-Centesimal-Waagen. 
Aufiahrvorrichtung für Eisenbahnwaagen 
zum Befahren derselben in Wiegestellung. 
Schmalspur-Waagen, Laufgewichts- 
und Dezimal-Waagen. Kontroll-Waagen. 


; Gebr. Böhmer, Act.-Ges, Magdeburgs-N. 


un mani 
| toida 


—. Zn een ee 
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el SE E 


Warmwasser-u.Dampfleitungen 


| u | m = 
ee IP, Taecke. Rheine iW 
 Seidenschnüren BE ® Si u E 
a d ge pa AS 


REHILTIGE HEIM VE M Spezial-Fabrik für Transmissionen. 
Clangewiesch Cie 5 


ASchwelm - - ivg 


5992 


T 
(989) 


EN E Ge EE ee SES 

! a A0 A 5 AI T 
An - 7 R 
Rn e e (ug Aa 


UU 


Ewen? 


Uu 
SE 


A. Renner 


Fabrik für Elsenbahnbedarf | 
Braunschweig - Berlin 
Spezialität: 
Anschlußgleise 
Weichen 
Drehscheiben 
Schiebebühnen 
Prellhöcke 
Schienen 
Schwellen 
Güterwagen 
Lokomotiven: | 
Lieferung prompt und billig. 
Kostenanschläge gratis, 


Ké 


pts Neue Reibungs-Kupplung,. 2... 


Verlangen Sie Drucksachen. 


Steinle & Hartung 


Maschinen- und Armaturenfabrik 


Quedlinburg. 


5510 


en 


Metall- 
| packung 


für alle Sorten von 
Stopfbüchsen, 
Bereits über 56000 
Sätze in Betrieb 
bei Dampfschiffen 
und Fabriken, 
Näheres durch Pro- 
spekte bei (695) 


Howaldiswerke, | Kiel. 


Zeiger-Thermomefer D. R.P. 


für Temperaturen bis 600° C mit oder ohne Registriereinrich' 
tung mit biegsamer Fernleitung. 


Graphit-Pyrometer u. 
Nickel-Pyrometer : : 


für Temperaturen bis 1200° C, 


304ährige Spezialität. (5488) 


PE s | 
WE 
SH l 


wt) \ 
_ WÜRZEN: SI N 


are" d een" Se ee E 
og k E 


Dampi-Maschinen :: Dampikessel 
J. Frerichs & Co. A.-G., Osterholz-Scharmbeck 
Sauggas-Anlagen, Explosions-Motore 


Benz & Cie., Mannheim 


Dampimesser 
Hallwachs & Co., Saarbrücken 


GE 


— e 
VKL sgr" ` 


Hunde, Wa \ 
Zei enapparähe | 


Diesel. Motore y et SE, ` Zem 


Armaturen 
Reserve-Gläser 
Kondenswasser-Ableiter 
Drahtglas-Schutzhülsen 
Reilexions-Wasserstands- Anzeiger 


7001 


8», Juni 1910. Se Ee 


NETT RETTET SEN AT TEEN N 


D. R.-Patente "PE (5440) 


in neuer, verbesserter, eigener Konstruktion. 


Zahlreiche Referenzen! Zahlreiche Referenzen! 


fertigen 


Maschinen- u. Werkzeugfabrik Kabel 


zum autom, Cu YOG) A OCHBMMANN, Kahel i. West, zerstienstich 


Stücke (Kernguß usw.). 


Maschinenfabrik Deutschland, Dortmund, 
, Werkzeugmaschinen 


u Spezialkonstruktionen bis zu 


den größten Dimensionen. 


Hebekrane, Windeböcke, Achsensenk- 
winden, Drehscheiben, Schiebebühnen, 
Kohlenkipper, Gasbandagenfeuer. 


es S 
weichen jeder Art. 
Durchschnittsleistung 12 Radsätze in 9 Arbeitsstunden; erzielte 


Höchstleistung bis 16 Radsätze in 9 Stunden, Kreuzungen, Prellböcke. 


Radsatzdrehbank mit automat. Meißelführung von höchster 
Leistungsfähigkeit, System „Deutschland“ D. R. P. 
Auch im Auslande mehrfach patentiert. 


(636) 


Crimmitschau, Sachsen. ven 


Patentierte 
Hochdruck- 
Zentritugulpumpen. 


Erstklussioe 
Heilsdumpf- 
maschinen. 


De 
2. 


sn 


| | ges i SS e geng R D | 
Transmissionen a en 
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Gebr. Pfeiffer, Kaiserslautern cn: 
Gegr. 1864. Maschinenfabrik. Gegr. 1864. 
Vollständige Zerkleinerungs-Anlagen aller Art 


für Zementindustrie, Kalk-, Dünger-, Phosphatwerke, 
Ziegeleien, keramische und chemische Industrie. 


» Pfeifier's Original-Harfmühlen - 


mit Windsichtung über 300 in Betrieb. 
Patent-Wind-Separatoren über 1000 in Betrieb. 3sı6 
Neu?! Patent-Wind-Selektoren, vollkommenster Windsichterder 
Gegenwart, zur Erzielung unfühlbaren Pulvers aus allen Hartstoffen, 
Keine Siebe, keine Gewebe! 
Groß-Drehöfen zum Brennen, Glühen, Rösten, Kalzinieren 
von Zement, Kalk, Erz, Chemikalien usw. 
Preislisten, Kostenanschläge auf Wunsch! 


(2938) 


L 
(i N pe D 


isseldorf 


Spezial -Werkzeugmaschinenfabrik Zela St. Blasii , Thüringen. 


ioniert. 


yuoaqns 
neujs uoßunIser 


tuor 


subvent 


Lastwagen staatl. 
eh 


SPEZIALITÄT: 
Rä iderdrehbänke, 4D.R.P, Kalt- u. Warmsägemaschinen, D.R. G.M. Sägeblätter 
Fräsmaschinen u. Fräser o Hydraulische Schmiede- u. Lochpressen 
D. R. P., versch. D. R. G. M.. D. R. P., versch. D. R. G. M., ausl. Patente, 
| See Ee? Ge | d 5486) S 


WEN 
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Kai 


Leipziger Werkzeug-Maschinenfabrik 


vorm. W. von Pittler, Aktiengesellschaft, Leipzig-Wahren. 


 Spezialfabrik für Revolver 
Drehbänke 


Automat. u, halbautomat. 
Revolver-Drehbünke 


Autom, Fasson-Drehhünke. 


Wir führen diese Maschinen 
in folgenden Größen aus: 


a nn 


|. & | Für Futter- | Größte Entf. 
| E S | arb. bis zu | .zw. Keil- 
Modell | 25 einem spannfutter 
E= a Durchmesser! u. Revolver- 
von kopf 
Nr. mm | mm mm 
C.R.AI 28 110 320 
C.R.AU| 36 110 320 
D.R. A 36 140 420 
| | 
E.R.A 47 170 | 620 
l | l 
F. R.A 60 200 700 
prn 


G.R.A 


Vollfräser aus einem Stück gearbeitet. 


Der Patent-Hand-Fräser leistet infolge seiner besonderen Zahnform (gefräste, halbkreisförmige Zähne) das 
Mehrfache der besten bisher existierenden Feilen. Er greift jedes Metall ohne zu schmieren oder zu gleiten. 


A 


Der Patent-Hand-Fräser ist nur äußerst geringer Abnutzung unterworfen und kann je nach Inanspruch- 
nahme ca. fünfmal nachgeschliffen werden, ohne dadurch an seiner Leistungsfähigkeit Einbuße zu erleiden. 


I 


Fräserblatt zum Aufschrauben. 9568 


AE 


Gesellschait mit beschränkter Haftung 


Düsseldorf BERLIN N.W.52 Mannheim. | 


WiederverHäufer 
gesucht. 


Prospekte 
zur Verfügung. 
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CARL SCHOENING 


Aktiengesellschaft 


Berlin-Reinickendorf. 


Fabrikation von 


Pat.-amtl. gesch. Schutzmarke, 


| | ® 
“om I Shaping-Maschinen 
' , | 
Speziallegierungen für höchste | p U 
Festigkeit und Dehnung; je nach | Ä 
Verwendungszweck. .Gußteile in 


sauberster Ausführung für alle 
Zweige der Industrie. 


Carl Edier v. Querfurth į 
| Eisenhüttenwerke i 


Schönheiderhammer i. S. 3. 
Gegründet 1575. (3868) 


Star-Liliput- 

Compressor 

ist die räum- 

lich kleinste 

u. leistungs- 

fähigste Luit- 

Ka, pumpe resp. 

A Vakuumpum- 

= pe einfachst, 
” Bauart. 


inkl, Motor, Luftpumpe mit 2 m Litze und 
Steckkontakt für jede Spannung und Strom- 
art passend, M, 150 — 2844 


Pi Bluft-In ——— A S u 
L GEI Berlin, Kaiser ns 46, a = — _ 


tee nee ZT 
= TTTIITTITTIIITTTD SIITZIIATIITII-TUI 


Universal“ | (684) 


neueste Konstruktion mit Friktionsantrieb und drehbarem Tisch, (D. RO. M.) 


Regulutoren. 


Größte Leistungsfähigkeit. ———— 


Regulitoren, Gehärtete Stahlkugeln 


für Maschinenbau, eng 


] APEL V [0 genau rund, genau auf Maß geschliffen, unübertroffen in Qualität und Ausführung. ` 


8 i Gehärtete und geschliffene Kugellager für Maschinenbau, aus 
Maschinenfabrik | feinstem Spezialstahl, nach Zeichnung. 


Quedlinburg a. H. H. MEYER & Co., Düsseldorf 43. 
CIS, 


Zohnrädertahrik: Otto 


Berlin N. 39 


Formen für alle Guß- 
und Stampfzwecke 


pressen .. ~ 


fertigt 
Mauersteinmaschinen 
Betonmischer et Stirnräder 
oo 2983 i ? 
teinbr r sa 
Sareri om mdli S chr aubenräder 9 
Spezialmaschinenfabrik Schneckenräder, 


Dr. Gaspary & Go. 


Markranstädt b. Leipzig. 


Keg elräder (5432) 


in jeder Ausführung 
und in jedem Material. 


BE BB BB BG G OA G C 
H RH HERR R ERR H 


Besuch erbeten. 


Ú Katalog Nr. 56 gratis, 


Te] 


S 
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COLLET & ENGELHARD 


G. M. B. H. 


WERKZEUGMASCHINEN - FABRIK. OFFENBACH - MAIN. (Begründet 1862.) 


Spezialität: | 
Horizontal-Bohr- und Fräsmaschinen 
bis zu den größten Dimensionen. 6430) 


Turbinen-Gehäuse-Bohr- und Fräsbank. 1.2 m Spitzenhöhe, 3 m Bohrlänge 


LU Strobel e Chemnitz 


Maschinenfabrik. Gegründet im Jahre 1848. 


Wassorturbinen 


t de 1 D 


Maschinenfabrik, Leipzig- Plagwitz.. 


ee EE 


System de Temple 


ohme oder mit Präzisions-Tourenverstellung in jeder Höhe ohne Veränderung 
| der Empfindlichkeit, 
geeignet für exakteste Regulierung aller Motorarten. 7019 
Höchste, bisher unerreichte Empfindlichkeit und dynamische Wirkung, 


Achsreeulatoren 
nach Original-Konstruktionen des Herrn k, k, Hofrat Professor Dr. Rud. Dörfel, 
Beste, vollkommenste Regulatoren in Konstruktion und Ausführung. 
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eigener bewährter Bauart, i 
für alle Gasarten verwendbar. 


Der Gaswechsel kann ohne Anhalren 
der Maschine während des Betriebes 
vorgenommen werden. 


er RE l 


40 Groß-CGasmaschinen in den letzten 
Jahren geliefert. 


Elektrische Zentrale der Hütte Phönix, Laar b/Ruhrort. 
vior Gaskraftmaschinen von GE TS, 
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auseinandernehmbar und in allen Teilen auswechselbar, deshalb 


S einfachste und sicherste Montage. 
| Der leichte Kugelkäfig faßt die Kugeln mit sanftem Federdruck an ihren Drehpunkten, deshalb 


| geringster Reibungsverlust und geräuschloser Gang. 


Patente im In- und Ausland. 


` Für höchste Umdrehungsgeschwindigkeit bewährt. (5591) f. 
Sämtliche bekannten Marken von Magnet-Zündappa- 

S raten laüfen ausschließlich auf Norma-Kugellagern. 

: Norma Gompagnie, c.m.» u, Lan Sat. Stuttgart. 

Bas Wen "Blaat neet E ST ckt NE AN EE E Ae rv SE E EES KSE ECH GEES DESEN NEE FREE 


=. "Garantierter Nutzeffekt bis 70 %o. 
Ueber 1300 Hämmer geliefert. 


allhammer -Aufzü 


- für Dampf und Pressluft. 


Böche & Grobs rat? 
lückeswagen Rheinl 


Maschinenfabrik u.Eisenuiessere! 


H 


ua = er 
Trocken-Bagger = Ziegeleien = Brennereien 
Hefefabriken = Hartzerkleinerungs-Anlagen 

Kugelmühlen = Kugelkacher. 


Personal ca. 1200. 


In der Bohrerei-Abteilung unserer eigenen Fabrik ist es 
uns gelungen, durchschnittlich die Arbeitslöhne um 1/ 3 
herunterzusetzen und noch dabei den Arbeitern besser zu 
bezahlen. — Dies glänzende Resultat ist durch die unbegrenzte 


Spannkrait unseres selbstspannenden ` 


Grönkvist“ 
‚Grönkvis 
Bohrfutters ermöglicht. | | (2956) 


Ein Versuch wird jeder modernen Fabrik empfohlen. 


Katalog gern zu Diensten. 


mp Grönkvists: Chucklabriis 17) 


Katrineholm, Schweden. 
L W. Julius Blanke & Co., 
Maschinen- und Dampfkessel-Armaturen-Fabrik : G. m. b. H., 


Merseburg. 


SPEZIALITÄT: `, EIER 


EE Hervorragend bewährt. === 


: Gröfste Saugfähigkeit : 


für kaltes und warmes Wasser. 


Einfachste Handhabung. 


Illustrierte Preislisten auf Wunsch. 


" Große Ersparnis 
an 
 Betriebskraft. 


Lange 
Lebensdauer. 


Schmiedesfücke 


jeder Art =—= 


aus Stahl und Eisen nach 
Muster oder Zeichnung 
liefern schnell und billig 


Fr. Küsckenhorn & Cie. 


Oetlingen i. Württemberg. 
Gesenkschmiede u. Werkzeugfbk. 


Selbstspannende, guliseiserne 


KOLBENRINGE 


nach neuem Verfahren, Einzige Art und 
Weise, um richtig runde Ringe zu erzielen, 


Sonderheit: 
Größere Ringe. 


Ferner desgl.: 741 
GuBeiserne 
Stopfbüchsenringe mit 
Innenfederung. 


Best geeignetes Mate- 
rial für hohe Tempera- 
tur. u. Heißdampf unt, 
Garantie für Haltbark., 


Tadellose Ausführung. 


Gustav Maack, Köln- Ehrenfeld 7. 


Dampfpflüge/i 


Straßen-Lokomotiven. 


Dampf-Straßenwalzen 


liefern in vollkommensten Konstruktionen 
und zu mäßigsten Preisen 


John Fowler & Co., Magdeburg, 
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Zei ser-Therinometer für ER SS 
überhitzten: Dampf bis 500°0. (af 
| firaphit- -Pyrometer bis 1000°C VM 


Zabel & co. Tad 
` Maschinenfabrik 
„Quedlinburg e", ah, d 


t 

H 

ł 

8 
A 
Sr 


as A R 
wei Gen RAN > Anwen. 


I n vier A. 100 Stück 
Pa | Wochen Zelle Ú verkauft. 


vorz. Ldgiaglldm 7. 


D. R. P. Nr. 170306. Auslands-P.angem. ! | 
Zu beziehen 9488 d IO e Dee E m 
darch jede bessere Werkzeughandlung. REENEN ie 
Fabrikanten E 


Dolze é Slotta, Coswig i. S. | | | EE 
Hallwachs & Co. = Saarbrücken. 


Ausführliche Beschreibung über Damptzähler, 
registrierende Dampfmesser auf Wunsch. (9544) 


Peipers & Cie. 


Aktiengesellschaft für Walzenguß. 
Siegen. 


Anfertigung von Walzen 


jeder Art und Größe 
für die Eisen- und Stahl-Industrie und für 
verwandte Industriezweige. 
Spezialität: (5674) 


R = | A 2 — oz SES wi) 
Blechhartwalzen. | Se SZ HE 


Für die IT modernen j 
i 


| Dampftechnik A —! jan unentbehrlich. 
= en [ Epochemachen d Feet | sparsam weil 
=A EEN Net EEN 
mit rohen und gefrästen 


X II 


theif en mehr, keine pepati 


sg 


Zähnen bis zu den größten | Prospekte A durch: Alphons de Fontaine, M. Gladbach; Ekert Co., 


f Eisenach; Reinhardt Leupolt, Dresden-A; E. Missel, Stuttgart. 
Abmessungen in Stahl, | 


Eisen und Bronze liefern 


Tiago Wi 
ind Dog 


vormals Munscheid & Comp. 


Höchste Pr een in Europa 
gröiste Spezial i 


Wotan-Werke A.G., 


f früher Deutsche Maschinen- und Werkzeugfabrik G. m.b. H., "Man u Liste Nr. 11 
Leipzig 10. —— Werk in Glauchau. 3891 mit wertvollen Neuerungen. 


Gelsenkirchen. 
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' Bär unter 


dem Arbeitsstück. i 


Bär gedrückt in höchste sa zu | 
Stellung. | Antrieb. | MH6G Luftdruckhammer (200 kg Bärgewicht). 


Frie 
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ünchen 2. 


Abt. WMP. 


Werkzeugmaschinenbau. 


Druck auf 


kg 30 bis 500 Bärgewicht. 


© Einfache Konstruktion. ` 


Grosse Leistung. 
Leichte Bedienung. 


Ausführung für 


Riemen - oder Elektromotor- 


drich Schmaltz, e ann Offenbach am. 


'Schleifmaschinen- und Schleifräder-Fabrik. css 
E | SPEZIALITÄT: 

Automatische 

und Präzisions- 


Schleifmaschinen 


für 


Rund- und 
Flächenschliff. 


Automatische 
Werkzeugschleif- 
| maschinen 


in höchster Vollendung. 


Werkzeug-Schleifmaschine Schleifräder 


Modell E wt. für alle Zwecke der Industrie. 


D 


u 
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Dien Pating" 


mit mechanischem Antrieb 

(Patent angemeldet), 3883 
Ständige Aufzeichnung deg CO2- Ge- 
haltes., 40 bis 70 Analysen pro Stunde, 


Prospekte gratis durch 


Willi Lentz, Darmstadt. 


Pelzer-Ventilatoren D. R-P. 


Grubenventilator-Anlagen 


jeder Größe 
und Lei- 
 stungsfähig- 
keit, Geblä- 
se für Ku- 
polöfen, 
= Schmiede- 
N feuer u. Un- 
mM terwind für 
E . Kesselfeue- 
f rungen mit 
unreiner 
Staubkohle,. 


Die Schöpfschaufeln. bewirken in effekt- 


erhöhender Weise die Überführung der Luft 


in die rotierende Bewegung ohne Stoß. 594 


Maschinenfabrik Friedrich Pelzer 


G. m. b. H: in Dortmund. 
General-Vertreter für Belgien: 


Laufier & Güldenberg, Ingenieure, Liége. 


Vollständiger Lehrgang zum Selbst- 
studium für Bau- und Maschinen- 


Max Fischer. 

1. Band: Einführung u. Berechnung 
vollwandiger Systeme einschließlich 
Eisenbeton. 2. Aufl. Preis geb. 18 M. 
Auch zur Ansicht. Monatsrate 3 M. 

Hermann Meusser 3998 
"` Spezialbuchhandluäg für Technik 
Berlin W. 35/25, Steglitzerstraße. 58, 


SS 


Ingenieure und Techniker von | 


— 


Slektrische Lichtpausmaschine | 
für endlose Kopien, D. R.-P.Nr.175962. 


Doppelte Maschine. Ey 16, 106 und 120 cm Breite. 
Wird auch in einfacher Konstruktion geliefert, 


Vorteile! 


1. Die Maschine kopiert Originale von beliebiger Länge. 

2, Mit elner 120cm breiten Maschine können alle vorkommenden Formate 
gepaust werden, 

3. Kein Zeitverlust u. keine Unbequemlichkeiten durch Einlegen u. Heraus- 

nehmen der Pausen. Original u. Lichtpauspapier werden naur in einen 

Spalt gesteckt, von wo sie selbsttätig weiter transportiert werden. 


OTTO PHILIPP, Ingenieur 


BERLIN W. 64, UNTER DEN LINDEN 15. 


Telephon: Amt Ia, 7294, 


(5502) 
Samtl, £ichtpausartikel und Zeichentische, - ‚Moderne REIN. 


See y. Solbad 


(5581) 


Ostseebad l. Ranges. 5°% Solbäder im 
sanzen Jahre. Damen-, Herren-, Familienbad. 
aldreiche Umgebung. — Kanalisation und 
Wasserleitung. Zentratverkehr. 19909: 39353 Be- 
sucher. — Auskunft durch dieBadedirektion 
und Verband®Deutscher Ostseebäder, 
Berlin NW., Unter den Linden 76a. 


Maschinenfabrik Grevenbroich | 


(3851) 


(vormals Langen & Hundhausen) 


ame Grevenbroich (Rheinprovinz). 


|| Wasserreiniger und Kiesfilter (D.R.P.) 


zur Enthärtung, Enteisenung, Filtration von Gebrauchswässern. 


Ölabscheidungs- und Entölungs - Anlagen | 
—— für Kondensationswasser. —— 


Dampimaschinen - Pumpen = Eismaschinen Kondensationen. 
Zentrifugalpumpen. 
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Eisengiesserei o 
Maschinenfabrik: ` 


m 


ke . E 


und Eisengießerei, 
Reichhaltiges kager in Wien. 


General-Vertretung für Österreich-Ungarn: 


Ingenieur Rudolf Salzer, Wien VII, Albertgasse 30. (781) 
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m 


rasen eat Schu à ënn a en 


M urt-Kulorimeter] | Fritz Bürxthal, "sar Remscheid, 


zur bequemen und ‚sicheren oe 39 
SPEZIALITAT: FE 


| Bestimmung des Heizwertes | 
F LU e Ta 
Täsmaschinen aller Art 
| d a 


von Kohle 
Anthrazit, Koks, Petroleum usw. 
liefert in vorzüglichster Ausführung 


Max Kohl A. G. 


Chemnitz. 


— (70:9) 
Spezial-Prospekt gratis und franko! 


SERA 


pr 
für Hand- und Dampibetrieb, 
Schlammpumpen usw. 
zum Reinigen v. Klärteichen, Bächen u. Flüssen 
Düsseldorfer Baumaschinenfabrik 
ee & Co.. Düsseldorf. 


Mn 


A [A Spezial- Sa 
I Nabenstahl 


E zu Freilaufnaben; 
ugellager etc etc Für 


K 
S fahrradu: Automobilbau . 


% genau. sauber, gerade. 
| hellglänzend u. 
poliert. 


ZN Es FM 
7 INL weng | 


Ferdinand Ernecke 


Hoflieferant Sr. Majestät des Deutschen 
Kaisers und Königs von Preußen. 


Berlin - Tempelhof, Ringbahnstraße 4. 


—— Speziulfohrik für ale — 
Laboratorlumseinrichtungen, 


(9524) 


Zahnräderfabrik Augsburg 


vorm. Joh. Renk /Act.-Ges.) 


ee oo. 


(2954). 


Schmiedeeiserne 


RIEMENSCHEIBEN RB 


fabriziert 


mit gefrästen Winkelzahnen. 
(System Renk) 


(891%) 


Einstufige Rotations- Kompressoren 
Arbeitsdrücke bis 4 Atm. und höher. 


Vakuumpumpen (9% 


D.R.P, fürVakuum bis tmm Q.S. D.R.P.ang. 
mit höchst erreichbarem Wirkungsgrad, 
für Dauerbetrieb besonders geeignet. 


Direkte Kupplung oder Riemenantrieb. 


| Fabrik für Rotations- ‚Kompressoren, System Morell. Cassel I. 


MASCHINEN-FABRIK 


C LOESCH, iren 
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GUILLEAUME-WERKE 


Krane, Verlade- und 


Transport-EinrichtungenS 
EN alle Zwecke, u Ari und e: | 


Elektrisch angetriebeze, fahrbare IIolzverladebrücke von 140 m Länge der Katzenlaurbahn, ausgeführt für. den Holzverladeplatz einer Zellstuff-Fabrik. 
Nach eech EE Kranes wurden achtzig Arbeiter überflüssig. (9506) 


 KREISS’ 


gem Se 
größte Längen und heistungen bei schwachem Unterbau. n en 


Stoßfreies Arbeiten ohne Erschütterung| 


Einfachster, be esch Transporf- u. Sortier-Apparat. 


Billiger als Schnecken, Kratzer, Konveyors usw. - Geringerer Kraftbedarf u. größere Leistung als einfache Förderrinnen. 
Minimaler Verschleiß. - Garantie f. dauerhafte Stützfedern. - Ersatz f. Gurtförderer, besonders b. Aufstellung im Freien. _ 
 Billigster Bezug in Förder- und Sortier-Rinnen. - Komplette Förderrinnen schon von M. 100,— an. | 

SE für glühende und pulverige Materialien. -— Auslese-, Entwässerungs- und EE 


Eugen Kreiss, H Hamburg 21. 


| Transport- und Sortier-Anlagen eigenen nn sowie alle sonstigen Transport-Apparate. 
Entstaubungs-Anlagen mit Staub-Kollektoren, seit 1885. TE (5443) 
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ie 


iengesellschaft Lauchhammer. 


Schierenverladebrücke mit 2 Lastbebemagneten, geliefert für Gebr. Stumm, Neunkirchen. 


NANIHISYNYAIYUVH) 


Erisson- Kupplungen 


stets elastisch. 


Billigste Kupplung der Welt. 


E. Becker, 


Maschinenfabrik, 


i Reinickendorf-Ost bei Berlin, 


ine, 


HODDICK & WEISSENFELS a. S. 


Spezial-Pumpenfahrik. D Gegr. 1869. 


 ErstKlassige 2843 


VAKUUM-PUMPEN 


Luftleere bis 0,01 mm abs. Quecksilbersäule. 


bmu-Ges.m.h.H, 


vorm. Otto Sorge, 
Berlin-6runewald. 


Neueste Konstruktionen. 


Prospekt ent 
Wunsch. 


Keine Stopfbüchsen LI Dauernd höchstes 
Vakuum HD D Geringster Platzbedarf. 
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Siemens & HalskeAwener EE 


Kohlenverbrauchs - und 
Verdampfungs-" 
Kontrolle 


durch 


Siemens 
Kesselspeise - 
Hei sswasserme sser. 


D.R.P. 219110, 


DRP. 218014 


Berlin -Nonnendamm 


GEBR. H 


REVOLVER- 
BÄNKE mit 
Querschlitten 
u. wagrechtem 
Revolverkopf. 


Die beste Bauart 
für Stangen- und 
Futter- Arbeiten. 


(2802) 


Sie werden mit 
einer großen An- 
zahl unerreicht ein- 
facher u. leistungs- 
fähiger Werkzeuge 

ausgestattet 


Erste Referenzen. 


__ST.GEORGEN SoHwARZWALD _ 
Hartung, Kuhn & Ge. 


Maschinenfabrik, Aktiengesellschaft, 
Dü sseldor'f. 


REGULATOREN 


für Dampfmaschinen, Dampf- u. Wasser-Turbinen, Gas- u. Spiritus- usw. Motore. 
Feder-Regulatoren mit entlasteten Gelenken 
mit steigender und konstanter Energie. 


Unübertroffen kleinste Unempfindlichkeit, bedingt durch geringste Eigen- 
reibung; höchste Regulierfähigkeit und unübertroffene größte Gleichförmigkeit., 


Pseudoustatische Feder-Regulatoren ` (9482) 
als Laistungs-Regulatoren, für „hohe“ Tourenverstellung. 


Gewichtsregulatoren und Dampf - Drossel = Regulatoren. 
Bis jetzt ca. 28000 Stück verkauft, D 


ID 
sr 
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Stahlwerk Oman , erene 
| Abteilung Maschinenfabrik. 
Ausschließliche Sonderheit 


Lochmaschinen 
"gett, u. Protilelsenscheren 
» Block, Knüppel- u. 
Platinenscheren 
> Schroftscheren 
Richtpressen 


aus 


„Stahlgufs“ 


eigner Erzeugung 


in bewährter Anordnung mit 
wertvollen Neuerungen für ra- 
tionelles Arbeiten. 
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Ké EH Lieferung ab Lager. — 
Kataloge und Vorratslisten 
gratis. (3996) 


Biechscherü 


J. E. Reinecker, (7 Chemnitz-Gablenz 


1950 Angestellte und Arbeiter. » 1200 Arbeitsmaschinen. 


Oerkzeuće: 


Gewindeschneidwerkzeuge für alle Ge- 
windesysteme, Bohrwerkzeuge und Reib- 
ahlen, Bohr- und Klemmfutter, Lehren und 
Meßwerkzeuge, Mikrometer, Richtplatten, 
Winkel, Lineale. Fräser aller Art, nament- 
lich hinterdrehte. 


(3807) 


Werkzeusmaschinen: 


Fräsmaschinen aller Art bis zu den größten, 
Maschinen für die Fabrikation von Zahn- 
rädern, Werkzeugschleifmaschinen, Plan- 
| | | E schleifmaschinen, Rundschleifmaschinen bis 
iz ra se 10 m Lee, Drehbänke bis 1000 mm Spitzen- 


Eee AAT 


Be Leitspindel-Drehbank, Modell SLD V, höhe, Spezialdrehbänke für verschiedene 


Zwecke, Hinterdrehbänke bis zu den größten 
Antrieb durch Einzelriemenscheibe und Schieberäder. Abmessungen. 


für die Herstellung von Werkzeugen aller Art, wie Gewindebohrer, Reibahlen, Spiralbohrer 
omp of H miil tungen GE hinterdrehte Fräser aller Größen usw., sowie für die Herstellung von Stirn-, 
Fr u EEE EE Een 


Schnecken-, Schrauben- und Kegelrädern, wie auch Zahnstangen. 
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Rb für.a die Zwecke und jede Leistung 


Kome ssoren 
 Dampimaschinen 


Fellow’s Stirnrad mrad Hobelmaschine 
der Fellow’s Gear Shaper Co., Springfield Vt. 


Hobelt theoretisch genaue Aufsen- und Innenverzahnungen, 
Pro Modul nur ein Werkzeug nötig. 
Höchste Leistung, da Arbeit mit zwei Werkzeugen auf einmal möglich. 


Die führende Maschine in Automobilbau 
und überall da, wo Qualität der Verzahnungen (690 
= bei Schnellbetrieb gefordert wird. 

Zwei Größen vorhanden für 610 und. 915 mm Durchmesser bei 61/2 Modul. 


General- Vertrieb: 


M. Koyemann, Düsseldorf, 
Gg für amerikan. Werkzeugmaschinen. 


Telegramm-Adresses Koyemann, Düsseldorf. 


auch mit Preßluft zu betreiben. 
Normale 


Schmiedehämmer. 
Einschlaghämmer. 
Hämmer 


zum Fertigschmieden von 


Werkzeugstahl. 


Horizontale Schlagwerke 
JYAWWEUTSAUIS 


J 


I) 
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vn FEILEN SAGEN Automatische 
— (ee. Schneidmaschinen 


selbsttätig musschalthuren Schneidhacken. 


a für HOLZ- METALL EH j 
Beste Maschinen zum Schneiden von E 


oder bearbeiteten Bolzen und Muttern in 


Massenfabrikation. 


Zu schneidende Gewindelängen und Bolzen- 


längen unbegrenzt. (9591) 


Schneidbacken leicht nachschleifbar. 


REMSCHEID- VIERINGHAUSEN Einfachste Bedienung. Präziseste Ausführung. 
DT Aiehtpansmaschin 1 Alexanderwerk A, von der Nuhmer, LA 
| „helios“ RR " Remscheid-V, 1600 Berlin S. 14, 
SH linden. Abteilung Luisenhütte. Arbeiter. | Neue Jakobstraße 6, 

EE | 


oder Verschieben e ) u; 
en Meinrich Amend, Hanau. 


Herstellung von Spezialfahbrik für (2975)77 


Pausen in beliebi- 


rm Arbeiter- -Brausebäder-Waschanlagen, Arbeiter-Kleiderschränke, 


Paus- aus- 
a und er DCH Enistaubungs- und Spähnetransport-Anlagen. 
i = 7 Papiere H j TON RN AAN RAT aeea aaia h 
ut dl? me rg 
Dürener F abrik Präp arirter i: | ni A HUN Hk Geh wi Wo EE 
Mia S Hi UE e In e 


Papiere G.m.b.H., Düren 1(Rhld.). 


Kölner Eisenwerk 


und Rheinische Apparate -Bau - Anstalt 
Brühl bei Köln. 


SPEZIALITÄT: 


Sideronit-Roststäbe 


in allen Fassons, (5435) 
Eingetragene Marke, 


Stahlgleherel = la Tegel- Stahlforngut. 


TRID ! 
peitin 
D: j 
DRITTI ` 

> 


Verlangen Sie Katalog! 
- 130jeJjey ais uo3uepIaA 


== - N 
ES 


Geloclite Eu, 1 Gepreßte 


Bleche 


für Kessel- und Maschinenräume 
Gepreßte Trittstufen 3969 


Ernst Meck, Nürnberg 


Hotflieferant, gegr. 1851. 
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Actien-Gesellschait für Eisengießerei und Maschinenbau 


Altwasser in Schlesien 
liefert als Spezialität: | (3876) 
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ba = Fr CS 
SEH e > WEL 
SA 5 N N 
Ss y d 
E EG, 


zum FOREN schwerer Bodenarten, Abnehmen von Bergehalden zu 
Spülversatzzwecken sowie zum Verladen ven Kohlen- und Kokshalden, 


Magnet - elektrische. Zündapparate 


tür alle Arten von Verbrennungsmotoren mustergültige Ausführung. 
Sicherste Zändwirkung — Längste Betriebsdauer — Reparatur aller Systeme von Zündapparaten. 
Prima Referenzen — Prospekte gratis zu Diensten. AE 


Apparate-Bauanstalt Fischer, &. m. b. H. 
Gegr. 1860, Frankfurt a. M.-Oberrad 26. ` Tel: 5232. 


Bandkupplungen 


Zodel-Voith. 


(Nachgiebige Kupplungen.) 
Erleichtern die Montierung, entlasten Lager u. Wellen. 


Vorzüglich geeignet zum Antrieb von Dynamo-Maschinen und von ersten 


$ D 
SC 
om 


F PR > N g i DO o 
GE oo S 


"ue St 


m TE ok e Firmen der Elektrizitätsbranche RER verwendet. 
C = (88419) 
S 2 i ) e (= 
; , Voith, 
® 
H 
£ 
z Mas chinenfabrik, 
Heidenheim a. d. Brenz ... St. Pölten, 
Wttbg. Nieder-Österreich. 


Prospekt zu Diensten. Bureau In Wien IV/l, Alleegasse 24, 


Le 
Marke „Triump a. ` 
Bestes Papier der Gegenwart 


C. 6. Blanckertz, Düsseldorf. 


Muster kostenlos. 


Dingler” e Maschinenfabrik 11 


= /weibrücken (Pfalz) = 


kann = freibleibend - sofort liefern neu 


Dampfmaschinen 
a) Gabelmaschinen: 


5528 
Leistung in PSe bei 


9 Atm. an der Maschine 
‚Stück | Dehm. | Hub | norm. max. 

6 | 150x200mm| 12 18 

4 | 175x250 „ | 19 | 29 

2 | 200x300 , | 27 | 38 

2 | 225x350 , 37 | 57 

5 | 250x400 „ 47 | 10 

2 | 275x450 „ 60 | 90 

4 | 300x500 „ 76 116 

8 | 350x600 „ 112 | 170 


b) Tandem-Maschinen: Leiste. in PSe 


Stück |Dehm. | Hub bei 11 Atm. 

375 

1 600° 600 mm | 230 310 
325 | 
500 DU d 150 | 210 

Gruben-Haspel; 

1 Lufthaspel (OH) 12 PSe, 
2 x (DOH) 12 „ 


Gruben-Ventilatoren: 
9 Ventilatoren GVo, 45 cbm pro Minute, 
2 5 GV1, 65 „ x e 
4 i NGV1, 100 , > = 


Wellrohr- Zweiflammrohrkessel: 


je 1 Stück, 56 u. 90 qm Heizfiäch-, 10at 
„2 e 120qm Heizffäche, 10 „ 
DI 2 D 103 n D 12 a 
zur vollständigen Aus- 
Sg nützung der Abdampf- 


wäme von Auspuff- 
sowie Kondensations- 
maschinen, Dampf- 
pumpen usw. 
Beste u. einf. -Konstr. 
Höchste Leistung. 


Über 1300 Vorwärmer 
geliefert. 9558 


F. Mattick, 
Pulsnitz 34 Sa. 


Vertr, in Essen a.d. R., Berlin, Cannstatt, 
Magdeburg, Arnstadt, Zürich, Groningen. 


Rohhauträder 


® fertigt gefräst oder ungefräst & | 


Gebr. Burgdori 


Altona-Hamburg- 


(2979) 
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Zpess für Ee 


Ingenieure. 1910, op, Juni 1910. 
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Abteilung 1: K 


Moderne Armaturen 


Abteilung II: (2876) 


Moderne Plunger-Pumpen 


Rhein. Armaturen- u. Maschinenfabrik 
u. Eisengießerei 


Alb. Sempell, M.-Gladbach 


en. 1874. 


Einziges E FrrER TR 


STAHLFORNEUSS 


für alle Zwecke. 


(742) 


oiejsjeizads uag og 


Umformer-Schwungräder (System Ilgner) 
Stückgewicht bis 45t, Umfangsgeschwindigkeit 110 m/Sek. 


ür di lektrische Industri höchst ; 
D ynamostahl für ie ren ustrie von öchster magnetischer 
Zahnräder 


mit der Maschine geformt bis zu den größten Dimenstonen in 
E Rohguß und fertig gearbeitet. 
Stahlwerk Krieger Art, Ge, 
Düsseldorf, Post Obercassel. | 
Rotierende 
Unkuumpumpen 


Nochdruckoehläse 


bis 2 Atm. 
Da: 


Luftkompressoren, 


(743) 


‚Henrich & Söhne, va. zu Hanau. M, 


Ch 


Gë 


=. 
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Bonner 


Telegramm Adress:  Münkemöller, G. m. b. H., Bonn a. Rh. S aiae aa 


| Blech- und Metallbearbeitungsmaschinen. 


(3882) 


Nef O auch vg Gei 
garantiert a Rückstau ` ,, = 


Zahlreiche Referenzen so- ra 1 
wie Kataloge zu Diensten. | an) 


A Schneider Jaquel Z CE 


| Maschinen-Fabrik. Cp. 
SfrassDurg-Königshofenjs (Els) 


BEE 
BE 


Schiffsmaschinen 


Fluß dampie Greifbagger : : Eiserne Prähme 
liefern (5589) 


NW Gebr. Wiemann, Brandenburg a. H. 
jeder Art in hervorragender Ausführung Schiffswerft, Maschinenfabrik, Eisengießerei, 


Goetze - Metall- -Dichtungsringe 
ür Flanschenrohre, Überhitzer und Verschraubungen aller Art. 


Goetze-Metall- -Packungen 


für Stopfbüchsen jeder Art und Größe 
DE". LK an Dampfmaschinen, Groß-Gasmaschinen, Kompressoren usw. 


Von ersten Fachautoritäten als beste Dichtungen anerkannt. 
Goetze-Kolbenringe 


für Dampfmaschinen und Großgasmaschinen. — ff. Referenzen. 


Goetze-Kupfer-Asbest-Diohtungsringe 


ür Überhitzer aller Systeme. — Millionen im Gebrauch. 
Muster und Preise gratis. 


Friedrich Goetze, 


Burscheid bei Coin am Rhein. (8869) 
Größte u. leistungsfäh. Fabrik f. Metall-Dichtungsringe u. Packungen. 


fie: $ 
wellenförmiyer W 


i Netallichtungsriog mit DER 
ja Astestelnlage f 
"e 


Bongo Z0LIOt Tea ByaSNEeIpend-0ZI00N 
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EA Am, 


? — D., R. P. — 
unerreicht in bezug auf Einfachheit, | 
Billigkeit und Betriebssicherheit. 
| Größte Anpassungsfähigkeit | 


daher fast an jeder bestehen- l 
den Maschine anzubringen. 


Erfurter. Maschinenfabrik 


rma Beperk o, 


(5403) 


a Im 


a Byna 


Reöulatoren mit 
Drosselventil 


für Dampimaschinen ` 
unter Garantie für gleich- 
mäßigen Gang der Ma- 
schinen unter den ver- 
schiedensten Belastungem, 


Feler. Gig 


von höchster Regulirfähigkeit, 
Unübertroffen in bezug auf Em- 
pfindlichkeit und geringe Eigen- 
reibung. (693) 


LAUL UUA 


Boley & Leinen G. m. b. H. 


Esslingen a. Neckar 


| (7080) 
Man verlange Kataloge u, Offerten von 


LA ma 


Tel.-Adr.: ne Teleph. 2409 | 


fabrizieren (2842) 


Parallelschraubsftöcke 


Akt.-Ges. vom. 7 Louis trube 
Magdeburg=Buckau 


ji liefert nach vorzüglich bewährten Systemen: 


A N U i = ferner (2867) 
Ir P WW. e" d a © 
== Zeichentische, | D ua. A Reducirventile 
f | Zeichnungen- | E 
= schränke, ` $ | | ui für Dampf, Wasser, sowie in Spezialaus- 
Bureaumöbel, 2 Së führung zum Einbau zwischen Dampikessel 


Prospekte gratis. | Lu. / mit verschiedener Spannung. 


Liebau & Co., 


u —- - Wë AA oo - Armaturen. 
Auerbach & Co o, Dresden- N. 22 


G. m. vi 
Revolverbank f. Präzi.ions- i N mit 


a om == Patent Revolverkopf 
TAN PH eg D. R. P. Nr. 219943. 


Steht selbsttätig fest ohne Anzug und Lösung 
vor und nach der automatischen Umschaltung. 


Deswegen der Hinweis: 


œ- Hier liegt der Vorteil. = 


(Wenn man berücksichtigt, daß bei jeder Umschaltung, die 
oft in einer Stunde 100 bis 150 Mal geschehen muß, zwei 
Handgriffe erspart werden, ist man in der Lage den enormen 
Zeitgewinn zu beurteilen, den man bei Verwendung unserer 
Revolverbänke erzielt.) (2902) 
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ct-Ges, für Maschinenbau, ER E SE ; 
Dttensen-Hamhurg l N. 


liefert seit 25 Jahren: 


Drucksandstrahlgebläse 


für alle Zweige der Industrie. 


Alter Gutmann, ° 


(5460) 


Putzhäuser, Rotations- u. Sprossentische 


durch In- und Auslandspatente geschützt. 


V 


i j gi d d S Si N d ! ée à 
ob NUN BT A > ; : A yi H wé Wo D A e e 
e SE r GI NN, ` A i 

i g S [7 Sandstrahigetlise E S WW 2 e) Vi 

D GUTMANN y —- Formmaschinon “PM N 

D. R. P. 211863. neuester vollendetster Konstruktion, RE | 


i S (E WETTER] 
Über 3000 Anlagen im Betriebe. Kostenanschläge jederzeit gern zu Diensten. STOCKENH HOLZ. i RUHR) 


et tiert 5591 


M. H. Thofehrn, Hannover, 


Boley & Leinen G. m.b. H. | 
Esslingen a. Neckar 
fabrizieren (2842) 


Präzisions - Werkzeugmaschinen 


Bester Transporteur für Massengüter 2 
Propeller-Rinnen_ 8 ; 


Kleine Touren u. grosse 
Leistungen ) 


L Hi 


ranz Elsner, 
Görlitz a» 


erteilt auf seine patent. zwangl, 


| Eingelenk- Ventilsteuerung 


Lizenzen. 
ca. 850 Elsner-Maschinen im Betriebe, 


: Gleichstrom -Dampfmaschinen : 


in Einzylinder und Tandembauart, für 
beliebige Gegendrücke, leichte Zugäng- 
lichkeit des Kolbens ohne Wegnahme 
d. Zylinderkopies. - ca, 3,8 kg Dampf- 
verbrauch. — Dat ang., div. D.R.G.M. 


achte Breslau. R 
Vertreter: 0. Schott, Heideiberg. ` 
O. Dankworth, Magdeburg. | Di 


FERDINAND STRNAD 


Zivilingenieur (697) i | | 


BERLIN-SCHMARGENDBORF == 


erteilt Ausführungsrechte auf patentiert. Steuerungen u. Regulatoren für 
Dampfmaschinen. — Auf das Patent185473 „Walzenregler‘ ist das Aus- 
führungsrecht zu vergeb.; vorzgl. Massenart.,s. Jahresfrist best. erprobt, 


HA Ventil- 
IND steuerung 


at oT Beat äre 


IT 


(Së Eckes TETT AN 
l H 
$ 


SE von Behörden 
mit meinem Achsenregler 
_ vorgeschrieben. 


$. STEIN — BB 


Parallel-Schrauhstöcke] 
m)... »„Boley‘“ | 


Backenschrauben gegen Abscheeren gesichert. 
SE Über 225000 Stück im Gebrauch. 


gg 6. BOLEY, Esslingen a. N. 


Werkzeus u. Maschinen-Fabrik. 


C. Sondermann, Eisenach. 

Erteile Lizenzen und liefere Konstruktionen 
für vollkommenste stationäre und lokomobile 
Gleichstrom-Dampfmaschinen, einfach u. zwei- 
fach expandierend, mit kurzem Normal-Zylin- 
der und Normal-Kolben, Ventilen, Einschiener $ 
oder getrennten Schiebern für Ein- und Aus- 
strömung. Doppelschubkurven-Steuerung ohne 
Hebel usw. u. einfachsten: Lenkermechanismus 
für hohe Umlaufzahlen. Verbesserte Sitzventile 
mit absoluter Dampfdichte u.kleinstem schäd- 
lichem Raum.  Achsregulator m. erreichbar 
wenigsten u. unbelasteten Gelenken für Ventil- 
und Schiebersteuerung, bei Lokomobilen für 
Rechts- und Linkslauf. Kolbenschieber mit 
reibungsfreien Dichtungsringen. (6524) 


Eisenbahn-, Gleis, u. Fuhrwerks- 
waagen, sowie schwere Dezimsl- 
waagen jeder Art und Größei 
A. Böhmeré Co „Magdeburg-N.10 
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bustav R sche, Magdeburg- -Neustadt 


_Wasser-Küh asen. 


Oberflur-Kaminkühler. 
Unterflur-Kaminkühler. 

= Ventilator-Kühler. :: 
Offene Gradierwerke. 
Enteisenungs - Anlagen 


für Wassermengen bis zu unbegrenzter Höhe mit wäh- 


(2801) 


gien 
Dpnpnppoopp 


rend des Betriebes auswechselbaren ee. 


| | Geschschaf für Linde’s Eismaschinen Ro München 


— Abteilung; Gasverflüssigung. 
in jeder Größe zur Verfiüssigung von Gasen and zur Ga von reinem 
Ben von rer en Sauerstoff und reinem Stickstoff aus verflüssigter atmosphärischer Luft. 
Seit 1904 wurden geliefert und i 
sind in Ausführung begrifea: DD DAUCErSTOffanlagen, 16 Stickstoffanlagen. 
Sauerstoff-Fabriken in: 
Altona, Antwerpen, Barcelona, Berlin, Buenos Aires, Buffalo, Bukarest, Chicago, Düsseldorf-Reisholz, Gumpoldskirchen, Höllriegelsgreuth, 


London, Mailand, Manchester, Mülheim a. d. Ruhr, Newcastle, Oerebro, Paris, St. Petersburg, Piano d’Orte, Rio de Janeiro, Santiago 
de Chile, Toulouse, für eine Jahresproduktion von 3250000 cbm Sauerstoff. (2976) 


Für a Sehwelsen Wé EE ce re wurden bis ës 16 Aa geliefert. 


Ki Na Kë NS WW $ B . 


Topis 
neuester „Katapult“ D.R.P. 


nerreicht in Anpassung an Betriebsschwankungen 
und Kohiensorten. 


Ën va! 
E 
SE 


Schleben ? nn ar 
Lugstange——H GH ee 


Sn = Feinkohle — Förderkohle — Briketts — Braunkohlen-Briketts — 
zg Koksgrus und Lokomobillösche ebenso wie Nußkohle verwendbar. 


Feinste Referenzen. Man verlange unsere Prospekte. 


~ J. A. Topf & Soehne, Erfurt 19. 


Maschinenfabrik. = Feuerunastechnisches Baugeschäft 


u u 
Eingetragenes OD Firmenzeichen, (703) 


& SEH 


feuert rap 4 
Lafisc Ste äi 


— =m eg ` e -y 
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Selbstverlag deg Vereines. — Kommissionsverlag und Expedition: Julius Springer in Berlin N. — Buchdruckerel A. W. Schade, Berlin N, S 
Verantwortlich für die Redsktion: D. Meyer, für die Anzeigen Albert Ulrich, beide in Berlin, 
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